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Till Statsradet
och chefen for kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 15 september 1965 bemyndigade Kungl. Maj:t chefen
for kommunikationsdepartementet att tillkalla hogst fyra sakkunniga med
uppgift att utreda fragan om vigtrafikens kostnadsansvar och didrmed
sammanhingande fragor.

Med stod av detta bemyndigande tillkallades den 18 november 1965
sasom sakkunniga generaldirektoren Nils Horjel, tillika ordférande, pro-
fessor Erik Dahmén, professor Sven Godlund och o6verdirektoren Erik
Nilsson.

De sakkunniga, som pébdrjade sitt arbete under varen 1966, antog
namnet vigkostnadsutredningen.

Generaldirektor Nils Horjel eftertraiddes som ordférande den 1 januari
1971 av f generaldirektoren Erik Grafstrom. Professor Erik Dahmén
eftertriddes den 24 november 1971 av professorn Goran Bergendahl.
Framlidne overdirektoren Erik Nilsson eftertriddes den 1 juli 1967 av
kanslidirektoren Goran Appelgren, vilken i sin tur eftertriddes av
departementsradet Lennart Johansson den 1 juli 1969.

Att som experter bitrada vid utredningsarbetet har tillkallats byradi-
rektoren Ture Grahn och rittschefen Jan Johansson (bada fr om
1.2.1966), avdelningsdirektéren Osten Milstam (fr o m 8.3.1966 t o m
9.3.1972), professorn Gosta Lindhagen (from 15.8.1966), departe-
mentssekreteraren Bo Carlsund (fr o m 21.9.1967), docenten Alf Carling
(from 1.6.1970) och filosofie licentiaten Roland Andersson (fr o m
24.2.1971 tom 31.8.1972).

Till sekreterare 4t utredningen har férordnats Osten Milstam (fr o m
18.11.1965 t om 7.3.1966), kansliridet Brune Ohrn (fr o m 8.3.1966)
och civilingenjoren Gunnar Gornitzka (fr om 6.5.1971).

Till att bitrida inom vigkostnadsutredningens sekretariat har bl. a.
forordnats filosofie licentiaten Leif Magnusson, filosofie kandidaterna
Goran Lagerholm och Ulf Hammarstrom, civilingenjoren Tage Jonsson
och avdelningsdirektoren Ingemar Ahlstrand. Ddrjamte har avdelnings-
direktoren Bjorn Kolsrud medverkat i sekretariatets arbete.

Utredningsarbetet har med anledning av att reformeringen av vigtrafik-
beskattningen enligt 1963 ars trafikpolitiska beslut var tinkt att ske i
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flera etapper haft dels en mer kortsiktig, dels en langsiktig inriktning. En
visentlig del av arbetet under 1960-talet har varit inriktat pa att forse
bilskatteutredningen med underlagsmaterial for de dndringar i vigtrafik-
beskattningen som bilskatteutredningen foreslagit (SOU 1967:34, SOU
1968:50, SOU 1969:45, SOU 1970:36 och SOU 1972:42). Vid sidan
ddrom har pa vigkostnadsutredningens initiativ genomforts expertutred-
ningar rorande tdtortsforhéllanden, trafikolyckskostnader och tekniska
metoder for avgiftsuttag.

Utredningsarbetet sedan 1970 har i huvudsak inriktats pa utarbetandet
av foreliggande delbetinkande Viagtrafiken — kostnader och avgifter.
Delbetinkandet omfattar principfrédgor och en oversikt 6ver internatio-
nellt utvecklingsarbete samt en analys av vigtrafikens totala kostnader.
Principfragorna och den internationella 6versikten har inom sekretariatet
bearbetats inom en arbetsgrupp under ledning av Alf Carling och i 6vrigt
bestdende av Roland Andersson, Goran Lagerholm och Leif Magnusson.
Totalkostnadsanalysen har i huvudsak bearbetats inom en annan arbets-
grupp som bestétt av Ingemar Ahlstrand, Ture Grahn, Ulf Hammarstrom,
Tage Jonsson och Bjorn Kolsrud. En redogorelse for utredningsuppdraget
och betidnkandets inriktning limnas i kapitel 1.

Det fortsatta utredningsarbetet avser att pa ett mer konkret sitt
angripa kostnads- och prissdttningsproblematiken inom olika delomrdden
i anslutning till de principer som hir framlagges.

Vigkostnadsutredningen har avgivit remissutlatanden over bl a betén-
kandena; Luftférorening, buller och andra immissioner (SOU 1966:65),
Fasta forbindelser ver Oresund (SOU 1967:54), Avgaser fran bensindrivna
bilar avgivet av kommunikationsdepartementets ledningsgrupp rérande
utvecklingsarbetet pa bilavgasomradet (Stencil K 1968:2), Allménna
vigar (SOU 1968:17), Parkering (SOU 1968:18), Ett renare samhille
(SOU 1969:18), Fordonsbeskattningen (SOU 1969:45), Vigplan 1970
(SOU 1969:56), Kilometerbeskattning (SOU 1970:36) och Vigtrafikbe-
skattningen (SOU 1972:42).

De i betinkandet forda resonemangen och anférda slutsatserna repre-

senterar icke nagra stillningstaganden fran experternas sida.
Vid betinkandet dr fogade reservationer av de sakkunniga Sven
Godlund och Lennart Johansson.
Stockholm i juni 1973
Erik Grafstrom
Sven Godlund Goran Bergendahl

Lennart Johansson
/Gunnar Gornitzka
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1 Utredningsuppdraget och betinkandets inriktning

1.1 Uppdraget och dess bakgrund

Till grund for de forindringar av trafikpoli-
tiken i Sverige, som vidtagits under senare ir,
ligger det principbeslut, som fattades av
riksdagen dr 1963. Detta beslut bygger i sin
tur huvudsakligen pa slutsatser och forslag,
som framlades av 1953 4rs trafikutredning i
de tvd betinkandena Svensk Trafikpolitik
I-1I, SOU 1961:23—-24. Det syftar till att
etablera for de olika trafikgrenarna gemen-
samma principer da det giller konkurrensreg-
ler, avgifts- och investeringspolitik. Som
huvudsakligt medel att 4stadkomma en ef-
fektiv transportforsérjning férordas konkur-
rens mellan trafikgrenarna och i Gvrigt
mellan transportalternativ. Verksamheten
inom varje trafikgren forutsitts dirvid ge-
nom skatter och avgifter bli belastad med de
kostnader, den fororsakar det allminna. I
transportpropositionen (nr 191 4r 1963)
preciserar departementschefen de allminna
riktlinjerna fér den nya trafikpolitiken pa
foljande sitt:

“Sasom uttalats redan i direktiven for
trafikutredningen bor malet fér trafikpoli-
tiken vara att for landets olika delar trygga
en tillfredsstillande transportforsdrining till
ligsta mojliga kostnader och under former,
som medger foretagsmissig effektivitet och
transportmedlens sunda utveckling. Vidare
maste trafikpolitiken utformas si, att de
krav som stills frian trafiksikerhetssynpunkt
blir tillgodosedda och att utvecklingen pa
det tekniska omradet stimuleras.

I likhet med trafikutredningen och det

SOU 1973:32

helt Gvervigande antal remissinstanser anser
jag, att den hittills forda statliga trafikpoli-
tiken inte utan visentlig forindring kan leda
till en dndamdlsenlig uppdelning av trans-
porterna enligt de olika transportmedlens
reella kostnads- och kvalitetsférutsittningar
och dirmed inte heller till det angivna
trafik politiska malet, dvs en tillfredsstillande
transportférsdrining till ligsta méjliga kost-
nader.

Ett trafikpolitiskt system, som biittre in
det nuvarande fyller de uppstillda kraven,
kan enligt utredningen teoretiskt dstadkom-
mas antingen genom att man bygger ut och
skdrper de hittills begagnade tillstindsregle-
ringarna eller genom att man i stillet gir den
motsatta vigen och limnar de olika trans-
portmedlen storre frihet att utnyttja sina
kostnads- och kvalitetsmissiga forutsitt-
ningar och later konkurrensen dem emellan
bli avgoérande for trafikuppdelningen. Trafik-
utredningen finner det sti i dverensstimmel-
se med var allminna niringspolitik att vilja
den l6sning, som innebir ett stdrre matt av
fri konkurrens och anser att en sadan
ordning bor efterstrivas, som direkt medger
en effektiv konkurrens pd transportmarkna-
den, savdl mellan de olika trafikgrenarna som
mellan trafikféretagen inom samma trafik-
gren. FoOr att kunna betecknas som effektiv
méste konkurrensen bedrivas pd i méjligaste
madn lika villkor och inom ramen foér dessa
villkor gestaltas sa fritt som mojligt. En
sddan konkurrens utgdr enligt utredningens
mening ett kraftigt incitament fér trafiken
att soka sig till de kvalitativt och kostnads-
missigt mest dndamalsenliga transportmed-
len, och den dr dirjimte dgnad att stimulera
till effektivitet i trafikrorelsernas skotsel.
Utredningen framhaller dock att vissa modi-
fikationer dr nédvindiga i friga om person-

g



trafiken bla i glesbygderna och i vissa
storstadsregioner. Vidare maste friheten att
anvinda olika konkurrensmedel harmoniera
med gillande allmidnna niringslagstiftning.
Det helt dvervigande antalet remissinstanser
ir eniga med trafikutredningen om virdet av
friare konkurrensforhdllanden péd transport-
marknaden.

Vid beddmningen av dessa spdrsmal bor
enligt min mening beaktas att fri etablerings-
ritt och en betydande frihet i dvrigt kinne-
tecknar den helt dvervigande delen av vart
niringsliv. En skirpning av tillstaindsregle-
ringen pa transportomradet skulle ytterligare
fijirma transportniringens villkor fran vad
som giller inom Ovriga ndringsgrenar. Det
torde ocksa vara ostridigt att regleringar kan
innebidra en himsko pa rationaliseringsstra-
vandena inom transportndringen. Dessutom
maste man hysa starka tvivel pa de praktiska
mojligheterna att genom skirpt tillstindsreg-
lering si styra utvecklingen att den leder till
en samhillsekonomiskt riktig trafikuppdel-
ning. I stillet bor man soka utnyttja den
drivfjider till effektiva transporter, som
konkurrens i sunda former kan utgdra.
Direst forutsdttningar skapas for en konkur-
rens pa lika villkor bor det vara mdjligt att
genom en Okad frihet pd transportmarkna-
den nd en samhillsekonomiskt riktigare
trafikuppdelning. Pa sa sdtt kan transport-
arbetet erhallas till ligsta mdjliga kostnader,
vilket #r ett visentligt intresse for vart
niringsliv, enidr transportkostnaderna utgor
en betydande del av de totala produktions-
kostnaderna i flertalet av vara mest betydel-
sefulla ndringsgrenar

Enligt min mening bor varje trafikgren i
princip sjilv svara for de kostnader den
fororsakar det allminna. FOr nédrvarande
foreligger skillnader i detta hidnseende de
olika trafikgrenarna emellan, vilket torde
beaktas 1 samband med en revision av
vigtrafikbeskattningen samt vid de pagdende
utredningarna om luftfartsverkets ekonomi
och lotsorganisationen. Vissa olikheter fore-
ligger dven i fraga om finansieringsformer,
avskrivningsregler och allménna beskatt-
ningsforhallanden, men dessa olikheter &r
inte sd stora att sdrskilda trafikpolitiska
likstdllighetsatgdrder nu erfordras.

Dir alternativa transportmedel finns blir,
sisom utredningen framhallit, pa lingre sikt
trafikanternas val av transportmedel utslags-
givande i fraga om vilket av dessa, som
drager den ligsta samhillsekonomiska kost-
naden. Forutsidttningen for att trafikanternas
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val av transportmedel skall bli ekonomiskt
rittvisande dr emellertid, att transportavgif-
terna dr anpassade till kostnaderna. For den
trafik som bedrivs med l6nsamhet foreligger
dock inte nédgot problem i detta hdnseende.
Det foretagsekonomiska lonsamhetskravet a
den ena sidan och konkurrens mellan olika
transportmedel & den andra torde hir garan-
tera att avgiftssittningen pa lingre sikt
anpassas till kostnaderna.”

De i propositionen angivna grundprinci-
perna for trafikpolitiska atgidrder dr siledes
gemensamma for de olika trafikgrenarna. I
vissa avseenden ir givetvis dven fOrutsitt-
ningarna for produktion av transporttjanster
likartade. Skilda trafikgrenar uppvisar emel-
lertid ocksa viktiga sdrdrag, da det giller
produktions- och konkurrensbetingelser.
Detta avspeglas bla i omfattningen av
statens och kommunernas deltagande i pro-
duktionen. Inom flertalet trafikgrenar svarar
det allminna for den dominerande delen av
byggandet och driften av trafikanliggningar,
sasom vigar, hamnar och flygplatser, medan
sjdlva produktionen av transporttjinster till
storsta delen bedrivs av privata foretag eller
direkt av konsumenterna. I fraga om spar-
bunden trafik sker ddremot dven produk-
tionen av transporttjanster till helt dvervi-
gande del i allmin regi. Aven inom den del
av transporttjinstproduktionen, som &ger
rum i privata foretag, foreligger betydande
skillnader — bl a mellan trafikgrenar — da
det giller betingelserna for konkurrens mel-
lan foretagen. Som kommer att ndrmare
belysas i de foljande kapitlen, dr ocksa
forutsittningarna for olika slags statliga
styratgirder mycket varierande.

[ syfte att utreda behovet av anpassnings-
itgirder inom olika trafikgrenar i forhallan-
de till den nya trafikpolitiken tillkom under
dren ndrmast efter 1963 sdrskilda utred-
ningar rorande flygtrafik och sjofart. Dessa
utredningar har bl a behandlat avgifts- och
taxepolitiken, da det giller utnyttjande av
fasta anlidggningar inom respektive sektor.
Motsvarande problem i vigsektorn giller
bestimningen av skatter pa kop, innehav och
utnyttjande av fordon samt pa olika slags
drivmedel. Fragan om sadana skatter — i det
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foljande bendimnda vigavgifter — féranledde
att en sirskild bilskatteutredning tillsattes ar
1965." Senare samma ir tillkom vigkost-
nadsutredningen med uppdrag att utreda
vigtrafikens kostnadsansvar och dirmed
sammanhdngande frigor. Arbetet inom sist-
namnda utredning avsags vara mer langsiktigt
inriktat och bilda underlag for senare be-
skattningsforslag, vilka forutsitts bli utfor-
made inom en ny, parlamentarisk bilskatte-
utredning. Direktiven till vigkostnadsutred-
ningen gavs av ddvarande chefen for kom-
munikationsdepartementet, statsridet Skog-
lund, i anforande till statsrddsprotokollet
den 15 september 1965. Departementsche-
fen anférde dérvid foljande:

”Med stéd av Kungl Maj:ts bemyndigande
den 26 februari 1965 tillkallade chefen f6r
finansdepartementet sirskilda sakkunniga
med uppgift att verkstilla dversyn av vigtra-
fikbeskattningen och didrmed sammanhing-
ande fragor. I direktiven till de sakkunniga
angavs som utgangspunkt for utredningsar-
betet att kostnaderna for vigvdsendet och
vigtrafikvisendet liksom nu i princip @r
fallet skall bdras av vigtrafiken. Att bestim-
ma dessa kostnader syntes emellertid vara
forenat med flera djupgiende problem av
ekonomiskt och trafikpolitiskt slag. For att
sOka l6sa dessa problem ansags en sirskild
expertundersdkning béra komma till stind. I
anslutning hirtill anméldes att jag hade for
avsikt att vid senare tidpunkt begira bemyn-
digande att tillkalla sdrskilda sakkunniga
harfér. Jag vill nu foresla, att en sadan
undersokning kommer till stand. Avsikten ir
att resultatet av denna expertutredning se-
nare skall bli féremal for vidare behandling
av en parlamentariskt sammansatt utredning.

Enligt de riktlinjer for den statliga trafik-
politiken som antogs av statsmakterna &r
1963 bor varje trafikgren i princip sjilv svara
for de kostnader den fororsakar det allmin-
na. Syftet hirmed ir att uppnéd en samhills-
ekonomiskt riktig uppdelning av trafiken
mellan olika trafikgrenar.

Vigtrafikens kostnadsansvar dr fn be-
stimt av de anslag pa riksstaten, som helt
eller delvis avriknas mot automobilskatte-
medlen. Beloppsmissigt hdnfér sig huvudde-
len av anslagen till kostnaderna fér byggande
och underhall av vdgar och gator. Vidare
ingar administrationskostnaderna foér den
statliga vigorganisationen och for vissa andra
kostnader for administration, kostnaderna
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for trafiksikerhetsarbetet samt for forskning
pa det vigtekniska och fordonstekniska
omradet. Betydande belopp representerar
kostnaderna for polisens trafikdvervakande
verksamhet samt for pensioner it f d anstill-
da inom vigvisendet och deras efterlevande.
Slutligen rdknas hit dven kostnaderna for
overgang till hogertrafik.

De sakkunniga bor i forsta hand prova
vilka kostnader for det allminna, som bor
hédnforas till vigtrafiken med utgidngspunkt
frin ndmnda princip. Denna prdvning bor
ske forutsittningslost och oberoende av de
regler som fn tillimpas for avrikning av
vissa kostnader mot automobilskattemedel.

Frigan om hur det allminnas kostnader
fér vigtrafiken lampligen bor foérdelas pa
olika trafikantkategorier bor dven dvervigas
av de sakkunniga. Utgangspunkten vid be-
handlingen av detta sp6rsmal bdr vara att
varje grupp av trafikanter skall svara for den
andel av de sammanlagda kostnaderna som
fran principiell synpunkt bdr hinfdras till
gruppen. Svarigheter kan emellertid féreligga
att konsekvent genomfdra en sidan princip,
varfor vissa avvikelser kan vara motiverade.
De sakkunniga bor sdka utforma en allmin
16sning av fordelningsfragan, som ir forenlig
med kravet om en konkurrens pa lika villkor
mellan olika trafikmedel. Dirvid bér anges
efter vilka grunder ifrigavarande foérdelning
bor ske. Da det kan antas, att vigtrafikens
kostnader visar en ojimn foérdelning mellan
olika regioner inom landet bor de sakkun-
niga dven underséka i vad min en motsvaran-
de differentiering i friga om kostnadsansva-
ret kan anses motiverad. I synnerhet trafik-
problemen i de storre stiderna péakallar hivid
uppmirksamhet. Utredningen bor i detta
sammanhang dven underséka i vad méin
utomlands tillimpade metoder fér berdkning
av kostnader som skall biras av vigtrafiken
kan ge anledning till nirmare studium.

De sakkunniga bor soka finna sidana
berikningsmetoder som férutom att vara
rittvisande dr enkla att praktiskt tillimpa.

Utdver de problem jag hir berdrt bor de
sakkunniga vara of6rhindrade att ta upp
ocksd andra sporsmal som har samband med
fragan om vigtrafikens kostnadsansvar.

1 En kort redogérelse for bilskatteutredningens
arbete och framlagda forslag ges nedan i avsnitt
1.3. Bilskatteutredningens betinkande Fordons-
beskattningen, SOU 1969:45, innehéller dven en
kort historik &ver tidigare behandling av fragor
rorande vagtrafikbeskattning.
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Vissa av de problemstillningar jag hir
skisserat har nidra anknytning till de sporsmal
som skall behandlas av féorutndmnda sakkun-
niga foér oversyn av vigtrafikbeskattningen
och dirmed sammanhingande fragor, Sam-
rdd bor dirfor ske med denna utredning.
Aven inom utredningen rorande den Over-
sik tliga vigplaneringen kan fragor av betydel-
se for bestimmande av vigtrafikens kost-
nadsansvar tinkas bli aktualiserade, varfor
samrad bor ske dven med denna utredning.”

I sina Overvdaganden rorande vigtrafikbe-
skattningen har utredningen siledes att utga
fran de mal for trafikpolitiken, som fastlades
i 1963 ars trafikpolitiska beslut. Som ett
primdrt syfte har didr angivits att skapa
forutsattningar for konkurrens och &stad-
komma en samhillsekonomiskt riktig upp-
delning av trafiken mellan olika trafikgrenar.
Utredningens uppgift dr att mot denna
bakgrund diskutera vigtrafikbeskattningen
fran framst tre aspekter:

For det forsta skall, som framhallits i
direktiven, behandlas omfattningen av den
totalsumma vigavgifter — i det foljande
bendmnd betalningsansvaret — som skall
példggas vigtrafiken. Detta belopp motsvaras
for nidrvarande av ett antal utgifts- och
kostnadsposter for det allménna, vilka avrik-
nas mot automobilskattemedel. Vid en om-
provning av betalningsansvarets omfattning
aktualiseras bl a behandlingen av vissa konse-
kvenser av trafikolyckor och trafikens miljo-
paverkan.

For det andra krivs en diskussion av
fragan, hur avgifterna bor bestammas for
olika kategorier av vigtrafik och olika slags
utnyttjande av vignitet. Hit hor problem
rorande fordelningen mellan skilda fordons-
kategorier och mellan skilda geografiska
omraden, men dven andra former av diffe-
rentiering, tex mellan tidpunkter, ar av
intresse. Avgiftssystemets allmdnna uppbygg-
nad och omfattningen av olika slags differen-
tiering bedoms utifrin dels inverkan pa
trafikforsorjningens effektivitet, dels inver-
kan pa mojligheterna att uppna andra ekono-
misk-politiska mal.

For det tredje skall — delvis i direkt
anslutning till foregiende fraga — valet av
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skatte- och avgiftsformer behandlas. Vissa
forindringar i detta avseende har under
senaste dren beslutats i Sverige, bl a inféran-
de av kilometerbeskattning for vissa fordons-
slag. Utvecklingsarbete pdgar i manga linder
i syfte att 4stadkomma mer dndamalsenliga
system for avgiftsuttag i vigtrafiken. I
realiteten méste givetvis tekniska och admi-
nistrativa forutsittningar samt kostnader
for olika alternativ i hog grad paverka valet av
avgiftssystem.

[ foreliggande delbetinkande redovisas re-
sultaten fran en forsta, pd princip- och total-
kostnadsfragor inriktad etapp i arbetet med
dessa fragor. Betinkandets uppliggning kom-
mer att presenteras i avsnitt 1.4.

1.2 Transportarbetets utveckling
och férdelning

Utvecklingen i transportsektorn efter andra
virldskriget har karaktiriserats av stark ex-
pansion totalt sett och av stora forskjut-
ningar mellan de olika transportmedlen
inbordes. Betydelsefullt for detta utveck-
lingsforlopp har varit den successivt okade
geografiska koncentrationen av olika slags
produktion och den fortskridande urbanise-
ringen. En allt storre del av transportefter-
fragan hinfor sig dels till kortvdga person-
och -godstransporter inom tdtortsomraden,
dels till langviga transporter pa de storre
trafiklederna. [ fraga om transportfordel-
ningen har bilismens synnerligen kraftiga
okning varit ett dominerande inslag i utveck-
lingen pa sdvil person- som godstransport-
sidan. Privatbilismen har fran ungefdr mitten
av 1950-talet vertagit den helt overvigande
delen av det totala persontransportarbetet.
Tillgdngen till egen bil torde ha utgjort en
starkt bidragande faktor i persontrafikens
totala tillvixt.

Forskjutningarna i efterfrigan betingas
delvis av produktions- och trafiktekniska
forindringar, delvis av okade hushallsin-
komster. Trafikens forindrade geografiska
fordelning medfor svarigheter att tillgodose
okade kapacitets- och standardkrav inom
expansiva regioner och att samtidigt astad-
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komma en tillfredsstillande transportforsorj-
ning i omrdden med stagnerande eller vikan-
de efterfragan. Dessa problem har i hog grad
blivit bestimmande for utvecklingsarbetets
inriktning inom det trafikpolitiska omradet
under senare ar (jfr redogorelsen i avsnitt
13

Den o©kade andelen vigtrafik — och
sarskilt privatbilismens snabba tillvixt — har
inneburit o6kade valmojligheter for stora
befolkningsgrupper. Denna utveckling med-
for emellertid ocksi, att de ovan nimnda
problemen i vissa avseenden accentueras.
Trafiktringseln, bilismens 6kade ansprak pa
gatuutrymme och dess inverkan pa stadsmil-
jon ger upphov till viktiga planeringsproblem
i de storre titorterna. Samtidigt minskar
trafikunderlaget for kollektiva transportme-
del i glesbygderna, vilket pdverkar méjlighe-
terna att dar trygga en tillfredsstillande
transportférsérjning for de grupper, som inte
har tillgang till privat biltransport. I anslut-
ning till frimst den okande privatbilismen
har vidare trafikolycksproblemen fatt ékad

betydelse och foranlett ett omfattande tra-
fiksikerhetsarbete i olika former, Kostnads-
aspekterna inom trafiksektorn har vidgats
bl a genom att vagtrafikens negativa miljo-
effekter — trafikbuller, luftféroreningar
m m — liksom trafiktrangsel och olycksris-
ker dgnats storre uppmarksamhet én tidigare.

De hir skisserade utvecklingstendenserna
har givetvis stor betydelse for diskussionen i
de foljande kapitlen rorande vigtrafikens
kostnader och avgiftssystemets utformning.
Nigon mer omfattande siffermissig redovis-
ning av trafikutvecklingen presenteras dock
inte hédr; en kartliggning pagéir inom ramen
for den regionala trafikplaneringen. 1 det
foljande limnas endast en kort Gversikt dver
den faktiska och prognosticerade utveck-
lingen av transporternas omfattning och
fordelning under perioden 1950—1980 med
huvudsaklig inriktning pa vigtransporter.
Framstillningen bygger i regel pa uppgifter
som publicerats av 1965 ars och 1970 Aars
lingtidsutredningar och av trafikplanerings-
utredningen.

Tabell 1:1. Beriknat arligt inrikes transportarbete 1950— 1980

Miljarder personkm/tonkm

1950 1960 1970 1980
Persontransporter
— Personbil 5,6 33.2 65,2 78,5
— Buss 355 34 6,0 8,0
— Sparvig, T-bana 1,2 0,9 1.2 2,0
— Jdrnvig 6,6 .2 4,7 4.6
— Fartyg, inkl. firjor 0,2 0,1 0,1 0,1
— Flyg 0,0 0,2 0,6 1,5
Totalt 17,2 43,0 77,8 94,7
— Dirav kollektivt 11,6 9,8 12,6 16,2
Godstransporter
— Lastbil 2.7 6.8 21 41
— Jarnvig 8,6 10,9 { ) 25
— Fartyg flottning 2,4 2,2 6 14
Totalt 13,7 199 44 80

Kallor: Svensk ekonomi 196670, SOU 1966:1 (iren 1950 och 1960). Regional trafikplanering.
Transportarbete, transportstrommar, trafikanliggningar, DS K 1972:4 (aren 1970 och 1980).
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Huvuddragen i den inrikes transportut-
vecklingen 1950—1970 framgar av tabell 1.1,
som ocksd innehéller en prognos avseende 4r
1980. Det bor understrykas att sifferuppgif-
terna — savil historiska som prognostiserade
— ar synnerligen osidkra. Det kan dock kon-
stateras att biltrafiken svarat for huvuddelen
av transportvolymens snabba tillvixt under
1950- och 1960-talen.

I fraga om persontransporterna illustrerar
tabellen frimst privatbilismens snabba
okning. Fran boran av 1950 till borjan av
1970 6kade antalet personbilar tiofalt fran
ca 200 000 till 2,2 miljoner, samtidigt som
en mycket snabb 6kning av resekonsumtio-
nen dgde rum. Ar 1968, da antalet person-
bilar passerade 2-miljonstrecket, uppgick
resekonsumtionen till drygt 10 milj kr eller
13,7 % av de totala konsumtionsutgifterna.
Nira 70 % av detta belopp — dvs ca 9,6 % av
hela konsumtionen — hinforde sig till
nyinkop, drift och underhall av bilar. Tjdns-
te- och firmabilar samt Ovriga bilar i yrkes-
missig trafik ingér ej i dessa berdkningar.

Sedan slutet av 1960-talet har emellertid
bilismens tillvixttakt avtagit, vilket ater-
speglas i den prognos for transporter med
personbil som dterges i tabellen. Aven 1970
ars langtidsutredning forutser en liknande
tendens i sin bedomning av persontransport-
volymens utveckling fram till 1975. Dir
berdknas konsumtionen av resor med egen
personbil snarast 6ka nagot langsammare dn
den totala, privata konsumtionen. Trots
detta berdknas privatbilismens andel av per-
sontransporterna oka ytterligare ngot under
forra hilften av 1970-talet.

Kollektivresorna minskade nagot i abso-
luta tal 1950—1960 men har sedan uppvisat
en 6kning, som huvudsakligen hanfor sig till
nirtrafik i de expanderade tdtorterna. En
okande andel hirav faller pa vagtransporter,
dvs. busstrafik. Den i forhallande till land-
transporterna ringa flygtrafiken uppvisar en
betydande procentuell tillvixt, medan sjofar-
ten dr obetydlig da det giller persontrans-
porter.

En visentlig del av de kollektiva person-
transporterna ar av lokal karaktdr (jamfor
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tabell 1.1). Detta giller dven den privata
personbilstrafiken, som enligt vigplaneutred-
ningens undersokningar 1966 till ca 1/3
utgjordes av arbetsresor. Viss belysning av
valet mellan kollektiva och privata firdmedel
vid lokalresorna har givits av trafikundersok-
ningarna i Stockholmsregionen hésten 1971,
foretagna av trafiknimnden vid Stockholms
lins landsting. I hushéll med bil foretogs ca
60 % av arbetsresorna kollektivt. Denna
andel var relativt oberoende av avstandet
bostad—arbetsplats samt kvaliteten i den
kollektiva trafikforsorjningen. Bilinnehav var
emellertid markant vanligare i hushall med
dilig tillgang pa kollektivtransporter. For en
diskussion av dessa samband hanvisas till
kapitel 4.

Aven de inrikes godstransporterna kanne-
tecknas av en alltmer okad andel vigtrafik.
Redan under senare hilften av 1960-talet
utforde lastbilarna ett stdrre transportarbete,
uttryckt i tonkilometer, dn jirnvagarna,

Av lastbilstransporterna kan emellertid en
betydande del betraktas som ett komple-
ment till jarnvigs- eller sjotransporter i form
av uppsamlings- och distributionstrafik. Kon-
kurrens fran andra transportmedel saknas
dven betriffande en del av godstransporterna
i Ovrigt.

Medeltransportlingden med lastbil ar
1970 uppgick till 38 km, med jdrnvig till
322 km. Lastbilarna utférde ca 96 procent
av nirtrafikens totala transportarbete till
lands, medan jdrnvdgarna svarade for 62
procent av fjarrtrafiken till lands (52 pro-
cent, riknat exklusive lapplandsmalm). De
tvd transportmedlens andelar av landtrans-
porterna pé olika avstand framgar av diagram
il

Berikningar av 1970 4ars langtidsutred-
ning, avseende fordndringarna 196175, vi-
sar att lastbilstrafikens okning numera dr
avtagande i jamforelse med utvecklingen
under storre delen av 1960-talet. Savil
lastbils- som sjOtransporterna vintas emeller-
tid fa 6kade andelar, medan en fortsatt lag
tillvaxttakt angivits for jarnvigstransporter-
na. Den snabba avvecklingen av flottningen
kan i viss utstrickning Oka jdrnvdgarnas
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Diagram 1.1 Godstransporterna pa olika transportavstind dar 1970. Procentuell fordelning mellan lastbils-

och jarnvagstransport. (exkl. lapplandsmalm)

Killa: Regional trafikplanering Ds K 1972:4.

timmertransporter. Langtidsutredningen for-
utsdtter en fortgdende koncentration av
hamnrorelsen och den tunga industrin, vilket
dven forvintas bidra till 6kade jarnvigstrans-
porter. Utredningen anser vidare att vissa
faktorer talar for en mindre gynnsam fram-
tida prisutveckling for lastbilstransporter i
forhillande till jirnvigstransporter. Bl a kan
utvecklingen mot allt tyngre lastbilstranspor-
ter knappast ske i samma takt som under
1960-talet. Hittillsvarande utveckling ater-
speglas bl a i det forhallandet, att antalet
inregistrerade lastbilar endast okade frin
80 000 ar 1950 till 143 000 ar 1970, medan
lastbilarnas arliga transportvolym steg fran
2,7 miljarder tonkm till 21 miljarder tonkm
under dessa 20 ar. Bland forutsittningarna
for de tunga lastbilstransporternas 6kning
kan ndmnas dels en allt vanligare anvindning
av tunga slipvagnsekipage — sirskilt vid
langvdga transporter — och dels den succes-
siva hojningen av riks- och linsvigarnas
birighet. Nastan hela riksvignitet och over
2/3 av de viktigare linsviigarnas lingd tillit
ar 1970 ett hogsta axeltryck av 10 ton och
ett hogsta boggitryck av 16 ton. Under
1950-talet var hogsta tillaitna axeltryck i
regel endast 6 ton.

Birighetsokningen har ingitt i en allmin
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héjning av vdgstandarden med bittre slitstyr-
ka, jamnhet, kapacitet m. m. Kdnnetecknan-
de har varit Overgingen fran grusvigar till
vidgar med varaktigare slitlager (betong, asfalt
eller oljegrus). Andelen grusvig avtog pé det
statliga vdgnitet fran 91 % till 54 % under
den nimnda perioden. Av riksvignatet var ar
1970 endast 4 % grusbelagda och 11 %
oljegrusbelagda medan resterande 85 % till
helt 6vervagande del var asfalterade.

Den statliga investeringspolitiken i friga
om trafikanldggningar ar saledes av stor vikt
for transportarbetets utveckling och fordel-
ning. Investeringsfragorna i vigsektorn be-
handlas inom ramen for vigplaneutredning-
arna, av vilka den senaste framlades ar 1969.
De inledningsvis omndmnda avvidgningspro-
blemen har dven fOranlett att sirskilda
utredningar tillsatts under senare ar for att
behandla bl a regionala aspekter pa trans-
portforsorjningen. En kort redogorelse for
inriktningen av detta utredningsarbete ges i
ndsta avsnitt.

1.3 Trafikpolitiskt utrednings- och
utvecklingsarbete under de senaste dren

I detta avsnitt skall en kort 6versikt ges over
utredningsarbete och reformforslag under
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perioden 1965—1972 med anknytning till
vigtrafikbeskattningen. Framstillningen in-
riktas dels pa bilskatteutredningens arbete,
dels pa vissa dtgirder och forslag i samband
med regionala trafikfragor. Da det giller
bilskatteutredningen ges hir ingen redogdrel-
se for de framlagda forslagen, medan i 6vriga
fall nagra exempel presenteras. Avslutnings-
vis berdrs direktiven till den nya trafikpoli-
tiska utredning, som tillkallades ar 1972.

Framstillningen begrinsas saledes hir till
svenska utredningar. Det bor emellertid
framhallas, att metoddiskussionen i de fol-
jande kapitlen till betydande del bygger pa
trafikpolitiskt utredningsarbete i andra ldn-
der under senare ar. Diskussionen anknyts
till bla engelska och norska studier pa
omridet och till pagdende undersdkningar
inom den europeiska gemenskapen. For en
presentation av det utlindska material som
utnyttjats hénvisas till problemdversikten i
nista kapitel, avsnitt 2.2.

1.3.1 Bilskatteutredningen och
vigkostnadsutredningen

Savil vdgkostnadsutredningen som bilskatte-
utredningen pabdrjade sitt arbete under ar
1965. Det forutsattes redan da utredningar-
na tillkallades, att de skulle arbeta i ndra
kontakt med varandra. For att mojliggora ett
sadant samarbete fick utredningarna till en
borjan gemensam ordférande och gemensam-
ma experter.

Orsaken till att utredningsarbetet delades
upp pa tvad utredningar var att reforme-
ringen av vigtrafikbeskattningen var tankt
att ske i tva etapper. Huvudansvaret for den
forsta etappen vilade péa bilskatteutred-
ningen. Denna skulle, jamte provningen av
flera andra sporsmal, soka utfora en anpass-
ning av beskattningen i riktning mot en
slutlig 16sning. Vagkostnadsutredningen skul-
le sedan trdnga djupare in i problematiken
och foreta en avsevdart mer forutsdttningslos
analys av kostnads- och avgiftsfragorna fran
samhallsekonomisk synpunkt.

Forutom skillnaden i ambitionsgrad gill-
de, att bilskatteutredningen hade att beakta
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flera begrinsningar for sitt arbete, vilka
vigkostnadsutredningen i hogre eller ligre
grad kunnat kdnna sig obunden av. Begréns-
ningarna gillde tex att endast de kostnads-
slag skulle beaktas, som nu avraknas mot
automobilskattemedlen, och att det totala
skatteuttagets omfattning skulle hallas of6r-
andrad.

Bada utredningarnas resurser kom under
de forsta fem daren framst att inriktas pa
arbetet med den forsta etappen i omldgg-
ningen av vigtrafikbeskattningen. Forslag
betriffande huvuddragen i denna omliggning
framlades i bilskatteutredningens betdnkan-
de Fordonsbeskattningen (SOU 1969:45).
Betinkandet ledde fram till en proposition
(1970:138) med forslag till forindringar i
vigtrafikbeskattningen, vilka skulle vara slut-
forda under 1970-talet. Det forutsattes dar-
vid, att ett vidgat underlag for genomforan-
det av reformens senare del skulle tillhanda-
héllas av vigkostnadsutredningen. Forslagen
i propositionen bif6lls i huvudsak av riksda-
gen (BeU 58, rskr 377). En andra del av
denna reformetapp beslots av riksdagen ar
1972 (prop 1972:115, SkU 59, rskr 273).

Arbetet inom vigkostnadsutredningen in-
riktades till en borjan delvis pd studier av
vissa delproblem av betydelse for utform-
ningen av ett avgiftssystem pé vigtrafikom-
radet. P4 utredningens uppdrag har sirskilda
expertundersokningar genomforts betriffan-
de titortsforhallanden, trafikolyckskostna-
der och tekniska metoder for avgiftsuttag.

I forskningsrapporten “’Prissittning pé
gatuutrymme”, som utarbetats av Jan Owen
Jansson vid Handelshogskolans ekonomiska
forskningsinstitut i Stockholm, behandlas
kostnaderna for trafiktringsel i storstdder
och principerna for sk trangselavgifter.
Problemen rérande tringselkostnader be-
handlas iven i kapitel 5 i detta betinkande.

2 Bilskatteutredningen har dessutom
ytterligare

framlagt
fyra betidnkanden med fOrslag om

i viagtrafikbeskattningen, namligen
Kompensation i vissa fall for bensinskatt, som utgar
vid anvindande av motorsag och sndskoter (SOU
1967:34), Traktorbeskattning (SOU 1968:50), Ki-
lometerbeskattning (SOU 1970:36) och Vigtrafik-
beskattningen (SOU 1972:42).
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En viktig fraga i detta sammanhang giller de
tekniska forutsdttningarna for uttag av dif-
ferentierade avgifter. Statens vig- och trafik-
institut har haft utredningens uppdrag att
gora en genomgéing av metoder for avgifts-
uttag, vilka pa lingre sikt kan vara anvind-
bara bla i storstadstrafik. Resultatet av
denna genomging, som gjorts av Stig Ed-
holm och Bjorn Kolsrud, delvis i anslutning
till Janssons ovannimnda undersokning, har
redovisats i institutets rapport “Tekniska
metoder for avgiftsuttag i vigtrafiken”.
Bilismens stadsbyggnadskostnader har for
utredningens rakning belysts i undersok-
ningar av Kent Persson och Ake Forsstrom
vid institutionen for kulturgeografi, Gote-
borgs universitet. Resultat fran denna under-
sokning har lagts till grund for vissa resone-
mang i den senare delen av detta betdnkande
rorande vigtrafikens betalningsansvar. Dar
utnyttjas dven resultat fran den studie av
trafikolyckskostnader, som pa uppdrag av
Statens trafiksikerhetsverk och vigkostnads-
utredningen utforts av Bengt Mattsson vid
nationalekonomiska institutionen i Karlstad.
Resultaten frdn denna undersokning har
framlagts i tvd rapporter “Vigtrafikolyckor-
nas samhillsekonomiska kostnader” och
’Trafiksikerhet och samhillsekonomi”.

1.3.2 Atgirder med regional inriktning

Ett huvudsyfte med den transportpolitik,
som skisseras i 1963 ars trafikpolitiska
beslut, dr att trygga en tillfredsstillande
transportforsorjning for landets olika delar.
Beroende bl a pa olikartade nidringspolitiska
betingelser och efterfrageforhallanden i 6v-
rigt kan transportforsorjningens forutsitt-
ningar skifta starkt mellan olika regioner pa
savial gods- som persontransportsidan. Ut-
vecklingsarbetet pad det trafikpolitiska om-
rddet har under de senaste ren i stor
utstrackning haft regional inriktning. Arbe-
tet med att forbattra transportforsdrjningen
pé det regionala och lokala planet forutsitter
i manga fall en samordning mellan flera
trafikgrenar.

Det har linge forekommit sdrskilda atgar-
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der for att tillhandahalla transportmajlighe-
ter pa strackor, dar efterfragan ar otillracklig
for att mojliggéra finansiell kostnadstick-
ning. Sidlunda kan de statliga bidragen till
drift av olonsamma jarnvigslinjer betraktas
som en sidan atgird. En motsvarighet pé
vigtrafiksidan utgor stodet till olonsamma
busslinjer pa landsbygden. Det nuvarande
bussbidragssystemet grundas pd Kungl Maj:ts
kungorelse 1961:149, och de ursprungliga
bestimmelserna galler dnnu i sina huvuddrag
oforiandrade. Till grund for bestimmande av
statsbidrag laggs omfattningen av trafikarbe-
tet pa linjen, och statsbidraget till tickande
av underskott var 4r 1971 maximerat till 3 kr
per vagnmil. Bidragen avriknas mot automo-
bilskattemedel. Som resultat av den 1968
tillsatta s k busstrafikutredningens arbete har
framlagts forslag till reviderat bussbidrags-
system, vilka innebir att stodet skall kny-
tas till regional och kommunal trafikplane-
ring. Bidragen till lokala landsbygdslinjer
kommer att utgéd till kommunerna for del-
finansiering av underskott pa trafiken, och ar
maximerade till 50 procent av det pa visst
satt framriknade underskottet (inom det
inre stodomréidet 75 procent).

Ett exempel pa statliga atgirder, syftande
till samordning mellan trafikgrenar da det
giller nartrafik, utgor den ar 1965 framlagda
propositionen angiende statsbidrag till tun-
nelbanor i storstockholmsomradet (prop.
1965:107). I propositionen hénvisas bl a till
den gemensamma planering och samordning
inom nértrafiken som uppnés genom atgar-
derna, och till de kostnadsbesparingar pa
investeringssidan, som ett vél utbyggt tunnel-
banesystem kan erbjuda, jamfort med ett
system till 6vervdgande del baserat pa buss-
trafik och individuell biltrafik. Forordning-
en, som tradde i kraft den 1 juli 1965,
innebdr att statsbidrag kan utgd med hogst
95 procent av kostnaden for tunnelbanean-
laggningens underbyggnad. Bidragen avrdk-
nas mot automobilskattemedel.

Under senare ar har i trafikpolitiska
sammanhang &dven uppmairksammats gods-
transportkostnadernas betydelse f6r narings-
livets lokalisering och darmed for utveck-
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lingen i industripolitiskt kinsliga regioner. Pa
forslag av Kungl Maj:t beslutade 1970 ars
riksdag att under en tredrig forsoksperiod
fr o m 4r 1971 infora ett transportstod (prop
1970:84, SU 1970:105, rskr 1970:27).
Transportstodet syftar till att minska de
kostnadsmassiga oldgenheter, som foljer med
de langa avstinden inom stodomradet, och
ge foretagen mojligheter att dér driva sin
verksamhet under forutsdttningar mer likar-
tade dem, som giller i andra delar av landet.
Stodet omfattar transport savil i yrkesmassig
lastbilstrafik som med jirnvdg. Det utgdr i
form av arsvis restitution, motsvarande 15—
35 procent av fraktkostnaden for transport
av bearbetade produkter frdn och inom
stodomradet. Den procentuella storleken ar
differentierad dels efter avsindningsortens
lage, dels efter transportens langd. Under det
forsta bidragsaret utbetalades sammanlagt ca
40 milj kr i fraktbidrag. Fraktbidragen
finansieras 6ver den allmidnna budgeten.

Nyligen har en proposition framlagts
(1973:95) med forslag om en utvidgning av
transportstodet till att dven omfatta vissa
transporter av ravaror och halvfabrikat till
orter inom stddomradet. Propositionen inne-
haller dven forslag om viss anpassning av
gillande avstinds- och fraktviktsgranser. Vi-
dare foreslas en forstirkning av transport-
stodet for Gotland da det giller utgidende
godstransporter.®

Ar 1970 tillsattes sirskilda sakkunniga
med uppgift att utarbeta riktlinjer for en
hela landet omfattande, lansvis utférd, regio-
nal trafikplanering. Uppdrag till landets
linsstyrelser att genomfora en siddan plane-
ring har meddelats genom Kungl Maj:ts
beslut den 15 oktober 1971.

Den regionala trafikplaneringen omfattar
land-, sj6- och flygtransporter. Allmint
anges syftet med planeringen vara att ge
underlag for bedomningar av resp anvisning-
ar for hur en regions behov av person- och
godstransporter lampligen tillgodoses. Ut-
gangspunkt skall dirvid vara nuvarande och
forvintad bebyggelsestruktur, naringslivsfor-
héllanden etc, och hiansyn skall tas till troliga
forandringar i efterfrigan pa transporttjins-
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terna. Den regionala trafikplaneringen avses
ge forutsattningar for en samplanering med
ovriga sambhillssektorer och underldtta bl a
prioriteringar inom statliga och kommunala
investeringsplaner. Aven for trafikforetag
och transportkonsumenter avses planeringen
ge Okat informationsunderlag och diarmed
battre utgingspunkter for deras transport-
planering. Som underlag for regionala trafik-
planer skall foljande utredningsmoment ge-
nomforas:

1. Kartlaggning av den nuvarande transport-
forsorjningen vad avser sdvil trafikanldgg-
ningar och transportsystem som transport-
strommar.

2. Bestimning av vad som for ifrdgavarande
region lampligen skall ldggas i begreppet
tillfredsstdllande transportforsorjning.

3. Bedomning av behoven av och efterfragan
pé transporttjinster samt faktorer som
paverkar transportapparatens framtida ut-
formning.

Pa grundval av detta material skall fram-
laggas forslag till transportlosningar, till
prioritering av investeringar och kostnader
for trafikndtet, till samordning av olika slag
och till utnyttjande av tillgingliga medel.

1.3.3 1972 ars trafikpolitiska utredning

Chefen for kommunikationsdepartementet
erholl den 29.9.1972 bemyndigande att
tillkalla sakkunniga for utredning av vissa
trafikpolitiska fragor. Utredningen skall pro-
va problem som sammanhinger med de olika
trafikgrenarnas kostnadsansvar och foresla
konkreta handlingsnormer. [ direktiven
framhalls att man dven fortsdttningsvis bor
halla fast vid den samhillsekonomiska mal-
sittningen i 1963 ars principbeslut. Mot
bakgrund av de begransningar, som foreligger
i mojligheterna till effektiv konkurrens, och
med hinsyn till samhilleliga mal inom bl a
nérings- och regionalpolitik, arbetsmarknads-
politik och miljopolitik behandlas i direk-
tiven behovet av samordning och kostnads-
ansvarets utformning:

. Riksdagen har sedermera beslutat i enlighet
med propositionen.
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»Med hinsyn till det anférda har det efter
hand framstatt klart att man — for att kunna
fullfélja den samhillsekonomiska malsatt-
ningen inom transportsektorn — i vidare
utstrickning 4n som forutsattes vid 1963 ars
trafik politiska beslut maste forena den mark-
nadsmdssiga rorelsefriheten med en planmds-
sig samordning och styrning. Inom den ram
och pa de villkor som bestims genom
atgirder av sistndmnda slag skall mojligheter
finnas for trafikutévarna inom resp trafik-
grenar att i marknadsmassiga former gora sig
gillande efter sina sdrskilda forutsdttningar.
— Statsmakternas stéllningstaganden i trafik-
politiska fragor under senare ar har alltmer
markerat haft en sadan inriktning,.

Mot den angivna bakgrunden bdér en
omprovning ske av kostnadsansvarets ut-
formning och tillimpning. Fragan har gene-
rellt intresse for transportsektorn dven om
den i detta sammanhang ses nirmast utifran
landtransportsidans forhallanden.

En sidan omprovning dr motiverad med
hinsyn till de oligenheter som féljer med
kostnadsansvarighetsprincipens  nuvarande
hérda knytning till varje sdrskild trafikgren.
Den kan fa till f6ljd antingen att samhills-
ekonomiskt motiverade investeringar inom
en trafikgren inte kommer till stand eller att
deras finansiering framtvingar en avgiftsniva
som leder till att investeringarna inte effek-
tivt utnyttjas. Angivna innebord av kostnads-
ansvarighetsprincipen kan ocksa fa till foljd
att redan gjorda investeringar — exempelvis i
S] — inte utnyttjas pa ett tillrickligt
effektivt satt pa grund av den gillande
avgiftsnivin. En relativt sett ldgre niva —
ledande till ett visst underskott for trafik-
grenen — skulle kunna tdnkas innebéra en
samhillsekonomisk vinst jimford med en
eljest erforderlig utbyggnad av vignitet.

Med hinsyn till den begrinsning av mojlig-
heterna att dstadkomma samhillsekonomiskt
riktiga l8sningar, som i vissa fall féljer med
en till varje trafikgren knuten kostnadsan-
svarighet, finns det anledning att ndrmare
6vervdga i vilken utstrickning och under
vilka forutsidttningar en dndrad innebdrd bor
ges at kostnadsansvaret. Hirvid avses nér-
mast en anknytning av detta till landtrans-
portsektorn eller till trafiksektorn i dess
helhet. Med hédnsyn till de vidare samhills-
ekonomiska bedémningarna av resursanvand-
ningen kan konstateras, att det redan nu
féorekommer avvikelser utover en sadan ram
av nirings- och regionalpolitiska samt sociala
skidl. Exempel hdrpa ar utgaende bidrag till
det trafiksvaga jdrnvidgsnitet och till det
regionalpolitiska transportstodet.
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Det bor ankomma pa sdrskilt tillkallade
sakkunniga att bla ndrmare prova hdrmed
sammanhingande problem och framligga
forslag till konkreta handlingsnormer. De
sakkunniga bor i sammanhanget ha samrad
med vigkostnadsutredningen, som bl a dver-
viger de teoretiska och praktiska betingelser-
na for prissittningen av det allménnas
tjanster inom végtrafiksektorn.”

De sakkunniga skall dgna sirskild upp-
mirksamhet 4t jirnvigens utvecklingsmojlig-
heter, varvid bl a skall beaktas mojligheter
till samtransporter med landsvigssektorn.
Vidare skall utredningen se 6ver SJ:s taxor
och o6verviga om konstruktionen av dessa
méjliggdér en samhillsekonomiskt effektiv
trafikuppdelning och effektivt kapacitetsut-
nyttjande i jarnvigssektorn. Speciellt skall
man undersoka mojligheterna att anpassa
SJ:s taxor p& langre avstind sd att SJ:s
konkurrensmajligheter 6kas och sé att taxor-
na ligger bittre i linje med sambhillets
regional- och ndringspolitiska mal.

1.4 Betinkandets allmanna uppliggning

Foreliggande delbetdnkande har tvd huvud-
syften. Det ena ar att redovisa och diskutera
den existerande ekonomiska teorin, da det
giller samhillsekonomiskt effektiv prissitt-
ning pé vigtjanster och andra statligt produ-
cerade tjanster. Denna diskussion kombine-
ras med en prelimindr genomging av de
tekniska mojligheterna att dstadkomma sé-
dana system for avgiftsuttag, att de diskute-
rade principerna kan tillimpas i praktiken.
Det andra huvudsyftet ar att presentera ett
underlag for bestimning av det totalbelopp,
som via vagavgifter skall uttas av vigtrafiken.
Utgadngspunkt dr ddrvid den i direktiven
angivna regeln, att vigtrafiken skall svara for
alla de kostnader, den fororsakar det allmén-
na. I detta sammanhang aktualiseras emeller-
tid ocksa frigan, huruvida vissa kostnader
hos enskilda — t ex géngtrafikanter, cyklister
och kringboende — i samband med vigtra-
fiken skall omfattas av ett sddant betalnings-
ansvar.

Betinkandet kan sigas bestd av tva huvud-
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delar, svarande mot de tvd ovan angivna
huvudsyftena. Principerna for effektivt av-
giftsuttag, definierat utifrdn olika ekono-
misk-politiska mal och med hinsyn tagen till
forekommande begransningar i handlings-

friheten d& det giller systemets konstruk-

tion, diskuteras i kapitlen 2-9. Till en
borjan inriktas intresset pd vdgavgifternas
funktion som styrmedel, avsett att — tillsam-
mans med andra trafikpolitiska medel —
bidra till en effektiv resursanvindning i
transportsektorn. Langre fram i betinkandet
(kap. 7-9) laggs storre vikt vid avgiftssyste-
mets inverkan pé férdelningen av kopkraft
mellan olika grupper i samhallet. I samband
med krav pa full kostnadstickning aktualise-
ras sirskilt systemets karaktir av beskatt-
ningsatgird, riktad mot dem som utnyttjar
trafikanldggningarna. Vigavgifter ses d4 nir-
mast som ett medel att dstadkomma omfor-
delningar av kopkraft mellan grupper, som i
varierande utstrackning drar nytta av trafik-
systemet — eller ett medel att undvika
omfordelningar, vilka skulle uppkomma ge-
nom trafikinvesteringar, finansierade med
allmédnna skatter. Omfattningen av ett finan-
sieringskrav eller kollektivt betalningsansvar,
lagt pa vigtrafiksektorn, behandlas i betdn-
kandets andra huvuddel, kapitlen 10—15.
Ingen av de tva delarna innehaller slutliga
stdllningstaganden frin utredningens sida, da
det giller vagtrafikbeskattningens konkreta
utformning eller de belopp som bor uttas.
Till en del beror detta pa att dataunderlaget
dnnu dr sa ofullstindigt pa viktiga punkter,
att resultaten av ytterligare studier méste
avvaktas. Enligt utredningens mening ar det
emellertid ocksd angeldget, att vissa av de
fragor som behandlas i betinkandet blir
foremél for ytterligare debatt, innan slutlig
stillning tas. Dé avses savdl metodfragor som
malformuleringen for trafikpolitiska atgér-
der. Publiceringen av detta delbetinkande
har bl a till syfte att stimulera den trafikpo-
litiska debatten genom att presentera den
ekonomiska teorin pd omradet och dessutom
ge visst dataunderlag. Den fortsatta debatten
utgor silunda, i likhet med den nodvindiga
kompletteringen av det statistiska materialet,
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en viktig del av underlaget for vidare
utvecklingsarbete inom detta omrade.

Principdiskussionen i detta delbetdinkande
har endast i vissa delar kunnat kombineras
med konkret siffermaterial. De data som
presenteras dr i forsta hand avsedda att
illustrera problemens allmdnna karaktdr och
ge en uppfattning om storleksordningen hos
de kostnader, trafikmdngder, kdnslighetstal
osv, som behandlas. For ett praktiskt genom-
forande av de omlédggningar som diskuteras
— nar det giller savil det totala betalnings-
ansvaret som utnyttjande av trafikavgifter
som styrinstrument — krdvs ett visentligt
mer omfattande datamaterial. Behovet av
data kommer att behandlas relativt utforligt
i de foljande kapitlen. Redan hir kan dock
konstateras, att detta behov omfattar frimst
foljande kategorier av uppgifter:

1. Utgifts- och kostnadsdata, avsedda att
konkretisera krav pa full kostnadstickning
for vigtrafiken eller delar av denna. Bl a
giller det att soka uppskatta vissa kost-
nader, som for ndrvarande inte avriaknas
mot bilskattemedel, i syfte att skapa
underlag for oOvervdganden rorande ett
betalningsansvar for vigtrafiken som hel-
het. Studier med detta syfte redovisas i
senare delen av detta betdnkande. For
eventuella kostnadstickningskrav pa mer
detaljerad niva kan det ocksa bli aktuellt
att ge underlag for en diskussion, grundad
pa rimlighetsdverviaganden, av olika tidnk-
bara fordelningsnycklar.

2. Uppskattningar av marginella kostnader,
vilka avspeglar konsekvenserna av de en-
skilda trafikanternas beslut. Sidana data
ir nodvindiga for bedomning av alterna-
tiva avgiftssystems effektivitet med av-
seende pd samhillsekonomiska mal av
typen tillfredsstdllande transportforsorj-
ning till ldgsta mé&jliga kostnader™.

3. Kostnader for inférande och hantering av
olika tidnkbara avgiftssystem. Av intresse
ar bl a de merkostnader — tex for olika
matar- eller licenssystem — som uppkom-
mer vid anvdndning av ambitiost utforma-
de avgiftssystem med starka inslag av
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differentiering.

4. Data betriffande efterfraigan pa olika
vigtjanster vid olika prisrelationer, dir i
priserna dven medriknas t ex tidskostna-
der for trafikanten. Av sdrskild vikt dr att
uppskatta priskédnsligheten hos trafikan-
ternas och transportkundernas val mellan
olika transportalternativ, dels inom vig-
trafiksektorn, dels mellan exempelvis vig
och jarnvig.

Insamlande och analys av statistiska data
och deras anviandning for framliggande av
konkreta forslag dr huvuduppgifier i nista
etapp av utredningsarbetet pa vigavgiftsom-
radet, och insamlandet av data har igingsatts
inom utredningen. Det bor emellertid fram-
hillas, att det pa vissa punkter — och sdrskilt
da det giller de tekniska forutsattningarna
for differentierade avgifter — krivs ett
omfattande metodutvecklingsarbete. Enligt
utredningens mening ar det angeldget att
sdrskilda undersokningar hirom kommer till
stdnd.

1.5 Principerna for avgiftssystemet

Vigavgifterna, och di i forsta hand de
avgifter som dr knutna till anvindningen av
fordon, paverkar i viss utstrackning trafikan-
ternas och transportkonsumenternas hand-
lande. Avgifterna kan dérfor betraktas som
ett medel att styra omfattningen av olika
slags vigtrafik. Nir det giller uppdelningen
av trafiken, tex mellan trafikgrenar, ir
forhallandet mellan fardkostnaderna for de
olika alternativen av betydelse. Vagavgifter-
na samverkar med jdrnvdgstaxor och andra
trafikavgifter som styrmedel for resursan-
vindningen i transportsektorn. Avgiftspoli-
tiken dr emellertid endast ett av flera
instrument for sidan styrning fran statsmak-
ternas sida. Andra medel med i viktiga
hdnseenden starkare effekt pa resursanvind-
ningen &r resursinsatser i form av exempelvis
byggande och drift av trafikanldggningar
samt direkta regleringar, t ex bestimmelser
rorande fordonen, korsdttet och utnyttjan-
det av vignitets olika delar vid olika

SOU 1973:32

tidpunkter. Aven bebyggelseplanering i vad
avser bostdder, inkopscentra, industrianldgg-
ningar osv paverkar efterfragan, varfor ett
inbordes beroende foreligger mellan detta
slags samhillsplanering och trafikpolitiken i
mer begrinsad mening.

Vid en bedomning av hur starkt vigavgif-
terna paverkar hushallens och foretagens
transportbeslut bor beaktas, att dessa avgif-
ter i allmédnhet utgor endast en mindre del av
trafikantens sammanlagda kostnad for en
resa eller annan transport. Detta giller
genomgiende men i sdrskilt hog grad i fraga
om yrkesmissig trafik — dér bl a forarkost-
naderna utgor en viktig del av den totala
firdkostnad, som beaktas vid transportbe-
sluten. Inverkan av dndrade avgifter pa
trafikens omfattning och fordelning kan av
bl a detta skil tinkas vara relativt begransad
pid ménga omrdden — i varje fall si linge
andringarna utgdr nagot eller négra tiotal
procent. Frigan om efterfragans kinslighet
for dndringar av avgifter och andra kompo-
nenter i fairdkostnaden ar emellertid endast
mycket ofullstindigt utredd. Denna fraga ar
av central betydelse vid de avvdgningar, som
maste goras i samband med utformningen av
ett avgiftssystem, dd onskemal om effektiv
styrning av resursanviandningen i transport-
sektorn maste vdgas mot andra hidnsyn. Det
dr i detta sammanhang angeldget att soka
lokalisera de omraden inom transportsek-
torn, dir efterfragan dr kinslig for prisind-
ringar. En oversiktlig redovisning av fore-
kommande madtmetoder och av vissa tillging-
liga undersokningsresultat ges i kapitel 4.

Om avgiftssdttningen skall kunna bidra till
en effektiv resursanvindning mdaste den
byggas p& merkostnader — eller s k marginal-
kostnader — hiénforliga till trafikanternas
beslut att utnyttja trafikanldggningarna. De
hir relevanta samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna giller inte enbart konsekvenser
for vighéllaren i form av t ex vigslitage och
for medtrafikanterna vid konkurrens om ett
begrinsat vagutrymme (sk tringselkostna-
der). Aven inverkan av okad trafikméngd pa
olycksriskerna och pa den yttre miljon bor i
gorligaste méin beaktas vid bestimning av
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avgifter for olika slags trafik.

Principdiskussionen i detta betinkande ar
primart inriktad pa vdgavgifternas bestim-
ning, medan avgiftspolitiken i ovriga trafik-
grenar ar foremal for utredning i annat
sammanhang.* Det bor emellertid understry-
kas att de hidr forda resonemangen i allt
visentligt dr tillimpliga pa avgifts- och
taxesittningen dven i andra trafikgrenar,
Aven dir utgér den samhillsekonomiska
marginalkostnaden for de aktuella tjinsterna
— transporter eller utnyttjande av trafikan-
ldggningar — utgangspunkten for en effektiv
prissittning. I den mén avvikelser fran sddan
prissittning foreligger i andra trafikgrenar
maste detta beaktas vid bestimningen av
vigavgifterna. En siddan “ndst basta” avgifts-
politik krdver ett betydande informationsut-
byte mellan trafikgrenarna, bl a betriffande
olika slags kostnader, om riskerna for inef-
fektiv uppdelning av trafiken skall kunna
begrinsas. Vid prisbestimningen for vig-
tjinster maste viss hidnsyn tas dven till
avvikelser mellan pris och marginalkostnad —
exempelvis beroende pa monopolistiska for-
hallanden — pa andra marknader med nira
anknytning till vagtrafiken.

Diskussionen i de foljande kapitlen réran-
de samhillsekonomiskt effektiv avgiftspoli-
tik och dennas anknytning till investerings-
beslut i fraga om trafikanliggningar utgar
frin en sedan linge etablerad teoribildning.
Teorin for marginalkostnadsprissittning ut-
vecklades i Sverige mycket tidigt, frimst i
anslutning till bestimningen av jarnvigarnas
taxepolitik. Grundprinciperna fér samhalls-
ekonomiskt effektiv taxepolitik i transport-
sektorn angavs pa 1890-talet av Knut Wick-
sell,> och den fér detta betinkande centrala
fragan om effektiva priser vid tillimpning av
finansieringskrav for en trafikgren behand-
lades ar 1900 i en uppsats av Gustav Cassel.®
Av intresse i detta sammanhang dr ocksé
teorins tillimpning pa elkraftomradet, som
kommer att beroras i de féljande kapitlen.
Produktionen av vigtjanster uppvisar emel-
lertid viktiga sirdrag, som medfor att pris-
siattningen dar i viktiga avseenden maste bli
mer komplicerad dn pa de tidigare nimnda
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omradena. Teorin for effektiv avgiftspolitik
far ocksa, da det giller konkreta tillimp-
ningar, betraktas som mindre utvecklad pa
vigtrafikomradet 4n pa vissa angrinsande
omrédden.

Reglerna for en effektiv prissdttning ar i
princip oberoende av i vad mén investerings-
politiken pa omradet dr effektivt utformad,
samhillsekonomiskt sett. Syftet med pris-
sittningen dr ndmligen att astadkomma en
effektiv anviandning av de anldggningar, som
finns tillgdngliga resp vintas existera vid den
tidpunkt, for vilken priserna géller. Det dr dd
ocksa merkostnaden for 6kat utnyttjande av
dessa anldggningar — den sk kortsiktiga
marginalkostnaden — som bor bestimma
avgifterna. 1 de fall avgiftsbestimningen
samordnas med en samhillsekonomiskt ef-
fektiv utbyggnadspolitik kommer avgifts-
nivan ocksa att overensstimma med den sk
langsiktiga marginalkostnaden, i vilken hin-
syn tagits till mojligheten att anpassa anldgg-
ningarnas kapacitet och standard till efter-
frigan. Sddana kombinationer av effektiv
prissittning och samhillsekonomiska kalky-
ler for investeringar har sdrskilt analyserats i
samband med produktion av elkraft, ddr
forsdljningen till stor del sker pa langsiktiga
kontrakt. P4 vigomradet ar forutsattningar-
na for en sddan lingsiktig samordning av
investeringar och avgifter visentligt simre,
och langtidskontrakt i egentlig mening fore-
kommer inte. De rorliga avgifterna, som
starkast pdverkar resursanvindningen, &r
knutna till utnyttjandet av den befintliga
kapaciteten. De kortsiktiga marginalkostna-
der, som bor liggas till grund for bestim-
ningen av dessa avgifter, kan avvika relativt
starkt fran de sk langsiktiga marginalkost-
nader, som aktualiseras i samband med

4 Frigan om den limpliga utformningen av SJ:s
taxor utgdr exempelvis en del av utredningsupp-
draget for den &r 1972 tillsatta trafikpolitiska
utredningen.

2 Wicksell, K.: Finanztheoretische Untersuchung-
en (1896).

6 Cassel, G.: Grundsitze fir die Bildung der
Personentarife auf den Eisenbahnen. Archiv fir
Eisenbahnwesen (1900).
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investeringsbeddmningen.’

En prissittning direkt anpassad till mer-
kostnaderna for utnyttjande av de befintliga
trafikanldggningarna medfor inte att krav pa
finansiell kostnadstickning for de olika
trafikgrenarna automatiskt uppfylls. Inom
exempelvis vdg- och jarnvigssektorn skulle
ett betydande behov av skattefinansiering
for investerings- och driftutgifter uppkom-
ma, om avgifterna sattes lika med de
kortsiktiga marginalkostnaderna. En finan-
siering av sddana “’residualkostnader” med
allminna skattemedel har tidigare i skilda
sammanhang forordats. Denna l&sning kan
sigas innebidra att tillhandahallande av de
berérda transportmojligheterna till en del
betraktas som allmin sambhillsservice, jaim-
forbar med olika slags kollektiv konsumtion.
Utover fordelarna med hinsyn till avgifter-
nas allminna styrfunktion kan som skil for
sidan finansiering anforas att den kan
underlitta dtgirder for att ddmpa regionala
omstillningsproblem. Regionalpolitiskt mo-
tiverad delfinansiering via allmidnna skatte-
medel av vissa transportutgifter — t ex i form
av regionalt transportstod — ar val forenlig
med en samhillsekonomiskt effektiv avgifts-
politik. Som skdl mot finansiering med
allminna skatter av tex investeringar i
trafikanldggningar kan 4 andra sidan olika
slags nyttotagarsynpunkter anforas, d4 trans-
porttjinster utnyttjas i varierande utstrick-
ning av grupper med olika konsumtionsin-
riktning.

Som framhallits redan i den inledande
problemdversikten dr en huvudfriga for
denna utredning bestimningen av ett betal-
ningsansvar, som skall tickas genom avgifter
och skatter pd vigtrafiken. Regeln att full
kostnadstickning skall tillimpas for savil
vigtrafiken som andra trafikgrenar har varit
en grundliggande princip i svensk trafikpoli-
tik sedan mycket lang tid tillbaka. Av det
inledningsvis refererade citatet ur transport-
propositionen framgar ocksa, att denna regel
ir ett centralt inslag i 1963 drs trafikpolitis-
ka beslut. Diskussionen i detta betinkande
kommer i hog grad att gilla fragan, hur ett
effektivitetsinriktat avgiftssystem skall utfor-
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mas, da krav pd full kostnadstickning sam-
tidigt maste uppfyllas. Motiven for kostnads-
tickningskrav skall ndrmare berdras i ndsta
avsnitt, liksom frigan om betalningsansvarets
totala omfattning for vigtrafikens del. Re-
dan hir bor dock framhallas, att bestim-
ningen av ett sidant totalbelopp miste
byggas pa allminna skilighetsoverviganden,
som ror fordelningen av konsumtionsmoj-
ligheter mellan grupper vilka i varierande
utstrickning drar nytta av trafikanligg-
ningarna och det allmédnnas service i ovrigt
pé transportomradet.

En huvudregel for avgiftsbestimningen dé
finansieringskrav tillimpas dr — som fram-
holls redan i Cassels forut omndamnda artikel
— att residualkostnaden bor uttas i forsta
hand p4 sidana omraden, dir efterfrigan ér
relativt okinslig for prisindringar. P4 omra-
den dir det dr mojligt att kombinera flera
avgiftstyper med olika stark effekt pé resurs-
anvindningen, bor avgiftsuttag utover mar-
ginalkostnad 4stadkommas med hjilp av
avgiftstyper med svag sidan effekt.® For
stora delar av vigtrafiken, t ex pd persontra-
fiksidan, torde det finnas goda mojligheter
att i detta syfte utnyttja fasta avgifter med
svag styreffekt. Aven i ovrigt kan mdjlighe-
terna att ticka residualkostnader genom
hojda avgiftsuttag pd mindre priskénsliga
omraden tinkas vara relativt stora i vigsek-
torn.

For fragan om samhillsekonomiskt effek-
tiv uppdelning av trafiken dr emellertid dven
betingelserna for en sidan finansiering i
ovriga trafikgrenar av betydelse. Utbytbar-
heten mellan vig och jarnvdg for viktiga
grupper av transporter gor att forhallandena

7 Fér en genomging av de olika kostnadsbe-
greppens innebdrd hinvisas till avsnitt 5.1. T kapitel
6 kommer iven att diskuteras vissa andra prissitt-
ningssystem, som fOreslagits i olika utredningar,
och dir kostnaderna for kapacitetsutbyggnad spe-
lar en central roll.

8 Fragan om effektiv utformning av sk “two
part tariffs” i form av kombinationer av fasta och
rorliga vigtrafikavgifter ar av stor vikt i det
fortsatta utvecklingsarbetet, men kommer endast
att behandlas mycket kortfattat i detta betéinkan-
de.
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i jarnvigssektorn hidr maste sdrskilt beaktas.
Pa omrdden, dir trafikens uppdelning mellan
vdg och jirnvig bedoms vara priskinslig,
medan den sammanlagda transportmingden
inte i hogre grad péaverkas av prisnivén, dr det
framst prisforhdllandet mellan de tvd alter-
nativen, som méste anpassas till marginella
kostnader. Genom likformiga avvikelser mel-
lan priser och marginalkostnader f6r vig och
jarnvdg kan bidrag till finansiell kostnads-
tickning da erhéllas utan storre effektivitets-
forluster. Vid en sddan samordning av
avgiftspolitiken méste dock beaktas riskerna
for att den allminna kostnadsnivin for
transporter pd lingre sikt kan fi betydelse
for resursanvindningen, bl a genom att fore-
tagens lokaliseringsval kan pédverkas. Sirskilt
med hinsyn till de tidigare nimnda regional-
politiska problemen kan dirigenom malkon-
flikter tinkas uppstd mellan avgiftspolitikens
trafikpolitiska effektivitetssyfte — som
skulle underlitta en 16sning av regionalpoli-
tiska problem — och krav pé finansiell
kostnadstickning. Sidana konflikter torde
gilla jarnvigstrafiken i visentligt hogre grad
dn vdganlaggningarnas tjinster, bl a beroende
pa den ldngviga godstrafikens relativt stora
betydelse pa jarnvigssidan. Denna transport-
kategori far betraktas som kanslig i kostnads-
avseende, da det giller savil trafikgrensfor-
delningen som den langsiktiga lokaliserings-
aspekten.

Enligt gillande trafikpolitiska riktlinjer
skall varje trafikgren genom skatter, avgifter
och taxor svara for sin andel av kostnaderna
for landets trafikforsorjning. Som ovan an-
tytts och som kommer att ndrmare belysas
lingre fram i betinkandet, minskas genom
denna uppdelning mojligheterna att férena
finansieringskravet med en avgiftspolitik som
bidrar till effektiv resursanvindning. Orsaken
dr att handlingsfriheten begrinsas, d4 det
géller att for tickning av residualkostnaden
utnyttja sidana delomriden och skattefor-
mer, dér inverkan p4 resursanvindningen kan
betraktas som svag eller obetydlig. Malkon-
flikter av detta slag blir 4n mer patagliga, om
kraven pa full kostnadstickning liggs pa delar
av respektive trafikgren, exempelvis vigtra-
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fiken i varje region.

I forra avsnittet framholls, att en utveck-
ling av trafikpolitiken de senaste 4ren inletts
i riktning mot en samlad planering omfattan-
de flera trafikgrenar. Ett exempel pd detta ir
den regionala trafikplaneringen, dir dtgirder
som samtidigt berdr vig- och jarnvigstrafik
ofta aktualiseras i en totalbedomning av
kraven pa tillganglighet och trafikservice. En
motsvarande samordning och totalbedém-
ning torde pd lingre sikt bli nodvindig,
ocksd da det giller att forena krav pd
avgiftsfinansiering av trafikanlidggningarna
med en fran resursanvindningssynpunkt ef-
fektiv avgiftspolitik.® Overgang till ett ge-
mensamt kostnadstiackningskrav, dir landets
hela transportférsorjning ses som en enhet,
kan ses som ett alternativ 4 ena sidan till
nuvarande system med trafikgrensvis betal-
ningsansvar och 4 andra sidan till en finansie-
ring med allmidnna skattemedel av residual-
kostnaderna. Aven mer begrinsade forind-
ringar, tex ett kollektivt betalningsansvar
for vdg- och jarnvagstrafik tillsammans, kan
dock tdnkas medge visentliga effektivitets-
vinster. Av sidrskild vikt synes i detta
sammanhang vara, att okad handlingsfrihet
skapas da det giller taxesdttningen for
jarnvdgs- och annan kollektiv trafik, sa att
utnyttjandet av dessa fairdmedel inte begrin-
sas pa ett frin samhillsekonomisk synpunkt
ineffektivt sitt. Som framholls ovan torde
namligen kostnads- och konkurrensforhallan-
dena for denna trafik innebira sirskilda
risker for effektivitetsforluster vid trafik-
grensbundet betalningsansvar,

Overviganden rorande omfattningen och
utformningen i Ovrigt av finansieringskrav pa
trafikomrddet maste i stor utstrickning
byggas pd en virdering av fordelningskonse-
kvenser, sirskilt inverkan pd konsumtions-
mojligheternas férdelning mellan olika grup-
per av trafikanter och andra skattesubjekt.
Avgiftssystemets fordelningsaspekter har
emellertid endast delvis att gora med regler-
na for kollektivt betalningsansvar; dven vid

9 Ifr presentationen i fOregdende avsnitt av
direktiven till den nya trafikpolitiska utredningen.
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valet av utformning inom ramen for ett givet
betalningsansvar madste konsekvenser for
realinkomsternas fordelning beaktas. I de
foljande kapitlen ges vissa exempel pa
omfordelningskonsekvenser av tinkbara ind-
ringar av avgiftssystemet — bla mellan
regioner och mellan olika kategorier av
trafikanter i storstiderna — och diskuteras
mojligheterna till kompenserande 4tgirder
for det fall sidana beddms erforderliga.
Utredningen ser det emellertid inte som sin
uppgift att gora stdllningstaganden i allmin-
na inkomstfordelningsfragor, utan endast att
i gorligaste mén illustrera konsekvenserna av
olika alternativ.

Resonemangen har hittills gillt de egen-
skaper hos avgiftssystemet, som bor efter-
strdvas med hdnsyn till avgifternas efterfrage-
styrande och inkomstfordelande effekter.
Den principdiskussion i dessa stycken, som
fors i de foljande kapitlen, far ndrmast ses
som underlag for ett utvecklingsarbete, ge-
nom vilket avgiftssystemet kan fas att stegvis
utvecklas i siddan riktning, att det i hogre
grad formar uppfylla de krav, som kan stillas
fran transportpolitisk synpunkt. En avgoran-
de faktor i detta utvecklingsarbete ir givetvis
de avgiftstekniska betingelserna for olika
utformningar och sirskilt for en differentie-
ring av avgifterna, svarande mot foreliggande
kostnadsskillnader tex mellan fordonsslag,
mellan regioner och mellan tidpunkter for
viagutnyttjandet. De principskisser till hog-
gradigt differentierade avgiftssystem —
exempelvis i storstadstrafik — som redovisas
i det foljande torde inte kunna tillimpas i
praktiken under de ndrmaste aren. De mer
ambitiost utformade systemen for uttag av
s k tringselavgifter befinner sig pa experi-
mentstadiet, och kostnaderna for administra-
tion, kontroll osv kan for ndrvarande inte
bedomas. Tills vidare maéste forsoken att
forbdttra avgiftssystemet inriktas pa enklare
former av differentiering, syftande till att
spegla sirskilt patagliga och relativt litt
atkomliga skillnader i de relevanta marginal-
kostnaderna. I detta sammanhang maste
intresset framst inriktas pa majligheterna att
utnyttja existerande avgiftstyper och modi-

SOU 1973:32

fierade varianter av dessa (jfr diskussionen i
kapitel 8—9). Visserligen astadkommes hir-
igenom endast en del av de bidrag till en
effektiv trafikforsorjning, som hér till av-
giftssystemets potentiella mojligheter. Sam-
tidigt kan emellertid kostnaderna for sjilva
avgiftssystemet begrinsas och utlindska er-
farenheter av olika tekniska l1osningar kan
invintas.

Avgiftssystemets funktion i friga om
titortstrafiken aktualiserar frigan om info-
rande av kommunala vigtrafikavgifter. Den-
na frdga har intresse bl a vid en bedomning
av betalningsansvarets fordelning mellan
kommuner, vigtrafikanter och fastighets-
dgare da det giller kommunal gatuhéllning
(jfr diskussionen i ndsta avsnitt). Om syftet i
forsta hand ar att uppfylla krav pa finansiell
kostnadstickning, synes har fasta avgifter
med svag styreffekt, t ex en kommunal bil-
skatt, frdmst bora Overvigas. [ den
man lokalt differentierade avgiftssystem
skall anvindas for att paverka utnyttjandet
av trafikanliggningar exempelvis i storstdder,
blir andra kommunala avgiftstyper av intres-
se. Savil en utbyggd anvindning av nu
existerande system for parkeringsavgifter
som mer direkt verkande avgiftssystem be-
rors i detta betinkande. Samordningen dels
med kommunernas trafikpolitik i Ovrigt —
bl a planeringen av kollektiva trafiksystem —
dels med det statliga vigavgiftssystemet ar
hir jimforelsevis komplicerad och berors
delvis av pdgdende arbete i andra utred-
ningar.

De konkreta forandringar, som kan aktua-
liseras under de narmaste aren i riktning mot
okad differentiering av avgifterna, kan sale-
des med hénsyn till det ofullstindiga infor-
mationsunderlaget och de kostnader, som ir
forbundna med differentiering, antas vara av
tamligen begrinsad omfattning. Det dr emel-
lertid enligt utredningens mening mycket
angeliget, att fortsatt utvecklingsarbete be-
drivs med inriktning pa tekniska metoder for
avgiftsuttag. Samtidigt maste undersokningar
genomforas av de effektivitetsforluster i
olika delar av vigtrafiken, som kan hinforas
till otillrdckligt differentierade vigavgifter.
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En slutlig vardering av storre omldggningar i
avgiftssystemet maste bygga pd samhills-
ekonomiska kalkyler, dir sidana effektivi-
tetsforluster jimfors med kostnaderna for
korrigerande Aatgdrder. Valet av atgdrder
maste ocksa byggas pa jamforelser mellan de
samhillsekonomiska intikter och kostnader,
som dr forbundna med de olika alternativen.
De skil, som i olika sammanhang kan
anforas for och emot en ambitiost utformad
prisstyrning i trafiksektorn, jimfort med
andra metoder for hushallning med knappa
resurser, skall dversiktligt behandlas i kapitel
9

1.6 Vigtrafikens betalningsansvar

Utformningen av ett avgiftssystem, som
svarar mot trafikpolitikens syften enligt
1963 ars beslut, aktualiserar ett omfattande
databehov dé det giller vigtrafikens kostna-
der. De for avgiftsbestimningen relevanta
kostnaderna kan indelas i tre kategorier,
namligen:

a) totalkostnader eller -utgifter av intresse
for konkretisering av krav pa full kost-
nadstickning for vagtrafiken,

b) marginella kostnader, hinférliga till olika
slags rese- och transportbeslut, samt

c) kostnader for sjalva avgiftssystemet.

Di det giller de tva sistndamnda kostnads-
slagen presenteras i detta betinkande stor-
leksuppgifter endast undantagsvis, och da
endast i syfte att illustrera principresone-
mangen. Systematiska kostnadsstudier pa
dessa tva centrala omraden hor till en senare
utredningsetapp. Diremot skall i den senare
delen av detta betinkande — kapitlen 10—15
— goras ett forsok att systematiskt redovisa
kostnads- och utgiftsposter, som kan ha
betydelse vid en bedomning av frigan om
hur stor totalsumma vigavgifter, som skall
uttas av trafikanterna (punkt a ovan).

Som framgéir av direktiven till vigkost-
nadsutredningen ar en grundliggande princip
i den gillande svenska trafikpolitiken, att
full kostnadstickning skall uttas av varje
trafikgren. Krav pa full kostnadstickning,
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bla for vigtrafiken, forekommer i ménga
linders trafikpolitik. I allmédnhet ror det sig
om krav pé finansiering genom végavgifter av
det allminnas utgifter fér byggande och drift
av vigar och for vigtrafikadministration i
olika former. Som tidigare framhillits kan
emellertid dven vissa andra konsekvenser av
vigtrafik tdnkas motivera krav pa avgiftsut-
tag fran trafikanterna. For att ge underlag
for en bedomning av olika alternativ méste
forst de motiv berdras, som kan ligga till
grund for krav pa full kostnadstéckning.

Vig- och andra trafiktjanster utnyttjas
visserligen av alla individer i nagon utstrick-
ning, men omfattningen kan variera starkt
mellan olika grupper. Det ror sig inte om en
rent kollektiv vara, och de slutliga férbrukar-
nas valméjligheter i friga om direkt och
indirekt forbrukning av trafiktjdnster kan
sigas vara betydande. Virderingen att de,
som i stor utstrickning utnyttjar trafikan-
liggningarnas tjdnster, dven skall svara for
huvuddelen av finansieringen far ses mot
denna bakgrund.

Denna virdering har lett fram till regeln,
att trafikanter och transportkonsumenter
genom trafikavgifter skall finansiera det
allminnas utgifter for trafiken. En avgifts-
sittning i vigsektorn, utgdende enbart fran
marginalkostnaderna for olika slags végtra-
fik, skulle troligen medfora att en betydande
del av det allminnas utgifter for denna trafik
skulle behova finansieras p4d annat sdtt dn
genom avgifter. De metoder, som star till
buds for sddan finansiering, dr fraimst allmén-
na skatter pa inkomst, férmogenhet, kon-
sumtion osv. Dessa skatteformer ger endast
begrinsade mojligheter att differentiera be-
lastningen mellan grupper, vilka i varierande
utstrickning anvinder trafikanliggningarna
och drar nytta av deras tjanster.

Krav pa full kostnadstackning i trafiksek-
torn kan saledes ses som uttryck for rittvise-
eller rimlighetsovervaganden, avseende in-
komstfordelningen mellan olika grupper, i
kombination med beddémningen att omfor-
delningsmojligheterna vid sidan av avgifts-
systemet ar otillrickliga. Sadana Overvigan-
den dr av betydelse dven for den tidigare
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diskuterade fragan om valet mellan trafik-
grensvis betalningsansvar och ett gemensamt
betalningsansvar for tex vidg och jirnvig.
Den foljande diskussionen giller emellertid
enbart den utformning i detta avseende, som
forutsitts enligt gillande trafikpolitiska rikt-
linjer, och ddr full kostnadstickning krivs
for varje trafikgren. Genomgangen i kapitlen
10—15 giller siledes vilka poster, som kan
tankas ingd i ett kollektivt betalningsansvar
for vagtrafiken. Man kan skilja mellan tva
huvudkategorier av utgifter och kostnader,
som kan ha relevans i detta sammanhang.
Den forsta dr det allmdnnas — dvs statens
och kommunernas — utgifter for viagtrafikan-
laggningarnas byggande och drift, for trafik-
administration och foér annan verksamhet,
som har samband med vigtrafiken. Den
andra giller kostnader i samband med
vigtrafiken, vilka uppkommer hos andra
enskilda dn trafikanterna sjdlva, och som kan
aktualisera ett betalningsansvar av kompen-
satorisk art. Begreppet kostnad far hér tolkas
i vidstrackt mening; det omfattar inte endast
resursansprdk och materiella skador utan
dven personskador och obehag som drabbar
enskilda personer.

Diskussionen i detta betidnkande av olika
utgifts- och kostnadsposter syftar i forsta
hand till att ge underlag foér en bedémning i
princip av vilka poster som skall omfattas av
ett betalningsansvar. I andra hand avses en
orientering om storleksordningen av olika
slags kostnader i den man dessa kan identi-
fieras, kvantifieras och beloppsmaissigt be-

stimmas. Sadana beloppsangivelser dr mojli-

ga betriffande utgifter for vdghallning och
vigtrafikadministration och betriffande en
del kostnader i samband med trafikolyckor.
Posternas storleksordning kommer genom-
gdende att anges utifran 1970 éars forhallan-
den. For andra kostnadsslag — frimst pa
trafikmiljo- och trafikolycksomradet — dr
vigtrafikens konsekvenser si svdra att over-

blicka och virdera, att egentliga kostnads-

uppskattningar inte kan astadkommas, utan

den tillgdngliga informationen far presente-

ras i annan form. Konsekvensbeskrivningen
pa dessa punkter kombineras med en diskus-
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sion av tdnkbara trafiksikerhets- och trafik-
miljoatgarder, vilka kan komma att aktuali-
seras under de nidrmaste dren, och av
kostnaderna for dessa dtgirder. Dessa uppgif-
ter dr av intresse beroende pa att atgdrds-
kostnaderna i en del fall kan aktualisera en
utvidgning av vigtrafikens betalningsansvar
— i andra fall 4ar Aatgirderna av sddan
karaktir, att deras kostnader direkt kommer
att bdras av trafikanterna t ex genom hojda
fordonskostnader. Kostnaderna for besluta-
de eller overvigda atgirder pa de niamnda
omridena ger ocksé viss information om det
virde, som for nirvarande tillmits fordnd-
ringar i olycksrisker och miljokvalitet.
Utgifterna for statlig vag- och gatuhdllning
utgjorde 1970 ca 1,7 miljarder kr. Totalbe-
loppet for kommunal gatuhéllning kan upp-
skattas till omkring 1,8 miljarder kr. Detta
belopp fordelas mellan tre kategorier av
kostnadsbidrare, namligen staten — genom
bidrag till vdgar och gator av betydelse for
allman samfdrdsel — enskilda fastighetsigare
samt kommunerna sjilva. 1970 utgjorde
statsbidragen 450 milj kr, fastighetsdgarnas
andel ca 200 milj kr och kommunernas ca
1 200 milj kr. Avvigningsproblemen vid en
bedomning av eventuella forindringar i kost-
nadsfordelningen for gatuhallning mellan
vagtrafiken och Ovriga kategorier av intres-
senter dr av mycket komplicerad natur och
kommer i detta betinkande inte att behand-
las mer ingdende. Svira avvigningsproblem
foreligger ocksa da det giller enskilda végar,
som delvis utnyttjas for allmidn samfirdsel.
De totala utgifterna for enskilda vigar kan
uppskattas till storleksordningen en halv
miljard kronor. Statsbidrag till enskilda vigar
utom skogsbilvigar utgick 1970 med ca 90
milj kr, och bidrag ges dven frain kommuner.
Kostnaden for vdgtrafikadministration ar
sammansatt av ett stort antal delposter.
Totalt uppgick kostnaderna 1970 till ca 0,4
miljarder kr. Den storsta delposten var
kostnaden for polisidar Gvervakning, som
uppgick till ca 240 milj kr, och som helt
avrdknas mot automobilskattemedel. Andra
betydande delposter dr kostnader for ritts-
skipning och kriminalvard med anknytning
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till vigtrafiken samt kostnader for trafikun-
dervisning.

Bland kostnaderna i samband med vagtra-
fikolyckor ingér dels ett antal relativt latt-
atkomliga delposter, som avser utgifter och
intiktsbortfall for det allmédnna, dels synner-
ligen svéarvarderade kostnadsslag som bars i
forsta hand av olycksoffren och deras anho-
riga. Det allmdnnas kostnader kan for 1970
uppskattas till storleksordningen 1/4 miljard
kronor, varav den dominerande posten (ca
180 milj kr) utgjordes av sjukvardskostnader.
De materiella skador, som uppkommer vid
trafikolyckor ticks av vigtrafikanterna sjil-
va, antingen direkt eller via trafikforsakrings-
systemet. Det sirskilda betalningsansvar,
som belastar vigtrafiken genom den allméin-
na trafikforsikringen, reglerar ocksa en del
av de ovriga skador och andra kostnader,
som &samkas andra enskilda och det allméan-
na. Detta sker vid personskador bl a genom
ersittningar for inkomstbortfall, for sveda
och virk samt for lyte och men. Diremot
kvarstir problemet med behandlingen i detta
sammanhang av de mycket allvarliga konse-
kvenser i form av bl a lidande och sorg, som
dsamkas olycksoffren och deras anhoriga vid
svdra personskador, vid invaliditet och vid
dodsfall i trafiken. Nagon bedémning av
fragan om eventuellt betalningsansvar i sam-
band med sidana olyckskonsekvenser har
inte kunnat goras i detta betdnkande.

Synnerligen stora virderingssvarigheter fo-
religger ocksd da det giller kostnader i
samband med végtrafikens miljoeffekter. Det
ir i manga fall inte ens mojligt att i fysiska
termer beskriva den inverkan pd miljokvali-
tet, skaderisker och obehag for tex fot-
gingare och kringboende, som kan uppkom-
ma exempelvis som foljd av bilavgaser och
vigtrafikbuller. Framstillningen kommer hér
att fa karaktiren av en allmin oversikt av det
existerande — mycket bristfilliga — dataun-
derlaget, vilket endast pd enstaka punkter
ger mojlighet till illustration med hjdlp av
sifferexempel. Dessutom anges vissa data
betriffande kostnader, som kan uppkomma
som foljd av bestimmelser betrdffande avgas-
rening och bullerskydd, vilka for narvarande
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dvervigs eller utreds i olika sammanhang.

Av den sammanfattande diskussion, som
presenteras i kapitel 15, framgir att de
utgifts- och kostnadsposter — avseende
frimst vighallning, vdgtrafikadministration
och sjukvdrd — dér en vérdering i pengar ér
moijlig, kan tdnkas aktualisera ett betalnings-
ansvar — beriknat utifran 1970 ars forhéllan-
den — inom intervallet 2 1/2 till 41/2
miljarder kronor. Utfallet inom detta inter-
vall dr frimst beroende av beddmningar
rérande den del av kommunernas utgifter for
gatuhéllning, vilka nu inte finansieras genom
statsbidrag. Denna del utgjorde omkring 1,2
miljarder kronor ar 1970.

Slutligen krivs en bedomning av hur de
kostnader — bla pd miljéomradet — skall
behandlas, for vilka egentliga kostnadsberéik-
ningar for nirvarande dr omojliga. I den méin
sidana konsekvenser av vigtrafik anses bora
foranleda ett betalningsansvar, som svarar
mot samhillets virdering av trafikens miljo-
paverkan, dr det tinkbart att de ovan
angivna beloppen bor hojas kraftigt. I kapitel
15 gors den prelimindra bedomningen, att
vigtrafikens totala negativa inverkan pé
miljon maste kostnadsvirderas snarare till
nagon eller ndgra miljarder kronor an i
hundratal miljoner.
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2 Problemoversikt

De utredningar rorande investerings- och av-
giftspolitik pd vdgtrafikomridet, som fram-
lagts under de senaste aren — t. ex. Vigplan
1970 och bilskatteutredningens betinkanden
— representerar forsok att nirma den prak-
tiska politiken pd omridet till 1963 Aars
trafikpolitiska riktlinjer. Som framhallits bl a
i direktiven till vigkostnadsutredningen fore-
ligger emellertid stora teoretiska och prak-
tiska problem vid en tillimpning av 1963 ars
beslut. Det ror sig hir om fragor, som ocksa
sysselsatt utredningar i ett flertal andra lin-
der, dir forhallandena pé trafikomradet i
viktiga avseenden ir likartade.

Avsikten med framstéllningen i kapitel
39 ir att presentera och diskutera de ansat-
ser till 16sning av problemen, som 4terfinns i
olika landers trafikutredningar och i viss
annan litteratur. I huvudsak ror det sig i
detta forsta delbetinkande om princip- eller
teoriresonemang. Tillimpade metoder for
kostnadsberikning behandlas tills vidare
endast mycket kortfattat, och detsamma gil-
ler betriffande den praktiska utformningen
av tdnkbara avgiftssystem. En kort redogo-
relse for utredningsarbetets uppliggning da
det giller dessa senare fragor ges dock i
kapitel 9.

Avgiftssystemets utformning i transport-
sektorn far i princip betydelse frimst i fol-
jande avseenden:

dels for trafikanternas/transportkonsu-
menternas efterfrigan och val mellan olika
alternativ, och dirmed for effektiviteten i
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friga om anvindningen av samhillets resur-
ser,

dels for fordelningen av kostnader och
konsumtionsmdjligheter mellan olika grup-
per (inkomstfordelningsproblematiken).

I likhet med priser och skatter pa andra
varor och tjinster paverkar alltsa trafikavgif-
terna savil resursanvindningen som realin-
komsternas fordelning. Det blir nodvindigt
att i de foljande kapitlen relativt utforligt
diskutera bada dessa huvudaspekter pi av-
giftssystemet, liksom fragan om eventuella
konflikter mellan effektivitets- och fordel-
ningsmal vid trafikpolitikens utformning.

Savil effektivitets- som fordelningsmalen
omfattar hir ekonomisk vilfird i mycket vid
mening. Det dr nddvindigt att beakta inte
endast de konsekvenser for hushillens eko-
nomiska situation, som har att géra med
monetdra inkomster och utgifter och med
tidsatgdngen for olika aktiviteter. Aven sida-
na faktorer som olycksrisker och miljokva-
litet méste tillmatas stor vikt vid transport-
politiska 6vervidganden. Syftet med den fol-
jande framstallningen ér att s6ka belysa i vad
mén avgiftspolitiken for trafikanldggningar-
nas tjdnster kan bidra till forbéttringar frin
effektivitets- och fordelningssynpunkt, da
samtliga de namnda faktorerna beaktas.
Diremot gors den begrinsningen, att rent
stabiliseringspolitiska aspekter — inverkan pa
kortsiktiga variationer i sysselsittningsnivin
och den allminna prisnivans stegringstakt —
inte berdrs narmare. Forindring av trafikav-
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gifter med hinsyn till konjunkturldget torde
nimligen sakna aktualitet som stabiliserings-
politiskt medel.

2.1 Avgiftspolitikens syften

En allmin formulering av den svenska trafik-
politikens inriktning ges i féljande satser,
hamtade fran transportpropositionens (prop.
1963:191) inledning:

»Varje trafikgren bor i princip svara for sina kost-
nader och forutsittningar dven i Ovrigt skapas for
en konkurrens pé lika villkor, vilket dr av betydelse
f6r att na en samhillsekonomiskt riktig uppdelning
av trafiken mellan de olika trafikgrenarna. Malet
for trafikpolitiken bor vara att for landets olika
delar trygga en tillfredsstillande transportforsorj-
ning till ligsta mojliga kostnader.”

Hir faststills saledes ett allmant effektivi-
tetsmal for trafikpolitiken: “’samhallsekono-
miskt riktig uppdelning av trafiken” eller
mer specificerat: “tillfredsstdllande trans-
portférsdrjning till ligsta mojliga kostna-
der”. En huvudfraga for VKU blir, i vad man
och pé vilket sitt pris- eller avgiftspolitiken
for trafikanliggningarnas tjanster — och sdr-
skilt for vigtjinsterna — kan bidra till upp-
ndendet av sddana mal.

De trafikpolitiska medlen kan indelas i tre
slags atgirder: direkta resursinsatser i trafik-
apparaten, tekniska och administrativa regle-
ringar samt prissittning. De direkta resurs-
insatserna utgors till storsta delen av investe-
ringar i infrastruktur, dvs i vigar, anligg-
ningar for sparbunden trafik, terminalanlégg-
ningar osv. Nir det giller kollektiv trafik,
avser de statliga resursinsatserna dven sjilva
produktionen av transporttjanster. Dessutom
ingir bla underhall av trafikanldggningar
samt olika trafiksikerhetsfrimjande atgarder.

Investeringsbesluten giller ofta mycket
omfattande, odelbara projekt, som far bety-
delse inte endast for den direkt berdrda
trafikgrenen utan ocksd for andra delar av
transportsektorn. Sddant inbordes beroende
har betydelse ockséd for de Ovriga trafikpoli-
tiska medlens anvdndbarhet och utgor ett
huvudtema i den féljande diskussionen. Som
framholls bl a av 1953 ars trafikutredning,'
medfor detta beroende, att samordning mel-
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lan trafikgrenarna ar nodvindig, nér det gal-
ler storre investeringsbeslut. I en del fall kan
starka skil for samordning foreligga ocksé
med aktiviteter utanfor transportsektorn,
t ex med lokaliseringspolitiska atgarder.

De statliga investeringsbesluten giller
frimst tillhandahéllandet av trafikanldgg-
ningar i olika delar av landet. Nir det giller
den langsiktiga utvecklingen av transport-
volym och trafikmedelsfordelning, torde in-
vesteringsbesluten vara det av de tre nimnda
trafikpolitiska medlen, som har stdrst inver-
kan. Investeringsplaneringen i vigsektorn
berdr endast delvis VKU:s omrade. En viktig
fraga i sammanhanget giller emellertid sam-
banden mellan avgiftspolitik och investe-
ringsbeslut. Denna fréga kommer att behand-
las i kapitel 6.

Av betydelse for effektiviteten i resurs-
anvindningen dr ocksad utnyttjandet av det
kapital, som finns nedlagt i végar, jarnvagar,
hamnar osv. De direkta besluten fattas hér av
foretag och enskilda. De kan péverkas dels
genom pris- eller avgiftspolitik, dels genom
regleringar av olika slag. Den lampliga avvig-
ningen mellan dessa tva typer av medel dr
inte sjilvklar. Den péverkas av de tekniska
betingelserna for olika l1sningar, och kan
dessutom vara beroende av hur olika mél for
trafikpolitiken vdgs mot varandra.

1963 éars trafikpolitiska beslut innebar en
icke ovisentlig forandring av trafikpolitikens
inriktning fran administrativa atgarder (till-
standsgivning etc) mot marknadsméssig styr-
ning. Som framgar av citatet ovan forutsitts
priser och konkurrens spela en viktig roll for
trafikens fordelning. Kostnadsanpassade pri-
ser ses som ett medel att decentralisera
beslutsfattandet i transportsektorn, att over-
limna de direkta transport- och resebesluten
till foretag och hushall. Da fOrutsitts, att
avgifterna ritt avspeglar de kostnader, dessa
beslut fororsakar savil andra enskilda som
det allminna. Fragan huruvida ett praktiskt
anviandbart avgiftssystem kan astadkommas,
som i rimlig grad uppfyller krav pa sidan

1 soU
121-122.

1961:23, Svensk Trafikpolitik 1, sid
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kostnadsanpassning, dr givetvis av stor bety-
delse for mojligheterna att utnyttja mark-
nadssystemet som resursfordelningsmeka-
nism.? Hur denna friga besvaras blir dirmed
delvis avgorande for den limpliga avvig-
ningen mellan reglering och marknadsstyr-
ning i transportsektorn.

Innan vi gar in pa frigan om kostnads-
anpassade avgifter — som 4r en av utred-
ningens huvuduppgifter — dr det emellertid
nodvindigt att nigot diskutera forutsitt-
ningarna i dvrigt for en marknadsmassig styr-
ning péa transportomradet. Grundtanken i
1963 ars beslut ar, som alltid nar marknads-
massig resurssty ring forordas, att forbrukar-
na sjilva bdst kan vdrdera och vilja mellan
olika alternativ, nir det giller konsekvenser-
na for deras egen del. Konsekvenserna av
valet for andra enskilda och for det allmidnna
skall avspeglas i pris- eller avgiftsskillnader
mellan alternativen. Ett individuellt konsum-
tionsval utifrin kostnadsanpassade priser
medfor, att resursanvindningen styrs i enlig-
het med konsumentemnas virdering av olika
alternativ vid den réddande inkomstf6rdel-
ningen. Produktionens omfattning och in-
riktning dr da effektiv i den meningen, att
inget mojligt alternativ finns, som av vissa
konsumenter skulle uppfattas som bittre,
utan att andra konsumenter skulle betrakta
sin ekonomiska situation som férsamrad.

En viktig forutsittning for dessa effektivi-
tetsresonemang dr att de enskilda transport-
konsumenterna har full information om
olika alternativ och méjlighet att virdera
deras konsekvenser. En annan fOrutsittning
ar att praktiska mojligheter foreligger att
astadkomma ett kostnadsanpassat prissystem
i transportsektorns samtliga led och p nira-
liggande omréden. Avgérande hir ar bla
betingelserna for konkurrens i produktionen
av transporttjdnster (person- och godstrans-
porter).

Principen att utga fran eller ’respektera”
individernas konsumtionsval, nir det giller
avvigningar mellan sadana faktorer som tids-
vinster, bekvamlighet och monetira kostna-
der (uppoffring av annan konsumtion), skall
hir inte ndrmare diskuteras. Den Gverens-
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stimmer med den huvudregel som foljs i
fraga om privat konsumtion i allminhet.
Bristfillig information kan antas foreligga i
ménga fall, men det 4r svart att fa en
systematisk bild av hur detta kan paverka
konsumtionsvalet. Statliga regleringar eller
avvikelser fran kostnadsanpassad prissittning
framstar darfor i allménhet inte som anvind-
bara korrektiv i detta sammanhang. Det
finns emellertid vissa konsekvenser av trafik-
beslut, ddr den enskildes majligheter till egen
beddmning dr sa begridnsade, att starka regle-
ringsinslag kan vara motiverade redan av
detta skil. Exempelvis giller detta olycks-
riskerna, dir ocksd de svarmitbara konse-
kvenserna for andra édn trafikanten/besluts-
fattaren sjilv ger anledning till sirskilda re-
gelsystem.

Trafiksdkerhetsfragan illustrerar behovet
av att i vissa hinseenden begrinsa marknads-
mekanismens och det individuella besluts-
fattandets tillimpningsomrade. Nir det giller
trafikmedlens egenskaper fran sikerhetssyn-
punkt och trafiksidkerhetsatgirder i Ovrigt, dr
det salunda ofrankomligt, att normer och
lagregler spelar den avgorande rollen. Lik-
nande forhallanden rader, nir det géller vissa
typer av miljopaverkan frin trafiken. Om
prissystemet skall anvindas i detta samman-
hang, bor det vara som ett kompletterande
medel, avsett att astadkomma drivkrafter for
forbittringar utéver de minimikrav, lagreg- -
lerna uppstiller.

De ndmnda begrinsningarna innebir givet-
vis endast, att vissa ramar uppstills for indi-
viduellt beslutsfattande, inte att decentralise-
ring i allmidnhet omdjliggors. 1 detta avse-
ende fOreligger ingen principiell skillnad mel-
lan produktion av transporttjinster och
annan produktion i samhaillet.

I ett system med decentraliserade produk-
tionsbeslut utgdr konkurrens i produktionen
av transporttjanster en grundliggande forut-
sittning for att prisbildningen i denna sektor

2 Uttrycket “kostnadsanpassade priser” anviinds
hidr och pa de ndrmast féljande sidorna utan nir-
mare precisering. En inledande diskussion rérande
begreppets innebord foljer i slutet av detta avsnitt.
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skall kunna fungera som ett effektivt styr-
instrument, sambhillsekonomiskt sett. Da
som forut framhallits skatter och avgifter
endast utgor en mindre del av de sammanlag-
da transportkostnaderna, maste dven pris-
bildningen for transporttjinster tillmitas
stor betydelse for resursanvindningen. Un-
der ideala konkurrensfoérhallanden i trans-
porttjinstledet och férutsatt att avgifterna
for utnyttjande av trafikanlaggningar (tex
vig- och hamnavgifter) ar kostnadsanpassa-
de, skulle dven priserna pa transporttjinster
vitt avspegla kostnaderna. I strikt mening dr
dessa konkurrensbetingelser — s k perfekt
konkurrens” — inte uppfyllda i transportsek-
torn, fo inte heller i ndgon annan del av
ekonomin. I praktiken giller fragan snarast,
om si starka inslag av monopol eller fatals-
konkurrens foreligger, att foljden blir patag-
liga avvikelser fran de effektiva prisrelatio-
nerna inom transportsektorn och gentemot
andra sektorer.

Vid en bedomning av denna fraga bor for
det forsta observeras, att forutsdttningarna
for konkurrens inom de enskilda trafikgre-
narna ir starkt skiftande. Nir det giller den
sparbundna trafiken kan sadan konkurrens
betraktas som utesluten, det ror sig hir om
s k naturliga monopol. For inrikesflyget dr
forhallandena i detta avseende likartade, da
man pa grund av begrinsat efterfrageunder-
lag och oOnskan att sdkra regularitet inte
tillater konkurrens. Inom landsvigs- och sjo-
trafiken dr konkurrens mojlig, men savil
monopolistiska situationer som fatalskon-
kurrens forekommer.?

Hir bor emellertid starkt understrykas, att
franvaro av konkurrens inom en trafikgren i
allminhet inte innebir, att ifrdgavarande
foretag har reell monopolstillning. En viktig
— for avgiftssystemets styrmojligheter helt
avgorande — faktor dr konkurrensen mellan
de olika trafikgrenarna. Betydelsen av sadan
konkurrens for vissa viktiga transportslag har
statistiskt belysts av flera undersokningar (jfr
kapitel 4).

Konkurrensbetingelserna inom végtrafiken
och gentemot andra trafikgrenar skiftar
starkt dven mellan olika delar av landet. I
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mer titbefolkade omraden foreligger i all-
minhet relativt goda forutsittningar for upp-
komsten av effektiva marknadsforhallanden i
transporttjanstproduktionen. 1 vissa gles-
bygdsomraden dr ddremot trafikunderlaget
s4 litet, att tanken pé en fungerande konkur-
rens maste betraktas som orealistisk da det
giller savil gods- som persontransportsidan.

Konkurrensforutsittningarna i produk-
tionen av transporttjinster torde alltsad fa
betraktas som starkt varierande mellan regio-
ner och mellan olika slags transportuppdrag.
Forekomsten av monopolinslag, savil hir
som pé vissa angrinsande omraden, medfor
komplikationer vid en bedomning frn sam-
hillsekonomisk synpunkt av olika avgifts-
system for t ex vigtjanster.

Uppenbarligen foreligger betydande pro-
blem vid en marknadsmadssig styrning av
transportbesluten, och mojligheterna till
decentralisering av produktionsbeslut dr i
viktiga avseenden begrinsade. Trots detta
torde kostnadsanpassade avgifter fér anvind-
ning av vigar och gator kunna bidra till en
effektivare resursanvindning i transport-
sektorn. Fragan dr ndrmast vilka egenskaper
hos avgiftssystemet, som kan bidra till en
samhillsekonomiskt riktig uppdelning av
trafiken.

Eftersom intresset framst inriktas pa trafi-
kens uppdelning mellan olika alternativ, stalls
i forsta hand krav betriffande de prisrelatio-
ner (eller eventuellt prisskillnader), som skall
foreligga mellan transportalternativen. Det
giller hir i princip prisrelationerna inte bara
mellan trafikgrenar utan ocksa inom respek-
tive trafikgren, tex mellan alternativa for-
donstyper, resvigar och restider. Prisforhal-
landet mellan olika alternativ for utnytt-
jaren/trafikanten maste spegla de kostnads-
miassiga konsekvenser — for det allminna,
for andra trafikanter osv — som f&jer av att
ett alternativ viljs framfor ett annat.

Prissystemets funktion ar att lita kostna-

3 Forekommande monopolinslag i fraiga om yr-
kesmissig persontrafik sammanhinger emellertid i
ménga fall med dnnu gillande regleringar med
begrinsad tillstindsgivning.
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derna for utnyttjande av olika tjdnster ge
utslag i den enskilde forbrukarens planering
och val mellan olika alternativ. Det finns i
detta avseende ingen principiell skillnad mel-
lan trafikanldggningarnas tjanster och andra
nyttigheter i samhillet, for vilka prissdtt-
ningen avses fylla ett effektivitetsssyfte.*
Det dr dirfor ocksa konsekvenserna av den
enskildes val, den sk marginalkostnaden,
som bor avspeglas i priserna, om dessa skall
fungera som styrinstrument.

Med utgingspunkt i syftet att uppna
effektiv resursanvandning ar det alltsd i prin-
cip mojligt att hirleda ett kostnadstdcknings-
krav for den enskilde forbrukaren/trafikan-
ten eller mer exakt for en enskild transport
eller resa. Ddremot kan, som nidrmare ut-
vecklas i det foljande, krav pa full kostnads-
tackning for en hel trafikgren inte byggas pa
sadana overviganden.

Dirmed aktualiseras den i 1963 érs trafik-
politiska beslut angivna grundsatsen att
“varje trafikgren bor i princip svara for sina
kostnader”. Denna princip, som aterfinns i
maénga ldnders trafikpolitik, kan tolkas —
och har tolkats — pé olika satt.

Om den tolkas i termer av individuellt
ansvar for ett enskilt transportbesluts konse-
kvenser  (marginalkostnaden), foreligger
ingen motsittning till avgiftssystemets styr-
funktion sasom denna tidigare skisserats. En
sadan tolkning synes dock inte vara den
vanligaste, dtminstone da det giller tillimp-
ningen i olika ldnders avgiftspolitik. I stdllet
synes kravet pa kostnadstickning ha uppfat-
tats i forsta hand som ett finansieringskrav,
enligt vilket de totala kostnader eller utgifter
for det allmdnna, som kan hianfGras till en
viss trafikgren, skall tickas genom avgifts-
uttag fran denna trafikgren.® Hirtill efter-
strdvas en fordelning inom varje trafikgren —
tex mellan fordonstyper — som i nagon
mening svarar mot respektive kategoriers
andelar av de totala kostnaderna. I dessa
inrdknas i allminhet investeringsutgifter for
viaghallningen — eventuellt periodiserade —
men inte de kostnader, som drabbar andra
trafikanter.

Det maste frin borjan konstateras, att
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kravet pi kostnadstickning i denna utform-
ning saknar anknytning till effektivitetsmal
av typen tillfredsstillande transportforsorj-
ning till ldgsta mojliga kostnader”. En sadan
kostnadsminimering dr en friga om att sitta
priser efter marginella och inte genomsnitt-
liga kostnader, och dessutom om samhills-
ekonomiska kalkyler for odelbara och i all-
minhet irreversibla investeringar. Prissdtt-
ningsproblemet, sett fran ren effektivitets-
synpunkt, giller vilka konsekvenser av trafi-
kanternas val och ddrmed vilket slags margi-
nalkostnader, som ér relevanta i samman-
hanget.

Ett med hinsyn till kravet pa effektivt
resursutnyttjande idealiskt avgiftssystem ar
individuellt inriktat och forutsitter en hog
grad av differentiering. Sdrskilt forutsdtter
det, att hidnsyn tas till transporternas forldgg-
ning i rummet och tiden. Det differentie-
ringskrav i form av s k peak load pricing etc,
som stélls for ett strikt kostnadsanpassat
prissystem, diskuteras relativt utforligt i
kapitel 5. Mojligheterna att i praktiken ge-
nomfora sddan differentiering dr mycket
begrinsade. Man tvingas arbeta med starkt
forenklade system och utnyttja schablon-
regler av olika slag. Ambitionerna for avgifts-
systemet som styrsystem maste darfor be-
gransas till att — tillsammans med Ovriga
statliga atgdrder — bidra till en effektivise-
ring av resursutnyttjandet i transportsektorn.
Aven med denna begrinsade madlsittning
synes dock vissa krav pa differentiering uti-
fran olikheter i marginella kostnader vara
ofrankomliga. Sa framstar exempelvis vissa
former av differentiering efter belastnings-
skillnader som svédra att undvara, om pris-
systemet skall kunna bidra till en frdn sam-
hillsekonomisk synpunkt effektiv trafikfor-
delning. De tekniska forutsittningarna for

4 Diremot dr kostnadsbetingelserna i friga om
trafikapparaten speciella i vissa avseenden, vilket
avspeglas i forhallandena mellan olika kostnads-
begrepp och diarmed i tolkningen av principer for
prissiattningen (jfr diskussionen i kapitlen 5 och 6).

5 ] vissa sammanhang medriknas utover det all-
minnas kostnader dven vissa andra “sociala™ kost-
nader i kostnadsansvaret.
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att astadkomma sadan differentiering disku-
teras i kapitel 8.

Resonemangen ovan innebdr givetvis inte,
att en prissittning byggd enbart pa marginal-
kostnaderskullevara”denendariktiga™indgon
allmidn, objektiv mening. Diskussionen har
hittills gdllt enbart avgifternas roll i ett sy-
stem for marknadsstyrning, avsett att an-
passa resursanvandningen i transportsektorn
till den radande efterfragan. Utgangspunkten
har m a o varit ett renodlat effektivitetsmal;
det samlade virdet, rdknat i pengar eller
betalningsvilja for alla berérda grupper, har
tagits till utgangspunkt for virdering av olika
alternativ.

Givetvis behover effektivitet i ovan angi-
ven mening inte vara det enda eller ens det
dominerande malet for trafikpolitiken. Som
framholls inledningsvis maste konsekven-
serna for realinkomsternas fordelning mellan
olika grupper beaktas, bl a vid dndring av
avgiftssystemet. Det kan emellertid havdas,
att avvikelser fran kostnadsmotiverade avgif-
ter for enskilda tjanster (t ex végtjinster) dr
ett foga lampligt instrument for inkomstfor-
delning, om sadana ingrepp i prismekanismen
bedoms fa starka effekter pa resursanvind-
ningen. Om mdjligt bér kompensationer —
positiva eller negativa — for exempelvis tra-
fikpolitiska atgirder genomféras med hjilp
av skatter och inkomstoverforingar med svag
styreffekt.

Det dr inte mojligt att utan vidare ange,
hur svarlésta de konflikter dr, som kan fore-
ligga mellan allmédnna inkomstférdelningsmal
och krav pa effektivt resursutnyttjande i
transportsektorn. Det dr for det forsta nod-
viandigt att diskutera konsekvenserna av
tankbara dndringar i trafikbeskattningen for
olika gruppers konsumtionsmajligheter. For
det andra maéste mojligheterna till kompen-
serande dtgirder vid sidan av trafikbeskatt-
ningen belysas. En utforligare diskussion av
dessa fragor foljer i kapitel 7. Tills vidare kan
endast framhallas, att fordelningshdnsyn kan
tinkas motivera betydande modifieringar av
de marginalkostnadsbaserade prissdttnings-
principerna pd trafikomradet. Inneborden av
olika slags betalningsansvar, tex i form av
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finansieringskrav for vig- och gatubyggande,
diskuteras i kapitlen 7 och 9.

2.2 Disposition och litteraturoversikt

Som framhélls inledningsvis dr syftet med
denna del av betinkandet att redovisa den
teoretiska och principiella bakgrunden till
vigkostnadsutredningens forsok att skissera
tinkbara avgiftssystem. Redogorelsen base-
ras till stor del pa utlandska trafikutred-
ningar och pa andra transportekonomiska
undersokningar, himtade fran olika ldnder.

Kapitel 3 innehaller en genomgang av
olika kostnadsslag i produktionen av vig-
tjanster. Kostnadernas anknytning till pro-
duktions- och utnyttjandebeslut laggs till
grund for indelningen. Vidare diskuteras till-
gingen pa data betriffande olika slags kost-
nader och de i en del fall synnerligen svéra
problem, som ir forenade med en kartlagg-
ning av kostnadsforhallandena.

I kapitel 4 diskuteras hur trafikefter-
fragan, och sirskilt valet av transportmedel,
paverkas av trafikavgifter och av vissa andra
kostnader i produktionen av transporttjins-
ter. Fridgan om substituerbarhet eller utbyt-
barhet mellan olika transporttjinster, tex
mellan vdg och jamvig, ar dirvid av visentlig
betydelse for prissystemets anvindbarhet,
dé det giller att styra transportmedelsfordel-
ningen mot okad effektivitet. I kapitlet redo-
visas dven vissa tillgingliga data betréiffande
priskénsligheten pd ndgra storre delmark-
nader.

Direfter redovisas (i kapitel S) de princi-
per for pris- eller avgiftsbestimning, som
forekommer i utredningar rérande vigtra-
fiken och pa nagra angrinsande omrédden.
Dirvid skisseras bla de  prissitt-
ningsmetoder, som tillimpas i den
franska eldistributionen. Viktiga grunddrag i
denna prissdttning synes var tillimpliga ock-
sd pa vagtrafikomradet. Detta avspeglas f 6
ocksa i nagra utldndska transportutredningar,
som i stor utstrickning soker tillimpa
samma principer. Framstillningen i kapitel 5
bygger i huvudsak pa den gingse teorin for
prissiattning byggd pa kortsiktig marginal-
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kostnad.

Kapitel 6 innehiller en diskussion av vig-
byggnadskostnadernas roll, och sirskilt av
sambanden mellan avgiftspolitik och investe-
ringsplanering i vigsektorn. Har refereras och
diskuteras ocksa nagra utredningar, som tagit
vigbygegnadskostnaderna som utgéngspunkt
for forslag rorande bestimning av vdgavgif-
ter.

Finansieringskrav (krav pa full kostnads-
tickning) for transportsektorn eller delar av
denna diskuteras i kapitel 7. De motiv for
kostnadstidckning, som redovisats i de refere-
rade utredningarna, granskas ndrmare. Sar-
skilt inkomstfordelningsmotivet blir féremal
for en ingéende diskussion. Som tidigare
framhdllits 4r fragan om eventuella konflik-
ter mellan resursstyrnings- och inkomstfor-
delningsmil av stor vikt for avgiftssystemets
lampliga konstruktion. Slutligen behandlas
négra avgransningsfragor samt varderings-
och maitproblem i samband med bestim-
ningen av omfattningen hos ett betalnings-
ansvar for vigsektorn. Dessa fragor genomgas
mer i detalj i kapitel 10 och foljande. De
berdrs i kapitel 7 endast i den man de fér
betydelse for diskussionen om tdnkbara av-
giftssystem i de tva ddrpé foljande kapitlen.

Ambitionsgraden, ndr det giller att an-
passa avgiftssystemet till olika mal for trafik-
politiken, maste givetvis i hog grad bestim-
mas av de tekniska problem och kostnader
for administration, kontroll m m, som &r
forbundna med olika avgiftskonstruktioner.
Kapitel 8 innehiller en genomging av nu
forekommande avgiftstyper och av de forsok
att utforma mer differentierade system, som
pagér i olika linder. En kort redogorelse ges
for det arbete, som genomforts av dévarande
statens vaginstitut pa vigkostnadsutred-
ningens uppdrag i syfte att fa fram ett
fardstyrt avgiftssystem. I Ovrigt bygger ge-
nomgingen frimst pa engelska undersok-
ningar.

Kapitel 9 innehéller en sammanfattning av
principdiskussionen i de foregaende kapitlen.
Dir visas hur ett marginalkostnadsbaserat
avgiftssystem i princip kan konstrueras, om
hidnsyn dven tas till ett finansieringskrav eller
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betalningsansvar for vagtrafiken. Vidare
diskuteras konsekvenserna for prisbestim-
ningen av marknadsimperfektioner utanfor
vigsektorn samt av administrations-, kon-
troll- och informationskostnader vid ett dif-
ferentierat avgiftssystem (s k systemkostna-
der). Huvudsyftet dr att ange vilket slags
informationsunderlag, som krdvs for att
effektiva avgifter skall kunna faststillas och
for att bedomningar av inkomstférdelnings-
konsekvenser skall kunna goras. Avslutnings-
vis beskrivs utredningens arbetsldge i fraga
om de for avgiftsbestimningen nodvindiga
undersokningarna.

Som framhdllits ovan bygger framstill-
ningen i de foljande kapitlen delvis pa ut-
lindska utredningar rorande skatte- och av-
giftspolitik for statligt producerade tjdnster.
Forutom olika transportutredningar ror det
sig frimst om arbeten med anknytning till
den franska elkraftprissittningen. De senare
bildar utgangspunkt foér diskussionen réran-
de marginalkostnadsprissdttning i kapitel S.
Flera av de viktigaste bland dessa artiklar har
i engelsk Oversdttning publicerats i J R Nel-
son: ”Marginal Cost Pricing in Practice”. En
oversiktsartikel 6ver den franska s k margi-
nalkostnadsskolans arbeten har publicerats
av J H Dréze i American Economic Review
1964 (”Some Postwar Contributions of
French Economists to Theory and Public
Policy . 5%):

Materialet till kapitel 5 har i 6vrigt frimst
himtats fran fyra transportekonomiska stu-
dier. I den engelska utredningen “Road
Pricing: The Economic and Technical
Possibilities”, den s k Smeed-rapporten, be-
handlas frimst fragan om avgifter i tétorts-
trafik. 4 A Walters’ studie: ”The Economics
of Road User Charges” (utgiven av Virlds-
banken) behandlar mer generellt teorin for
prissdttning pa vagtjanster.

EEC:studien ”Options in Transport Tariff
Policy™, i det foljande kallad Allais-rappor-
ten, 4r en genomgéing av principerna for
avgiftspolitiken i frdga om godstransporter.
EG-kommissionens “Rapport sur [’etude
prevues par l’article 3 de la décision du
Conseil G5/270/CEE du 13 mai 1965, det

35



foljande kallad pilotstudien,® innehaller dven
den en diskussion av principer for prissitt-
ning av trafikanldggningarnas tjanster utan-
for tdtortsomraden. Denna rapport dr emel-
lertid av intresse framforallt pa grund av de
omfattande statistiska kostnadsberdkningar,
som dér presenteras.

Allais-rapporten har ocksa i viss utstrick-
ning péverkat framstéllningen i kapitel 6 av
vigbyggnadskostnadernas roll. Denna fram-
stdllning tar i Ovrigt framst sin utgangspunkt
i norska utredningar, namligen O C Hiorths
studie “Kostnadsorienterte bilavgifter” och
de bada betidnkanden, som denna studie
utgjort underlag for, “Instilling fra Finans-
departementets  bilavgiftsutvalg  1964”
(Stromrapporten) och ”Instilling fra Sam-
ferdseldepartementets bilavgiftsutvalg 1963
(Killirapporten). Ovriga utlindska transport-
utredningar, som haft betydelse for fram-
stillningen, sirskilt i kapitlen 3 och 7, dr den
franska s k Laval-rapporten (“Premier rap-
port de la commission d’etude de couts
d’infrastructure”) och den engelska Road
Track Costs”.

6 Rapporten bendmns dven i vissa sammanhang
*’Paris-LeHavre-studien”.
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3 Vigtrafikens kostnader

3.1 Allmdnna synpunkter pd kostnads-
begreppet

Samtliga de system fOr prissdttning av vig-
tjdnster, som presenteras av de i detta betidn-
kande refererade utredningarna, anses vara
kostnadsbaserade. Trots detta uppvisar de
olika systemen stora olikheter i utformning-
en. Detta forklaras delvis av skilda upp-
fattningar om vad som ar for prissdttningen
relevanta kostnader.

Det som ytterst avgor, vilka kostnader
som dr relevanta, dr givetvis de mal man
soker uppnad med hjilp av prissystemet. Har
foreligger visentliga skillnader i uppfattning
mellan olika forfattare och mellan olika lin-
der. Detta trots att de grundlidggande mélen
for trafikpolitiken i olika lander — pa vilka ju
studierna ytterst vilar — ofta framstir som
identiska.

Dessa fragor kommer att diskuteras mer
ingaende i de foljande kapitlen, som behand-
lar olika prissdttningsprinciper. Som en bak-
grund till dessa kapitel kan det vara lampligt
att skissera en kategoriindelning av de olika
utgifts- och kostnadsposter, som pa ett eller
annat sidtt anses vara forbundna med vig-
ndtet och utnyttjandet av végtjinster. I sam-
band med indelningen skall ocksad goras ett
forsok till beskrivning av de olika utgifts-
och kostnadsposternas natur. Sirskild vikt
har lagts pa sidana delposter, som kan ha
relevans for bestimningen av vigavgifter.

[ flera av de refererade studierna har
sidana indelningar och beskrivningar genom-
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forts. De skiljer sig emellertid avsevirt fran
varandra, vad giller bade terminologin och
de behandlade kostnadsposterna. Skillnader-
na i urvalet av kostnadsposter ir till stor del
en foljd av de inledningsvis nimnda olik-
heterna i malsdttning. Dessutom anvinds be-
greppet kostnad i vissa undersdkningar pa ett
sitt, som inte Overensstimmer med gingse
ekonomisk terminologi, och som i viktiga
avseenden medfor tolkningsproblem.

Med kostnad i ekonomisk mening (alter-
nativkostnad) avses den uppoffring av andra
nyttigheter (eller andras utnyttjande av sam-
ma nyttighet), som ett visst handlingsalter-
nativ medfor. Kostnaden mits av det virde i
pengar eller betalningsvilja, som de férbruka-
de resurserna skulle ge vid bdsta alternativa
anvindning. Det dr foljaktligen nodvindigt
att den forhandenvarande valsituationen ar
vildefinierad, for att valet av kostnadsbe-
grepp skall kunna goras. [ den internationella
diskussionen kring vig- och gatutjinstpro-
duktionens kostnader stills si vitt skilda
fragor som:

a. Vad kostar det — privat- eller samhallseko-
nomiskt — att lita ett fordon kora en
bestdamd stricka vid en viss tidpunkt?

b. Vad kostar det att éver huvud taget ha ett
vdgnit, t ex det nuvarande, ddr transport-
tjanster produceras?

Den forsta av dessa fragor giller konse-
kvenserna av den enskilde trafikantens val,
dvs av det som kan paverkas genom pris-
sittningen. Kostnadsbegreppet i den andra
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fragan hianfor sig till ett (mycket stort)
investeringsbeslut for det allmédnna. Det ma-
ter en ekonomisk kostnad endast om valet
star mellan att bibehalla och att helt avskaffa
vigtrafiken. Detta fOrutsatt att man utglr
frin de resursbesparingar, nu och i framti-
den, som skulle kunna goras om vigtrafiken
avskaffades. Om man bygger pad historiska
utgiftsstrommar, ror det sig i stillet om
underlag for redan fattade beslut. Som kost-
nadsbegrepp synes svaret pd frigan b. ha
foga relevans for prissattningen. Dess
betydelse i sammanhanget synes snarare ha
att gora med att det av minga betraktas som
en utgingspunkt for ett rimligt eller rittvist
avgiftsuttag for vigtrafikanterna. Prissdtt-
ningen far ddrmed ett fordelningspolitiskt
syfte i stillet for en anvindning som styrin-
strument for resursanviandningen.

3.2 Beslutsfattare och kostnadsbdrare

Kostnadsindelningar for vig- och transport-
tjanster kan goras pd manga olika sitt. Aven
hir dr givetvis fragestillningen avgorande for
vilken indelning, som &4r mest relevant och
anvindbar. En betydande enighet synes dock
foreligga mellan olika utredningar betriffan-
de sjilva indelningen, dven om slutsatserna
om vad som dr for prissittningen relevanta
kostnader skiljer sig vdsentligt.

Syftet med grupperingen dr att skapa en
referensram for diskussionen i de féljande
kapitlen. Det giller att indela olika kostnads-
poster
dels efter vilka beslut (och vems beslut), som

orsakar respektive kostnader,
dels efter vem eller vilka, som direkt far st
for de uppoffringar beslutet medfor.

Indelningen av kostnaderna efter det slags
beslut som orsakar dem kan limpligen goras
enligt foljande:

Kostnader som ar konsekvenser av:

A. beslut av en trafikant att genomfora en
resa eller transport, och dirmed utnyttja
existerande kapacitet

B. beslut av vighéllaren att hélla existerande
vigar i oférindrat skick och Gppna for
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trafik
C. beslut av vdghallaren att bygga ut kapaci-

teten i takt med stigande trafikefterfragan
D. beslut av vidghallaren att forbéttra trafik-

apparaten i syfte att uppnad tidsvinster,
minskade oly cksrisker osv.'

I fallet A dr en viss trafikant beslutsfatta-
re; kostnaderna kan hinfdras till detta hans
beslut. Besluten under C fattas av myndig-
heter, men kan uppfattas som hirledda frin
den stigande efterfrigan. Det dr ddrfor at-
minstone i princip mojligt att hinfora kost-
naderna till (en del av) trafikanterna. Dessa
tva fall anknyter till begreppen kortsiktig
respektive langsiktig marginalkostnad, som
skall behandlas i kapitlen S och 6.

Beslut under B och D kan ses som beslut
gillande s k kollektiva nyttigheter. De inne-
bar forbdttringar eller franvaro av forsim-
ringar for trafikanterna och for dvriga grup-
per i samhillet, men kan inte uppfattas som
orsakade av okad trafik.>

De direkta kostnadskonsekvenserna av ett
beslut drabbar ofta dven andra subjekt dn
beslutsfattaren. Eftersom detta betinkande i
huvudsak behandlar prissittningen av vig-
tjanster som styrmedel for resursanvindning-
en i samhillet, bor indelningen av kostnader-
na efter kostnadsbdrare ha som utgiangs-
punkt beslut under A. Det dr sidana beslut,
som det i forsta hand finns anledning att
paverka med hjilp av priser. Vad giller kost-
nadsbdrare kan det silunda vara limpligt att
utgd fran foljande indelning:

[ Den beslutsfattande trafikanten
Il Det allmidnna (staten, primdrkommuner
och landsting)

1 [ praktiken dr det mycket svirt att skilja mellan
investeringar enligt C och enligt D, men det fGrefal-
ler nddvindigt att gora uppdelningen i det f6ljande
principresonemanget.

2 Givetvis ar trafikens storlek i allmidnhet av bety-
delse fér om en atgird dr samhillsekonomiskt 16n-
sam eller ej. Atgirder, som medfor t ex forkortad res-
viig eller minskade olycksrisker, och som vid en viss
trafikvolym bedoms vara olonsamma, kan efter en
Okning av trafiken framsta som l6nsamma. Detta
giller dven om trafikmingden inte pdverkar den
genomsnittliga restiden eller olycksrisken. Kostna-
derna for dtgirderna bor i sidana fall inte betraktas
som orsakade av okad trafik (se vidare kap 6).
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I1I Andra vigtrafikanter
[V Samhallet i ovrigt

Med “trafikanten/beslutsfattaren” avses i
detta kapitel enbart motorfordonstrafikan-
ter. Detsamma giller betridffande begreppet
»andra vigtrafikanter” under III. Cyklister
och fotgingare betraktas foljaktligen som
tillhorande sambhillet utanfor vagtrafiksek-
torn. Betriffande denna grinsdragning hdnvi-
sas i ovrigt till kapitel 10.

I den féljande genomgingen av kostnads-
poster gors indelningen i forsta hand efter
kostnadsbirare. For varje sadan kategori in-
delas kostnaderna efter beslut enligt A-D
ovan.

I. Kostnader for trafikanten/beslutsfattaren

Hir utelimnas de utgifter for trafikanten,
som utgdr rena inkomstoverforingar till det
allminna, dvs fordons- och drivmedelsskat-
ter. Det ror sig alltsd om en fordelning av de
rena resurskostnaderna. Den viktigaste dis-
tinktionen giller vilka kostnader, som &r
firdberoende (kostnader under A), och vilka
som hinfor sig till fordonsinnehay.

De firdberoende kostnaderna kan indelas
pa foljande sitt:

A.1 Fordonskostnader: omfattar driv- och
smorjmedel (exkl skatter) samt fordons-
och dicksslitage, orsakat av utnyttjandet.
A.2 Restidskostnader: for resor i arbetet
ror det sig hir om virdet av arbetstid
(forarens 16n). Tidsvirderingen vid fritids-
resor, resor till och frin arbetet osv ar mer
komplicerad. Ett flertal uppskattningar
utifran intervjuer och sk modal choice
modeller finns dock tillgingliga.’

A.3 Olyckskostnader: kostnaderna for
produktionsbortfall, sjukvard och mate-
riella skador birs delvis av trafikanten
sjalv. Hirtill kommer de svarvirderade
personliga uppoffringar som ar forbundna
med svarare olyckor. Det bor understry-
kas, att det hir #r riskerna for olyckor,
som i sista hand bor virderas.

A4 Risker och obehag av att utsitta sig
for immissioner (avgaser och buller) fran
eget och andra fordon.
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Trafikanternas dvriga fordonskostnader
kan hinforas till fordonsinnehavet och ir
icke nyttjandeberoende. Hir ingdr rintekost-
naderna for det i fordonet bundna kapitalet,
den viardeminskning som fororsakas av rent
dldrande samt uppstillnings- eller garagekost-
nader. Ocksd forsikringskostnaderna kan
hanforas till denna kategori. Visserligen ar
premierna anpassade efter den arliga kor-
strickan, men intervallen ir sa vida och
premiedifferenserna si smé att de knappast
beaktas vid trafikantens fardbeslut.

Trafikantens kostnader saknar direkt in-
tresse for pris- och avgiftspolitiken, eftersom
de redan birs av beslutsfattaren. Daremot
har de givetvis betydelse for statliga och
kommunala investeringsbeslut inom vigsek-
torn (fall D ovan). Syftet med sddana dtgr-
der #r ju bla att minska trafikanternas
firdberoende kostnader, dvs kostnaderna
under Al—A4. Denna vigplansproble-
matik kommer hir att beroras endast i den
mén den har direkt samband med avgiftspoli-
tiken. Indirekt har dven trafikanternas kost-
nader intresse for avgiftspolitiken, genom att
de utgor underlag for berikning av tringsel-
kostnader. (Se vidare under III, nedan.)

II. Kostnader for det allmdnna

Fragan om vilka av det allminnas utgifter for
vigtrafiken, som skall finansieras genom av-
gifter pad motorfordonstrafiken, markerar
skiljelinjen mellan olika synsitt pé trafikpoli-
tiken. Den har nidra samband med fragan i
vad mén kostnaderna under III och IV skall
ingé i kostnadsansvaret.

De firdberoende kostnaderna, dvs de
kostnader som direkt beror av trafikintensi-
teten, kan indelas pa foljande sitt:

A 1. Slitagekostnader: varje fird medfor
ett visst, om in ofta obetydligt, vigslitage.
Detta ir att betrakta som en kostnad for
det allminna i dess egenskap av dgare till
det kapital vdgarna utgor. Beslut att ge-
nom vigunderhall kompensera for detta

3 Se t ex Economic Evaluation of Travel Time.
NKTF, Publication No 5, Stockholm 1970.
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vigslitage fattas visserligen av vighaéllaren,
men kan betraktas som hirledda fran den
enskilde trafikantens beslut att utnyttja
vigen. Forutsatt att vigunderhéllet fak-
tiskt kompenserar for det trafikberoende
slitaget, kan sdlunda kostnaderna for sa-
dant s k “trafikberoende underhall” anses
fororsakade av den enskilde trafikantens
beslut. Hir kommer i fortsdttningen de
”trafikberoende underhéallskostnaderna™
att betraktas pa detta sitt, dvs som ett
matt pa de nyttjandeberoende slitagekost-
naderna.*
A 2. Olyckskostnader: hir ingar kostnader
for sjukvard och materiella skador pa all-
min egendom, vilka inte bestrids av den
enskilde direkt eller via hans forsikringar.
Vidare den del av produktionsbortfallet i
samband med personskador, som inte birs
av den skadade (nettoskattebortfall).
A 3. Immissionsskador: de egendomsska-
dor eller konsekvenser for olika verksam-
heter som bilavgaser och vigtrafikbuller
fororsakar staten och kommunerna, samt
kostnader for sjukvard och skattebortfall.
Beslut att bibehalla en viss standard pa
vagnitet och att tilldta fordonstrafik av olika
slag pd detta medfér kostnader for det
allménna. Som framhélls ovan (A 1.) kan en
del av de kostnader, som sidana beslut for
med sig, betraktas som “framtvingade” av
det vigslitage som utnyttjandet av vigarna
medfor. Dir valdes att betrakta dessa kostna-
der som konsekvenser av de enskilda trafi-
kanternas beslut. Detta nigot oegentliga
men praktiska betraktelsesitt innebir att det
allmédnna riknas som egentlig beslutsfattare
endast nidr det giller underhallsatgirder, som
inte dr direkta kompensationer fér fordo-
nens vigslitage.
B. Av trafikmingden oberoende drifts-
och underhallskostnader: en del av vigfor-
slitningen forklaras av vider och vind sna-
rare dn av trafiken. Exempel ér vissa tjil-
skador och vissa nederbordsskador pa
grusvigar. Tyvirr har uppdelningen mellan
sadana kostnader och underhallskostnader
enligt A1 (trafikberoende) inte ZHgnats
narmare studium i de rent praktiskt inrik-
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tade utredningarna.®
Bland de huvudsakligen trafikoberoende
driftskostnaderna kan nimnas kostnader
for snorgjning, belysning, vigmérken samt
drift av firjor och rorliga broar. Hirtill
kommer troligen merparten av kostnader-
na for sandning och trafikdvervakning.

Investeringskostnaderna i vigsektorn kan
grovt indelas i kostnader for kapacitetsok-
ning och for annan kvalitetsforbittring.

C. Kapacitetsinvesteringar: hirmed avses i
princip utbyggnad, som tilliter 6kad tra-
fikméngd pa vigen eller vignitet, utan att
kvaliteten i Ovrigt forindras. Det mest
nirliggande exemplet dr breddning av en
existerande vig. I praktiken torde det i
allmidnhet vara nodvindigt att schablon-
massigt uppskatta kapacitetskomponenten
hos investeringarna, som ocksé innefattar
kvalitetsforindringar.
D. Kvalitetsinvesteringar: hit kan riknas
investeringar i o6kad barighet och forbitt-
rad linjeforing, samt exempelvis anord-
ningar kring vigen, avsedda att minska
olycksrisker och immissioner, utan att
dirmed forindra vigens kapacitet. Det
bor observeras, att atgirder som mojliggor
ny produktionsteknik vid produktionen
av transporttjanster pa den aktuella
strickan — tex utnyttjande av tyngre
fordon — ar att betrakta som en kvalitets-
forbattring for de tillhandahallna vigtjins-
terna. Si dr fallet dven om en kapacitets-
okning blir foljden i nista led, dvs da det
giller transportarbetet.

Uppenbarligen dr det omdjligt att gene-
rellt sdrskilja kapacitets- och kvalitetsinveste-
ringar. Det forefaller dirmed ocksd omojligt
att isolera sidana dtgdrder, som kan ha rele-

4 Det har ibland hivdats att det i Sverige sker en
fortlopande nedslitning av vigkapitalet. Om sa ir
fallet, skulle underhallskostnaderna uppenbarligen
kunna vara en underskattning av de trafikberoende
slitagekostnaderna.

° Betriffande svarigheterna att gora sidana upp-
delningar, se t. ex. Walters (1968), s. 23 och Ber-
gendahl, G, Kostnads- och intiktsparametrar i mal-
sittningsformuleringar for viginvesteringar. Vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen, 1967.
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vans for prissittningen utifrdn langsiktig
marginalkostnad”, “utvecklingskostnad”, e d
(se kapitel 6 nedan). Om en sidan uppdel-
ning anses vara av vikt for avgiftspolitiken,
torde krivas en noggrann studie av tinkbara
schablonreglers anvindbarhet. Dessa
problem har diskuterats i bilskatteutred-
ningens betinkanden och i olika norska un-
dersokningar.

III. Kostnader for andra motorfordonstra-
fikanter

Kostnader av detta slag dr av intresse, om
man anser prissystemets huvudsyfte vara att
bidra till ett effektivt utnyttjande av den
existerande trafikapparaten. Det dr foljaktli-
gen i undersokningen inriktade pa marginal-
kostnadsprissdttning som man intresserat sig
for dessa kostnader.

Konsekvenserna av tillskott i trafikflodet
for Gvriga trafikanter kan uppdelas pa foljan-
de sitt:

A 1. Triangselkostnader, dvs o6kade tids-

kostnader, fordons- och drivmedelskost-

nader, som orsakas av att ytterligare for-
don konkurrerar om vigutrymmet. Si-
dana kostnader uppkommer, om kapaci-

‘teten dr utnyttjad i si hog grad, att okat

trafikflode paverkar hastigheten.

A 2. Olyckskostnader: forindringar av

olycksrisker i samband med det storre

antalet interaktioner mellan fordon vid

okad trafikintensitet berdr givetvis inte

bara de nytillkomna trafikanterna, utan
ocksa Ovriga trafikanter. Hir liksom for
tringselkostnaderna rér det sig om sk
externa effekter, vilka drabbar andra in
den som gor valet mellan att utnyttja eller

inte utnyttja vigen. Det bor papekas att i

vissa trafiksituationer torde okad trafik-

intensitet minska olycksriskerna.

A 3. Immissionskostnader: de obehag av

Okat buller och 6kade avgaser, som drab-

bar medtrafikantemna.

IV. Kostnader for samhillet i 6vrigt

Beslut rorande utnyttjande eller utbyggnad
av vignitet har — dven bortsett fran finansie-
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rings- eller subventionsaspekter — direkta
konsekvenser for enskilda och foretag, ocksa
ndr dessa inte upptrider som utnyttjare av
vagtjanster. Hir liksom under III ror det sig
om externa effekter, dvs paverkan vid
sidan av marknads- eller prissystemet.

Kostnaderna under A, som betingas av
enskilda transportbeslut eller av trafikinten-
siteten pa det existerande vignitet, kan inde-
las i olycks- och immissionskostnader.

A 1. Olyckskostnader: hit brukar riknas
okade olycksrisker orsakade av okad tra-
fikintensitet, for fotgingare, cyklister och
andra som uppehiller sig pa eller vid
vigen, men som inte dr motorfordonstrafi-
kanter. Hirtill kommer okade risker for
materiella skador som drabbar fastighets-
dgare i nidrheten.
A 2. Immissionskostnader: buller och av-
gaser drabbar i hog grad dem som bor,
arbetar eller i 6vrigt uppehaller sig i vigens
ndrhet. I manga fall synes miangden immis-
sioner starkt paverkas av trafikintensite-
ten, t ex genom att mingden avgaser per
fordonskilometer dkar vid tringsel.

De nimnda kostnaderna dr konsekvenser
av enskilda trafikanters utnyttjande av vig-
ndtet. Men dven det allménnas beslut réran-
de vigtrafiken kan ha miljokonsekvenser av
liknande slag:

B.C.D. Externa kostnader, bestimda av

att vignitet halls i ett visst skick eller

byggs ut. Som exempel kan niamnas de
negativa effekter pa vixtligheten, som vig-
saltning anses medfora, och det obehag
som produktion och reparation av vigar
kan tinkas medfora for kringboende.

Aven en firdigstilld vig kan upplevas som

ett storande inslag i landskapsbilden. Det-

samma kan gilla for parkeringsplatser och
andra trafikanldggningar.

Nir det giller virdering av bilismens nega-
tiva och eventuella positiva miljoeffekter
saknas material ndstan helt. Inom utred-
ningen pagar vissa studier pi detta omride.
Det egentliga virderingsarbetet ankommer
emellertid pa andra utredningar. Mojligheter-
na att mita ifrdgavarande kostnader ir san-
nolikt ytterst begrinsade.
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I nedanstiende tabla ges en sammanfattning av den foregiende diskussionen om gruppe-
ring av kostnadema efter kostnadsbérare och typ av beslut som fororsakar kostnaderna.

”Kostnads-
barare”

Beslut av

trafikanten att
utnyttja viagnitet

vighallaren att

halla vignatet

hoja vignitets

hoja vignitets

oppet for trafik kapacitet kvalitet
med ofdrandrad
kvalitet och
kapacitet
A B C D
Trafikanten/ I Fordonskostnad (1)
beslutsfattaren Restidskostnad  (2)
Olyckskostnad  (3)
Stat och 11 Underhallskostn (1) Drifts- och Investerings- [nvesterings-
kommuner (eg. slitagekostn ) underhallskost- kostnader kostnader
Olyckskostnad ~ (2) nader
Immissionskostn (3)
Ovriga Il Tringselkostnad (1)
motorfordons- Olyckskostnad (2)
trafikanter Immissionskostn (3)
Sambhillet v Olyckskostnad (1) Miljokostnader Miljokostnader Miljokostnader
i Ovrigt Immissionskostn (2)

3.3 Om kostnadernas relevans

Som tidigare framhallits, kan inte alla de
uppriknade kostnadsposterna samtidigt vara
relevanta i nagon beslutssituation. Inte heller
har alla de kostnader medtagits, som vid
nagot speciellt avgorande kan behova beak-
tas. For frigan om att dstadkomma sam-
hillsekonomisk effektivitet genom inverkan
pa den enskilde trafikantens beslut, dr i
forsta hand posterna under rubriken A rele-
vanta. De miter kostnadsmassiga konsekven-
ser for samhiillet av ett val mellan att genom-
fora eller inte genomfora en viss resa eller
transport, dvs den samhillsekonomiska kost-
naden for transporten. Det bor observeras
att just i detta avseende rader en pataglig
terminologisk forvirring i litteraturen. Wal-
ters® avser med “’social cost” endast summan
av posterna Il A, TII A och IV A. 1 Laval-
rapportens7 huvudtext synes man snarast
avse posterna under Il A och IV A, medan
man i bilagan till samma rapport givit be-
greppet den i ekonomisk teori vanliga inne-
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borden, dvs summan av alla poster under A.

Det irendast en del av denna totala samhil-
leliga uppoffring som direkt drabbar trafi-
kanten-beslutsfattaren sjilv; nimligen de
kostnader som finns redovisade under I A.
For att han ska gora ett samhallsekonomiskt
riktigt val — dvs foreta firden om och
endast om han virderar den minst lika hogt
som den totala uppoffringen — skall han via
avgifter paforas ett belopp, som ir lika stort
som den kostnad han fororsakar andra. Den-
na kostnad utgdrs av summan av posterna
Il A, III A och IV A. Avgiften, som fran
samhillets synpunkt inte dr ndgon kostnad
utan en ren transferering, far beslutsfattaren
att agera, som om han sjilv bar hela den
uppoffring, hans beslut medfor.

Ur strikt effektivitetssynvinkel ér silunda
principen for prissittning enligt kortsiktig

6 Walters (1968), kap 2.
7 Premier rapport de la Commission d’étude des
couts d’infrastructure.
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marginalkostnad rattfram och enkel. Nir det
giller att applicera denna enkla princip prak-
tiskt, uppstar emellertid en méngd problem,
vilka skall diskuteras i senare kapitel. Den
foregiende korta principdiskussionen ir en-
dast avsedd som en motivering for den valda
kostnadsindelningen.

I en uppldggning av prissittningen utifrin
vighallarens beslut under C tinker man sig
att konsekvensema i form av 6kade framtida
trafikantkostnader — [ A och III A — och
eventuellt vissa konsekvenser under IV ”’byggs
bort” genom successivt utbyggd kapacitet.
Dessa kostnadsposter skall da ersittas av det
allmidnnas kostnader for sidan fram-
tvingad” kapacitetsutbyggnad. Detta synsitt
— som dr utmirkande frimst for de norska
utredningarna pa omradet — stiller stora
krav pa uppdelning av vighallningskostnader-
na under rubrikerna II B—D i olika kompo-
nenter. Dessa problem behandlas i kapitel 6.

Ovriga kostnadskategorier, dvs sadana
som ovan betecknats med B och D, synes
sakna relevans for utformningen av prissyste-
met, om detta ses enbart som ett medel att
na effektivt resursutnyttjande. Dock ir det
framfor allt grupperna II B—D, dvs fasta
kostnader for det allmidnna, som legat till
grund for den i olika linder tillimpade vig-
trafikbeskattningen. Utgingspunkten har dé
varit att samtliga det allmidnnas utgifter for
att halla vdgnitet intakt och 6ppet for trafik
skall bestridas av vigtrafikanterna, liksom
alla utgifter for att forbédttra vignitet. Det dr
uppenbart att man i forsoken att faststilla
dessa sk totalkostnader for det allminna
stoter pa mycket stora svirigheter, inte
minst nar det giller periodiceringen av kost-
naderna for investeringar och stérre under-
hallsarbeten.

Det dr emellertid inte i forsta hand dessa
totalberdkningar som har sysselsatt de utred-
ningar som har har asyftas, t ex bilskatteut-
redningen och Lavalkommittén. Dessas fraims-
ta uppgift har i stillet varit att forsoka forde-
la vdgtrafikens kostnader mellan olika trafi-
kantkategorier. For den dominerande
delen av dessa kostnader maste en
sadan uppdelning baseras pa rena rimlighets-
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Overvidganden eftersom det i produktionen
av vdgtjanster for olika trafikanter och tra-
fikantkategorier i extremt hog grad ir friga
om gemensam produktion. Detta hindrar
emellertid inte att det i dessa “’kostnadsfor-
delningsstudier”, med deras mycket ambitio-
sa empiriska undersokningar och omfattande
praktiska berdkningar, framkommit en
mingd resultat av intresse for ett effektivi-
tetsinriktat avgiftssystem. Resultaten &r
namligen i manga fall relevanta, nir det
giller att bestimma vilka kostnader olika
trafikantkategorier kan sdgas fororsaka sam-
hillet genom att utnyttja vignitet. Frimst
giller detta kartlaggningar av hur kostnader-
na for underhall av vignitet paverkas av
totalvikter, axeltryck och axelarrangemang
hos fordonen och fordonskombinationerna.

De fordelningsnycklar, som dstadkommes
genom detta slags studier, har dock sitt
storsta intresse for att fordela det allméinnas
fasta kostnader for vignitet, om det i forsta
hand 4r en i nagon bestimd mening rdttvis
fordelning man 6nskar uppna med ett kost-
nadsbaserat avgiftssystem. [ friga om den
niarmare inneborden och resultaten av de 6ver-
vaganden betridffande fordelningen av det all-
ménnas kostnader, som man gjort i de olika
utredningarna, hénvisas till bilskatteutred-
ningens betdnkanden. Bortsett fran olycks-
och immissionskostnaderna behandlas dir
alla de kostnadsposter, vilka ovan betecknats
som kostnader for det allménna.

Det kostnadsslag inom huvudgrupperna
III och IV, som blivit mest ingédende behand-
lat, ar tringselkostnaderna. Hirmed avses de
kostnader, som trafikanterna férorsakar var-
andra genom att forsimra framkomligheten
pa det gemensamt utnyttjade vignaitet.
Frimst dr det givetvis i de studier, som syftar
till att astadkomma ett effektivitetsinriktat
avgiftssystem, som tringselkostnaderna be-
handlas. Aven i Lavalrapporten, som i dvrigt
ar av samma typ som Fordonsbeskatt-
ningen® och Road Track Costs, har dock de
tunga fordonens inverkan pé4 framkomlighe-

8 SOU 1969:45.
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ten for oOvrig trafik beaktats. De mest
omfattande principiella diskussionerna om
tringselkostnader presenteras i Walters stu-
die,® i Smeedrapporten'® och i EG:s pilot-
studie.'' Ocksa i Allaisrapporten'? spelar
tringselkostnaderna en avgoérande roll i prin-
cipresonemanget, dven om man dir, beroen-
de pa valet av modell, viljer att inte anvanda
beteckningen tringselkostnader (jfr referatet
i kapitel 5).

Olyckskostnaderna har limnats utanfor
berikningarna i alla hir refererade utred-
ningar utom i EG:s pilotstudie. VKU avser
att vidarebearbeta resultaten av det omfat-
tande arbete som Mattsson utfort, pa bla
utredningens uppdrag.'?

En mer ingéende beskrivning av hur utred-
ningarna behandlat olika kostnadsposter ges
i det foljande avsnittet samt i kapitlen om de
olika prissdttningsprinciperna.

3.4 Om uppskattningar av kostnaderna

I detta avsnitt ska kortfattat diskuteras om
och hur man kan berikna de kostnadsposter,
som behandlades i avsnitt 3.2. De
manga studier och utredningar, som pa sena-
re 4r gjorts av kostnaderna pi vagtrafikom-
radet, innehiller givetvis en mingd data, som
ir av storsta betydelse vid sadana berdkning-
ar. Detta material dr emellertid till stor del
strukturerat pd ett sitt, som gor att det inte
direkt kan anvindas for berikning av kostna-
der enligt den i avsnitt 3.2 gjorda indelning-
en. Detta dr en naturlig foljd av att den
kostnadsupprikningen innehaller poster,
som inte alla samtidigt kan vara relevanta i en
bestimd beslutssituation. En huvuduppgift i
detta avsnitt ar darfor att forsoka klarlidgga,
hur man i tidigare studier har behandlat och
beriknat olika kostnader, och i vilken
utstrickning for VKU relevanta data kan
hiamtas ur detta material. Fordonskostnader.
Uppskattningen av de nyttjandeberoende
fordonskostnaderna dr inte forknippad
med nagra principiella problem. En fird
medfor en viss forslitning av fordon och
ddck, samt en viss forbrukning av driv-
och  smorjmedel.  Kostnadernas  stor-
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lek beror av den anvinda fordonstypen och
korforhillandena, dvs i detta fall t ex vigens
kvalitet, medelhastigheten, samt frekvensen
och storleken pa forekommande hastighets-
forindringar. En mingd empiriska undersok-
ningar har genomforts, som belyser dessa
samband. For presentation av dessa under-
sokningar och deras resultat hénvisas till
exempelvis Vigplan 1970,'* Jansson,'®
Friedlaender'® och Kjorekostnadskomi-
téen.!” Frimst pa grund av effekter pa
drivmedelsforbrukningen sjunker fordons-
kostnaderna per kilometer med stigande has-
tighet upp till en viss grins, over vilken de
iter stiger. Detta hastighetsberoende hos for-
donskostnadema &r av betydelse, inte minst
for utseendet pa trangselkostnadsfunktio-
nerna.

Att berikna de icke nyttjandeberoende
kostnaderna for fordonsinnehav torde inte
heller medféra néigra speciella problem. De
kostnader det giller idr tex rantekostnader,
virdeminskning p g a rent dldrande och upp-
stillningskostnader. Berdkningar av sidana
kostnader har utforts av bl a Lindhagen.'® I
samband med tringselkostnadsberikningar
fordras uppskattningar av siadana fordons-
kostnader, eftersom en effekt av sdnkt
firdhastighet ar att det fordras en storre
fordonspark for att utfora ett visst transport-
arbete.

Restidskostnader. Varje fird medfor for-
brukning av tid for forare och eventuella

9 Walters (1968).

10 Road Pricing.

11 Rapport sur étude prévue par l'article 3 de la
decision du Conseil 65/270/CEE du 13 mai 1965.

12 Options in Transport Tarift Policy.

13 Mattsson, B, Vigtrafikolyckornas samhills-
ekonomiska kostnader. Statens trafiksikerhetsrads
rapport nr 116, 1968.

14 SOU 1969:56, 57.

1S Jansson, J O, Prissdttning av gatuutrymme.
EFI. Stockholm 1971.

16 Friedlaender, A F, The Interstate Highway
System. A study in public investment, Amsterdam
1965.

'7 Handbok for beregning av kjorekostnader pa
veg. Kjorekostnadskomitéen. Transportokonomisk
utvalg. Oslo 1962.

18 [indhagen, G, Glesbygdens lokala kommuni-
kationer. KTH 1964.
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passagerare. Att berdkna denna tidsatging
medfor inga problem, eftersom den ir
given om man kinner fardhastigheten och
antalet resenirer i fordonet. P4 samma sitt
kan man berikna den tid under vilken trans-
porterat gods dr bundet vid fordonet. Nir
det giller att 4sdtta den under en fird for-
brukade tiden ett virde i kronor uppstir
ddremot en rad principiella problem. Virde-
ringsproblemen diskuteras kortfattat i bl a
de ovan nimnda studierna och mer utforligt
i en mingd arbeten som dessa refererar
till.! ®

Definitionsmassigt bestims kostnaden for
tidsanvindning av vdrdet i bésta alternativa
anvindning. Om man oOnskar berikna den
totala restidskostnaden for att genomféra en
fird, dr det siledes den anvindning, som
tiden skulle fitt om firden inte genomfor-
des, som bor vara avgorande. Om man 6ns-
kar vdrdera en viss forandring av restiden for
en fird, dr det pd samma sitt den anvind-
ning den inbesparade tiden far (eller vid en
restidsokning, den aktivitet som méste in-
skrinkas) som bestimmer virdet av forind-
ringen i tidsatgang.

For resor i arbetet dr den vanliga
ansatsen  att anvdnda forarens och
eventuella medresenirers 16n som ett matt
pd restidskostnaderna. Detta bygger da pé
antagandet att det samhillsekonomiska vir-
det av arbetskraftens marginella bidrag till
produktionsvirdet kan approximeras med
timlonen.

Nir det giller tidsvdrdering vid resor till
och frin arbetet och andra fritidsresor, har
en mingd olika ansatser kommit till anvind-
ning. [ vissa fall betraktar man all restid
under icke arbetstid som en uppoffring av
“ren fritid”, dvs man ser sjilva resandet som
nagot lika “obehagligt” som arbete.
Genom att kombinera detta antagande med
ett antagande om att individerna fritt kan
fordela sin tid mellan arbete och fritid har
man i vissa studier &satt en timmes restid
under icke arbetstid ett virde lika med den
marginella nettolénen. Det #r emellertid
uppenbart att de antaganden, som en sidan
virdering bygger p4, inte ir realistiska. For
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det forsta kan ofta resandet i sig vara niagot
som upplevs som en positiv fritidsaktivitet
och inte enbart som en verksamhet avsedd
att mojliggéra andra aktiviteter. For det
andra kan de flesta inte fritt vilja lingden pé
sin arbetstid, varfor dven virderingen av fri-
tid utifran marginell nettolon dr diskutabel.

Andra forsok till restidsvirderingar tar sin
utgiangspunkt i resendrernas faktiska beteen-
de. Bland dessa finns sk modal-choice-
studier, ur vilka man hirlett de restidsvir-
den, som bist svarar mot ménniskors val av
fairdmedel pa strickor dir en faktisk valsitua-
tion forelegat. Svarigheten med sadana stu-
dier dr bl a de ofta stora och svaruppskattade
skillnader i bekvdmlighet, som foreligger
mellan olika transportsitt. Sidana skillnader
kan forklara mer av firdmedelsvalet 4n skill-
nader i tidsatging och monetira kostnader.
De minskar ddrfor mojligheten till sikra
uppskattningar av hur tidsbesparingar virde-
ras i monetdra termer. Dessa svarigheter har
man i viss man kommit ifran i t ex undersok-
ningar av bilisters vigval pa striackor, dir det
forelegat en valsituation mellan en snabbare
vig och en vig med ligre kostnader i Gvrigt
(t ex mellan en hogklassig, avgiftsbelagd mo-
torvig och en avgiftsfri vig med ldgre stan-
dard).

Det dr resultat frin empiriska undersok-
ningar av ovan beskrivet slag, som legat till
grund for de tidsvdrden, vilka kommit till
anvindning bl a i Vigplan 1970 samt i Fried-
laenders och Janssons studier.

Den mest direkta metoden att utréna hur
vigtrafikanterna virderar sin restid i olika
situationer vore naturligtvis att friga dem
om deras betalningsvillighet for en restidsfor-
kortning. Fragorna maste emellertid da ut-
formas sa att de inte upplevs som for svara
for intervjupersonerna och si att man fir
uppriktiga svar. Detta vallar si stora problem
att man férmodligen idven i fortsittningen

19 For versikter se t ex Economic Evaluation of
Travel Time, och Theoretical and Practical Re-
search on an Estimation of Time-saving. (Report
of the sixth round table on transport economics.)
Economic research center, ECMT, Paris 1969.
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far lita till uppskattningar, som bygger pa
tolkningar av faktiskt beteende.
Kostnadsposten I A2 ovan avser virdet av
tidsatgangen for en viss resa. Nir det giller
de praktiska beslutssituationer, i vilka sadana

virden framforallt fordras — dvs vid in-
vesteringsbeslut och vid uppskattningar av
tringselkostnader — tillkommer en mingd

problem. Restidsvirderingen skiljer sig hogst
avsevirt mellan olika individer och fér sam-
ma individ mellan olika tillfillen. Den relati-
va fordelningen av trafiken pa person- och
godstrafik varierar, personbelaggningen skil-
jer sig 4t mellan fordonen etc. For en be-
skrivning av hur man kan ta hinsyn till
sadana faktorer hinvisas till Vigplan 1970
och Janssons studie.

Tringselkostnader. Med tringselkostnader
avses den oOkning av trafikanternas restids-
och fordonskostnader, som dr en foljd av att
de inte har mojlighet att sjilva bestimma sin
hastighet och sitt korsatt i samma utstrack-
ning, nir de maste dela vig- och gatuutrym-
me med varandra, som om de varit ensamma
pa vigen. Tringselkostnadsdelen ar silunda
skillnaden mellan de faktiska tids- och for-
donskostnadernaoch dem,som skulle uppstatt
om fordonet kunnat framforas utan péaver-
kan fran annan trafik. P4 analogt sdtt talar
man ibland om den totala tringselkostnaden
for att avveckla en viss trafikmiangd. Denna
kostnad dr av intresse vid beddmning av om-
fattande kapacitetsinvesteringar.
Tringselkostnader av betydande storlek
forekommer frimst i titortstrafiken, vid till-
fillen da fordonstitheten dr hog. Men dven
pa landsvigarna kan tringselkostnader upp-
std, om dn i avsevirt mindre omfattning.
Blotta vetskapen om att det finns andra
trafikanter ute pa vigarna, kan fa den enskil-
de foraren att halla ldgre hastighet, @n han
skulle gjort om han varit ensam. Denna effekt
ir formodligen i praktiken forsumbar. Dir-

emot kan de fordrojningseffekter, som upp-

stir genom omkorningssvarigheter i trafik-
strommar med en fran hastighetssynpunkt
blandad trafik, vara av mer betydande stor-
lek.
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Av intresse for prispolitiken dr i forsta
hand den marginella tringselkostnaden, dvs
de extra tids- och fordonskostnader, som ett
ytterligare fordon fororsakar ovriga trafikan-
ter. Denna kostnad varierar uppenbarligen i
mycket hog grad beroende pi det aktuella
fordonets typ, utformningen av det anvinda
vig- och gatunitet samt den radande trafik-
situationen. Eftersom tidskostnadselementet
ir det helt dominerande i tringselkostnader-
na, erfordras i forsta hand en kartldggning av
hur tillskott av fordon paverkar medelhastig-
heten for den 6vriga trafiken, Ocksé fordons-
kostnaderna dr beroende av hastigheten, men
framforallt direkt av korrytmen,

Nir det giller sambanden mellan fordons-
floden och hastighet finns ett stort trafik-
tekniskt material att tillgd. Viktiga delar av
detta finns presenterat av bla Jansson,
Smeed-kommittén?® och davarande vaginsti-
tutet.?! I dessa studier behandlas ocksa rela-
tivt utforligt olika metoder for att berdkna
tringselkostnader. Nir det giller berdkningar
av marginella tringselkostnader utanfor tit-
ortsomraden finns ett omfattande material i
EG s pilotstudie.??

Om man har uppskattat hur en ytterligare
(marginell) fird av viss typ paverkar medel-
hastigheten (restiden) for 6vriga fordon i en
viss situation, aterstar att virdera dkningen i
tidsatging och berikna hur fordonskost-
naderna paverkas. Bide personbeliggning och
fordonskostnader skiljer sig 4t mellan fordo-
nen, och det foreligger dessutom skillnader i
tidsvirdering resendrerna emellan. Man mas-
te darfor uppskatta den berorda trafikens
sammansittning i relevanta avseenden. I
Janssons uppskattning av tringselkostnader-
na for olika delar av stockholmstrafiken har
beaktats dels uppdelningen pa personbilar
och bussar, dels att det for respektive for-
donskategori foreligger skillnader i fordons-
kostnader, genomsnittlig personbeldggning

20 Road Pricing.

2! Edholm, S och Kolsrud, B, Tekniska metoder
for avgiftsuttag i vigtrafiken. Statens vig- och
trafikinstitut, Rapport nr 7. Stockholm 1972.

22 Rapport sur I’étude prévue par Particle 3 de la
décision du Conseil 65/270/CEE du 13 maj 196S5.
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och trafikanternas genomsnittliga tidsvirde-
ring. Problemet med virderingen av restids-
fordndringar, som behandlades ovan under
Restidskostnader, dr givetvis helt centralt vid
berdkningen av trangselkostnader.

Det dr framforallt for storstidernas cen-
trala omraden och for deras hért belastade
infartsleder, som berdkning av tringselkost-
nader har genomforts. Endast vid hoga for-
donstédtheter ger den hastighetssinkning ett
marginellt fordon kan orsaka upphov
till nagon triangselkostnad av betydelse. Som
nimndes ovan, behandlas dock marginella
tringselkostnader ingdende dven i pilotstu-
dien, dir trafik utanfor titortsomraden stu-
derats.

Lavalkommittén har genomf6rt en néigot
annorlunda typ av tringselkostnadsberik-
ning. Man har fragat sig hur mycket kortare
den genomsnittliga kortiden per kilometer
for den latta trafiken pa det franska riksvigs-
nitet skulle ha varit, om det inte forekom-
mit blandad trafik. Genom undersékningar
har man kartlagt, hur ofta och linge litta
fordon tvingas vinta p4 tillfille att kora om
olika kategorier av tyngre och lingsammare
fordon. Med hjilp av dessa data har man
beriknat den totala tidsforlust i timmar, som
forekomsten av tung trafik fororsakar den
litta trafiken. Genom att anvinda en genom-
snittlig tidsvardering for litt trafik har man
darefter berdknat en “total tringselkost-
nad”, hinforlig till den tunga trafiken. Man
har antagit att de tidsforluster, som de tunga
fordonen fororsakar varandra inbordes, ir
forsumbara pa grund av det forhéllandevis
ringa antalet sidana fordon. Genom att inde-
la fordonen i tre viktklasser och bedéma
dessa klassers relativa fordrojningseffekt per
km, har man raknat fram den “genomsnittli-
ga trangselkostnaden” per km for de tre
klasserna.

Berdkningar av olika fordonsklassers tota-
la férd'rﬁjningseffekter for ovriga fordon kan
vara virdefulla, om det giller att besluta om
ett eventuellt forbud mot trafik med en viss
fordonskategori pa vissa delar av vignitet
och/eller under vissa tider. Diremot forefal-
ler det tveksamt, om den ’genomsnittliga
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tringselkostnaden” beriknad pa ovan angi-
vet sdtt har nagot storre intresse fran pris-
sittningssynpunkt. Lavalkommittén dr emel-
lertid, savitt kint, den enda av de transport-
utredningar, vilka analyserat tringselkostna-
der, vars arbete lett fram till en skattednd-
ring. Den skisserade metoden kan dirfor
dnda ha ett allmint intresse.

Olyckskostnader. Varje fird ar forknippad
med en viss olycksrisk, och nir trafikolyckor
intraffar, medfor de uppoffringar for samhil-
let i form av resursforbrukning och i en del
fall minskligt lidande.

I kostnadsuppdelningen i 3.2 ingick
olyckskostnaderna som en post inom samtli-
ga fyra grupper av kostnadsbirare. Det kan
darfor vara lampligt att diskutera dessa i ett
sammanhang, i synnerhet som de principiella
problemen vid en berdkning av olyckskostna-
derna i huvudsak 4r desamma, oavsett vem
som dr kostnadsbarare.

Vad man i forsta hand 6nskar uppskatta
dr dels den forindring av riskerna for att
olyckor av olika slag skall intriffa, vilken
fororsakas av att ytterligare en fird genom-
fors, dels de kostnader som sidana olyckor
medfor. Bada dessa led dr uppenbarligen
forknippade med stora svéarigheter. Nir det
giller det andra ledet, dvs vdrderingen av
trafikolyckor av olika typ, finns en omfat-
tande litteratur, vilken till stor del ir
redovisad hos Mattsson. Diremot forefaller
tillgangen péa relevant material vara mycket
begrinsad, nidr det giller olycksriskernas
samband med variationer i olika fordons-
kategoriers utnyttjande av vignitet. Detta
torde i forsta hand bero pé att det framfor-
allt @r i samband med vdginvesteringar, som
olyckskostnaderna explicit har ingatt i be-
slutsunderlaget. 1 det sammanhanget har
man framst varit intresserad av hur olika
viagutformningar, belysningsanordningar etc
paverkar olycksriskerna, medan inverkan av
marginella forindringar i vigutnyttjandet
haft mindre intresse. Vissa studier har dock
gjorts rorande sambanden mellan 4 ena sidan
olika typer av olyckor, 4 andra sidan trafi-
kens intensitet och sammansittning i skilda
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miljoer. For en kort diskussion av problemen
med olycksrisker och dessas samband med
trafikmingder pa ett speciellt omrade —
pendling i tdtorter — hénvisas till Jansson, I
Vigplan 1970 och hos t ex Friedlaender finns
uppgifter om olycksfrekvenser pa vdgar av
olika typ.

Nir det giller det andra ledet i en berik-
ning av olyckskostnaderna — dvs virdering-
en i pengar — ir svirigheterna inte i forsta
hand betingade av bristen pa empiriska stu-
dier. Avgorande ar i stdllet de mycket stora
principiella virderingsproblemen i samband
med dodsfall och andra personskador. En
utforlig diskussion av dessa problem éter-
finns hos Mattsson, ddr ocksa ovriga olycks-
kostnader ingiende behandlats. Malsdttning-
en for Mattssons studie var visserligen, lik-
som fér manga andra arbeten pa detta om-
rade, att berikna vigtrafikolyckornas totala
samhillsekonomiska kostnader. Som Matts-
son understrukit, 4r detta en storhet vars
direkta relevans for verkliga beslutssituatio-
ner kan ifragasittas. Men det omfattande
datamaterial och berdkningsarbete som ater-
finns hos Mattsson, torde vara mycket virde-
fullt vid en uppskattning av olika slags
olyckskostnader.

Nir det giller fordons- och andra egen-
domsskador foreligger inga principiella vir-
deringsproblem. Detta giller i stort sett dven
for de sjukvardskostnader, som vard av tra-
fikskadade medfor. Man kan visser]igén dis-
kutera om alla kostnader for en patient i
sluten vard bor inrdknas i den samhillseko-
nomiska merkostnad, som hinfors till en
olycka. De diskutabla posterna dr emeller-
tid forsvinnande sméd i forhallande till de
odiskutabla kostnader, som insatsen av var-
dande personal, likemedel, ambulanstrans-
porter, etc innebdr for samhillet. Inte heller
ar viarderingen av den resursiatgdng, som en
olycka kriver for utredningar och annan
administration inom polisvasendet, forsik-
ringsbolagen och i forekommande fall inom
domstolsvisendet forknippad med négra
principiella problem. Ddremot kan givetvis
rent praktiska matproblem foreligga.

Nir det ddremot giller Ovriga konse-
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kvenser av en trafikolycka med mer eller
mindre allvarliga personskador, dr virde-
ringsproblemen mycket stora. Man kan ifrd-
gasitta det meningsfulla i att betrakta de
virden i kronor, man pa ett eller annat sétt
riknar fram, som métt pa den sambhiillseko-
nomiska olyckskostnaden. I princip skulle
man naturligtvis kunna tinka sig nagon tek-
nik, dir man frigade minniskor vad de
skulle vara villiga att betala for att i olika
grad minska risken for att de sjdlva eller
nagon anhorig skulle skadas pa visst sitt eller
dodas i en trafikolycka. Motsvarande fraga
skulle kunna stillas nir det giller risken for
att bli medvallande i nagon annans skada
eller dod. I praktiken kan ett sidant forfa-
rande emellertid inte vara nigon framkomlig
viig, da de flesta torde sakna formaga att ge
svar pa sddana hypotetiska fragor dir livsav-
gorande konsekvenser ingar. Det dr alltsa
inte mojligt att beloppsmissigt bestimma
denna viktiga delpost i den samhillsekono-
miska olyckskostnaden — kostnaden for det
personliga lidande, som svira personskador
och dodsfall medfor. Det sagda innebdr inte
att det skulle vara meningslost att med hjilp
av explicit uttryckta vikter vdga samman
vissa av de konsekvenser som en olycka
medfor, till en enda storhet. Forutsdttningen
dr emellertid da, att det klargors vad denna
storhet kan sdgas mita och inte mita.
Forutom de tidigare berorda, virder-
bara konsekvenserna av en olycka, brukar
man i den samhillsekonomiska olyckskost-
naden viga in det produktionsbortfall, som
tillfillig eller bestidende arbetsoforméaga med-
for. Nir det giller bortfallet fran skadade
som overlever, inkluderar kalkylen i allmén-
het det beriknade bruttoproduktionsbort-
fallet. For de dodligt skadade har man i vissa
studier riknat med produktionsbortfall med
avdrag for vad den dode beriknats konsume-
ra, om han Overlevt. Andra, exempelvis
Mattsson, riknar bruttobortfallet dven for de
dodade. Den storhet man far, ndr man véger
samman en olyckas konsekvenser utan att
kunna ta hinsyn till personligt lidande, kan
inte i nagotdera fallet gora ansprak pa att
vara nigon total samhillsekonomisk olycks-
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kostnad. Det synes darfor vara av mindre
betydelse om man riknar brutto eller netto,
s linge den som ska anvdnda kalkylen for
eventuella beslut dr klar over hur berdkning-
en gjorts.

En sammanvigning av en olyckas konse-
kvenser i form av sjukvards-, egendoms- och
administrationskostnader samt produktions-
bortfall frain skadade och dodade ger ett
métt som man skulle kunna kalla samhillets
materiella olyckskostnad. Denna kan anvin-
das i kalkyler, men bara om man konsekvent
beaktar att den endast utgdr en delpost och i
alla fall dir personskador forekommer idr en
grov underskattning av den sanna samhalls-
ekonomiska olyckskostnaden. En metod att
i viss man ta hansyn till de immateriella
kostnaderna, vars fordel framforallt skulle
vara att man i hogre grad mojliggjorde jam-
forbara kalkyler inom olika sektorer av sam-
hillet, vore att pa politisk vig forsoka fast-
stdlla varden for den ickemateriella uppoff-
ringen vid olika grava personskador och
dodsfall. En summering av siddana virden
och den materiella olyckskostnaden ger ett
slags totalkostnad. Denna har dock relevans
endast i relation till just de politiska varde-
ringar, som speglas i de virden, man asatt
konsekvenserna for de olycksdrabbade per-

sonerna.
Den ovanstiende diskussionen har berort

nagra av de problem, som dr forknippade
med en uppskattning av den forvintade sam-
hillsekonomiska olyckskostnaden av att en
trafikant beslutar sig for att genomfora en
viss resa eller transport. 1 3.2 var denna
kostnad uppdelad pa samtliga fyra kategorier
av kostnadsbdrare. Behovet av en sidan upp-
delning, och hur den limpligen sker, r
avhingigt av vad uppskattningarna ska an-
vindas till. Om avsikten ar att pifora trafi-
kanten en avgift motsvarande den kostnad
hans beslut fororsakar andra dn honom sjilv,
ar endast kostnader under II-IV av
intresse. Det kan emellertid ocksid finnas
anledning att ta hansyn till att det foreligger
stora problem for den enskilde att bedoma
risken for att hans fird skall medfora en
olycka av visst slag. Det forefaller rimligt att
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anta att den enskilde ofta undervirderar
risken, och att han foljaktligen underskattar
sin egen forvintade olyckskostnad. Detta
forhdllande kan ge underlag for forsok att
styra individens beslut, eventuellt bl a genom
trafikavgifter.

Om man i forsta hand ér intresserad av de
kostnader, som en olycka fororsakar det
allmidnna, dr virderingen forhillandevis en-
kel. Det ar da endast fraga om materiella
kostnader som sjukvirds-, administrations-
och egendomskostnader, i den méan dessa
kostnader inte bestrids direkt av den enskil-
de eller av forsakringsbolag. I forekommande
fall ingir dessutom nettobortfall av skatter
pa grund av personskador. I den uppskatt-
ning, som gjorts i den engelska utredningen
Road Track Costs, av kostnader som vigtra-
fiken “fororsakar det allmdnna”, har man
inkluderat olyckskostnaden péa detta sitt,
med undantag for skattebortfallet.

De olyckskostnader som en marginell tra-
fikant fororsakar andra trafikanter, ar av tva
slag. Dels paverkar hans resa olycksriskerna
for dem som samtidigt utnyttjar samma vig-
stricka, dels far alla trafikanter indi-
rekt via forsdkringssystemet gemensamt
bdara merparten av den materiella samhills-
ekonomiska olyckskostnad, som en enskild
trafikant fororsakar, dtminstone nir det gal-
ler egendomsskador. Det sistnamnda forhal-
landet dr emellertid av finansiell natur — en
ren omfordelning — och forsikringskostna-
derna har darfor inte medtagits i den upp-
stdllning som presenterades i 3.2.

Slutligen bor pépekas att en relativt stor
del av personskadorna drabbar fotgingare
och cyklister. Detta forhéallande har visst
intresse i diskussionen av fordelningsmotive-
rade krav pa kostnadstickning for biltrafi-
ken, och kommer att beroras i kapitel 13.
Immissionskostnader, 1 kostnadsupprikning-
en i avsnitt 3.2 har medtagits ytterligare en
typ av uppoffring som den enskilde trafikan-
ten adrar sig genom att foreta en resa. Det
giller det obehag som kan vara forknippat
med att man utsitter sig for det egna fordo-
nets och Ovrig trafiks emissioner av tex
buller och avgaser. Genom att foreta resan
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bidrar trafikanten ocksa till att 6ka immis-
sionskostnaderna for medtrafikanter, for
andra enskilda som uppehiller sig eller har
egendom nira vigen och for det allmédnna.
Ett ytterligare exempel pd sddana s k externa
effekter utgor nedsmutsning vid visst viglag
av personer, byggnader osv.

Beriikningen av immissionskostnaderna ar
forknippad med mycket stora svarigheter,
vilka giller bade kvantifiering av effekterna
och virdering av dessa. Dessa problem tas
upp till behandling i Bilaga A, varfor de inte
vidare ska diskuteras hdr. Man har inte i
niagon av de ovan refererade utredningarna
tagit hiansyn till buller- och avgaseffekter
frin trafiken. 1 Vigplan 1970%° aterfinns
dock en diskussion av hur man i princip
skulle kunna ta sidan hiansyn. I Road Track
Costs har man markerat sitt intresse genom
att referera uppskattningar av de totala tra-
fikbullerkostnaderna och de totala luftfor-
oreningskostnaderna (oavsett fororeningskil-
lan) i Storbritannien. I Sverige arbetar fn
trafikbullerutredningen, vars resultat kan
komma att bli virdefulla for kostnadsberdk-
ningar pa detta omrade.

Trafikberoende drifts- och underhdllskostna-
der. Betriffande kostnader for vilka det all-
ménna ar kostnadsbirare, ar givetvis i forsta
hand de trafikberoende underhallskostnader-
na av intresse, om det giller att konstruera ett
effektivitetsinriktat avgiftssystem for vig-
trafiksektorn. Vad man da onskar mita ar
storleken pa den underhallskostnad, som en
faird med ett visst fordon fororsakar det
allmdanna i egenskap av vighaillare. Enligt
Bergendahl?? ir det mycket svirt att avgora
hur stor del av underhéallskostnaderna som ar
trafikberoende. Denna asikt bestyrks vid ett
studium och en jamforelse av nagra av de
senaste arens europeiska utredningar pa vig-
kostnadsomradet, tex Fordonsbeskattning-
en,”?S Road Track Costs, Lavalrapporten?®
och den norska Killirapporten.2” I dessa
utredningar har man valt att behandla vissa
av vaghallarens driftsutgifter som trafikobe-
roende, vissa som korlingdsberoende och
andra som korldngds- och axeltrycksberoen-
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de. Nagon egentlig diskussion av de forhal-
landen, som ligger bakom den i respektive
utredning valda indelningen, redovisas emel-
lertid inte i rapporterna. De inbordes skillna-
derna i valet av indelning understryker de
niamnda svérigheterna.

Nir det giller det egentliga underhallet av
vigytan, tycks samtliga de ovan nimnda
utredningarna betrakta detta som i huvudsak
trafikberoende. En viss del bor rimligtvis
vara fororsakat av enbart klimatiska forhal-
landen, men denna del idr eventuellt negliger-
bar. Om tillsvidare antas att samtliga utgifter
for reparation av vigytan och endast dessa ér
trafikberoende, terstar inda fragan hur man
med hjilp av en sidan totaluppgift bor be-
rikna den marginella vigslitagekostnaden for
en viss fard.

I de nimnda utredningarna har man for
att fordela dessa utgifter anvint de sk
AASHO-forsokens resultat, om &n i delvis
modifierad form. Dessa forsok visade bl a att
det finns ett samband mellan det relativa
antalet axelpasseringar med visst axeltryck i
forhallande till antalet passeringar med ett
annat tryck som en belagd vig tal. Dessutom
visades att detta samband dr i stort sett
oberoende av vigbeldggningens tjocklek och
vigkroppens styrka. Man kan ddrfor gene-
rellt ange den relativa slitageeffekten av en
axelkilometer med visst axeltryck i forhal-
lande till exempelvis en axelkilometer med
axeltrycket ett ton.?® Kinner man den tra-
fikberoende underhéllskostnadens totalbe-
lopp for en vig och antalet axelkilometer
med olika axeltryck, som har passerat pa
vigen, dr det mojligt att rikna fram hur stor
underhallskostnad i kronor och Oren, som
kan hinforas till en viss axelkilometer. Dir-

22 SOU 1969:57, sid. 266.
Bergendahl (1967).

25 SOU 1969:45

26 Premier rapport de la Commission d’étude des
cotits d’infrastructure.

27 Instilling fra Samferdseldepartementets bilav-
giftsutvalg 1963.

28 AASHO-forsokens resultat var att den relativa
slitageeffekten forhiller sig som axeltrycken upp-
hojt till 3,5. Lavalkommittén anvinde potensen 4
och bilskatteutredningen potensen 2,5.
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med kan ocksa kostnaderna for en fard berdk-
nas, om man kidnner fordonets bruttovikt,
axelarrangemang och viktfordelning pa de
olika axlarna.

Det ndarmast foregdende resonemanget ger
en principiell bild av existerande metoder for
berdkning av de trafikberoende underhalls-
kostnaderna for enskilda fordon. I praktiken
moter man givetvis tskilliga problem, bl a
genom bristen pa relevant strukturerade da-
ta. Man tvingas ddrfor gora en mingd scha-
blonmissiga antaganden. (Jfr diskussionen av
korlingds- och axeltrycksberoende kostna-
der i betinkandet Fordonsbeskattningen,
SOU 1969:45.)

Att avgora vilka ovriga drifts- och under-
hallskostnader som kan anses vara trafik-
beroende, och hur de beror av de anvinda
fordonens egenskaper, ar mycket svirt, Som
exempel pa problem i detta sammanhang
kan nimnas behandlingen av sidana relativt
betydande kostnader av 6vervigande kollek-
tiv natur som de for sandning, snordjning
och drift av firjor. Det dr uppenbart att
sddana kostnader till mycket stor del 4r fasta
och endast i mindre utstrackning paverkas av
marginella variationer i trafikmingd. I vissa
av de refererade utredningarna har dessa
kostnader helt hanforts till kategorin “’kor-
laingdsberoende”. Att fordela kostnader for
kollektiva nyttigheter efter utnyttjande kan
framstd som motiverat utifrin vissa rittvise-
eller inkomstfordelningsvarderingar, Om
man diremot vill faststilla de av olika farder
faktiskt fororsakade — dvs i reell mening
korlingdsberoende — kostnaderna ger emel-
lertid de i dessa utredningar anvianda fordel-
ningsnycklarna foga ledning,

Av  trafikmangden oberoende drifts- och
underhallskostnader. Har man 16st fragan om
vilka drifts- och underhéllskostnader, som ar
trafikberoende, innebir ett faststillande av
de trafikoberoende drifts- och underhéllskost-
nadernas totalbelopp givetvis inga storre svi-
righeter. Fragan om eventuella uppdelningar
av dessa kostnader dr emellertid forknippad
med en mingd problem, Detta sammanhing-
er med fragan huruvida olika av trafikming-
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den oberoende kostnader kan anses vara
hinforliga till motorfordonstrafiken over-
huvudtaget. Dessa overviganden har emeller-
tid uppenbarligen karaktidren av rimlighets-
bedomningar. Vilka svirigheter, som kan
uppsté vid berdkningen av den motoriserade
vigtrafikens totala drifts- och underhalls-
kostnader, beror bla av de kriterier, som
anvinds for att avgora vad som ér “rimligt”
att hianfora till vigtrafiken i stort. Dessa
kriterier ska inte diskuteras hir; de behand-
las i stillet i betinkandets senare del (kapitel
10 ff).

De fordelningsnycklar som kommit till
anvindning i vissa utredningar for fordelning
av trafikoberoende drifts- och underhalls-
kostnader mellan olika fordonskategorier
och enskilda fordon berordes i foregiende
avsnitt. Att pa objektiva, kostnadsbaserade
grunder fordela sidana kostnader, later sig
definitionsmassigt inte goras. De fordelnings-
nycklar som kommit till anvindning maéste i
stillet baseras pa rittvise- och inkomstfordel-
ningsresonemang. En principiell diskussion
av inkomstfordelningsproblemen aterfinns i
kapitel 7.

Vigbyggnadskostnader. De allminna resone-
mangen rorande de av trafikmidngden obe-
roende drifts- och underhallskostnaderna dr
tillimpliga ocksd pa viagbyggnadskostnader-
na. De enda problem, som torde vara for-
knippade med beridkningen av de totala in-
vesteringskostnaderna for vigsektorn, ir av-
gransningen av denna sektor och grinsdrag-
ningen mellan underhallsitgirder och inve-
steringar. Dessa problem saknar intresse fran
synpunkten av ett effektivitetsinriktat pris-
system men kan vara av stor betydelse for
sddana “’kostnadsfordelningsstudier”, i vilka
man anviander olika fordelningsnycklar for
investerings- och underhallskostnader. Om
man, som i tex den engelska Road Track
Costs och flera EG-studier, 4r intresserad av
kapitalkostnaden for vigsektorn, uppstar
dessutom problem med periodiseringen av
utgifterna.

Nir det giller att fordela de totala investe-
ringskostnaderna mellan kapacitetsutbygg-
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nad och kvalitetsforbdttring, blir fordelning-
en med nodvindighet schablonmissig. I be-
tinkandet Fordonsbeskattningen®® har man
delat upp investeringsutgifterna i barighets-,
kapacitets- och fasta investeringsutgifter. Till
birighetsinvesteringarna har forts alla utgif-
ter for overbyggnad och beldggning. Dir-
emot har utgifterna for marklosen, terrasse-
ring och byggande av mindre broar helt
raknats till kapacitetsinvesteringarna. Det dr
siledes hir friga om en helt annan anvind-
ning av begreppet kapacitetsinvestering 4n
den som skisserades i 3.2.

Uppdelningen pa birighets- och kapaci-
tetsinvesteringar dr betingad av att man ons-
kar anvinda olika fordelningsnycklar for de
bdda komponenterna. Kapacitetsinvestering-
arna fordelas efter fordonens utrymmeskrav
och korstrickan. For birighetsinvestering-

arna har man utgitt frin de merkostnader, -

som berdknas vara en foljd av att vigarna
dimensioneras for axeltryck Over en viss
grins (=5 ton i bilskatteutredningens kalkyl).
Merkostnaden fordelas sedan i princip pa alla
axelkilometer med axeltryck Overstigande
denna grins, medan grundkostnaden fordelas
lika pa alla axelkilometer. I Road Track
Costs har en liknande fordelningsmetod an-
vants for investeringskostnaden, medan man
i Killirapporten®?® fordelar kostnaderna en-
dast efter fordonens utrymmeskrav och kor-
stracka. De rdttvise- eller andra motiv, som
kan ligga bakom utformningen av dessa for-
delningsnycklar, skall inte diskuteras har.
Avsikten med kostnadsgenomgéangen i det-
ta kapitel har varit att ge en bakgrund till
diskussionen av kostnadsbaserade prissitt-
ningssystem for vigtjanster i de foljande
kapitlen. Detta har varit bestimmande for
den inledningsvis gjorda indelningen av kost-
naderna och for var tyngdpunkten lagts i det
oversiktliga resonemanget om kostnadernas
karaktdir och mdjligheterna att uppskatta
dem. En mer ingiende diskussion av de for
prissdttningen relevanta kostnaderna ater-
finns i de ndrmast foljande kapitlen. De
kostnader, som saknar direkt relevans for ett
enbart effektivitetsinriktat prissattningssy-
stem, men som é&r av intresse frin andra
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synpunkter, skall behandlas i kapitlen
10—15. Dir har medtagits alla kostnader och
utgifter, som rimligen kan vara av intresse
med hinsyn till ett kollektivt betalningsan-
svar, dvs fran rittvise- och inkomstfordel-
ningssynpunkt i samband med vigtrafiken.

29 SOU 1969:45.
30 Instilling fra Samferdseldepartementets bilav-
giftsutvalg 1963.
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o+ Efterfragan pa transporter

Vid utformningen av ett pris- eller avgifts-
system fOr vigtjinster maste 6nskemal be-
triffande inverkan pa resursanvindningen
vigas mot andra hidnsyn. De senare kan
antingen vara av avgiftsteknisk natur, eller va-
rauttryck for andra ekonomisk-politiska mal.
For denna avvigning ar det av stor betydelse
hur stark inverkan avgiftspolitiken kan f4 pa
transportkonsumenternas handlande. D3 av-
ses inverkan sdvil pa cden samlade transport-
efterfrigan som pa firdmedelsvalet, valet av
restidpunkter osv. Det dr i forsta hand pa
de omraden inom trafiksektorn, dir bety-
dande priskinslighet foreligger, som en kost-
nadsanpassad avgiftsstruktur ar av vikt for
den sambhillsekonomiska effektiviteten. Pa
omraden med lag priskdnslighet kan hinsyn
lattare tas till andra 6nskemal.!

Det dr salede: nodvindigt att soka klarldg-
ga forekomsten av alternativ och graden av
utbytbarhet (substituerbarhet) for olika ty-
per av transporter. Avgiftspolitikens betydel-
se som styrsystem for resursanvindningen
bestdms av transportefterfrigans priskanslig-
het i flera olika dimensioner. [ nista kapitel
skall behandlas inverkan p4 de samhillseko-
nomiska kostnaderna inte endast av valet av
transportmedel utan ocksd av exempelvis
transporternas forlaggning i tiden. Trafikens
fordelning i stiderna mellan rusningstid och
Ovriga tider pa dagen kan, lika vil som
fairdmedelsvalet, mycket starkt paverka de
samhillsekonomiska  kostnaderna. Detta
slags samband mellan trafikmingder och
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kostnader kan delvis belysas med hjilp av
material fran olika utredningar. Nir det gil-
ler fragan hur trafikens omfattning och upp-
delning mellan fardmedel i sin tur paverkas
av priserna ir bristen pa data didremot néstan
fullstandig.

Avsikten med detta kapitel dr att presen-
tera en prelimindr genomgéang av fragor ro-
rande transportefterfrigans priskinslighet.
Till storsta delen ér framstillningen en dver-
sikt Over tinkbara metoder att dstadkomma
skattningar av priskdnsligheten. Bristen pé
konkreta undersokningsresultat — sirskilt pa
godstransportsidan — gor det omojligt att nu
med rimlig grad av precision uttala sig om
priskinsligheten for olika slags transporter i
Sverige. De matt pa priselasticiteter, som kan
hamtas fran olika utlindska studier, &r i
allmdnhet mycket osikra. Dessutom ir det
svart att bedoma i vad mén erfarenheter fran
andra linder med delvis olikartade trafikfor-
héllanden kan ldggas till grund for utsagor
om liget i Sverige. Redovisningen i det fol-
jande dr alltsa framst avsedd att belysa moj-
ligheterna att genom sirskilda undersok-
ningar fa fram information om trafikefterfra-
gan, inte att utifrdn redan utforda studier
beskriva efterfrageforhallandena. Dock skall,
nir det giller persontransporter i titorter,
redovisas bl a vissa resultat frin en svensk

1 En relativt omfattande, analytisk behandling
av priskinslighetens betydelse och avvigningspro-
blemens innebord i Ovrigt ges i kapitcl 9, sérskilt
avsnitten 9.2 och 9.4.

53



studie, som avser forhéllandena i Stock-
holmsregionen.

Kapitlets forsta avsnitt inleds med en
kort, allmédn diskussion av transportefterfré-
gans utmirkande drag. Intresset kommer
darefter i stor utstrickning att inriktas pa
utbytbarhets- och komplementaritetsforhal-
landena inom transportsektorn, dvs hur oli-
ka slags transporter kan ersitta eller kom-
plettera varandra, sett fran resendrernas och
andra forbrukares synpunkt. En stor del av
de efterfragestudier, som utforts i olika lan-
der, giller firdmedelsval, vigval, val av res-
tidpunkter etc. De undersokningar av den
samlade trafikefterfrigans bestimningsfakto-
rer, som gjorts i samband med olika trafik-
alstringsstudier, har bedomts ha mindre in-
tresse for en diskussion rorande avgiftspoliti-
ken. Sddana undersokningar har sitt viktigas-
te anvindningsomrade som underlag for pla-
nering av trafiksystem och for samordning av
dessa med bebyggelseplaneringen.

[ avsnitten 4.2 och 4.3 beskrivs mit-
problemen och tillgingen pa data mer
utforligt i friga om tvi kategorier av trans-
porter. Den forsta kategorin dr korta person-
transporter i tatorter, i forsta hand pend-
lingsresor, den andra ar langvdga godstrans-
porter. Dessa tva delomraden har i olika
transportutredningar betraktats som jamfo-
relsevis betydelsefulla, bl a fran avgiftspoli-
tisk synpunkt. De har ocksi, jamfort med
andra delomraden pé person- resp godstrans-
portsidan, relativt ofta blivit foremal for
statistiska efterfragestudier. Huvudvikten har
i bada avsnitten lagts pa firdmedelsvalet.

Fardmedelsvalet vid persontransporter i
titorter har behandlats i en rad studier fran
olika linder. Redovisningen i avsnitt 4.3 ar
indelad i tva delavsnitt. I det forsta ges en
redogorelse for uppbyggnaden av olika
existerande modeller och for den statistiska
teknik som anvinds. Det andra delavsnittet
utgor en oversikt av resultaten fran en ameri-
kansk undersokning och fran den ovan om-
nimnda svenska undersokningen. Den senare
har utforts inom Stockholms stads general-
planeberedning.

Godstransportavsnittet (4.3) inleds med
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en principdiskussion, som ror foretagens val-
mojligheter och beteende, ndr det giller
transportmedelsval i olika situationer. Mot
denna bakgrund diskuteras darefter uppligg-
ningen av olika studier pa omradet, bla
mojligheterna att dstadkomma en limplig
avgransning och indelning av transporterna i
olika delmarknader. Avsnittet avslutas med
en kort redovisning av resultat fran nagra
utlindska undersokningar rorande efterfra-
gan pa godstransporter.

4.1 Allmint om efterfragans priskdnslighet
4.1.1 Efterfragefunktioner

I traditionell ekonomisk teori arbetar man
pa konsumentvarusidan med efterfragefunk-
tioner, ddr priserna pa olika varor och konsu-
menternas inkomster dr argument (”bestam-
ningsfaktorer”). Den samlade efterfragan fér
en viss vara eller tjinst kan representeras
exempelvis av en funktion av typen:

(1) X;=f @1,y B - - Py V)

ddr X; anger efterfrigad miangd av varan nr i
under en viss period, py ...p, dr priserna
per enhet av olika varor och Y ett matt pa
konsumenternas inkomstniva.

Hir skall narmast redogoras for nagra
forhillanden, som kan gora det sviart att
anvinda funktioner av denna enkla typ vid
studier av transportefterfragan.

Funktionen (1) giller for konsumentva-
ror, vilka efterfragas for sin egen skull, dvs
for det virde man tillmiter konsumtion av
varorna. Transporttjanster ar emellertid —
dven i de fall tjinsterna utnyttjas direkt av
hushéllen — i allménhet att betrakta som
resursinsatser, vilka syftar till konsumtion av
andra varor och tjanster. Persontransporter
ir salunda i en del fall avsedda att direkt
mojliggora eller underldtta annan konsum-
tion, som virderas av hushallen (inkops- och
fritidsresor). I andra fall ar resorna till for att
mojliggora hushéllsmedlemmarnas forvirvs-
verksamhet eller utbildning (flertalet sk
pendlingsresor).

Efterfrigan pa resor eller transporter &r
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alltsd hir liksom pé godssidan framst en s k
hirledd efterfrigan. Detta dr inget hinder
mot att arbeta med efterfriagefunktioner,
men dessa funktioner kommer att se nigot
annorlunda ut @n den ovan angivna.

Betydande svarigheter foreligger att av-
grinsa olika kategorier av transporttjinster
och mita forbrukningen av sadana tjinster
pa ett enkelt och entydigt sitt. Forbruk-
ningen maste specificeras i flera olika dimen-
sioner. For en fullstindig beskrivning kan
det vara nodviandigt att ange bl a vad som
skall transporteras och i vilka kvantiteter
(vikt och/eller volym), mellan vilka orter
transporten skall ga och vid vilken tidpunkt.
[ storre delen av litteraturen pa omréadet gors
den forenklingen, att de forbrukade ming-
derna mits i personkilometer for person-
transporter och i tonkilometer for godstrans-
porter. Dessa matt skall dven anvindas i
huvuddelen av den foljande framstillningen,
dven om de inte dr entydiga. Indelningen
efter transportavstind och godsslag skall dis-
kuteras i avsnittet rorande godstransporter.

Den grundliggande orsaken till att efter-
fragan pa transporter uppstir ir den geogra-
fiska spridningen av produktions- och kon-
sumtionsaktiviteter. Ett starkt samband fore-
ligger alltsd mellan lokaliseringsvalet och
efterfragan pé transporter. I ett langsiktigt
perspektiv kan valet av lokalisering av t ex
boende och produktion inte betraktas som
bestimt oberoende av forhéllanden pa trans-
portsidan (transportkostnaderna i vid me-
ning). En prishojning for transporttjianster
overlag kan visserligen redan pa kort sikt
antas medfora en minskning av den samlade
transportefterfragan, genom att man avstar
fran vissa fritidsresor, minskar antalet in-
kopsresor osv. P lingre sikt kan effekten —
vid en bestdende prisindring — bli forstirkt
bl a genom att hushéll och foretag dndrar
sina lokaliseringsval.

Valet av bostadsort kan antas i gorligaste
mén ske bl a med hinsyn till arbetsplatsens
lokalisering. Vid valet av lokalisering for
olika slags anldggningar maste foretagen be-
akta rivaru- och avsittningsmarknadernas
geografiska lige liksom tillgangen pé arbets-
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kraft inom olika geografiska omraden. Savil
hushill som foéretag har anledning att gora en
avvigning mellan de transportkostnader och
de 6vriga for- och nackdelar, som ér férenade
med olika lokalisering.

For hushéllen ror det sig om en bedom-
ning, dir idtkomligheten hos — eller kostna-
derna for att nd — olika resedestinationer
viags mot bostadshyran i olika omraden och
bostidernas kvalitetsegenskaper. Destinatio-
nerna ér bl a arbetsplatser, inkopsstillen och
olika fritidsaktiviteter. Aven inom ramen for
ett i huvudsak givet bostadsbestand kan hus-
hallens fordelning mellan bostadsomraden —
t ex med varierande avstand fran resp arbets-
plats — péverkas av trafikavgifternas niva.
Denna lokaliseringseffekt utgor ocksa ett av
skilen till att den samlade mangden person-
transporter paverkas av dndrade trafikavgif-
ter. I de nedan refererade undersokningarna
har dock forutsatts, att denna lokaliserings-
effekt pa trafikflodet ar liten, jamfort med
de omdispositioner av persontransporterna,
som avgiftsindringarna kan astadkomma re-
dan inom ramen for givna boendeforhallan-
den.

Foretagen kan std infor val betriffande
dels antalet anldggningar, dels lokaliseringen
av dessa. En koncentrerad anlidggningsstruk-
tur kan betingas av stordriftsfordelar i pro-
duktionen. Sidana fordelar maste emellertid
viagas mot okade transportkostnader vid det
storre transportarbete, som en koncentration
kan medfora.? Foretagens val av anliggnings-
storlek och lokalisering far ses som resultat
av en avvagning, diar produktions- och trans-
portkostnaderna i olika alternativ beaktas.
Transportkostnadsnivan for olika firdmedel
blir di en av de faktorer som vid sidan av
rdvaru- och avsidttningsmarknadernas lige
och produktionskostnaderna vid skilda an-
laggningsstorlekar far betydelse for lokalise-
ringsvalet. Avgiftsindringar pa transportom-
radet, vilka forvantas bli bestdende Over en
lingre period, kan darfor via lokaliseringsva-

2 Jfr. G. Ribrant: Stordriftsférdelar i industri-
produktionen, SOU 1970:30 bl a sid 44 ff.
S. Godlund: Transporter i samhillet, 1960.
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let paverka sivil det samlade transportarbe-
tet i landet som dess regionala fordelning.
Aven avgiftsnivan for persontransporter kan
ha betydelse. Den lokala arbetskraftstill-
gingen far vid laga avgifter mindre vikt
genom att pendling da ldttare kan ersitta
lokal rekrytering.

For hushall och foretag, som redan valt
lokalisering, “binds” valet av transport-
mingder och destinationer for olika slags
resor och andra transporter i viss utstrick-
ning. Valfrihet dven sedan lokaliseringen be-
staimts foreligger ddremot i storre utstrick-
ning ndr det giller val av transportmedel,
fardtidpunkter och firdvigar. Som kommer
att illustreras i de foljande avsnitten varierar
graden av sddan valfrihet patagligt, dels mel-
lan olika transportindamal, dels mellan olika
regioner.

De ovan diskuterade beroendeforhallande-
na mellan a ena sidan transportstandard och
transportkostnader, & andra sidan hushallens
och foretagens lokaliseringsval, bor givetvis i
gorligaste man beaktas vid utformningen av
en prispolitik for vigtrafiktjanster. Proble-
men i samband med lokaliseringsval kommer
ocksa att i nagon utstrickning beroras i de
foljande kapitlen. Dock torde detta slags
beroendeforhallanden i frimsta rummet
aktualisera en samordning mellan statlig lo-
kaliseringsplanering — for produktionsan-
liggningar och bostider — och transportin-
vesteringar. [ den framst avgiftspolitiskt in-
riktade genomgéingen av efterfrigeforhallan-
den i detta kapitel kommer lokaliseringen att
behandlas som given, oberoende av de be-
traktade avgiftsforandringarna.

Allmint kan efterfridgan pé en viss typ av
transporttjanster med ett visst transportme-
del uppfattas som en funktion av féljande
storheter:

priset for detta slags transport med det
aktuella transportmedlet och med alterna-
tiva transportmedel,

tidsatgingen for transporten med det aktuel-
la transportmedlet och med alternativa
transportmedel,

andra kvalitetsegenskaper hos det aktuella
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transportmedlet och hos alternativa trans-
portmedel, samt
olika, s k efterfrigegenererande faktorer.

Den sistnimnda typen av bestimningsfak-
torer betingas av att efterfragan pa transport-
tjdnster dr en harledd efterfragan, som sam-
manhinger med produktions- och konsum-
tionsaktiviteternas lokalisering. De efterfra-
gegenererande faktorerna representerar sile-
des fraimst omfattningen och den geografiska
fordelningen av de aktiviteter, som har sam-
band med den aktuella typen av transport-
tjanster.

Sambanden kan illustreras med foljande
enkla exempel. Som utgangspunkt viljs en
bestdmd vara i en bestimd ortsrelation, t ex
Stockholm—Goteborg, och fér denna betrak-
tas efterfragan pda biltransport under en pe-
riod.

Efterfragan beror av fraktpriser och tidsat-
gang vid lastbilstransport samt av fraktpriser
och tidsatging med andra (alternativa) trans-
portmedel. Ovriga kvalitetsegenskaper hos de
aktuella transportmedlen kan rimligtvis be-
traktas som konstanta och behdver darfor ej
specificeras som egna argument i efterfrage-
funktionen. Hir antas att tag 4r det mest
aktuella, konkurrerande transportmedlet pa
den aktuella strickan och bortses tills vidare
fran andra alternativ.

Viktiga efterfragegenererande faktorer ar
marknadsférhallandena (utbud och efterfra-
gan) for varan i fraga i sindar- och mottagar-
regionerna. Efterfragan paverkas ocksa av
marknadsférhdllandena i andra regioner och
fraktpriserna i andra ortsrelationer, men for
enkelhets skull bortses hidr fran detta slags
indirekta effekter.

Som grova matt pa (index for) utbudet
kan utnyttjas de producerade méingderna av
varan i bdda regionerna. Som index for
efterfragan kan regionernas folkmingd an-
vindas, om varan ir en konsumtionsvara.
Om varan i stdllet dr en produktionsfaktor,
dvs insatsvara i produktionen, anvinds pro-
duktionsvolymen f6r de varor dir den ingdr.

Pa liknande sitt kan efterfragefunktioner
uppstillas for andra varor och andra stric-
kor. Aven nir det giller persontransporter
kan man pa liknande sidtt géra forutsiitt-
ningar betriffande efterfragefunktionernas
innehall. For olika typer av resor upptrider
dad priser, tidsatgang och olika efterfrige-
genererande variabler som argument eller

SOU 1973:32



bestimningsfaktorer i funktionerna.

I fortsdttningen giller diskussionen ofta
konkurrens mellan endast tva firdmedel, och
de anvinda efterfriagefunktionerna ar da i
allmidnhet av typen:

) Xl =g (Pl, Py, D)

X, =8, (py, Py, D)

dir X, och X, ir efterfragan pa transport-
tjdnster med tva olika transportmedel, nr 1
och nr 2. Py och p, dr motsvarande priser,
och D representerar en uppsittning (vektor)
av virden pa andra bestimningsfaktorer.
Denna mycket generella form — som bla
innefattar exemplet ovan — kan gilla olika
slags persontransporter eller transporter av
en viss vara eller varugrupp. Den kan ocksa
avse antingen en bestimd ortsrelation (stric-
ka) eller en summa av transporter i alla
sadana relationer.

I ovanstaende funktioner har inte explicit
beaktats att efterfragan under en viss period
kan péverkas av priser och andra férhallan-
den under foregaende perioder. Sadana ’las-
ningar’ eller begrinsningar i valet av fardme-
del, restid och restidpunkt kan vara férorsa-
kade av t ex stelhet i fraga om arbetstider
eller av att konsumenterna kopt bil for att
anvinda den under en period och diarmed
inte dr villiga att senare Overga till annat
firdmedel vid mattliga avgiftsindringar. Man
kan hir skilja mellan kortsiktig och langsik-
tig priskidnslighet, en distinktion som har
betydelse for diskussionen om val av avgifts-
system och som skall belysas i avsnitt 4.3.1.

Om man summerar X, och X, ovan, fis
den totala efterfragan pa den aktuella del-
marknaden:

X=X1 +X2=g(pl,p2,D)

Den upplidggning, som hittills valts i detta
kapitel, giller ett aggregerat beteende. Dis-
kussionen har forts i termer av den samlade
efterfrdgan pa ett visst slags transporter fran
hela den berdrda gruppen av hushall eller
foretag, dvs marknadsefterfragan. Nir det
giller studier av tex transportmedelsvalet
gors ofta mikrosituationen, dvs det enskilda
hushallets eller foretagets valsituation, till
utgangspunkt for analysen. Sa dr ocksa fallet
i de foljande resonemangen kring marknads-
indelning och modellval.
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4.1.2 Utbytbarhet och indelning i
delmarknader

Man kan pd transportomridet sirskilja ett
stort antal delmarknader, alltefter vad som
skall transporteras, pa vilken stricka och vid
vilken tidpunkt transporten skall dga rum.
Diremot erbjuder indelningen i trafikgrenar
inte nagon limplig grund for marknadsindel-
ning. Olika transportmedel 4r i manga fall
utbytbara mot varandra for en bestimd
transport; de konkurrerar med varandra pa
samma delmarknad. Sidan utbytbarhet ut-
gor grunden for anvindning av prissittningen
pa tex vig- och jarnvigstjinster for att
uppna en effektiv uppdelning av trafiken.

Det dr uppenbart, att de skilda transport-
medlen — bil, buss, tdg och flyg — kan ha
betydande relativa fordelar, da det gil-
ler att tillgodose olika slags transportbehov.
Avgorande faktorer kan exempelvis vara
skillnader i fraga om sddana kvalitetsegenska-
per som snabbhet, sikerhet och bekviamlig-
het. I manga fall kan dirfor efterfragans
fordelning mellan trafikgrenar bli i huvudsak
opdverkad av mattliga fordndringar i prisrela-
tionerna.

Det forekommer ocksd situationer med
komplementaritet, dvs att olika transport-
medel kompletterar varandra i produktionen
av en resa eller annan transport. I en del fall
kan visserligen ett enda transportmedel svara
for transport fran dorr till dorr”. Vid exem-
pelvis jirnvigstransport av gods ir det emel-
lertid nodvindigt, att kompletterande upp-
samling av gods och distribution per lastbil
genomfors, sivida man inte har tillgng till
stickspar fran leverantor eller till mottagare.
Liknande kombinationer forekommer pa
persontransportsidan, tex jirnvig och ma-
tarbuss eller jarnvig och egen bil vid pend-
ling.

Det dr emellertid ocksd uppenbart, att
olika transportmedel i andra situationer kan
vara niraliggande alternativ (substitut) till
varandra. Att sa dr fallet for vig-, jirnvigs-
och sjofrakt da det giller méanga langviga
godstransporter torde vara obestridligt. Sir-
skilt konkurrensforhallandet mellan vig och
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Tabell 4:1 Exempel pa marknadsindelning

Marknader

Viktiga konkurrerande transportmedel

Godstransporter pa linga avstand
Godstransporter pa medellanga avstand
Godstransporter pa korta avstand

Persontransporter pa langa avstand
Persontransporter pd medellanga avstand
Persontransporter pa korta avstand

Flyg, bit, tig, lastbil

Tag, lastbil

Lastbil

Flyg, tag, personbil, buss

Tag, personbil, buss

Tag (tunnelbana, sparvagn), personbil, buss, cykel

jarnviag for sidana transporter har blivit en
huvudfriga i den transportpolitiska diskus-
sionen. Betydande utbytbarhet mellan olika
transportmedel kan emellertid tinkas fore-
ligga dven i fraga om andra slags transporter,
sirskilt i en langsiktig anpassning. Ett exem-
pel av stort intresse i detta sammanhang
utgor konkurrensen mellan bil och kollektiva
fairdmedel vid persontransporter i tdtorter.

Vid undersokningar av t ex transportme-
delsvalets kinslighet for dndringar i priser
och tidsatgang ar det nodvindigt att indela
transportsektorn i delmarknader med hinsyn
bl a till det transporterade godsets egenska-
per och transportstrickan. Som framgatt av
diskussionen i foregiaende avsnitt dr antalet
delmarknader i princip mycket stort, men en
sammanslagning till storre “marknader” dr
mojlig vid vissa typer av efterfragestudier.
Valet av indelning kommer att diskuteras
mer utforligt i samband med redogdrelserna
for olika undersokningar i de foljande avsnit-
ten. Hir skall endast skisseras en dversiktlig
kategoriindelning av transporterna i syfte att
nagot belysa konkurrensbetingelserna.

I tabell 4:1 skisseras en mycket grov indel-
ning efter transportslag och transportav-
stdnd vilken kan illustrera forekomsten av
utbytbarhet mellan olika transportmedel.

Forutom efter lingd kan godstransporter-
na indelas efter godsets héllbarhet, efter
briacklighet och hanterbarhet i Ovrigt samt
efter sdndningsstorleken. Persontransporter
kan indelas i pendlingsresor, inkopsresor,
resor i arbetet samt nojes- och rekreations-
resor.

Det finns givetvis ett flertal omraden, dir
det framstar som angeldget att kartligga
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effekterna pa fardmedelsvalet av olika slags
pris- och kvalitetsforandringar. Framstall-
ningen i detta kapitel har dock till storsta
delen koncentrerats till tvda omraden, dar
bristen pd undersdkningsresultat dr nagot
mindre besvirande dn eljest, nimligen dels
pendlingsresor i tdtorter, dels godstranspor-
ter pa langa avstand. Syftet dr i forsta hand
att soka belysa prisernas betydelse for ut-
nyttjandet av existerande vig- och gatunit,
dvs for anpassningen pa kort sikt. Av intresse
ar ocksd att belysa de skillnader i fraga om
valmajligheter pa transportomradet, som kan
foreligga mellan olika grupper av hushall
eller mellan foretag i olika regioner. Sadana
skillnader har, liksom den sammanlagda ef-
terfrigans priskinslighet, betydelse for de
avvigningar vid prisbestimningen, som dis-
kuteras i kapitel 9.

Som tidigare framhallits kan utbytbarhet
foreligga dven inom ramen for en enda tra-
fikgren, namligen mellan resvigar och mellan
restidpunkter. Sarskilt de forskjutningar av
firderna i tiden, som kan bli foljden av
andrade prisrelationer — tex vid sk peak-
load pricing — har stort intresse fran syn-
punkten av ett effektivt prissystem. Efterfra-
gan pa vig- och gatuutrymme forindras mel-
lan dygnets timmar, mellan veckodagar och
mellan olika arstider pa ett sitt, som omdj-
liggor en kontinuerlig anpassning av kapaci-
teten. Sidrskilt i tatortstrafiken forekommer
dagligen markanta variationer i fraga om
utnyttjandegraden for den existerande tra-
fikapparaten. Strommen av pendlare med
arbete i centrum och bostad i stadens ytter-

omriden — och av andra pendlare, som
passerar genom centrum — leder till hog
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belastning narmast fore och efter arbetstid.
For morgonens rusningstid i Stockholm gil-
ler att av alla resor till innerstad (oavsett
firdmedel) mellan kl 7 och kl 9 dr ungefir
75 % arbetsresor. Omkring tva tredjedelar av
alla arbetsresor in till staden dger rum mellan
nimnda tidpunkter. Vad angir enbart bil-
resor till Stockholms innerstad mellan ki 7
och kl 9 ir ungefir 80 % av dessa arbets-
resor. Motsvarande andel under kvillens rus-
ningstid ar betydligt ligre, ndmligen 65—
70 %.3

Med peak-load pricing avses en tex over
dygnet eller over aret varierad prissittning,
dar relativt hoga priser uttas under perioder
med toppbelastning. En redogorelse for hur
sadana system kan utnyttjas vid avgiftssitt-
ning for olika i offentlig regi producerade
tjanster ges i kapitel 5. De problem, som
foreligger vid utnyttjande av peak-load
pricing pé vigtrafikomradet, diskuteras mer
utforligt i kapitlen 8 och 9.

En viktig friga i samband med detta slags
avgiftspolitik ér, hur stark priskanslighet som
foreligger vid valet av restidpunkt for olika
slags transporter. Niar det giller titortstrafi-
ken torde i forsta hand inkops- och fritids-
resor kunna forskjutas i tiden, om prisincita-
ment infors i form av peak-load pricing. Pa
lingre sikt kan mojligen ocksa arbetsresornas
tidsforlaggning paverkas, genom att arbets-
tiderna for vissa grupper tidigare- eller sena-
religgs. Frigan om hur starka sidana “kors-
effekter”’, som foreligger mellan olika restid-
punkter, kan besvaras endast genom studier
av faktiskt beteende, eventuellt i kombina-
tion med intervjuer. For ndrvarande saknas
tyvdrr undersokningsresultat pa detta spe-
ciella omrade nistan helt.

4.3.1 Nagra avgrinsnings- och definitions-
fragor

Redovisningen av undersokningsresultatet i
de foljande avsnitten kommer till stor del att
ges i form av s k priselasticiteter. Inneborden
av sadana tal skall hir kortfattat beskrivas
mot bakgrund av en oOversiktlig studie av
priskinsligheten pa hela den amerikanska
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marknaden for bla vissa transporttjinster
och varor med anknytning till transporter.* I
denna undersokning redovisas resultat i form
av direkta priselasticiteter (egenpriselasticite-
ter) for de olika tjansterna. Sddana priselasti-
citeter anger med hur manga procent efter-
frigan pa ifragavarande transporttjinst dnd-
ras, ndr priset pa samma tjanst hojs med en
procent, under forutsittning att alla Svriga
bestamningsfaktorer halls konstanta.® Direk-
ta priselasticiteter dr i de flesta fall negativa
tal; efterfrigan minskar da priset hojs. Pris-
kinsligheten har undersokts dels i ett kort-
siktigt perspektiv (ca ett ar), dels for lingre
sikt (ca fem ar).

Nagra av huvudresultaten framgar av fol-
jande tabell.

Tabell 4:2. Priselasticiteter
hakker—Taylors undersokning.

enligt Hout-

Priselasticiteter

kort sikt ldng sikt

Kop av nya och begagnade

bilar -1 -0,2
Drivmedel -0,2 - 0,5
Bilforsiakringar - 0,6 -1,6
Sparvagns- och lokala

bussresor - 1,0 -
Taxiresor 054 e
Lokala jarnvigsresor - 0,7 -0,8
Jamviagsresor mellan stider - 1,2 - 2,7
Flygresor - 0,6 -2,4

: Enligt ratabeller till Trafikundersdkningen

1971, som utfdrts av stadsbyggnadskontorets pro-
gnosbyra i Stockholm.

4 . S. Houthakker och L. D. Taylor: Consumer
demand in the United States 1929—-1970.

S Den direkta priselasticiteten for transport-
tjansten nr 1 kan saledes skrivas:

nSXl/Xl éiXl

anger den relativa dnd-

, dir téljaren
5P1/P1 ’ X[
ringen av mingden trafiktjinster, t ex av antalet
5p
resor av visst slag, medan niimnaren——ﬁ——anger den
1

relativa prisindringen for samma tjanst.
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De hir redovisade resultaten ligger i en del
fall visentligt hogre dn i andra undersok-
ningar pa omradet, nir det giller priskinslig-
hetens styrka. Sarskilt elasticitetstalen for
jarnvagsresor mellan stider och for flygresor
ir pafallande hoga.® Ligsta virdet uppvisar
drivmedel med 0,2 och 0,5 procents efterfra-
geminskning for varje procents prishojning
pa kort resp lang sikt. Drivmedelsprisets
inverkan har sdrskilt intresse pa grund av
dess nira samband med korlingdsberoende

vagtrafikavgifter.
Resultaten visar nidstan genomgaende mar-

kanta skillnader mellan kort och lang sikt
med starkare priskdnslighet pa lang sikt. Det
enda undantaget fran denna regel utgor kop
av nya och begagnade bilar. Elasticiteterna
har beriknats utifrin en dynamisk modell,
dar efterfragan for varor bla antagits vara
beroende av bestandet vid respektive tid-
punkt. En sk lagerjusteringseffekt kan da
forklara skillnaden mellan konsumentkapi-
talvaror (t ex bilar) och direkt konsumtion
av transporttjinster; tidpunkterna for bil-
byte kan forskjutas vid kortsiktiga prisvaria-
tioner. For samtliga medtagna transport-
tjanster framstar effekterna som pétagligt
storre pa lang sikt, dvs om prisindringen
blir bestaende. Skillnaden mellan kort och
lang sikt far hir ses som resultat av olika
slags trogheter i anpassningen.

I den foljande framstillningen kommer
inte endast de direkta priselasticiteterna utan
ocksa olika sk korspriselasticiteter att fore-
komma. Sadana elasticiteter miter inverkan
pa andra varors eller tjinsters efterfragan av
att ett visst pris dndras.” Kortpriselasticite-
terna dr positiva tal, om de tvd berdrda
varorna dr substitut (alternativ) till varandra
fran koparens synpunkt, negativa om varor-
na dr komplement till varandra.

Som underlag for en diskussion av effektiv
avgiftspolitik torde det vara nddvindigt att
bedoma utbytbarheten och efterfragans pris-
kdnslighet Over ett timligen brett prisinter-
vall. Priskdnsligheten kan ndmligen tdnkas
variera avsevidrt mellan olika delar av efter-
fragefunktionerna. Detta giller sirskilt i de
fall, da andra transportalternativ forekom-
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Pris

Diagram 4:1

mer, vilka av manga resenirer betraktas som
ndra substitut till det studerade transport-
medlet. Problemet illustreras for ett starkt
forenklat fall i diagram 4:1. Detta avser en
kategori av bilresor, for vilka niraliggande
alternativ antas vara tillgingliga i form av
kollektivresor med buss eller tunnelbana.
Vid de prisférhéallanden, som i utgangsli-
get rader for bilresor och bussresor, adr efter-
frigan péd bilresor x©. Priskinsligheten for
bilresor i utgangsliget antas vara lag. En
prishdjning fran p- till p° — samtidigt som
priset for kollektivresor halls oférindrat —
leder till endast mindre nedgidng i antalet
bilresor (till x’) och till en liten overstrom-
ning av trafik till kollektiva firdmedel.®* Om
priset i stéllet hojs till p”” uppkommer dir-
emot en stark minskning av antalet bilresor
(fran x© till x’), frimst beroende pa att
manga trafikanter vid den nya prisrelationen
betraktar kollektivresor som ett Overligset
alternativ. Den sammanlagda mingden resor
kan da antas minska nagot, men den visent-
liga effekten dr en betydande 6verstromning

6 [ den foljande texten kommer elasticiteterna
att karakteriseras som hoga eller laga med hinsyn
till absolutvdrdets storlek; exempelvis kommer en
priselasticitet om — 1,0 att betecknas som ’hogre”
an elasticiteten — 0,5.

7 Korspriselasticiteten av priset pa transport-
tjiansten nr 1 for efterfrigan pa tjinsten nr 2 ir
) 5X2/X2 s 5X2 3
alltsa W, ddr tiljaren XZ anger relativ dnd

ring av efterfragan pa tjanst nr 2, medan nimnaren
6p
p—1 anger den relativa prisandringen for tjanst nr 1.
1
8 Prisindringar for bilresor medfor pa markna-
den for kollektivresor att efterfrigekurvan for-
skjuts.

SOU: 1973432



till de konkurrerande transportmedlen.
Ytterligare prishojningar for bilresor antas ha
jamforelsevis svag effekt pa efterfrigan be-
roende pa att ifrdgavarande resenir av olika
skdl inte betraktar kollektivresor som ett
reellt alternativ (jfr diskussionen i avsnitt
4.2.1).

En konsekvens av detta slags efterfrigefor-
héllanden dr, att avvikelser mellan pris och
samhallsekonomisk kostnad for tex vigut-
nyttjande kan ha mycket varierande betydel-
se fran resursanvindningssynpunkt i olika
intervall. Om den for bilresor relevanta kost-
naden i exemplet ovan motsvarar p’, dr priset
po visserligen felaktigt, sett frin synpunkten
av ett effektivt utnyttjande av transport-
apparaten. Avvikelsen innebidr emellertid
timligen sma effektivitetsforluster, eftersom
det alltfor laga priset endast i liten utstrick-
ning Okar antalet bilresor. I de fall andra
ekonomisk-politiska skédl anses tala for det
ldgre priset, kan dessa skdl d& tinkas viga
over i en allmdn bedémning. Om didremot en
anpassning av priset till de samhillsekono-
miska kostnaderna for bilresor skulle motive-
ra en prishdjning dnda till p”, kan det ligre
priset innebidra en betydande snedvridning av
resursanviandningen; transportforsdrjningen
skulle kunna ske till visentligt ligre reell
kostnad. Riskerna for siadana effekter kan
vara betydande vid ett otillrickligt differen-
tierat och icke kostnadsanpassat avgifts-
system; detta problem skall utférligt behand-
las i kapitlen S och 6.

I ovanstiende exempel antogs, att den
totala reseefterfragan pa den aktuella del-
marknaden paverkades endast obetydligt vid
en prishdjning pa bilresor; den helt domine-
rande effekten antogs vara en dverstréomning
till andra fairdmedel. Som kommer att fram-
gd av resonemangen i kapitel 9 kan det i
vissa fall ha stor betydelse for utformningen
av en effektiv avgiftspolitik pé vigtrafikom-
radet, hur effekten av prisindringar fordelas
mellan Overstromning och inverkan pa den
totala transportmangden. Bland annat far
detta betydelse i de fall, da krav betriffande
finansiell kostnadstickning tillimpas for vig-
sektorn och for andra trafikgrenar. Det finns
saledes anledning att intressera sig for stor-
leken hos savil de direkta priselasticiteterna
som korspriselasticiteterna mellan olika
tjanster inom transportsektorn. Det dr dock
endast undantagsvis mojligt att fran nu till-
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gingliga efterfragestudier erhélla skattningar
av en prisindrings effekter pa efterfragan i
alla for prissdttningen relevanta dimensioner.

4.2 Val av fardmedel vid pendlingsresor

Nir det giller transportefterfragan i samband
med resor till och fran arbetet har manga
undersokningar ensidigt koncentrerats pa
fairdmedelsvalet. Mer eller mindre underfor-
statt har det forutsatts, att den totala efter-
fragan pa sidana resor idr given och inte
péaverkas av priserna eller av de sammanlagda
fardkostnaderna for transporterna. Sadana
modeller for fairdmedelsval skall diskuteras i
de tva ndrmaste delavsnitten. Den namnda
forutsittningen giller dock inte alla under-
sokningar pid omridet; exempel finns pa
modeller, som medger samtidig bestimning
av resvolym och fardmedelsval for bestimda

resindamal. Ett sidant exempel ar G. Krafts

“modell for reseefterfragan”,® vilken kort-

fattat skall behandlas i avsnitt 4.2.3 nedan.

4.2.1 Trafikanternas valsituation

De olika modeller for firdmedelsval, som
utvecklats under senare ar,'° ir oftast av-
sedda att tillimpas pa de enskilda individer-

9 Kraft, G.: Demand for intercity passenger
travel in the Washington—Boston corridor, US
Dept of Commerce, 1963, samt Domencich, T. och
Kraft, G.: Free Transit, 1970.

10 Jfr exempelvis foljande litteratur:

Quarmby, D. A.: Choice of travel mode for the
journey to work. Some findings. Journal of Trans-
port Economics and Policy sept 1967.

Wohl, M., Martin, B. V.: Traffic System Analy-
sis, 1967.

Warner, S. L.: Stockastic choice of mode in
urban travel: A Study in binary choice, 1962.

Lave, C. A.: A behavioral approach to modal
split forecasting, Transportation research, vol 3,
1969.

Stopher, P.R., Lisco, T.E.: Modelling Travel
Demand. A disaggregate behavioral approach;
issues and applications, 1970.

McGillivray, R. G.: Demand and Choice Models
of Modal Split, Journal of Transport Economics
and Policy, May 1970.

Domencich, T., Kraft, G., Valette, J.-P.: Esti-
mation of Urban Passenger Travel Behaviour: An
Economic Demand Model, 1971.
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nas faktiska beteende. Man soker avgrinsa
den grupp av personer, vilkas handlande
studeras, pa sadant sitt att alla star infor ett
reellt val, i regel mellan endast tva alternativ.

Valet av firdmedel forutsitts bli bestimt
genom en avvagning mellan olika komponen-
ter — fordelar och resursuppoffringar — hén-
forliga till de olika alternativen (jfr de efter-
fragefunktioner, som uppstilldes i avsnitt
4.1). Utover det biljettpris, som kollektiv-
resenidren betalar, medfor hans resa uppoff-
ringar i form av fardtid, gingtid, vintetider,
omstigningar osv. Dessa komponenter kan
med hinsyn bl a till resendrens tidsviardering
sammanvigas till en total firdkostnad for
resan, ofta kallad full price”. Denna totala
fardkostnad jimfors med motsvarande kost-
nad — sammansatt av drivmedelskostnader,
restid osv — vid resa med bil.

Utbytbarheten mellan kollektiva fard-
medel och egen bil star i forgrunden, nir det
giller firdmedelsvalet vid pendling. Det kan
darfor finnas skil att i ett forsta steg sirskilja
foljande grupper och utesluta dem fran den
statistiska analysen:

dels pendlare som — utifran bestimda krite-
rier — kan anses sakna reella majligheter
att anvinda det ena av de nimnda fird-
medlen,

dels pendlare med sa kort resvig, att det kan
bli aktuellt att cykla eller gi till fots till
och fran arbetet.

Det idr emellertid inte utan vidare klart,
hur dessa grupper av trafikanter skall avgréin-
sas. Nagra synpunkter pd tdnkbara kriterier
skall ges i det foljande.

Pendlare som saknar egen bil dr sjdlvfallet
aktuella i samband med den forsta av de tva
punkterna. Huvudfragan giller i detta fall,
vilka faktorer som bor betraktas som avgo-
rande for beslut om innehav av bil. Att doma
av olika undersdokningar okar andelen hushall
med bil patagligt med hushallsinkomsten. I
manga fall kan andra motiv dn pendling
tinkas ensamma motivera bilinnehav, t ex
bilens anvindning for fritidsresor. Aven énd-
ringar av prisrelationerna mellan bilpendling
och kollektiva resor kan emellertid paverka
biligandet, sirskilt om dndringarna forvintas
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bli bestdende. Det kan dock ifragasidttas, om
denna inverkan #r av sadan omfattning att
den behover beaktas vid utformningen av
modeller for firdmedelsval.

Behandlingen av beslut betriffande bil-
dgande i firdmedelsvalsmodeller far betydel-
se inte endast for den studerade gruppens
storlek, utan ocksa for vilka bestamningsfak-
torer som maste tas med i analysen. Denna
forenklas visentligt, om hushallens bilinne-
hav kan beskrivas i en sdrskild modell och
betraktas som bestimt i forvig” i fird-
medelsvalsmodellen. Forutsittningen om
givet bilinnehav synes vara regel i undersok-
ningar pa omradet, och innefattar da givetvis
dven andra, mer langsiktiga beslut, t ex be-
triffande korkortsinnehav.

Vissa personer saknar helt mdjligheter att
framféra motorfordon. Deras enda alternativ
till kollektivresor ar eventuella maojligheter
att resa som bilpassagerare; det ror sig emel-
lertid har om en i hog grad imperfekt mark-
nad.!! Denna grupp bér, liksom de personer
for vilka absoluta hinder foreligger att ut-
nyttja kollektiva transportmedel, sdrskiljas
vid efterfragestudier av hir aktuellt slag.

Aven vissa bildgare kan anse sig sakna reell
mojlighet att anvinda bil for pendlingsresor,
exempelvis beroende pa parkeringsproblem.
Detta #dr dock inte ett skidl att utesluta
gruppen fran undersokningar av firdmedels-
val. Parkeringsproblemen har vanligen den
inneborden, att bildgaren betraktar tillgdng-
liga parkeringsplatser som antingen for dyra
eller for avligsna; han riknar med en hog
kostnad i form av gingtid. Den radande
situationen fiar da anses innefatta valmojlig-
heter dir pris- och kostnadsférhillandena,
inkl tidskostnad, for olika trafikanter be-
stimmer firdmedelsvalet.

Samma resonemang kan foras betriffande
frigan om vissa trafikanter kan anses avskur-
na frin kollektiva firdalternativ pa grund av
bostadens och arbetsplatsens lokalisering.
Det torde da det giller tatortstrafik endast

11 Vigsa fragor i samband med passagerartrafik i
privatbilar har intresse, da utnyttjandegraden for
viig- och gatuniitet behandlas. Dessa fragor ligger
dock till stor del vid sidan av de hir aktuella
efterfrageproblemen, dir fairdmedelsvalets inverkan
pa antalet fordon, som utnyttjar gatunitet, ar av
central betydelse. Liknande synpunkter kan liggas
pa frigan om vem i ett flerpersonershushall med bil,
som kommer att utnyttja bilen fér pendling. Aven
hir kan vissa prisrelationer — bla mellan olika
kollektivresor — ha betydelse, men fragan har
mindre intresse for en studie av samband mellan
priser och biltrafikvolym.
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undantagsvis finnas anledning att pa sadana
grunder utesluta hushall fran undersok-
ningarna. Langa gangavstand och vintetider
ingar bland bestimningsfaktorerna for fird-
medelsvalet i de olika modellerna; dessa fak-
torer paverkar valet olika starkt for olika
grupper av trafikanter. Diaremot kan det i en
del fall vara motiverat att betrakta alternati-
vet kollektivresor som uteslutet for sadana
trafikanter, som maste anvinda bil i arbetet.

De berdknade priselasticiteterna kommer
givetvis att vara giltiga endast for den grupp
trafikanter, som avgrinsats utifran de nimn-
da kriterierna. Man dr emellertid i manga fall
intresserad av att uppskatta, vilka effekter en
prisfordndring eller annan parameterfériand-
ring kan vintas fa pa hela gruppen av pendla-
re i en tdtort. Nar det giller den typ av
avgransningar, som hittills diskuterats, inne-
bir detta inga sdrskilda problem. Priselastici-
teten, restidselasticiteten osv for hela gruppen
pendlare erhalls genom att de icke
undersdkta grupperna vigs in med elasticite-
ten noll.

Problemen dr mer komplicerade, nidr det
giller den andra, inledningsvis nimnda grup-
pen, dvs trafikanter som har tillgdng till
andra firdsdtt, exempelvis till fots eller per
cykel. Undersokningstekniska skil talar otvi-
velaktigt for att denna grupp utesluts fran
undersdkningar, ddr fragor i samband med
storstadsbilism star i forgrunden. En sadan
avgrinsning kan ske t ex genom att under-
sokningen begrdnsas till att omfatta resor
utover ett bestimt minimiavstand. Det bor
samtidigt framhallas, att en sddan avgrins-
ning kan gbra resultaten timligen menings-
16sa vid studier, som avser sma och medel-
stora stider. Pendling till fots eller per cykel
ar dar ett reellt alternativ for huvuddelen av
resorna, och svarar for en betydande andel
av alla resor till arbetsplatser, skolor etc. I
sadana fall maste man antingen anvinda
modeller, dir flera olika firdmedel samtidigt
behandlas eller stilla flera kombinationer av
firdmedel parvis mot varandra.

Som framgatt av de anforda exemplen ir
det i allmdnhet omdjligt att ange absoluta
kriterier for vilka trafikanter, som har “reell
valmoijlighet”, nir det giller val av fird-
medel. Det dr av stor vikt att halla isir
skillnader i beteende och skillnader i val-
mojligheter. Olika socio-ekonomiska grupper
kan uppvisa klara skillnader i beteende, nir
det giller valet av firdmedel, beroende t ex
pa skillnader i virdering av olika konsum-
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tionsalternativ och/eller i fraga om inkomst-
niva. Samtidigt kan emellertid dven de fak-
tiska valsituationerna skilja sig starkt mellan
de olika grupperna. Det kan t ex antas fore-
ligga starka samband mellan hog inkomst-
niva, bilinnehav och bosittning i villaomra-
den. Sadan lokalisering av bostaden kan i sin
tur i allmdnhet antas oka bilens anvindbar-
het i forhallande till kollektiva firdmedel.

Omvint uppkommer tendenser att lagin-
komstgrupper anvinder kollektiva firdmedel
inte endast beroende pi inkomstnivd och
den mindre biltitheten, utan ocksa darfor
att man oftare bor i tit bebyggelse. Det
kollektiva trafiksystemet har dar en relativ
fordel, bl a pa grund av befolkningsunderla-
get. Det rader siledes ett komplicerat sam-
spel mellan bostadslokalisering, trafikplane-
ring och firdmedelsval. Detta medfGr, att
studier av fardmedelsval, som hiamtats frin
olika storstider, inte utan vidare dr jamfor-
bara inbordes som beskrivningar av trafikant-
beteende. Bostads- och trafikplaneringen och
dirmed de reella substitutionsmajligheterna
kan vara starkt skiftande. For en undersok-
ning av en bestimd storstad aktualiserar
dessa problem dessutom behovet av att inde-
la gruppen av trafikanter i olika undergrup-
per, med hidnsyn frimst till bostadens lokali-
sering och inkomstnivén.

4.2.2 Modeller for firdmedelsval

I de flesta studier av fardmedelsvalet utgér
man fran féljande forutsiattningar:

Alla trafikanter, som ingar i undersok-
ningen, befinner sig i en valsituation.
Trafikanterna har fullstindig information
om sina valmoijligheter.

Beslut om att genomféra resan och om
resans destination dr fattade pa forhand,
och berors inte av de studerade “bestim-
ningsfaktorerna”.

En forsta utgangspunkt for en firdmedels-
valsmodell dr en funktion, som anger den
relativa uppoffringen for att resa med ett
fairdmedel jamfort med ett annat. Firdme-
delsvalet vid en resa kan i princip uttryckas
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som en funktion av foljande tre olika slags
forklaringsvariabler:

1. Reskostnad (monetir kostnad)

2. Tidsatgang

3. Komfort och sikerhet.

Varje foridndring i transportsystemet kan
beskrivas i termer av nagon eller nagra av
dessa storheter. Reskostnaden innefattar sa-
vil parkeringskostnad som Ovriga rorliga
kostnader for den enskilde bilpendlaren. Om
alternativet for bilpendlaren ir att silja bilen
snarare dn att limna bilen hemma, blir det
aktuellt att i resekostnaden inrdkna fasta
kostnader sasom for depreciering och rintor.
For resor med kollektiva firdmedel utgor
biljettpriset hela den monetira kostnaden.

Med tidsatgang avses flera olika kompo-
nenter. For en kollektivtrafikresenir kan det
utover sjilva fardtiden exempelvis gilla ging-
tid, viantetid och tid for omstigningar. Man
har konstaterat, att de flesta personer upp-
lever ett storre obehag av vintetid och tid
for omstigningar dn av den tid, som sjilva
firden med ett kollektivt trafikmedel tar i
ansprak. Vid undersokningar utifran fard-
medelsvalsmodeller av det slag, som hir dis-
kuterats, framkommer trafikanternas genom-
snittliga “tidsvirden” for olika slags restid
som resultat av analysen.

Komfort slutligen avser alla ovriga kvali-
tetsegenskaper hos de olika alternativen. De
viktigaste av dessa komponenter ir sittplats-
tillgdng, antal omstigningar och turtithet.

Sannolikheten for ett visst fairdmedelsval
antas vara en funktion av den sammanlagda
uppoffringen — s k “’full price” — vid utnytt-
jande av detta fairdmedel, satt i relation till
motsvarande uppoffring vid val av det andra
alternativet. Den sammanlagda uppoffringen
ir for vartdera alternativet en funktion av
reskostnad, tidsatgang och komfort m m.
Det dr ocksd mojligt att utga fran andra slags
funktioner, dir de olika firdmedlens karak-
teristika jimfors komponent fér komponent.
Den relativa uppoffringen framkommer da
som en sammanvigning av relativ reskostnad,
relativ tidsidtgdng och relativ komfort, eller
av matt pa skillnaden mellan firdmedlen i
dessa hidnseenden.

Data kan insamlas genom enkiter och/
eller intervjuer med ett urval personer inom
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den grupp, vars fairdmedelsval man vill bely-
sa. Kollektivresendrerna far limna uppgift
om firdtid, gangtider, biljettpris, antal om-
stigningar m m for sina pendlingsresor. De
far ocksa ange sin beddomning av motsvaran-
de kostnader for resorna, om dessa i stillet
hade foretagits med egen bil. Fran bilpendla-
re inhimtas pa samma sidtt uppgifter om
deras uppoffringar fér bilresorna och upp-
skattningar av vad det kollektiva alternativet
skulle ha kostat i pengar, fardtid osv. I vissa
fall kan man, i stillet for att inhamta uppgif-
ter fran intervjupersonerna, gora bedom-
ningar av faktiska forhallanden.

Genom att anpassa sannolikhetsfunktio-
nen till observerade data dr det mojligt att
astadkomma skattningar av:

dels virden i pengar av fardtid, gangtid,
vintetid samt av olika komfortvariabler
vid pendelresor (genomsnittliga “skugg-
priser’’),

dels efterfriagans elasticitet med avseende pa
monetir reskostnad, olika slags restid och
olika komfortvariabler.

Metoden innebdr i princip, att man beridk-
nar elasticiteten for sannolikheten att bil
viljs med avseende pa var och en av de
studerade kostnadskomponenterna. Sadana
elasticitetstal ger svar pa foljande fraga:
Givet en procents dndring av den aktuella
kostnadskomponenten, vilken procentuell
forindring av sannolikheten att genomsnitts-
bilisten viljer bil blir foéljden, om O&vriga
radande betingelser kvarstar oforidndrade?

Elasticitetstalen kan ocksa — ndgot opre-
cist — ses som matt pa den procentuella
forindringen av andelen bilpendlare i den
studerade gruppen for varje procents dndring
av resp kostnadskomponent. Da det sam-
manlagda antalet pendlingsresor med de tva
firdmedlen antagits vara konstant, kan ’san-
nolikhets- eller ”andelselasticiteterna” ock-
sd tolkas som vanliga elasticiteter i absoluta
tal for t ex antalet bilresor.

4.2.3 En amerikansk efterfragestudie

I detta delavsnitt skall redovisas resultat frin
en undersokning av persontransporter, ut-
ford av T. Domencich och G. Kraft pa
grundval av data avseende Bostonomrédet ar
1963."2 I motsats till flertalet modeller for

12 7. Domencich och G. Kraft: Free transit,
1970, sid 17 ff samt 7. Domencich, G. Kraft och
J.-P. Valette: Estimation of Urban Passenger Travel
Behavior: An Economic Demand Model.
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Tabell 4:3. Skattade efterfrageelasticiteter for persontransporter. Boston ar 1963.

Resindamal Elasticiteter for bilresor med avseende pa
Restid i bil Restid utanfor Rorliga for- Vagtullar och par-
bil donskostnader keringsavgifter
Arbetsresor -0,8 — 1,4 =05 -0,07
Inkopsresor -1,0 -14 - 0,9 - 0,7
Elasticiteter for kollektivresor med avseende pa
Restid i huvud- Restid utanfor Biljettpris for Ovriga monetira
sakligt fard- huvudsakligt huvudsakligt kostnader
medel fardmedel fardmedel
Arbetsresor - 0,4 - 0,7 — 0,09 -1,0
Inkopsresor - =06 - -0,3 -
fairdmedelsval bygger Domencich—Krafts sor, riknat i absolutvirden. Skillnaden torde

modell inte pa forutsittningen, att det totala
antalet resor dr givet; dven denna storhet
bestims inom modellen. Undersdkningen
skiljer sig frin de flesta andra dven i det
avseendet att man pa forhand uppsatt grin-
ser for de intervall, inom vilka de skattade
koefficienterna ’tillats” falla. P4 grundval av
a priori-kunskap om bl a substituerbarhet
mellan firdmedlen utesluts exempelvis posi-
tiva direkta priselasticiteter och negativa
korspriselasticiteter.! > Den utnyttjade tek-
niken Overensstimmer med s k kvadratisk
programmering.

Undersokningen ger en bild av efterfra-
gans kinslighet for fordndringar i tidsétgang
och monetira kostnader. Resultatens an-
vindbarhet for andra stider och andra tid-
punkter dn Boston under 1960-talet maste
betraktas som starkt begrinsad; som tidigare
framhallits ar bristande generaliseringsmojlig-
heter ett genomgiende problem i samband
med efterfrigestudierna. I det hdr aktuella
fallet torde kollektivresornas standard rela-
tivt bilresor allmint sett vara lag, jamfort
med svenska forhillanden. Med reservation
for den bristande jaimforbarheten med situa-
tionen i svenska stider redovisas de viktigas-
te resultaten frain Domencich—Krafts studie i
tabell 4:3. Hir foljer ett kort referat av for-
fattarnas egna kommentarer till resultaten.

Elasticiteterna 4r i nidstan samtliga fall
klart hogre for inkopsresor dn for arbetsre-

SOU 1973:32

avspegla den storre valfrihet som foreligger i
det forra fallet, nir det giller savil antalet
resor som resornas forliggning i tiden och
valet av resmal (inkopsplats). Den belyser
m a o betydelsen av andra valméjligheter dn
de som ror fairdmedelsvalet.

Efterfragan dr mer kinslig for reduktioner
i restid dn for sinkningar med samma pro-
centtal av den monetira kostnaden for resan.
Detta dr sdrskilt patagligt for de — i fraga om
monetir kostnad — billigare kollektiva resor-
na.

Restidselasticiteterna ér i samtliga fall av-
seviart hogre for restid utanfor fordonet én
for sjalva fardtiden. Detta resultat stimmer
overens med resultat fran andra studier. Det
stoder den allmint forekommande uppfatt-
ningen, att fardtid i bil, buss etc av de flesta
resendrer upplevs som en mindre uppoffring
an gangtid och vintetider.

For kollektivresor ir kinsligheten for pris-
andringar jamforelsevis lag. Elasticiteten med
avseende pa den sammanlagda monetira
kostnaden dr — 0,3 for inkopsresor och en-

13 Dock synes metoden hir inte vara konsekvent
genomford. Vissa resultat, som galler efterfrigan
for alla firdmedel tillsammans, strider mot for-
handskunskap” betriffande elasticiteternas tecken.
Jfr Ruud T: En kommentar till estimering av
eftersporselelastisiteter for flere transportmidler,
Transportekonomiska forskningsgruppen, Stock-
holms universitet (stencil).
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dast — 0,17 for arbetsresor.'* Resultaten
tyder pa att utnyttjandet av dessa fardmedel
inte i hogre grad kan stimuleras genom en-
bart prissinkningar for resorna. De innebir
ockséd att trafikforetagens intikter och den
foretagsekonomiska lonsamheten skulle ckas
vid biljettprishojningar,' 3 vilket dock givet-
vis inte betyder att hojningarna nodvindigt-
vis skulle ”l6na sig” samhaillsekonomiskt
sett.

I tabellen har endast direkta pris- och
restidselasticiteter angivits. For korspriselas-
ticiteterna erholls i undersokningen genom-
giende mycket ldga virden. Detta skulle
innebira, att firdmedelsvalet dr foga kinsligt
for dndrade relativa reskostnader. For in-
kopsresor far de jamforelsevis hoga, direkta
priselasticiteterna da uppfattas frimst som
uttryck for anpassning av antalet resor och
mojligen av forldggningen i tiden.!®

Resultaten tyder ocksd pa att efterfragan
pé inkOpsresor per bil ar mycket kinslig for
vagtullar och parkeringsavgifter, medan sida-
na avgifter endast obetydligt paverkar miing-
den bilresor till arbetet."” Domencich—
Kraft drar hiarav den slutsatsen, att vigtullar
och liknande styrmedel i jamforelsevis ringa
man kan anviandas for att minska trafiktring-
seln under morgonens rusningstid, di en
dominerande del av resorna ir arbetsresor. |
Boston utgdr denna andel ca tva tredjedelar,
i Stockholm ca fyra femtedelar. Diremot
anser man sadana styrmedel vara mer an-
vindbara for att reducera toppbelastningen
under eftermiddagen och kvillen, d4 en stor-
re andel av bilresorna dr inkopsresor eller
pendlingsresor kombinerade med inkdp
od.

4.2.4 En undersokning av firdmedelsval i
Stockholmsomréadet

Stockholms generalplaneberedning har ge-
nomfort en undersdkning av firdmedelsvalet
vid  pendlingsresor i stockholmsomra-
det. Undersokningen ér baserad pa data fran
Arbetskraftundersékningen ar 1968 samt pé
vissa kompletterande data. Framtagandet av
matt pa fairdmedelsvalets kinslighet for olika
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kostnadskomponenter har delvis gjorts pa
uppdrag av Transportekonomiska forsknings-
gruppen vid Stockholms universitet och Vig-
kostnadsutredningen. En utforlig redovisning
av undersokningsmetod och resultat skall
presenteras i en sirskild rapport.

Undersokningen bygger pa en typ av mo-
deller, som beskrevs i avsnitt 4.2.2. Berik-
ningar har gjorts utifran en rad varianter av
funktionsformer och med olika specifikatio-
ner for respektive forklarande variabler. Hir
skall nagra av undersokningens resultat i
fraga om olika slags elasticiteter kortfattat
redovisas.

Tabell 44 innehéller skattade virden (esti-
mat) och konfidensintervall for firdmedels-
valets elasticiteter. De olika forklaringsva-
riablerna har antagits inga i uppoffringsfunk-
tionen' ® som differenser — restidsskillnader,
skillnader i monetira kostnader etc — mellan
alternativen kollektiv resa och bilresa. I ta-
bell 4:5 redovisas resultat fran en skattning,
byggd pd en annan modell, dir man i stillet
anvint olika slags restider och monetira
kostnader, riknade i absoluta tal, som for-
klarande variabler.

Valet av funktionsform innebir, att de
skattade elasticiteterna varierar, beroende pa
virdena hos de olika forklaringsvariablerna.
De elasticitetstal, som anges i tabellen, ir
beriknade pi grundval av genomsnittsvirden

14 Det senare elasticitetstalet dr en sammanvigd
summa av talen — 0,09 och — 1,0 i tabellen.

15 For att de finansiella intdkterna skall minska
som foljd av en prishdjning krivs stark priskinslig-
het (elasticiteten < — 1).

16 Nir det giller arbetsresor synes diremot en
svarforklarad motsittning foreligga mellan obetyd-
lig korspriselasticitet och de uppmiitta egenpriselas-
ticiteterna (t ex — 0,5 for bilresor med avseende pa
fordonskostnader). Man maste darfor stilla sig
nagot skeptisk till resultaten pa denna punkt.

17 Den laga elasticiteten for arbetsresor kan
dock bero pa att de aktuella avgifterna ér liga i
utgangsliget; elasticiteten miter kinsligheten for
en relativ avgiftsindring av viss storlek. I den mén
tex fordubbling eller tredubbling av tullar och
parkeringsavgifter aktualiseras, ror det sig dven hér
om pitagliga effekter pa efterfragan.

18 Uppoffringsfunktionen anger den samman-
viagda bedomningen av “full price” vid bada alter-
nativen (jfr diskussionen i avsnitt 4.2.2).
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Tabell 4:4. Skattade elasticiteter for andelen bilresor vid pendling (alt 1).

Forklarande variabel Fiardmedelsvalselasticitet 95% konfidensintervall

Restider

total restidsskillnad 0,045 (£ 0,020) 0,006—-0,081
fardtidsskillnad 0,039 (£0,021) - 0,002-0,080
Reskostnader

total reskostnadsskillnad 0,064 (+0,006) 0,052-0,076
reskostnadsskillnad exkl parkerings- 0,041 (£0,009) 0,024-0,058

kostnad

(Siffrorna inom parentes anger standardavvikelser for elasticiteterna.)

vid undersokningstidpunkten for dessa va-
riabler.

Talen i den forsta kolumnen dr uppskatta-
de virden pa elasticiteterna for sannolikhe-
ten att bil viljs. Inneborden illustreras av
foljande exempel: Om den totala skillnaden i
restid — total restid i kollektivt fairdmedel
minus total restid med bil — o6kar med en
procent, okas sannolikheten for att en ge-
nomsnittsresenir skall vilja bil som fardme-

del med 0,045 procent. Resultatet kan ocksé
tolkas som att andelen resendrer, som viljer
bil, 6kas med detta procenttal. Talen i den
andra kolumnen har den innebdrden, att
sannolikheten dr 95 % for att den sanna
elasticiteten skall tickas av det angivna inter-
vallet.

Firdmedelsvalselasticiteterna 1 tabellen
maste genomgéende betecknas som mycket
laga. Elasticiteterna med avseende pa mone-

Tabell 4:5. Skattade elasticiteter for bil- och kollek tivandelar vid pendling (alt 2).

Forklarande variabel

Direkt elasticitet Korselasticitet

Bilresor (Bilandel)

Restider

Viintetid vid kollektiv resa
Fardtid vid kollektiv resa
Sammanlagd restid vid bilresa

Reskostnader

Kostnad vid kollektiv resa
Firdlingdsberoende kostnad vid bilresa
Parkeringskostnad

Resekomfort
Antal byten vid kollektiv resa

- 0,113 (*0,049)
- 0,097 (£0,045)
— 0,134 (£0,045) -

- 0,395 (£0,071)
— 0,190 (£0,040) =
- 0,074 (£0,007) -

- 0,063 (+£0,026)

Kollektiva resor (kollektivandel)

Restider

Vintetid vid kollektivresa
Firdtid vid kollektivresa
Sammanlagd restid vid bilresa

Reskostnader

Kostnad vid kollektivresa
Fardlingdsberoende kostnad vid bilresa
Park eringskostnad

Resekomfort
Antal byten vid kollektivresa

~ 0,416 (£0,050) .
~ 0,356 (£0,045) d!
— 0,492 (£ 0,045)

— 1,450 (£0,071) L
= 0,699 (£ 0,040)
- 0,273 (*£0,006)

— 0,229 (£ 0,026) 2,

(Siffrorna inom parentes anger standardavvikelser for elasticiteterna.)
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tira kostnadsskillnader ar nagot hogre in
motsvarande tidselasticitet. Med tanke pa de
jamforelsevis hoga spridningstalen — i tabel-
len angivna som standardavvikelser — for
tidselasticiteterna, bor dessa elasticiteter
emellertid tolkas med viss forsiktighet.

Tolkningen av dessa elasticitetstal illustre-
ras av foljande exempel: Om den sammanlag-
da tidsatgdngen for bilresa okar med en
procent, minskar sannolikheten for att en
genomsnittspendlare skall vilja bil med 0,13
procent. Sannolikheten for val av kollektivt
fairdmedel okar samtidigt med 0,49 procent.
Att dessa tal dar olika stora beror pa att
andelen bilresor ar storre dn andelen kollek-
tivresor, i undersokningen uppmittes dessa
andelar till 78,6 resp 21,2 procent.

Under antagandet att den totala efterfra-
geelasticiteten for arbetsresor dr noll, kan de
i tabellen angivna firdmedelsvalselasticiteter-
na tolkas som vanliga direkta priselasticiteter
och korspriselasticiteter. Detta betyder
exempelvis, att om de fardberoende bilres-
kostnaderna — som innefattar férekomman-
de bensinskatter och kilometeravgifter —
hojs med en procent, minskas antalet bil-
resor med 0,19 procent, och antalet kollek-
tivresor 6kar med 0,70 procent.

En forsta slutsats ar att elasticiteterna ir
signifikant skilda frdn noll och har “ritt”
tecken, men att de genomgiende ir laga.
Elasticiteterna med avseende pi monetir res-
kostnad dr hogre n tidselasticiteterna med
undantag for bilrestidselasticiteterna. Resul-
tat fran andra undersokningar tyder diremot
pa att den relativa kénsligheten skulle vara
storre med avseende pa restid 4n pi reskost-
nad (se t ex tabellen i avsnitt 4.2.3).

Ett annat resultat ar, att elasticiteten for
fardlangdsberoende reskostnad med bil ar
hogre, riknat i absolut virde, in elasticiteter-
na for parkeringskostnad. Detta far antas
bero pa att de firdlingdsberoende kostna-
derna per resa ir storre dn parkeringskostna-
derna. En lika stor absolut forindring i dessa
tvd komponenter far rimligtvis forutsittas ge
samma utslag, nir det géller fairdmedelsvalet.

Det dr knappast mojligt att utifrdn nu
tillgdngliga undersokningsresultat erhalla en
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samlad bild av priskinsligheten hos efterfra-
gan pa bilresor i tatorter. Skattningar av den
direkta priselasticiteten i storleksordningen
— 0,3 synes dock vara relativt ofta forekom-
mande. Det framstar som klart att priselasti-
citeterna dr jimforelsevis liga for arbetsre-
sor, medan hogre elasticitetstal framkommer
for exempelvis inkG psresor.

4.3 Transportmedelsval vid lingviga gods-
transporter

I den forsta hilften av detta avsnitt (4.3.1—
4.3.3) diskuteras mojliga sitt att angri-
pa fragan hur efterfragan pa godstransporter
bestdms. Huvudvikten kommer att liggas pa
val mellan vig- och jarnvigstransport. Dir-
efter aterges nagra resultat frin statistis-
ka uppskattningar av efterfrageelasticiteter
for sadana transporter. Det ror sig genom-
géende om utlindska undersokningsresultat;
i friga om den svenska marknaden har detta
slags studier inte genomforts pi godstrans-
portsidan.

4.3.1 Foretagens valsituation

En utgdngspunkt for studier av transport-
medelsval ir, att ett foretag antas vilja det
alternativ, som bedoms kriva den minsta
sammanlagda resursuppoffringen av foreta-
get, riknat for hela transporten “frin dorr
till d6rr”. Skillnaden i resursuppoffring mel-
lan olika transportalternativ (t ex lastbil och
jarnvig) for en given sindning kan indelas i
tva komponenter:

dels prisdifferens, dvs skillnad i monetir
kostnad

dels skillnad i friga om transporternas kva-
litet.

Att prisdifferensen dr av betydelse for
transportmedelsvalet ar tamligen sjilvklart,
eftersom lonsamhetsoverviganden rimligtvis
spelar en viktig roll i foretagens planering.

Kvalitetskomponenten kan i sin tur delas
upp pa flera olika bestimningsfaktorer”.
Liksom for persontransporter kan tidsat-
gingen for transporten péverka valet, men
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dess betydelse torde variera starkt mellan
olika slags godstransporter. Tidsatging med-
for rintekostnader, och detta kan ha bety-
delse vid transport av vissa varor. I andra fall
kan varorna ta skada vid langa transport-
tider. For vissa varor kan dessutom konkur-
rensfordelar uppkomma for den siljare, vars
produkter forst nar fram till marknaden. Det
kan alltsi finnas skil att dven for godstrans-
porter betrakta tidsitgangen som en kost-
nadskomponent.

Andra kvalitetsegenskaper har att gora
med skillnader mellan transportmedlen i
fraga om risker av olika slag. Risker for att
godset forstors eller skadas under transpor-
ten ticks delvis av forsikringar, och till
denna del reduceras kvalitetsskillnaden till
en skillnad i forsikringspremier, vilka even-
tuellt 4r inrdknade i sjilva fraktpriset. Skill-
nader mellan transportmedlen kan ocksa
foreligga nir det giller punktlighet i leveran-
serna. Denna faktor kan vara av mycket stor
betydelse for valet i de fall, da risk for
avbrott i mottagarens aktiviteter uppstar, om
leveranserna inte kommer i tid.'® Nar det
giller olika kvalitetsegenskaper foreligger gi-
vetvis skillnader mellan transportmedlen,
men for varje enskilt transportmedel far
kvalitetsegenskaperna forutsittas vara i hu-
vudsak oforindrade frin sindning till sind-
ning. De kan inte ses som “bestimningsfak-
torer” i efterfrigefunktionerna.?® Diremot
har kinsligheten for olika kvalitetsegenska-
per betydelse for fragan om indelning med
hiansyn till godsslag i olika delmarknader.
Denna fraga behandlas i nista delavsnitt.

Foretagen péverkas alltsd av en generalise-
rad kostnad for olika transportalternativ,
vilken innefattar sivil pris- som kvalitets-
komponenter. Fordndringar i dessa kostna-
der kan i vissa fall leda till en nastan omedel-
bar 6verging fran ett transportmedel till ett
annat. Detta kan gilla dven foretag med en
vil integrerad produktions- och transport-
apparat, exempelvis oljebolag. Foér andra
foretag kan ett byte av transportsmedel vara
forenat med omstillningskostnader. For att
en overging skall framstid som l6nsam for
foretaget krivs da att forandringen av kost-
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nadsrelationerna kan forvintas bli bestaende
under en langre tid.

Fraktavtal kan slutas for kortare eller
lingre perioder. Avtal som slutits for lingre
perioder medfor givetvis, att vissa foretags
reaktion infér indrade prisrelationer mellan
olika transportalternativ fordrojs. Detta kan
delvis forklara, varfor elasticitetsundersok-
ningar byggda pa tidsseriedata i allménhet
visar storre priskinslighet pa lang dn pa kort
sikt.

En undersokning av foretagens trans-
portmedelsval méste avgrinsas till att avse de
transporter, for vilka minst ett alternativ till
det valda faktiskt existerar. Nar det géller
godstransporter pd linga avstand star i de
renodlade fallen valet mellan att utnyttja
antingen lastbil frin dorr till dorr eller tag
fran dorr till dorr. 1 det senare fallet erford-
ras stickspar bade frén avsindaren till ban-
niatet och fran bannitet till mottagaren. Det-
ta alternativ existerar inte for flertalet trans-
porter. Alternativet till enbart biltransport
blir da att utnyttja tdgtransport for en
lingre del av strickan i kombination med
kortare biltransporter till avgangsstation och/

eller fran slutstation.
Under senare tid har man vid langviga

biltransporter borjat overgd till att anvinda
tunga lastbilar endast mellan terminaler.
Transporterna mellan terminal och trans-
portkund sker dd med mindre fordon.

Ett foretag kan i princip vélja mellan att
anlita speditor eller att driva biltransporter i
egen regi. Inom fjirrtrafiken forekommer
emellertid det senare alternativet i forhallan-
devis begrinsad utstrickning.

Om foretagen viljer att transportera per
jarnvig, kvarstar ett val mellan att lasta och
lossa godset i egen regi och att leja ett

19 Denna faktor torde ha betydelse pd praktiskt
taget alla varuomrdden. Inom byggnadsbranschen
pagar sirskilda utredningar med syfte att under-
soka mojligheterna att forbattra leveranssikerheten
i ett system med lastbilstransporter.

20 De olika slag av statistisk teknik som anvinds
baseras pa att fordndringar i forklaringsvariabeln
férorsakar fordndringar i den beroende varabeln.
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foretag for dessa funktioner. Det kan ndm-
nas, att SJ under senare tid byggt ut ett
system for hamtning och leverans per bil av
styckegods (s k tigbilgods).

4.3.2 Om indelning i delmarknader

Kategorin godstransporter innefattar trans-
porter av mycket skilda slag. Om efterfréige-
undersokningar inom detta omrade skall fa
en viss grad av autonomi — dvs kunna
tillaggas giltighet for andra situationer in
just den situation som ridde ndr undersok-
ningen fOretogs — maste man gruppera trans-
porterna efter bestimda principer.
Avgorande for hur man bor utvilja och
gruppera de godstransporter, for vilka trans-
portmedelsvalet studeras, dr syftet med
den aktuella undersokningen. F6r- och nack-
delarna hos olika transportmedel varierar
starkt i betydelse mellan olika transportav-
stand, vilket medfor att detta avstidnd ir en
tankbar grund for indelning i delmarknader.
Forhallandet sammanhidnger med att varje
godstransport forsiggdr i minst tva led, nimli-
gen dels ett terminalled — som omfattar alla
de aktiviteter, som dr forbundna med lastning
och lossning — dels sjilva forflyttningen av
godset. Vid godstransporter pa korta stric-
kor har lastbilen nistan undantagslost avgo-

Kr/ton

rande fordelar framfor godstaget. Detta be-
ror frimst pa att lastbilar som regel kan ga
fran dorr till dorr, medan godstransporter
per jirnvig ofta kriver flera omlastningar.?"
I diagram 4:2 illustreras detta forhallande for
en produkt i ett renodlat fall.

Under ett visst transportavstind Q; antas
alla transporter av varan ske per lastbil,
under forutsittning att den undre kurvan for
lastbil giller. I'intervallet Q — Q, viljs jarn-
vig. Pa avstind oOver Q, gir transporterna
per bat for storre delen av strickan. Om man
kinde Q; och Q, for olika varuslag och
olika betingelser i ovrigt skulle salunda resp
transportmedels anvindningsomrade vara av-
gransat.

21 Enligt O.C. Hiorth riknade man under
1960-talet med f6ljande fordelning av transport-
kostnader for transporter av 10 ton gods for en
striacka av 10 mil.

Transport- Terminal- Forflyttnings-
medel kostnader kostnader
Lastbil 35% 65 %

Jarnvig 65 % 35 %
Kustfart 85 % 15 %

(O. C. Hiorth: Innenlandske transporter, 1969,
sid. 17)

Med lastbil (I
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«» Med lastbil (I
S et (1)
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At |
LN |
Med lastbil | Med jarnvdg Med fartyg
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1 T [ =
Q3 Qq Qy Transportavsténd, km
Diagram 4.2
Transportkostnad med olika transportmedel.
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[ omradet omkring Q1 resp Q2 kan dven
smi #dndringar i prisforhallandet mellan de
konkurrerande transportmedlen — ridknat
inklusive terminalkostnader — antas leda till
en pataglig overstromning av godstransporter
dem emellan. For den aktuella varan medfor
da en begrinsad hojning av lastbilstaxorna
att manga transporter pa avstand strax under
Q overgir fran lastbil till godstdg. Detta
illustreras i diagrammet av forskjutningen
frin Q till Qg vid en forskjutning av kurvan
for lastbil fran lage (I) till lage (II). For
prissattningen pa savil vig- som jirnvags-
tjanster 4r det av stort intresse att soka
lokalisera priskinsliga intervall for olika
varuslag.

Trafikplaneringsutredningen har 1972 pub-
licerat en kartliggning av bl a hur godstrans-
porter pa olika avstind fordelar sig mellan
vig och jirnvig. P grundval av dir framlag-
da data kan man beridkna, att det totala
godstransportarbetet, mitt i tonkilometer, dr
1970 fordelades med 24 % pa lokala trans-
porter och 76 % pa fjarrtransporter. Gransen
har da satts vid ett avstind pa 10 mil. Den
alldeles overvigande delen av de lokala trans-
porterna, nimligen ca 95 %, gick per lastbil,
medan motsvarande andel for fjarrtranspor-
terna utgjorde ca 42 %.%*

[ en diskussion av transportavstand som
grupperingsvariabel maste atminstone féljan-
de tva aspekter beaktas. For det forsta kan
avstandsgrinsen mellan exempelvis lastbil
och tag starkt skilja sig mellan olika godsslag
vid givna prisrelationer. For det andra kan
denna grins i en del fall vara mycket
distinkt, medan i andra fall ingen fixerad
grins kan anges. Givet transportsystem och
prisrelationer kan, exempelvis for oljetrans-
porter, en avstindsgrins observeras under
vilken samtliga transporter gar per lastbil
medan alla transporter pad lingre avstdnd gar
per tag. I andra fall t ex for stuvbart gods,
forekommer diremot, inom ett mer eller
mindre brett avstindsintervall, sdvél trans-
porter per lastbil som jarnvigstransporter.
”Konkurrensytan” mellan de olika trans-
portmedlen kan sdgas vara storre vid trans-
porter av dylikt gods. Mot denna bakgrund
kan det konstateras att dven om det ir
limpligt att gora en indelning i transporter
pa korta respektive pa langa avstand, ger inte
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denna faktor ensam underlag for en adekvat
marknadsindelning.

Efter vilka ytterligare kriterier bor da
godstransporter pa langa avstdnd limpligen
indelas i delmarknader? En ofrankomlig in-
delningsgrund utgdr det transporterade god-
sets egenskaper. Hir kan en indelning i olika
varugrupper, tex livsmedel, jirn och stal,
sigade trivaror, verkstadsprodukter etc, ligga
nidra till hands. En sd grov indelning kan
emellertid i viktiga avseenden vara otillfreds-
stillande. Det finns alltfér stora skillnader i
transportkrav mellan exempelvis gronsaker
och socker, for att det skall te sig menings-
fullt att fora dessa tva produktgrupper till
samma delmarknad. Det kan inte uteslutas,
att transporter av socker och av cement kan
stilla transportkrav som &dr mera likartade.
Mest #ndamaélsenligt dr troligen att sdka
gruppera de olika varorna efter frimst
fysiska egenskaper, som skapar likartade
transportbetingelser.

Godsets grad av hanterbarhet ir en egen-
skap av relevans vid en indelning av gods-
transporter i olika delmarknader. Man kan
hir géra en grov indelning av gods i odmt
och brickligt gods. Till oémt gods rdknas
frimst s k massgods, sdsom olika slags rava-
ror. Kategorin kan i sin tur indelas ytterliga-
re efter hanterbarhet i foljande under-

grupper:

a gods, som kan pumpas, t ex olja

b gods, som kan tippas, t ex malm, kol och
spannmal

¢ gods, som kan staplas, t ex timmer.

Brickligt gods utgbrs i forsta hand av
firdigvaror och vissa halvfabrikat. Dessa
transporter kan indelas i undergrupperna:

d stuvbart gods, som vanligen dr emballerat,
och

e gods som kréver specialhantering, t ex kyl-
da och frysta varor.

Godsets egenskaper i fraga om hanterbar-
het har i vissa fall lett till att specialfordon
utnyttjas vid savidl vdg- som jdrnvigstrans-
port, t ex tankvagnar eller kylvagnar.

Godstransporterna bor om mdjligt ocksa
indelas efter séndningsstorlek, mitt i vikt
och/eller volym. Sedan gammalt indelas
godssindningarna i vagnslastgods och stycke-

22 Regional trafikplanering. Transportarbete,
transportstrommar, trafikanliggningar, juni 1972.

Statistiken avser enbart transporter med lastbil
och jirnvig.
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gods. Vid jarnvidgstransport klassas sind-
ningar overstigande 5 ton som vagnslastgods.
O6mt gods transporteras nistan uteslutande
som vagnslastgods, medan f6r annat gods
bdda sindningstyperna férekommer. Vagns-
lastgods kan utgdras av savil rdvaror och
halvfabrikat som firdigvaror. Styckegods ut-
gdrs vanligen av emballerade produkter i
sindningsstorlekar understigande 5 ton. Fér
vissa godstyper har man i syfte att forenkla
transportarbetet sokt astadkomma en enhet-
lig sindningsstorlek. Det s k containersyste-
met baseras pa enhetslaster, for vilka
containern fungerar som emballage.

4.3.3 Modeller for transportefterfragan

Nir det giller efterfragan pa godstransporter
dr sirskilt tva fragekomplex av betydelse,
nédmligen hur dels flodet av godstransporter,
dels valet av transportmedel bestims. Under-
sokningar pa dessa omraden har genomforts i
flera linder, och den analytiska presentatio-
nen av resultaten har skett pa olika satt. Har
kommer framstillningen till stérsta delen att
avse algebraisk presentation i form av efter-
fragefunktioner, medan undersékningsresul-
tat som presenterats i diagram- eller tabell-
form endast undantagsvis refereras. En sam-
tidig behandling av problemen betriffande
godstransportflode och transportmedelsval
kan astadkommas, genom att efterfrigefunk-
tioner av typen (2) i avsnitt 4.1.1 tas som
utgangspunkt. I ndsta delavsnitt skall dterges
ett exempel pa detta tillvigagingssitt.

Om huvudvikten ldggs pa fragan om trans-
portmedelsval, finns tva alternativ for den
allmdnna uppldggningen. Det ena dr att ut-
nyttja s k mikrodata, dvs studera transport-
medelsvalet for enskilda sdndningar. Det
andra alternativet dr att utga frin aggregera-
de data — dvs sammanlagda godsmingder
for hela grupper av transportkunder — och
studera forandringar i marknadsandelarna.

For statistiska undersokningar utifran
mikrodata kan man vilja mellan olika slags
regressionsteknik. I manga studier av gods-
transporter anvinds linjir, multipel regres-
sionsanalys, men #ven icke-linjira modeller
férekommer, vilka 4r av samma slag som
kommit till anvindning for studier av fird-
medelsval vid pendling (jfr avsnitt 4.2.2).

Transportmedelsvalet analyseras i allmin-
het som ett s k bindrt val mellan tvi alterna-
tiv eller grupper av alternativ. Sannolikheten
for att det ena alternativet viljs beskrivs som
en funktion av olika férklaringsvariabler.?3
Tankbara sddana variabler r transportpriser-
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na inkl terminalkostnader for vart och ett av
alternativen, tidsiatgangen for resp alternativ
osv. Den engelska undersékning, som refe-
reras i avsnitt 4.3.5, dr av denna typ.

Om man har tillgang till aggregerade data
— dvs uppgifter om godsmingder for de tva
transportmedlen avseende vissa varuslag,
ortsrelationer och tidsperioder — kan man
lita det ena transportmedlets marknadsandel
utgdra den beroende variabeln i en regres-
sionsanalys. Forklarande variabler dr da i
forsta hand transportpriserna. Ett exempel
pa detta slags analys aterfinns i det avslutan-
de avsnittet.

Det dr svart att pd godstransportsidan
spara nagon huvudinriktning vad angir sittet
att genomféra efterfrigestudierna. I de tre
foljande, korta avsnitten skall ett urval av
utlindska godstransportundersékningar refe-
reras och kommenteras.

4.3.4 En amerikansk makrostudie

Denna undersokning utfordes av James Sloss
ar 1971%% och bygger pa arliga transport-
mingdsdata fran atta kanadensiska regioner.
Undersokningen omfattar perioden 1958—
1963.

Den modell som utnyttjas har formen:
(3) @ =a RPE°TY,

dir Q, dr den godsmangd, som transporterats
i yrkesmissig lastbilstrafik mellan stider i en
region ar t. R anger det genomsnittliga frakt-
priset vid lastbilstransport, riknat per ton
gods, medan T &r motsvarande fraktpris per
jirnvdg. E dr ett matt pa den ekonomiska
aktiviteten i den aktuella regionen ar t. a, b,
¢ och d dr konstanter, vilkas virden skall

23 Egentligen later man transportmedelsvalet
representeras av en s k dummyvariabel eller binir
variabel, t ex pa foljande sitt:

Yi = sindning nr i.

{1 om lastbil viljs som transportmedel for
0 om jdrnvig viljs for sindningen.

Det skattade virdet av Y for en given uppsittning
av virden pa forklaringsvariablerna kan tolkas som
den betingade sannolikheten fér val av lastbil som
transportmedel, givet denna uppsittning av virden
pa forklaringsvariablerna.

24 James Sloss: “The Demand for Intercity
Motor Freight Transport: A Macroeconomic Analy-
sis.” Journal of Business of the University of
Chicago. Vol XLIV, No 1, January 1971.
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uppskattas med hjilp av det statistiska mate-
rialet.

Undersdkningen gav som resultat foljande
virden for dessa koefficienter:

a=4,62
= 1,04

¢ =0,97
d=1,09

Samtliga koefficienter ér signifikant skilda
fran noll. b, ¢ och d kan tolkas som elastici-
teter: b dr den direkta priselasticiteten for
lastbilstransport, d korspriselasticiteten for
sddana transporter med avseende pi jarnvi-
gens fraktsatser, medan c ar ett slags in-
komstelasticitet.

Enligt de skattningar, som Sloss redovisar,
skulle en hojning med en procent av pris-
nivan for lastbilstransporter under i Gvrigt
lika forhallanden innebira, att efterfragan pa
sidana transporter skulle minska med 1,04
procent. Ungefdr samma effekt pa biltrans-
porterna — nidrmare bestimt en minskning
med 1,09 procent — skulle bli féljden om i
stallet jarnvagens prisniva sinktes med en
procent. Savdl den direkta priselasticiteten
som korspriselasticiteten maste betecknas
som mycket hoga. Mot bakgrund av de skil
som i de foregaende avsnitten anforts for en
indelning av godstransporterna i delmarkna-
der — med hansyn till bla godsslag och
transportavstaind — dr vdrdet av detta slags
makroanalyser emellertid mycket svérbe-
domt.

4.3.5 En engelsk undersokning av transport-
medelsvalet

I den engelska utredningen “Industrial
Demand for Transport™ har transportmedels-
valet vid godstransporter studerats pa grund-
val av data, som insamlats direkt fran trans-
portkonsumenterna.>® Undersokningen om-
fattade utforda transporter inom 13 varu-
grupper. Dessutom genomfordes specialbe-
arbetningar for foljande fem varugrupper:
livsmedel, kemikalier, jarn och stél, elektrisk
utrustning samt papper. Data insamlades
genom en enkit till ungefir 500 foretag
inom de ovannidmnda branscherna med en
svarsfrekvens pa ca 70 %.

De fragor som stilldes var av foljande typ:
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Vad bestimmer valet av transportmedel,
da beslut fattats om att en bestimd trans-
port skall genomféras? Man indelade de
faktorer, som antogs kunna piverka trans-
portmedelsvalet, i tre grupper:

1 Faktorer med anknytning till séndningen,
tex vikt, volym, varuslag, destination
samt tidsatgang och pris for transporten.

2 Faktorer med anknytning till godssinda-
ren, tex foretagsstorlek, transportens
startpunkt och foretagets egna transport-
mojligheter.

3 Foretagets uppfattning om priser for mot-
svarande sindning med alternativa trans-
portmedel och om sidana faktorer som
snabbhet, punktlighet, risk att godset
skadas osv.

Den anvinda modellen for transportme-
delsval forutsitter att det for varje sindning
existerar endast tva varandra uteslutande
transportalternativ. Val mellan flera trans-
portmedel har studerats parvis i foljande
kombinationer:

Transport i egen regi — tag

Transport i egen regi — fristiende vig-
transportor

Transport i egen regi — tag eller fristiende
vigtransportor

Fristaende vigtransportor — tag.

Skattningarna av olika faktorers inverkan
har utforts med hjdlp av multipel regressions-
analys. Som forklaringsvariabler betraktades
ddrvid sidana faktorer, som redovisats i
grupperna 1—3 ovan. Det storsta forklarings-
virdet redovisades i tre av de fyra fallen for
faktorn transportavstind.?® Undantaget ut-
gjordes av val mellan fristiende vigtrans-

25 Utgiven av Ministry of Environment, 1970.
Samtidigt med efterfrigeundersokningen utférdes
en allmin undersokning for att ge dataunderlag for
en kostnadsmodell.

26 For de fem specialstuderade varugrupperna
berdknades var for sig avstindsgrinser, under vilka
lastbilstransport ger prisfordelar och over vilka
jarnvdgstransport ger prisfordelar (jfr diskussionen
rorande diagram 4:2). Motsvarande granser berdkna-
des ocksa for faktorn godsvikt i olika varugrupper.
Undersokningsresultaten pa dessa punkter kan ha
ett betydande intresse.
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portor och tagtransport, dir faktorn gods-
vikt gav storsta utslag. Alla Gvriga studerade
bestimningsfaktorer framstod som relativt
betydelselosa.

Andelen transporter i foretagens egen regi
visade sig minska starkt med okat avstind.
Forfattarna menar, att orsaken till detta ar
att soka i foretagens behov av att med kort
varsel kunna disponera fordonen for nar-
transporter. Foretagens transportbehov dr
ofta mycket ojimnt fordelat over tiden. Det
kan ddrfor vara svart att uppna ett effektivt
utnyttjande av en egen lastbilspark. Aven
svarigheterna att konkurrera med bilspedito-
rer nir det giller att organisera returlaster
kan ha betydelse.

Som ett huvudresultat av undersokningen
angavs, att efterfragan hade mycket lag pris-
elasticitet. Dessutom fann man att sidana
faktorer som snabbhet, sikerhet att godset €j
skadas, transportberedskap etc saknade bety-
delse for valet mellan transportmedel. Dessa
faktorer hade 4 andra sidan uppgivits vara
betydelsefulla vid kundernas formuleringar
av allmanna krav pé en transport.

De anforda resultaten betriffande olika
faktorers inverkan pé transportmedelsvalet
framstar inte som helt Gvertygande. Under-
sokningens resultat torde i sjilva verket till
stor del vara en foljd av ett alltfor ytligt
betraktelsesidtt. Man har uppstillt ett stort
antal “’forklaringsvariabler”, bl a avstdnd och
godsvikt, utan nigon som helst analys av hur
dessa faktorer kan inverka pa transportme-
delsvalet.

Att man vid undersdkningen funnit ett
patagligt statistiskt samband mellan trans-
portavstind och transportmedelsval dr klart
och foga dverraskande. Transportavstdndet i
sig kan emellertid inte rimligtvis vara en
faktor, som motiverar transportkundernas
val av tag eller lastbil. Om avstandet statis-
tiskt sett ger “hogt forklaringsvdarde”, har
detta sin grund i en samvariation mellan
transportavstandet och en eller flera stor-
heter, som faktiskt ger motiv for transport-
medelsvalet. Troligen 4dr det framst relatio-
nen mellan priserna, inklusive terminalkost-
nader, for lastbils- och for jarnvidgsfrakt som
motiverar transportmedelsvalet. Relationen
mellan de bada transportmedlens fraktpriser
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Pris/tonkm (inkl.
terminalkostnader)

Qo Transportavstand

Pris vid jarnvdgstransport
= Pris vid lastbilstransport

Diagram 4:3

pd olika avstind illustreras i diagrammet
ovan.

Att lastbil viljs for flertalet transporter
med transportavstand understigande om-
kring 10 mil beror givetvis pd att fraktkost-
naden vid transport per lastbil dr avsevart
ligre 4n vid transport per jirnvig. Inte ens
mycket kraftiga prissinkningar fOr jirnvigs-
transporter pd sddana korta avstind — tex
fran py till pp vid avstandet Q i diagrammet
ovan — ir tillrickliga fér att medfora nagon
nimnvird Overstromning av godstransporter
frin lastbil till jirnvdg. Jarnvdgens nya ligre
pris pd det aktuella avstindet dr ndmligen
trots den kraftiga prissinkningen fortfarande
hogre 4n lastbilens fraktpris. P4 langa av-
stand forbittras jirnviagens konkurrensmoj-
ligheter p& grund av att terminalledets bety-
delse minskar i relation till forflyttnings-
ledets.

Ovan konstaterades att dven om det finns
en stark spridning i fraktpriserna pd korta
avstind, behover detta inte alls pdverka
transportmedelsvalet. Om man blandar
observationer av fjdrrtransporter med dem
for lokala transporter, dr det darfor naturligt
att man som resultat av sin statistiska analys
far en lag priselasticitet. Detta giller i syn-
nerhet om man har relativt manga observa-
tioner for korta transporter. En sadan sam-
manblandning foreligger i den engelska un-
dersdkningen. Hirtill kommer att de prisdata
som anvints i undersékningen 4r av lag
kvalitet. Nir det giller specificeringen av hur
prisvariablerna skall ingd i modellen, har man
dessutom vid en av korningarna gjort ett
direkt fel: priset for det alternativa trans-
portsittet har inte tagits med. Di det ar
bestimt, att en sindning skall gd med ett av
de studerade transportmedlen, mdste beslu-
tet om val av transportmedel fattas pa grund-
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val av en jaimfOrelse mellan de tva priserna.

Forfaringssittet betrdffande priserna i
kombination med den tidigare diskuterade
blandningen av olika slags transporter med-
for, att den engelska undersékningens resul-
tat inte kan tillmdtas nagot stdrre virde.
Forklaringsvariablerna” avstdnd och vikt
har statistiskt sett stulit forklaringsvirde fran
priser, tidsatgang och andra direkta motive-
rande faktorer.27 I stillet for att anvinda
avstand och godsvikt som “’férklaringsvariab-
ler’”, bor man som tidigare framhallits ut-
nyttja dessa faktorer for att gruppera obser-
vationerna i olika delmarknader.

43.6 En EG-studie av transportmedelsval

Inom den europeiska gemensamma markna-
den har utforts nigra efterfrigeundersok-
ningar, som publicerats i den tidigare nimn-
da, sk pilotstudien.?® Denna rapport in-
nehéller bla en rad elasticitetsberikningar
for godstransporter inom Paris—Le Havre-
regionen.

Den analysmetod, som anvints i EG-
studien Overensstimmer i vissa avseenden
med den, som tillimpats av Gosta Lindhagen
i Uthamnsutredningen.?® Syftet 4r dir att
analysera, hur andelen f6r transport via
Stockholms hamn bestims, nir det giller
exporten av containervinligt gods frin ett
visst geografiskt omrade. Som férklarande
variabel anvinds forhédllandet mellan trans-
portkostnaden vid transport via Stockholms
hamn och ett vigt medelvirde av transport-
kostnader vid utnyttjande av férekomman-
de alternativa hamnar och transportmedel.
Lindhagens problem ir saledes att kartligga
transportkundernas priskénslighet vid val av
savil transportviig som transportmedel.

I EG-studien har man arbetat med flera
olika modellutformningar, men huvudmodel-
len har formen:

TF ( )ﬁl (DF B2

dar «, f; och B, ir konstanter, vilkas virden
skall uppskattas. TF och TR star fér gods-
mingder, transporterade med jirnvig resp
lastbil. PF och PR stir for motsvarande
transportpriser, DF och DR for tidsatgidngen
med jarnvig resp lastbil.

B1 och B, kan tolkas som elasticiteter (jfr
makromodellen i avsnitt 4.3.4). Det ror sig
emellertid hdr om elasticiteter fér andelen
jarnvigstransport®® med avseende pa relativ-
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pris resp relatiy tidsdaigang for jirnvigs- jim-
fort med vigtransport.®! 8, kan alltsd be-
tecknas som en andelselasticitet med avseen-
de pa relativpriset, 8, som en andelselastici-
tet med avseende pa den relativa tidsat-
gangen. Om exempelvis prisrelationen mellan
jarnvigs- och lastbilstransport 6kas med en

procent, sjunker vidrdet av braket % med

— By procent. Koefficienterna @, 8, och f,
skattas med hjdlp av minsta kvadratmetoden.

Resultaten av berdkningarna ar mycket
svira att sammanfatta. Man har gjort inne-
mot 200 regressionsberikningar, baserade pa
den ovan angivna modellen och pé varianter
av denna. Skattningarna av « ger genom-
giende positiva tal, vilket skulle innebédra en
storre andel dn hilften for jirnviag vid lika
pris och lika tidsdtgéng. De skattade virdena
for elasticiteterna avseende relativpris och
relativ tidsatgéng, dvs B, och B,, dr i fler-
talet fall negativa tal.

I stillet for att dterge ett stort antal

berdkningsresultat viljs hir ett enda exem-
pel. Aven om avsikten varit att férsoka finna

ett typiskt resultat, maste valet betraktas

som timligen godtyckligt.®?

27 Denna konsekvens av utredningens metodval
papekas dven i en anmilan av D. N. M. Starkie i
Journal of Transport Economics and Policy, May
1971

28 “Rapport sur I’étude prevue par I'article 3 de
la decision du conseil 65/270/CEE du 13 mai
19657, sid 191-247. (Commission des Commu-
nautes europeennes, Bruxelles, le 12 mars 1969.)

29 Lindhagen, G.: Uthamnsutredningen, sid
34-38, Stockholm 1970.

30 Andelen 4L &r dock inte lika med jarnvigens
TR

1% i TF
marknadsandel, som i stillet ar TR + TF" Men om

TF ar kind kan marknadsandelen litt riknas ut, di

den ocksa kan uttryckas pa foljande siitt:

TE

TR
TF
TR

31 Ett annat tinkbart alternativ dr att bygga
modellen pé skillnaden i friga om pris resp tidsat-
gang (jfr modellen for firdmedelsval vid pendling i
avsnitt 4.2.4).

32 Resultaten giller transporter av en grupp
livsmedel, bestiende av bla konserver och vissa
bakverk. De aterfinns pa sidan 33 i EG-rapportens
appendixdel.
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priselasticitet, §; = — 2,98 (0,17)
tidselasticitet, 8, = — 1,96 (0,11)

Talen inom parentes anger standardav-
vikelser. Enligt dessa skattningar skulle en
okning av relativpriset jarnvig/lastbil med en
procent ge en minskning i jarnvégens trans-
portvolym relativt lastbilarnas med néra 3
procent. Motsvarande effekt av en procents
okning av den relativa tidsatgangen skulle
vara en minskning med ndra 2 procent.

De resultat fran olika godstransportstu-
dier som atergivits i detta kapitel far ses
enbart som exempel, avsedda att illustrera
olika analysmetoder. Majligheter saknas att
pa grundval av dessa studier ge en samman-
fattande bild av efterfragans priskdnslighet
pa godstransportsidan.
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5 Prissdttning byggd pa kortsiktig marginalkostnad

Enligt ekonomisk teori fyller priserna funk-
tionen att styra hushéllens och foretagens
utnyttjande av tillgingliga resurser i samhil-
let. Mot denna bakgrund har linge hivdats
att man vid utformningen av en prissittning,
som syftar till att uppnéa samhillsekonomiskt
effektiv resursanvindning,’ bér utga frin de
kortsiktiga  marginalkostnaderna.  Denna
princip motsvaras, ndr det giller produk-
tions- och investeringsbeslut, av sambhills-
ekonomiska kalkyler — sk cost-benefitana-
lyser. Tillsammans erbjuder dessa prissdtt-
nings- och investeringsteorier en uppsittning
handlingsregler for bl a statlig produktions-
verksamhet i en marknadsekonomi.

Avsikten med detta kapitel dr i forsta
hand att soka belysa marginalkostnadspris-
sittningens innebord och funktion. I det
inledande avsnittet presenteras kortfattat
olika kostnadsbegrepp som skall anvindas i
det foljande. Redogorelsen anknyts till dis-
kussionen i foregdende kapitel av olika
kostnaders relevans vid prisbestimning och
investeringsbeslut. Avsnitt 5.2 innehéller en
diskussion rorande samhillsekonomiskt ef-
fektiva priser pd tjanster av given kvalitet.
Framstallningen bygger dir pa den franska
sk marginalkostnadsskolans arbeten, nir-
mast i anslutning till den franska elkraft-
produktionen.

Vigtrafikomradet skiljer sig i viktiga av-
seenden fran andra omraden, dir offentligt
producerade tjdnster utnyttjas. De for pris-
sdttningen relevanta kostnaderna har i stor
utstrackning att gora med dels tringsel och
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andra  interaktioner —mellan fordonen
dels miljopaverkan och andra sk externa
effekter som drabbar samhillet i Ovrigt.
Avgifternas funktion i tdtortstrafik, dar
trangselkostnader har stor betydelse, be-
handlas i avsnitt 5.3. Den engelska sk
Smeed-rapporten utgér det huvudsakliga
underlaget. Avsnitt 5.4 innehéller en diskus-
sion rorande landsvagstrafik, i forsta hand
godstransporter. Utgangspunkten ér dir den
s k Allais-rapporten och andra EG-utredning-
ar.

Principerna for anvindning av vdgavgifter
som styrmedel, ndr det giller att minska
vagtrafikens olycks- och miljokostnader, re-
dovisas i avsnitt 5.5. Kapitlet avslutas i
avsnitt 5.6 med en diskussion om effektiv
avgiftspolitik i situationer, da statsmakternas
handlingsfrihet i friga om prissdttning och
inkomstfordelande atgérder dr begrinsad (s k
second-best-problem). Framstallningen i des-
sa tvd avslutande avsnitt har oversiktskarak-
tar; en mer utforlig diskussion av ifragavaran-
de problem foljer i kapitel 9.

5.1 Ndgra centrala kostnadsbegrepp

I den foljande framstillningen spelar olika
marginalkostnadsbegrepp en central roll. Sy-
nonymt med “marginalkostnad” anvinds i

1 En kort redogorelse for innebdrden av begrep-
pet “samhillsekonomisk effektivitet” och for de
problem, som ir forknippade med dess anvindning,
har givits i kapitel 2. Hithérande fragor kommer att
behandlas mer utforligt i kapitel 7.
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Diagram 5:1

Kommentar till diagrammet:

I A:1 och A:2 illustreras kostnadssituationen for ett foretag som kan variera “kapaciteten” kontinuerligt.
Den lingsiktiga totalkostnadskurvan (LTC) visar silunda den ligsta mojliga kostnaden for olika
kvantiteter, q, givet att insatsen av samtliga produktionsfaktorer fritt kan varieras. Om foretaget planerat
att producera q; och silunda anskaffat kapaciteten I visar den kortsiktiga kostnadskurvan STC", den
ligsta kostnaden fér att producera olika kvantiteter under en tidsperiod som inte tillater variationer av
“kapaciteten”. Om féretaget istillet planerat att producera qo, och silunda anskaffat kapaciteten I1, hade
STCH! varit den pd kort sikt relevanta kostnadskurvan. Fér varje insats av den pd lang sikt kontinuerligt
varierbara “kapaciteten” kan ritas en STC-kurva. Envelopen till dessa utgdres av LTC. De frin
totalkostnadskurvorna i A:1 hirledda genomsnitts- och marginalkostnadskurvorna illustreras i A:2.

Kostnadssituationen for ett foretag, som i det aktuella produktionsintervallet endast kan vilja mellan
tvd kapacitetsalternativ, illustreras i B. Om man planerar fér en produktion mindre dn q, viljs kapaciteten
I; for storre produktion viljs kapaciteten II. I B:2 har endast marginalkostnadskurvorna inritats. Som
framgér ar LMC diskontinuerlig vid q.

litteraturen begreppen “granskostnad” och
“mer- eller mindrekostnad”. Med delvis an-
nan innebord forekommer begreppen ’mar-

ginell vighéllningskostnad” och “utveck-
lingskostnad™, vilka skall behandlas i nésta
kapitel.

Det kan vara lampligt att inledningsvis
diskutera inneborden av begreppen kortsik-
tig och langsiktig marginalkostnad nagot
utforligare 4n som gorts i de tidigare
kapitlen. Marginalkostnadsbegreppen ar de-
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samma, oavsett om producenten tillhanda-
héller en eller flera tjanster. For enkelhets
skull har enproduktsforetaget valts som
illustrationsunderlag, t ex i diagram 5.1. De
sirskilda problem i vdgsektorn betraffande
investeringsval och finansiering, vilka sam-
manhinger med forenad produktion av flera
olika tjanster, skall diskuteras i senare kapi-
tel.

I produktionsteorin avses med “’lang sikt”
en tidsperiod av sidan lingd, att det dir
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mojligt for producenten att fritt variera
insatsen av samtliga anvdnda produktions-
faktorer. Den langsiktiga totalkostnaden an-
ges saledes av den ligsta majliga kostnaden
for att producera en bestimd kvantitet — vid
forenad produktion en bestimd uppsittning
kvantiteter — forutsatt att man fritt kan
vilja insatserna av samtliga produktionsfak-
torer. Man kallar ibland en lingsiktig kost-
nadskurva for ”planeringskurva” och under-
stryker darmed dess karaktdr av investerings-
relevant begrepp.

Med kort sikt” avses en tidsperiod, under
vilken ndgon eller négra faktorinsatser maste
betraktas som icke varierbara. I det foljande
avser begreppet genomgaende, att producen-
tens (exempelvis vighallarens) kapitalutrust-
ning dr given. Den kortsiktiga totalkostnaden
anger den ldgsta kostnad, till vilken en given
kvantitet kan produceras vid fixerade insat-
ser av de icke-varierbara faktorerna. Det bor
framhallas att man pa sdvil kort som ling
sikt ofta maste skilja mellan féretags- och
samhillsekonomisk  kostnad. Da s.k.
externa effekter forekommer kan nimligen
kostnaderna for andra dn producenten sjilv
paverkas genom valet av produktionsvolym
och produktionsmetod.

Med marginalkostnad forstas allmint den
forindring av kostnaden, som uppkommer
om den producerade mingden dndras med
en enhet. Langsiktig marginalkostnad (LMC)
ar alltsd den kostnadsokning, som produk-
tionsokningen for med sig, ndr insatserna av
samtliga produktionsinsatser kan viljas fritt.
Kortsiktig marginalkostnad (SMC) é4r mot-
svarande kostnadsokning, nir man tvingas
betrakta insatsen av vissa produktionsfakto-
rer som given.

Vid den produktionsvolym, fér vilken
insatserna av de icke varierbara produktions-
faktorerna — ofta uttryckt som “den valda
kapaciteten” — ar optimal, 4r SMC och LMC
lika. Vid storre volym, dvs da insatsen av
dessa produktionsfaktorer (kapaciteten) ir
underdimensionerad, &r SMC hogre dn LMC
medan motsatsen giller vid ligre volym,

Overford till transportsektorn har ovan
redovisade terminologi hir givits foljande

£}
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innebord. Beslut rorande produktion av
transporttjanster — dvs rorande utnyttjande
av trafikanldggningarna — betecknas som
kortsiktiga. Dimensioneringen och utform-
ningen av vagnitet och Ovriga anldggningar
maste ndmligen hidr betraktas som givna.
Med ling sikt forstas foljaktligen en period,
da det dr mojligt att fordndra trafikanldgg-
ningarnas standard.

Den samhillsekonomiska kostnaden for
att producera en viss vara eller tjénst
definierades i foregdende kapitel som virdet
av de genom produktionsbeslutet i ansprik
tagna resurserna i deras bista alternativa
anvindning. Kostnaden for att ta i ansprik
en viss mangd vagtjdnster mits séaledes av
virdet av de resurser, som skulle sparas om
man beslutade att inte utnyttja dessa vig-
tjanster. Med marginalkostnaden for vigut-
nyttjandet forstds den okning i resursfor-
brukningen, som en ytterligare transport for-
orsakar.

Av det ovanstidende framgar innebdrden
av begreppen kort- och langsiktig marginal-
kostnad for utnyttjande av vigtjanster. Mar-
ginalkostnaden pa kort sikt ar den ytterligare
resursforbrukning, som uppstar genom att en
trafikant beslutar att genomf6ra en trans-
port, forutsatt att den utnyttjade vigens
utformning ar given. Med marginalkostnader
pa lang sikt avses den resursuppoffring, som
en marginell transport skulle medfora, om
det vore majligt att i varje lige anpassa den
utnyttjade vigens utformning pi ett med
hdnsyn till transportvolymen optimalt sitt.

De typer av resursuppoffringar (kostnads-
slag), som tillsammans utgor den kortsiktiga
marginalkostnaden for vigutnyttjande/trans-
porttjanster behandlades i foregaende kapi-
tel, och fordes dar till kategorin A (avsnitt
3.2). Det framholls darvid att ett beslut att
genomfOra en resa eller transport pa en given
stracka vid viss tidpunkt i allmdnhet medfor
merkostnader dven for andra dn den enskilde
beslutsfattaren sjdlv. Delvis ror det sig hir
om kostnader for det allmidnna genom okat
vigslitage och indirekt genom att t ex 6kade
olycksrisker kan ge hojda sjukvéardskostna-
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der. Fér medtrafikanterna kan beslutet med-
fora tringselkostnader, om utnyttjandegra-
den ir si hog att den marginella trafikanten
paverkar hastigheten. Konsekvenser kan
dessutom uppkomma for medtrafikanterna
och fér andra som bor eller uppehaller sig
vid den aktuella vigen, genom andrade
olycksrisker och immissioner (tex avgaser
och buller).

Prissittning utifrdn kortsiktig marginal-
kostnad kan sigas innebira att det pris,
vigtrafikanten totalt far betala for en resa,
bestims av den resursbesparing — oavsett
vem den tillfaller — som skulle bli féljden av
att han avstod fran resan, Avgiften for
utnyttjande av vdgen sitts i det enklaste
fallet lika med skillnaden mellan den sam-
hillsekonomiska resurskostnaden for resan
och den kostnad, trafikanten direkt far std
for sjalv. Om en motsvarande prissittning
tillimpas for alla varor och tjanster, kommer
resursernas anviandning diarmed att styras i
enlighet med individernas efterfragan vid den
radande inkomstfordelningen. Endast de re-
sor och transporter, som virderas hogre dn
de sammanlagda merkostnaderna de férorsa-
kar, kommer d4 till stand.

Det bor understrykas, att med kostnad
hir genomgiende har avsetts virdet av de i
ansprik tagna resurserna i bésta alternativa
anvindning. Denna samhillsekonomiska s k
alternativkostnad overensstimmer endast un-
dantagsvis med de kostnader som manifes-
teras pa marknaden genom radande priser pd
resurserna. Orsaken ir s k marknadsimper-
fektioner — t ex monopolistiska forhallanden
— pé andra marknader. Vid prissdttningen
méste hidnsyn tas till att priserna pd andra
varor — och sirskilt ndra substitut eller
komplement till de varor som skall prissittas
— avviker fran de relevanta kostnaderna. Da
forutsitts att tillrackliga, korrigerande atgir-
der inte kan vidtas direkt pad de marknader,
didr imperfektioner foreligger. Problemet
behandlas i kapitlets sista avsnitt. Till
dess avser diskussionen det fall att resurspri-
serna ritt avspeglar alternativkostnaderna.

Monopolism pa marknader for vissa varor
eller produktionsfaktorer ar ett exempel pa
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sk ”’second-best-komplikationer”, dvs sir-
skilda restriktioner som laggs pa prissdttning
en i ekonomin och kan leda till jaimforelsevis
komplicerade prissittningsregler. Andra sé-
dana komplikationer har att goéra med de
begrinsade mojligheterna att differentiera
priser eller avgifter i enlighet med kostnads-
skillnader. Det kan hir rora sig om absoluta
restriktioner vad giller antalet praktiskt moj-
liga eller “tillitna™ priser. I allménhet dr det
dock fraga om att ett stort antal priser skulle
innebira sirskilda kostnader for administra-
tion, kontroll, informationsspridning osv.
Som sammanfattande benimning for sidana
kostnader anvinds i det foljande uttrycket
systemkostnader. Dessa kostnader spelar en
central roll for avgiftsbestimningen pd vig-
trafikomradet. Systemkostnaderna kommer
att nagot berdras i slutet av detta kapitel; en
utforlig diskussion frdn mer praktisk syn-
punkt ges i kapitel 8.

Avvikelser mellan pris och marginalkost-
nad — exempelvis for vigtrafiktjanster — kan
ocksa vara motiverade av fordelningspolitis-
ka hidnsyn, d4 begrinsningar foreligger i
mojligheterna att omfordela kopkraft med
mer generella medel. Dessa problem kommer
emellertid inte att diskuteras i detta kapitel.
De ir i stillet huvudtemat for framstallning-
en i kapitel 7.

5.2 Ett system for prissittning pd elkraft

En analys av avgiftspolitiken for vigtjanster
miéste byggas pad samma grundval som mot-
svarande analys for andra, statligt producera-
de tjinster. Som kommer att framgd i det
foljande tillkommer pé vigtrafikomrédet vis-
sa speciella komplikationer. Fran framstall-
ningsteknisk synpunkt torde det emellertid
vara lampligt att utgd frin de gemensamma
grunddragen for statlig pris- eller avgiftssitt-
ning och inféra sirskilda komplikationer
efter hand. I syfte att sd tydligt som mojligt
beskriva prissittningsreglernas innebord har
elkraftomradet — och ndrmast den franska
elproduktionen — valts som illustrationsma-
terial. Det dr nidmligen utan tvivel just pa
detta omride som hittills de samhillsekono-
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miska prissdttningsprinciperna mest nog-
grant analyserats och provats i praktisk an-
vindning.

Den franska elkraftproduktionen forstat-
ligades strax efter andra virldskriget. Ett
antal tekniker och ekonomer fick i uppdrag
att med utgdngspunkt i samhillsekono-
miska mal utforma praktiskt anvidndbara
eltaxor. Efter en grundlig teoretisk diskus-
sion lanserades ar 1957 den nya taxan for
storre elkonsumenter, le tarif vert”. I fraga
om praktisk utformning framstar detta av-
giftssystem inte som unikt; liknande tillaimp-
ningar av prissattningsprinciperna for statligt
producerade tjanster forekommer i andra
linder. D4 det franska exemplet otvivelaktigt
ir det mest kdnda och fran ekonomisk-teore-
tisk synpunkt mest genomlysta, synes det
emellertid mest ldmpat att tas till utgéngs-
punkt for den féljande, principiella diskus-
sionen.

Betriffande syftet med det franska avgifts-
systemet kan det vara limpligt att inled-
ningsvis direkt citera dess tvd ledande kon-
struktorer: ”Undersokningen har gjort det
mojligt for oss att bestimma vilket slags
differentiering av fasta avgifter och energi-
priser, som fingar de vdsentliga dragen hos
de fenomen, som avgor varje kopares kost-
nadsansvar”.? Frigan dr da, hur man skall
tolka begreppet kostnadsansvar i detta sam-
manhang. Uppenbart dr, som skall visas i det
foljande, att malet effektivt resursutnyttjan-
de spelar central roll, men ocksa att inkomst-
fordelningsfrdgan berors. Det dr dessutom
helt klart att man soker uppfylla ett finansie-
ringskrav, formulerat som full kostnadstéck-
ning for det elkraftproducerande foretaget.

Eltaxornas rorliga del (energipriset) utgar i
direkt proportion till mangden konsumerade
kilowattimmar. Avgiften for en kilowattim-
me bestims direkt av “’kostnaden for det
kol, som dtgir for att producera den i det
marginella kraftverket”,® dvs i det med
simsta kolekonomi av dem som tasi ansprak.
Energipriset bestims salunda av kortsiktiga
marginalkostnader.

Efterfragan pa elkraft varierar mellan
olika timmar, dagar och arstider. Exempelvis
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ir belastningen avsevirt hogre under dagen
ian under natten och hogre vintertid @n
sommartid. Vid toppbelastning miste man ta
i ansprdk en reserv av kraftverk som inte
erfordras for att ticka behovet under lag-
sisong. Kraftverk med lig brinsleférbruk-
ning anvinds 4ret runt, medan vissa angkraft-
verk med simre briansleekonomi maste tas i
ansprak endast vintertid. Detta leder till en
hogre marginalkostnad, och dédrmed ett
hogre pris under toppbelastning (peak) &n
vid ovriga tider (off peak).

Denna s k peak-load pricing ar av betydel-
se for att uppna ett sa effektivt kapacitets-
utnyttjande (av det givna bestandet kraft-
verk) som majligt. Efterfragetopparna pres-
sas ner bl a genom att efterfragan soker sig
till angrinsande perioder med lagre priser,
och belastningen under dessa perioder okar.
Prisdifferenserna kan 4stadkommas inte en-
dast genom de rorliga avgifterna utan dven
med utnyttjande av fasta avgifter, vilket skall
illustreras i det foljande.

De rorliga avgifterna ér siledes differentie-
rade efter belastningsvariationer. Av praktis-
ka skidl kan man inte arbeta med tex ett
sarskilt, marginalkostnadsbestimt pris for
varje timme under aret. Man har valt att
arbeta med en tidsdifferentiering i fem olika
priser. De rorliga avgifterna dr dessutom
differentierade efter platsen for utnyttjandet
samt efter den spadnning, i vilken elkraften
levereras. Sadan differentiering efter plats
och efter tjanstens art har, lika vil som
peak-load pricing, en tinkbar motsvarighet
pa vigomradet. Hdr finns emellertid bety-
dande principiella skillnader — vigtjanster
kan ju exempelvis inte Overforas mellan
regioner — varfor en ndrmare beskrivning av
principerna for sadan differentiering forefal-
ler mindre intressant.

De rorliga avgifterna differentieras alltsa
efter tre kriterier, ndmligen:

2 Boiteux och Stasi: The Determination of Costs
of Expansion of an Interconnected System of
Production and Distribution of Electricity; s 124 i
Nelson (1964).

3 Boiteux, M.: Electrical Energy: Facts, Problems
and Prospects, s 19 i Nelson (1964).
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tidpunkten for utnyttjandet,

utnyttjandets lokalisering och

tjansternas art (spanningen).

Differentieringen efter tidpunkt &dr den
starkaste. Systemets konstruktion vad giller
tidsdifferentiering av den rorliga avgiften
framgar av foljande exempel. Detta avser
Parisregionen och spanning 220 kilovolt (ar
1971).

Rorlig avgift
centimes per

kilowattimme

Vinter:  timmar med toppbe-

lastning

(peak) 11:00

dagtid, vardagar 6:22

natt och sondag 3:51
Sommar: dagtid, vardagar 525

natt och sondag 2:93

Hartill kommer en fast avgift som berik-
nas utifran de kraftférbrukande anlidggning-
arnas effekt, dvs per kilowatt. Aven denna
avgift dr emellertid differentierad efter de
tider, vid vilka anldggningarna utnyttjas: ”for
elkraftefterfrigan, som kontrakterats for tid
med toppbelastning, uttas full avgift, for
eventuell tilliggsefterfrigan under ’full use
hours’ vintertid halv avgift, for tilldggsefter-
fragan under ’full use hours’ sommartid
fjardedels avgift etc”.* Med full use hours”
avses hdr dagtid utom timmar med toppbe-
lastning. Det ror sig alltsi om en mycket
pataglig differentiering efter tid ocksa for de
fasta avgifterna.

Toppbelastningen betingas inte endast av
priset under den aktuella perioden utan dven
i betydande grad av priserna under de
narmast intilliggande perioderna. Detta sam-
band kan sdgas innebira att korspriselastici-
teten for efterfragan mellan respektive perio-
der dr hog. Genom att en hog fast avgift
uttas under perioder med toppbelastning
kommer efterfragan under dessa perioder att
i viss utstrackning soka sig till angrinsande
perioder, for vilka den fasta avgiften ir ligre.
Hirvid kan jamvikt erhallas mellan den
tillgdngliga kapaciteten och efterfragan. El-
forsorjningen 4stadkommes med ldgre kapa-
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citet hos anldggningarna och hogre genom-
snittlig utnyttjandegrad. En liknande effekt
kan néas genom mer utpriglad peak-load pris-
sittning i anslutning till den rorliga avgiften.
Vilket system som viljs kan betingas av t ex
de fordelar respektive alternativ erbjuder,
nir det giller systemkostnader och finansiell
kostnadstdckning.

Inneborden av den “peak-load pricing”™ —
byggd péd en kombination av fasta och rorliga
avgifter — som diskuterats pa de foregiende
sidorna, illustreras i de tva diagrammen pa
foljande sida. Dessa dr principskisser, vilka
inte byggts pa konkret dataunderlag.

Avvikelser fran marginalkostnadsprincipen
synes — bortsett fran de rent avgiftstekniskt
betingade — framst ha gjorts av lokaliserings-
politiska skidl. Eftersom “konsumtionstit-
heten” dr avgorande for distributionskost-
naderna, skulle enligt MC-principen mer glest
befolkade regioner belastas med relativt hoga
avgifter. Sa dr ocksa fallet enligt det franska
systemet. Didrvid har man dock ridknat om
avgifterna for de 60 minst industrialiserade
departementen/administrationsomradena (av
totalt 90). Dessa omraden har behandlats
som om de nétt en industrialiseringsniva som
overensstimmer med det trettionde departe-
mentet pa listan. Detta innebdr att for
ungefir tvd tredjedelar av landet ligger
elpriserna under marginalkostnaden. Det-
ta motiveras med att marginalkostnads-
teorin dr en statisk teori, och att den maste
modifieras med hinsyn till tillvixtfenomen.®
Denna formulering dr svar att tolka. Troligen
syftar den pa uppkomsten av arbetsloshet
och undersysselsidttning for andra produk-
tionsfaktorer i samband med regional struk-
turomvandling. Léaga elpriser skulle alltsa
anvindas i stallet for direkt subventionering
exempelvis av arbetskraftutnyttjande i regio-
ner, didr arbetsloshet annars skulle uppsta
(jfr det svenska regionala fraktstodet).

Slutligen skall diskussionen anknytas till
de inledningsvis omndmnda syftena med le
tarif vert. Boiteux och Stasi anfor foljande

>

4 Boiteux och Stasi: s 122.
5 Boiteux, M: Electric Energy — s 26.
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Efterfragad
mangd

Vid enhetligt pris

Marginal-
kostnad, pris

------ Vid "peak-load pricing"
; Méngd
Tider (olika tider p& Kapaci—
dagen eller under &ret) tetsgrans

Diagram 5.2

Den heldragna kurvan i det vinstra diagrammet visar efterfragans fordelning i tiden, om en enhetlig
avgift uttas. Den efterfrigade mingden varierar di kraftigt, och det kan medféra mycket hoga kostnader
att tillfredsstilla efterfrigan vid toppbelastning. Om de rorliga avgifterna i stillet differentieras mellan
tidpunkter med hinsyn till marginalkostnader uppnds en utjimning, som illustreras av den streckade kur-
van, och "kapacitetsbehovet” sinks.

I det hogra diagrammet har produktionsenheterna (kraftverken) ordnats efter stigande rorliga kostnader;
marginalkostnaden okar stegvis. Efterfrigan vid toppbelastning anges av kurvan Dy, efterfrigan vid dvriga
tider har for enkelhets skull sammanfattats i kurvan Dyp. Vardera kurvan har konstruerats under
forutsidttningen att priserna vid ovriga tider dr givna (=MC).

Om priset vid toppbelastning sitts lika med marginalkostnaden vid det sista” kraftverket ir kapaciteten
uppenbarligen otillricklig fér att tillfredsstilla efterfrigan. Priset maste hojas ytterligare. I ”le tarif vert”
sker detta genom en differentierad effektavgift, som reducerar efterfragan vid toppbelastning (forskjuter
efterfrigekurvan till liget D’fy). Dirigenom kan jimvikt uppnas vid radande energipris. Efterfrigeminsk-
ningen uppkommer delvis som en forskjutning av forbrukningen till perioder, dé ingen (eller en ligre) fast

avgift uttas. Detta illustreras i diagrammet av forskjutningen i sidan efterfragan frin Dy, till D’L.

nir det giller fordelningsaspekten: Den
silunda erhéllna avgiftsstrukturen dr rdttvis
eftersom den later varje kopare bidra en
storre andel av de fasta avgifter, som maste
tickas, i proportion till 6kningar av hans
konsumtion vid toppbelastning. Men den ir
framforallt effektiv, da den ger koparen
incitament att forskjuta sin konsumtion fran
perioder med toppbelastning, si snart han
har méjlighet drtill.”®

Synen pé rittvise- eller férdelningsproble-
met forefaller hiar mycket speciell. Denna
aspekt pa prissittningen torde behdéva be-
handlas fran helt andra utgingspunkter.
Négra synpunkter kommer att ges i kapitel 7
nedan.

Aterstar frigan om man med den valda
avgiftspolitiken lyckats “uppfylla budgetkra-
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vet”, dvs uppna finansiell kostnadstickning.
Detta har lyckats s ndr som pa en ringa del,
vilken man — négot godtyckligt — valt att

tdcka genom ett paldgg pa marginalkostnaden

i den sk norra zonen. Hir anfors foljande
reservation: ’men detta underskott kan tin-
kas bli storre under de ndrmaste aren, och
problemet fortjanar att vidare undersokas i
framtiden”.”

Att “ekvationen gatt ihop”, rent finansi-
ellt sett, maste hir till stor del uppfattas som
en tillfallighet. Uttaget av fasta avgifter har
givetvis lamnat ett bidrag till tickning av
fasta kostnader, men denna finansieringskal-
la kan inte utnyttjas fritt, utan att effekti-

6 Boiteux och Stasi: s 119.
7 Boiteux och Stasi: s 126.
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vitetsvillkoren stors. Aven uttaget av rorliga
avgifter utifran kortsiktig marginalkostnad
har givit ett tdckningsbidrag, vilket beror pa
att marginalkostnaden stiger vid okat kapa-
citetsutnyttjande. Detta forhallande giller i
allmidnhet ocksa pa vigtrafikomridet, bero-
ende pa bla hojda tidskostnader vid okad
trafikintensitet. Variationerna édr emellertid
mycket stora mellan olika delar av vig- och
gatunitet, och det totala finansiella utfallet
vid MC-prissidttning i denna sektor ar mycket
svért att bedoma.

I syfte att narmare belysa det franska
avgiftssystemets konstruktion och effekter
skall hiar ges en kort beskrivning av den
situation, som forelag, da systemet infordes
ar 1957. De fasta avgifter, som da gillde,
daterar sig i huvudsak frdn perioden 1935—
1938. Ar 1935 inférdes en fast avgift pa 165
franc (gamla) per kilowatt. Denna gillde
annu i december 1956, trots att dess
realvirde da minskats till en trettiondedel av
det ursprungliga, beroende pé inflationen.
Boiteux hédvdar att de dndrade relationerna
mellan den fasta och den rorliga avgiften fick
mycket olyckliga konsekvenser. Foér att
framhdva detta drar han en parallell med
prissittningen for bilismen:®

Taxestrukturen pa elomridet ar 1956
svarar mot den situation som skulle rada for
bilismen, om bilarna sildes till mycket liga
priser, samtidigt som man sokte ticka
samtliga kostnader genom att 6ka drivme-
delspriset. En mycket betydande o6kning i
bestandet av bilar skulle d& bli foljden. De
manniskor som dagligen utnyttjar bil skulle
“bli straffade” genom att asamkas hoga
utgifter for drivmedel. Andra trafikanter, av
typ sondagsikare, skulle bidra till ansenliga
trafiktoppar som krivde investeringar i vigar
vilka underutnyttjades vid 6vriga tider.

Boiteux’ resonemang synes forutsitta att
de rorliga avgifterna — av hinsyn till andra
miél for avgiftspolitiken eller av rent avgifts-
tekniska skil — inte kan fullstdndigt anpassas
till marginalkostnadernas variationer i tid
och rum. Avsaknad av en fast avgift i
kombination med ett budgetkrav kan d4 leda
till mycket pataglig ineffektivitet i friga om
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viginvesteringar och utnyttjande av traas-
portapparaten.

I det franska prissystemet 4r de rorliga
avgifterna — som utgor det starkaste styrn-
strumentet — bestimda helt utifran de kort-
siktiga marginalkostnaderna. Pi grund av
otillrickliga mojligheter rent praktiskt att
differentiera med hédnsyn till efterfragens
(och darmed kostnadernas) variationer ga-
ranterar emellertid inte den rorliga avgiften,
att jamvikt nds mellan efterfragan vid topp-
belastning och tillgdnglig kapacitet. Effekt-
avgifter, differentierade utifran forvintade
belastningsvariationer, anvinds som ett vt-
terligare styrinstrument. Forsiljningen sker
till stor del pa langtidskontrakt, vilket erbju-
der sirskilda fordelar, ndr det giller att ge
producenten Okad information pé& forhand
om efterfrigan och uppritthalla en siker-
hetsmarginal vid toppbelastning. De fasta
avgifterna ger ocksd bidrag till tickning av
fasta kostnader ’genom att fordela kostnads-
ansvaret pa de olika koparna i proportion till
deras kontrakterade efterfriagan vid toppbe-
lastning” .

Fordelarna med en tvadelad avgift har
siledes att gora med minst tre foreteelser,
som alla spelar en roll pa vigtrafikomradet:

1. Praktiska problem att i tillriacklig ut-
strickning differentiera rorliga, korlingds-
beroende avgifter efter belastningsvariationer
i tid och rum.

2. Osdkerhet om efterfriagans storlek (och
ddrmed marginalkostnadernas héjd) pé olika
vigar vid olika tidpunkter.

3. Forekomsten av ett finansieringskray
eller fordelningspolitiska hinsyn i annan
form.

Dessa problem synes gora det omgjligt att
bygga ett effektivt prissystem enbart pa
rorliga avgifter, som &r proportionella mot
korlingden.'® Fér huvuddelen av fordons-

8 Boiteux, M.: The “Tarif Vert” of Electricité de
France, s 129 i Nelson (1964).

9 Boiteux och Stasi: s 124—125.

10 Detir dock mojligt att genom olika slags kvanti-
tetsrabatter i ett system med enbart rorliga avgifter
astadkomma en uppdelning, som i praktiken #r
likvirdig med en kombination fast-rorlig avgift.
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bestandet kan fasta avgifter — i form av
fordonsskatt, olika slags licensavgifter for
koming i titorter osv — fylla en viktig
funktion som komplement till de korlingds-
beroende. Detta i synnerhet om de utformas
sa att rumslig och om mgjligt tidsmissig
differentiering kan byggas in i systemet.

5.3 System for trangselavgifter
(Road Pricing)

Den for prissittningen relevanta marginal-
kostnaden utgdrs av den sammanlagda mer-
kostnad, som fororsakas samhillet, nar for-
brukningen av den aktuella varan eller
tjansten 6kas med en enhet. Det ir siledes
fran denna synpunkt likgiltigt om kostnads-
okningen drabbar producenten (det allmin-
na) eller andra privata subjekt 4n beslutsfat-
taren. I den tidigare diskussionen rérande
elkraft har marginalkostnaderna helt tillhort
kategorin producentkostnader. Ingen hdnsyn
tas i le tarif vert” till externa kostnader,
tex for immissioner. I vigtrafiken kan
forhillandet emellertid antas ofta vara ett
helt annat, nir det giller de kortsiktiga
marginalkostnadernas fordelning, Sirskilt i
tatortstrafik torde huvuddelen av kostnads-
okningen inte drabba vighéllaren utan i
stillet kategorin ovriga enskilda — i form av
okad tidsatging, forindrade olycksrisker och
immissioner.

Som nidmnts péverkar denna skillnad i
fraga om avgiftsbordans fordelning inte
avgifternas funktion som styrinstrument.
Diremot blir inkomstférdelningsaspekten
mer komplicerad i vagtrafikfallet. Den nimn-
da skillnaden synes dessutom ha medfort
komplikationer fér diskussionen rorande
samband mellan investerings- och prispolitik
pa vigtrafikomradet (jfr synpunkterna pd
»utvecklingskostnader™, kapitel 6).

Pi trafikomradet torde en tillimpning pa
frigan om tidskostnader och tringselpro-
blem tydligast illustrera marginalkostnads-
principens innebord. Narmast skall ddrfor
den engelska sk Smeed-kommitténs arbete
rorande  tringselavgifter (Road Pricing,
1965) kortfattat diskuteras. Vissa delar av
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detta arbete har refererats av Mattsson
(1970), s. 227-235. Dia dessutom sdvil
Jansson som Edholm-Kolsrud i sina forut
omnimnda arbeten diskuterat rapporten,
skall hir endast ges ett mycket kortfattat
referat. Dessutom berors aspekter, som inte
tidigare behandlats inom vigkostnadsutred-
ningen.

Trafiktringseln under vissa perioder pd en
del gator och infartsleder medfér hoga
kostnader for resenidrerna. En bilist, som i en
sidan situation beslutar att foreta en resa,
adrar inte endast sig sjilv en jimforelsevis
hog tids- och fordonskostnad for resan. Hans
resa medfor ocksa att ovriga trafikanter far
dkade sadana kostnader. Den samhillsekono-
miska marginalkostnaden representeras alltsa
till stor del av “externa effekter” pa med-
trafikanternas situation. Utgangspunkten for
Smeed-kommitténs arbete var de nuvarande
beskattningsmetodernas otillricklighet for
att dimpa trafikefterfragan i de fall tringseln
innebir effektivitetsforluster.

Kommittén diskuterar utifran ett konkret
exempel mojligheterna att styra efterfrigan
och dirigenom uppnd ett mer effektivt
utnyttjande av trafikapparaten.'' Fore-
komsten av negativa externa effekter innebédr
att trafikmingden/utnyttjandegraden &r stor-
re 4n som 4r samhillsekonomiskt motiverat.
Man utgér fran tre alternativ:

1. Regleringar kan inforas sd att endast
ett begrinsat antal trafikanter tillits utnyttja
gatunitet. Problemet att utvilja dessa trafi-
kanter kan losas antingen med hjélp av
kosystem  (principen “first come, first
served”’) eller efter ndgot annat prioriterings-
system.

2. Resendrerna kan forhandla inbordes.
De som har brattom skulle di genom
kompensationer, tex i pengar forma de
ovriga att avstd frin utnyttjande av de
knappa tjinsterna. Detta alternativ ar dock i
praktiken majligt endast da antalet tinkbara
forbrukare ar litet. Det dr darfor av mindre
intresse pa vigtrafikomradet.

3. Priserna for utnyttjande kan hdjas.

11 Road Pricing, s 3—4.
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Dirigenom kommer de trafikanter som inte
ar beredda att betala det hogre priset att
avsta fran resan eller flytta den till en annan
tidpunkt. Minskat antal trafikanter vid rus-
ningstid minskar kostnaderna och innebir
fram till en viss grins en samhillsekonomisk
vinst. En aspekt, som enligt Smeed-kommit-
tén ocksa dr vird att beakta, dr hur denna
vinst kommer att fordelas mellan trafikanter-
na, vighallaren och samhillet i 6vrigt.

Av de ovan anforda alternativen menar
kommittén att avgiftsalternativet (3) ir
overligset pad vigomridet. Man forordar
siledes att ett prissystem av peak-loadkarak-
tar tillskapas och administreras av myndig-
heterna. Denna l6sning utgdér en direkt
tillimpning av principen om prissittning
utifran kortsiktig marginalkostnad. De exter-
na effekterna i form av okade tidskostnader
for medtrafikanterna utgér i detta fall den
viktigaste posten i marginalkostnaden. I viss
utstrackning forekommer detta slags kost-
nadspaverkan i alla trafikmiljoer — och
prissittningsproblemet dr dirmed i princip
likartat — men den har givetvis sin storsta
praktiska betydelse i storstadstrafik vid
rusningstid.

Problemen kring triangselkostnader finns
sedan linge formaliserade i ekonomisk teori.
I ett appendix till Smeed-rapporten illustre-
ras denna teori med hjilp av ett diagram av
nedanstéende typ.' 2

Efterfragekurvan DD anger trafikefter-
fragan som funktion av trafikantens fotala

Fardkostnader
D mcS
mc!
D
Xopt Xo Resor per
-~ tidsenhet

Diagram 5.3
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fardkostnad (”full price”), dvs tids- och
fordonskostnader plus eventuella avgifter.
Sambandet mellan denna kostnad och trafik-
flodet anges av kurvan MCL. Eftersom de
genomsnittliga kostnadema per resa stiger
vid ©kad trafikmdngd, dr den marginella
kostnaden for kollektivet av trafikanter
hogre dn genomsnittskostnaden. Skillnaden
mellan MCS och MC! avspeglar alltsa delvis
de externa effekter i form av Okade
tringselkostnader for medtrafikanterna, som
varje ytterligare resa fororsakar, Hartill kom-
mer merkostnader for vdghallaren och even-
tuellt foricke trafikanter (jfr kostnadsuppdel-
ningen i foregdende kapitel).

Om ingen triangselavgift uttas, kommer
trafikvolymen att uppgi till xo dvs den volym
dir efterfrigekurvan skir den privat-
ekonomiska kostnadskurvan. Fér sam-
hillet som helhet uppkommer dé en effek-
tivitetsforlust, betingad av att de externa
effekterna inte beaktas vid trafikanternas
resebeslut. Efterfragekurvan DD anger trafi-
kantens virdering av den marginella resan.
Av diagrammet framgéir att denna resa vid
kvantiteten xq virderas till ett visentligt ligre
belopp 4n den merkostnad (MCS), resan
fororsakar samhillet. Samhillsekonomiskt
sett l6nar det sig att minska mingden resor
dnda till den punkt dar trafikanternas virde-
ring pd marginalen Overensstimmer med
denna marginella kostnad, dvs till xopt.'?
En sidan minskning kan &stadkommas ge-
nom att trafikanterna paférs en tringselav-
gift, som svarar mot skillnaden mellan
trafikantens och samhillets hela merkost-
nad for resan vid denna trafikmingd. I
diagrammet krévs en tringselavgift = t.

Smeed-rapporten innehaller en kort sam-

12 Road Pricing, appendix 1, s 46. Diagrammet
bygger pa forutsittningen, att tids- och fordons-
kostnaderna per resa dr desamma for alla trafikan-
ter. Detta innebdr en kraftig forenkling, vilken
dock inte paverkar slutsatserna av det féljande
resonemanget.

13 Resonemanget forutsitter, att ingen hénsyn
behdver tas till realinkomsternas férdelning. Som
visas i bilaga B representeras “den samhillseko-
nomiska forlusten” i detta fall av den streckade
ytan i diagrammet.
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manfattande diskussion rorande ett avgifts-
systems effekter pa resursutnyttjande, in-
komstfordelning, skatteintikter m m.'* Pa
resursanvindningssidan har man gjort en
overslagskalkyl Gver de sammanlagda “sam-
hillsekonomiska vinster”, som skulle st& att
vinna genom inforande av ett sadant system.
Kalkylen ger vid handen att dessa effektivi-
tetsvinster skulle uppna till 100—150 milj
pund per ar (avser det engelska vdg- och
gatunitet ar 1964).

De dominerande intdktsposterna i den
samhillsekonomiska kalkylen utgors av tids-
besparingar. Mot intikterna maste stéllas
forluster for den undantringda trafiken. I en
fullstindig kalkyl maste hinsyn dessutom tas
till systemkostnaderna; ndgot avdrag for
sadana kostnader har inte gjorts i den ovan
anforda kalkylen. Dessa senare, mycket
svarbedomda kostnader — for registrering av
trafiken, administration och kontroll av
avgiftssystemet — utgdr tillsammans med
eventuella icke onskade fordelningskonse-
kvenser de oftast anforda skilen mot “road
pricing”. De avgiftstekniska komplikatio-
nerna skall behandlas i kapitel 8.

Det bor ocksd observeras att flera andra
viktiga (men svarberiknade) poster uteldm-
nats i den refererade kalkylen. Det ror sig
hir om inverkan av den dimpade trafikinten-
siteten pa olycksfrekvensen och pa mingden
bilavgaser och vigtrafikbuller. Enligt Smeed-
kommitténs bedomning torde kalkylens po-
sitiva utfall kraftigt ha accentuerats, om man
kunnat ta hinsyn ocksa till dessa effekter av
atgirden. Tringselavgifternas olika effekter
pa trafikintensiteten och trafikens samman-
sittning har ocksa behandlats av J O Jansson i
en studie, genomford pa vigkostnadsutred-
ningens uppdrag.’ ®

Fordelningsproblemet kommer att be-
handlas i kapitel 7. Hir skall endast ges ett
kort sammandrag av Smeed-rapportens — i
sig lingtifrin uttommande — fordelnings-
resonemang:

Hur avgiftssystemet paverkar olika grup-
pers realinkomster beror i stor utstrickning
pa hur avgiftsintikterna kommer att anvén-
das. Om inga sirskilda neutraliserande tgér-

SOU1973:32

der vidtas, uppkommer dock enligt Smeed-
kommittén for det forsta en fordndring i den
relativa inkomsten mellan stad och land till
stadsbornas nackdel. Denna effekt kan emel-
lertid bortfalla, om avgifterna uppbdrs av
kommunerna inom omréidet.

Intidkterna fran avgiftssystemet kan sjélv-
fallet anvindas pa en méngd alternativa sdtt.
Kommittén anger fyra alternativ, dar intak-
terna kan:

a behandlas som en allmén skatteintikt.
Hirigenom 4stadkommes en transferering
fran berorda bilister (transportproducenter)
till resten av samhallet;

b. fordelas mellan lokala myndigheter for
att kompensera boende i omraden, dir
vigtrafiken dr mest omfattande, for obehag i
samband med trafiken;

c. anvindas for att subventionera kollek-
tiva transporter, varigenom de kompenseras,
som “tvingats” over fran privata till kollek-
tiva transporter. Givetvis kommer dven de,
som i utgdngslidget anvinder kollektiva trans-
portmedel, i dtnjutande av dylika subventio-
ner;

d. anvindas for att reducera de gillande
vigtrafikskatterna, t ex de arliga, fasta avgif-
terna, vilka enligt Smeed-kommittén i ringa
grad avhaller bilister fran att anvinda hért tra-
fikbelastade vigar. Det bor dock understry-
kas, att fasta avgifter kan utnyttjas och har
utnyttjats i syfte att minska trafikmingden
inom omraden med tringsel.

Kommittén understryker att det icke @r
dess uppgift att uttala sig om vilken anvind-
ning som bor foredras. Samtidigt betonas
dock vikten av att man klarldgger effekterna
pé inkomstférdelningen av olika alternativa
anvindningar som ett underlag for de politis-
ka besluten.®

En effekt av tringselavgifter for bil- och
busstrafik dr ett okat antal resendrer pa tig
och tunnelbana. Hirigenom uppkommer
storre tringsel for dem, som redan i utgangs-
liget anvint dessa senare transportmedel.

14 Road Pricing, s 5 och s 50-53.
15 Prissittning pa gatuutrymme.
16 Road Pricing, s 38 och s 5—6.
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Dessa resendrer utsitts alltsd for forsimrade
forhallanden, &tminstone pa kort sikt. Det
kan dirfor vara noédvindigt att ndrmare
studera effekterna pid dessa omriden som
underlag for bestimning av tringselavgifter
och for diskussion av eventuella kompensa-
tioner enligt punkt 3 ovan.

For busstrafiken medfér avgifterna en
forbittring, vad giller savil snabbhet som
regelbundenhet. De #ndrade kostnadsrela-
tionerna mellan bil- och bussresor medfor
ocksd i allmidnhet att antalet bussresenirer
okar. Vad giller busstrafiken kan avgifts-
systemet ses som ett alternativ till de system
med tex sdrskilda bussfiler, som nu fore-
kommer i viss utstrickning.

Som grund for en bedémning av fore-
kommande prissystems anvindbarhet upp-
stillde kommittén en lista Gver krav, som
dessa system maste uppfylla for att kunna
komma ifraga. Har aterges de nio krav, som
av Smeed-kommittén uppfattats som de
viktigaste i det fortsatta arbetet pa utarbe-
tande av praktiskt anvindbara system:

1. Avgifterna skall vara nira knutna till
utnyttjandet av vdgarna.

2. Det skall vara méjligt att variera
priserna mellan fordonsklasser, mellan olika
vigar (eller omraden) och mellan olika
tidpunkter pa dagen, veckan eller 4ret.

3. Priserna skall vara stabila och kinda av
vigtrafikanterna, innan dessa paborjar en
resa.

4. Betalning i forviag skall vara moijlig,
ehuru kreditmojligheter kan vara tillitna
under vissa villkor.

5. Belastningen pa de individuella vig-
trafikanterna skall uppfattas som ’riittvis”.

6. Metoden skall vara enkel att forsta for
de berdrda trafikanterna.

7. Registrerande apparater skall iga en
hog grad av tillforlitlighet.

8. Mojligheterna till bedrigeri skall vara
starkt begransade.

9. Systemet skall kunna tillimpas for hela
landet och upp till ett fordonsbestind pa
minst 30 milj.

Darutéver har kommittén uppstillt ett
antal egenskaper, som den betecknar som
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onskvirda men inte helt nodvindiga for
avgiftssystemen. Bl a har man sokt uppskatta
en hogsta tillaten systemkostnad. De tidigare
nimnda “nettointikterna” for sambhillet,
som framriknats utan avdrag for systemkost-
nader, skulle i och for sig motivera mycket
hoga siadana kostnader per ir. Kommittén
anfor emellertid att “av praktiska skal har vi
satt en godtycklig grins vid ungefir S pund
per fordon™.!”

Vid genomgangen av majliga avgiftssystem
indelas dessa i indirekta och direkta system.
Med indirekta system avses sidana dir avgif-
terna inte knyts till sjilva viganvindningen,
De laggs i stillet pa andra produkter eller
tjdnster, som dr nodvindiga for produktion
av vigtransporter, och vilkas anvindning dér-
for ar mer eller mindre korrelerad med an-
vindning av vignitet. Direkta system bygger
ddremot pa registrering och prissittning av
sjalva vigutnyttjandet.

Exempel pa indirekta system utgor det
existerande, tvidelade skattesystemet. Det
bestdr av en fast del, den arliga licensen
(fordonsskatten), samt en rorlig del, driv-
medelsskatten. Den arliga avgiften avhaller
inte bilister fran att utnyttja vigarna; den
hindrar snarare vissa resenirer fran att bli
bilister. Detta avgiftssystem gor ingen skill-
nad mellan situationer med olika trafikin-
tensitet och didrmed olika grad av inbordes
kostnadspaverkan mellan trafikanterna. En-
ligt kommittén leder dirfor den nuvarande
avgiftsstrukturen till att vigar utan tringsel
anvinds for litet medan vigar med tringsel
anvinds for mycket.

Parkeringsavgifter ir ett indirekt avgifts-
system som kan differentieras mellan omra-
den med och utan tringsel, vilket ir en
betydande fordel. Emellertid r detta enligt
kommitténs mening ett grovt medel, efter-
som det inte stir i ndgon direkt relation till
tillryggalagd distans eller till anvind vigtyp.
Genomfartstrafik och andra fordon som inte
parkeras, undgar belastning, varfor systemet
i varje fall maste kompletteras med hinsyn
till sddan trafik.

17 Road Pricing, s 8.
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Differentierade fasta avgifter (licenser) av
tva slag diskuteras:

en differentierad drlig licens,

en differentierad daglig licens.

Dessa tvd typer kan i sin tur var for sig
varieras mellan olika omraden och mellan oli-
ka tider pd dagen.

Vad giller de direkta avgiftssystemen
skiljer kommittén mellan tva olika katego-
rier. En kategori utgdrs av sidana som
registrerar den aktuella avgiften pd annan
plats dn i fordonet, en annan av sidana, dir
registreringsapparaturen 4r applicerad i sjilva
fordonet. I det senare fallet utgors appara-
turen av olika slags taxametrar, vilka kan
vara manuellt eller automatiskt instéllbara.
Gemensamt for de engelska systemen ir att
de forutsitter fasta anliggningar i eller vid
vigen. Dessa anldggningar utgors antingen av
mottagare/registreringsapparatur eller av im-
pulsgivare till fordonen. Méijligheterna att
utnyttja ett direkt avgiftssystem utan fasta
anldggningar och med automatisk registre-
ring av trafiksituationen har for VKU:s
rakning undersokts inom davarande statens
viginstitut.! 8

En huvudslutsats i Smeed-rapporten ir att
dtminstone nagot av de diskuterade syste-
men bdr kunna utvecklas, sd att man med
dess hjilp kan astadkomma ansenliga sam-
hillsekonomiska vinster genom minskning av
tringseln pa vigar och gator. En utforligare
diskussion av olika tekniska systemldsningar,
av anvindningsmoéjligheter och olika prak-
tiska problem i sammanhanget skall foras i
kapitel 8.

5.4 Allais-rapporten

EEC-studien “Options in transport tariff
policy” (den s k Allais-rapporten) behandlar
prissidttningsproblem vid godstransporter pa
vidgar, jdrnvdgar samt inom viss inrikes
sjofart.

En huvudpunkt i rapporten dr den skarpa
atskillnad som gores mellan & ena sidan
trafikanldggningar (infrastruktur), & andra
sidan produktion av transporttjinster med
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hjilp av vigfordon, tag och batar, Med

infrastrukturen avses det vid varje tidpunkt

existerande realkapitalet i form av vigar,

broar, jarnvdgar, tunnlar, vattenleder, ham-

nar m m. Utmirkande for transportomradets

infrastruktur dr fraimst foljande egenskaper:
betydande odelbarheter,

exceptionellt lang varaktighet for vissa

produktionsfaktorer (anldggningar),

inbordes beroende mellan olika delar
inom en transportgren,

inbordes beroende mellan olika transport-

grenar.

Inom samtliga transportgrenar forekom-
mer tekniskt betingade minimistorlekar for
anldggningarna. Aven utover dessa minimi-
grinser fOorekommer diskontinuiteter (s k
troskeleffekter). Exempelvis kan man over-
viaga val mellan tva-, tre- eller fyrfiltiga
vigar. Emellertid giller enligt Allais-rappor-
ten att i manga fall kan den kapacitet som
skall byggas upp varieras nistan kontinuer-
ligt vid varje storlek utdver minimigransen”.
Det bor observeras att detta inte giller da en
viss kapacitet redan byggts upp: da foreligger
i regel odelbarhet vid okning av denna
kapcitet. Hinsyn maste ocksd tas till stor-
driftsfordelar i sjilva byggandet av infra-
struktur: ~’de avspeglar de besparingar, som
astadkommes genom att bygga upp en viss
kapacitet pid en ging i stillet for gradvis,
allteftersom efterfragan ékar.”!®

I anslutning till fragan om realkapitalets
varaktighet bor sdrskilt understrykas bety-
delsen av irreversibla produktionsprocesser,
nar det giller utbyggnad av transportleder.
Ndr vil produktionsresurser har bundits i
form av exempelvis en bro eller en vig, ir
det i praktiken nidrmast omojligt att 6verfora
dem till annan anvindning eller lokalisering
— alternativutnyttjandevdardet ar mycket
lagt. Kombinationen av irreversibilitet och
ling varaktighet medfor komplikationer for
investeringsplanering och finansiering, vilka
skall behandlas i de tva foljande kapitlen.

18 Edholm och Kolsrud (1971); en kort samman-
fattning aterfinns i kapitel 8 nedan.
19 Options in Transport Tariff Policy, s 15.
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Det dr uppenbart att tjdnster frin olika
delar av ett vignit kan utgora komplement
eller substitut till varandra. Komplementa-
ritet foreligger da olika slags vigar utnyttjas
for samma resa, medan valmojlighet mellan
resvigar ir exempel pd substituerbarhet.
Detta innebir, att kvalitets- eller prisind-
ringar for en del av nitet paverkar utnyttjan-
det dven pa andra delar av detta. Liknande
beroende kan foreligga mellan olika trans-
porttider pd samma stricka (jfr den tidi-
gare diskussionen av peak-load pricing).

Det 4r ocksd klart att ett inbordes
beroende foreligger mellan trafikgrenarna
Som framgitt av diskussionen i kapitel 2,
kan dessa for vissa transporter utgéra myc-
ket nira substitut eller komplement till
varandra. Detta slags beroende utgor grun-
den for ett utnyttjande av avgiftspolitik i
syfte att uppnd en “samhillsekonomiskt
riktig” uppdelning av trafiken mellan trafik-
grenarna.

Nimnda ekonomiska karakteristika for
trafikanldggningarna motiverar enligt Allais-
rapporten f6ljande slutsats: ’Oavsett vilket
prissystem som tillimpas for utnyttjande av
infrastrukturen, maste det finnas ett regel-
system for samordning av investeringar i
infrastruktur pa regional, nationell och EG-
nivd, savidl inom varje transportgren som
mellan de olika, konkurrerande transportgre-
narna.”?°

Behovet av en samordning av investeringar
inom varje trafikgren kan sigas vara mer eller
mindre vil tillgodosett genom existerande
institutioner. Detsamma kan dock inte i
nimnvird grad sdgas gilla om behovet av en
koordinering mellan olika transportgrenar.
Allais-rapportens slutsats pa denna punkt
innebir uppenbarligen ett praktisk-politiskt
forslag om institutionella forandringar.

Beslut rorande infrastrukturen maste si-
ledes samordnas. Nir det giller beslut roran-
de transporttjinster (eller annorlunda ut-
tryckt rorande infrastrukturens utnyttjande)
ir sddan samordning enligt Allais-rapporten
inte nodvindig. “Ett decentraliserat system
med konkurrens mellan trafikgrenar och
inom varje trafikgren kan i allménhet organi-
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seras (dock inte inom jarnvigssektorn).”?!

Forutsittningen ar da att de avgifter, som
uttas for utnyttjande av trafikanldggningar-
nas tjdnster ritt avspeglar kostnaderna.

Sa langt 6verensstimmer Allais-rapportens
synsitt i allt vdsentligt med resonemangen i
1953 ars svenska trafikutredning. Dir ater-
finns rekommendationer rorande samord-
nade investeringar i infrastruktur, samtidigt
som en hog grad av decentralisering férordas
i transporttjinstproduktionen. En viktig
skillnad foreligger ddremot, ndr det giller
avgiftspolitiken for infrastrukturens tjinster.

Om malet enbart ir att uppna ett effektivt
utnyttjande av existerande trafikanliggning-
ar, skall priset enligt Allais-rapporten sattas
oberoende av sdvil investeringskostnaderna
som de arliga driftskostnader, vilka dr obero-
ende av trafikvolymen. De regler fOr prissétt-
ningen som rekommenderas ir foljande:*?

1) Om trafikanldggningarnas  kapaci-
tet inte dr fullt utnyttjad, bor priset sdttas
lika med den marginella, transportvolym-
beroende kostnaden.

2) Om efterfrdgan tenderar att overstiga
den tillgingliga kapaciteten vid det ovan
angivna priset, skall en tringselavgift inforas
si att jaimvikt uppkommer mellan efterfra-
gan och den givna kapaciteten.

Om prisregeln nr 1 tillimpas, innebdr
detta enligt Allais-rapporten att inget tdck-
ningsbidrag limnas till infrastrukturkapita-
let. Da regel 2 tillimpas, ingir i priset dels
tickning av den marginella kostnaden for det
allmidnna (vdghéllaren, hamnmyndigheten
etc), dels en sk knapphetsrinta. Denna
utgors av nettovirdet for undantringda,
marginella transporter pa den aktuella stric-
kan. For bestimning av ett optimalt pris
krivs saledes kdnnedom inte endast om
marginalkostnaden utan ocksid om efterfra-
gan.

Allais-rapportens har refererade synsitt
innebidr prissattning utifran kortsiktig, sam-

20 Qptions in Transport Tariff Policy, s 68.

21 QOptions in Transport Tariff Policy, s 15.

22 QOptions in Transport Tariff Policy, s 26 och s
37
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Diagram 5.4

hillsekonomisk marginalkostnad. Resone-
manget skiljer sig frin det som fordes i
foregiende avsnitt rorande tringselproblem i
endast ett avseende. [ Allais-rapporten antas
salunda att det finns en absolut kapacitets-
grins for varje vig eller annan transportled,
och att marginalkostnaden ir konstant fram
till denna grins. Situationen i friga om vig-
tjanster kan da beskrivas som i ovanstiende
diagram, ddr priset for vigutnyttjande och
vighallarens trafikvolymberoende kostnader
mits utefter den vertikala axeln.

Efterfragekurvorna DD resp. DoD> sva-
rar mot fallen 1 och 2 ovan. De dndrade
antagandena betriffande kostnadsférhallan-
dena medfor att tringselavgiften P)—P] som
i foregiende avsnitt representerade externa
effekter pd medtrafikanternas tidskostnader
etc, nu dr en “knapphetsrinta” eller alterna-
tivkostnad for undantringd trafik. I stor
utstrackning blir dock slutsatserna betriffan-
de prissdttningen likartade.

Det effektiva priset 4r vanligen inte
konstant, utan mdste hojas vid toppbelast-
ning for att ge jimvikt mellan utbud och
efterfrigan. Vid lagtrafik kan priset sittas
lika med eller nira marginalkostnaden. Da
efterfrigan fluktuerar, bor alltsd priserna
ocksd gora detta, om maélet dr att uppna ett
effektivt utnyttjande av en given infrastruk-
tur. Emellertid kan ocksa vissa effektivitets-
argument anforas for en motsatt ordning,
alltsa for enhetliga priser. Fragan diskuteras i

SOU 1973:32

avsnitt 5.6.

Allais-rapportens “modell” med fixerade
kapacitetsgranser framstar i friga om vigtra-
fik som mindre realistisk 4n Smeed-rappor-
tens. I regel torde extern inverkan pi
medtrafikanternas tidsitging, fordonskost-
nader, olycksrisker osv uppkomma redan
vid mycket smé trafikfloden. Absoluta kapa-
citetsgranser torde sakna betydelse i vigtra-
fiken vid de tidpunkter och for de vigstric-
kor, som berdr huvuddelen av godstranspor-
terna.

I senare, mer empiriskt inriktade EG-ut-
redningar — vilka i vrigt nistan helt baseras
pa Allais-rapportens principresonemang —
har antagandet om kapacitetsgrinser ocksa
kompletterats med marginalkostnadsresone-
mang av samma slag som Smeed-rapportens.
I den tidigare nimnda pilotstudien skisseras
salunda dels en modell for avgiftsbestimning
utifrin given kapacitet (”péages écono-
miques”), dels en allmin marginalkostnads-
modell (“couts marginaux sociaux”). EG-
kommissionens forslag till principer for
trafikavgifter och trafikbeskattning inom
den gemensamma marknaden®?® bygger pa
det sistnimnda systemet, kombinerat med
ett finansieringskrav for varje trafikgren.

Niar man skall overgad till faktiska upp-
skattningar av de aktuella kostnaderna far
valet mellan de tvd modellerna givetvis stor
betydelse, vilket klart framgir av EG:s
pilotstudie.>* Sa linge utgingspunkten ir
konsekvenserna av den enskilde trafikantens
beslut — alternativkostnader for utnyttjande
av vignitet — dr ddremot de principiella
slutsatserna gemensamma. Detta giller exem-
pelvis den centrala frigan om avgiftssyste-
mets relation till de fasta kostnaderna for

trafikanldggningarna.
[ de fall en knapphetsrinta eller tring-
selavgift uttas, lamnar avgifterna

visst bidrag till tdckning av fasta kostnader. I
Allais-rapporten framhélls emellertid ett fler-

23 Rapport de la Commission du Conseil. Sec
(71) 2911 final. Bruxelles, le 28 juillet 1971.

24 Rapport sur I’étude prevue par Idrticle 3 de la
décision du conseil 65/270/CEE du 13 mai 1965,
Bryssel 1969, kapitel 41 resp 42.
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tal ginger, att historiskt bestimda, fasta kost-
nader saknar relevans for en effektivitetsinrik-
tad avgiftspolitik: “Principerna for en opti-
mal politik maste bestimmas helt oberoende
av det forflutna, dvs av historiska kostna-
der.” Den tidigare utvecklingen anses ha
betydelse endast genom att den utgor under-
lag for efterfrageprognoser. Men i rapporten
framhalls, att den optimala avgiften ar den
som begrinsar efterfrigan si att denna
overensstimmer med kapaciteten . .. Varje
avgiftssystem for utnyttjande av infrastruk-
tur, vilket grundas pd investeringskostnader,
saknar salunda ekonomisk mening.”?*

De finansiella over- och underskott, som
kan uppkomma i olika delar av transport-
sektorn, kan emellertid ge upphov till viktiga
problem med hédnsyn till andra mal for den
ekonomiska politiken. 1 rapporten under-
stryks att uppkomsten av finansiella under-
skott — forutsatt att investeringspolitiken &r
effektivt utformad — betingas av stordrifts-
fordelar, inte av fasta kostnader i och for sig.
Stordriftsfordelar (tilltagande avkastning) ar
emellertid ofta forekommande i transport-
sektorns infrastruktur, kanske frimst for
jarnvigarna. Frigan om hur det dérav beting-
ade finansieringsproblemet skall l6sas tas
ocksd upp i Allais-rapporten; dess forslag till
I6sning av problemet diskuteras i kapitel 7.

Den skarpa distinktionen mellan infra-
struktur- och transporttjinster (motiverad
pd sitt som angivits inledningsvis) leder fram
till ytterligare en grundliggande tes rorande
transportpolitiken. Lika litet som investe-
ringskostnaderna kan liggas till grund for en
effektiv prissittning pa transporttjanster,
kan investeringskalkylerna for trafikanldgg-
ningar baseras pa enbart berdkningar om
inflytande intdkter. Motsvarigheten till MC-
principen for prissittning dr samhallsekono-
miska “cost-benefit-kalkyler” for investe-
ringsbedémningar, nir det giller odelbara
anliggningar.?®

Om saledes enligt Allais-rapporten kost-
nader for foretagna investeringar inte bor
inverka vid prissittningen pa transporttjins-
ter, giller ddremot att priserna pa olika
transporttjdnster bor inverka pa transport-
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investeringarnas omfattning och inrikt-
ning.2” Allais-rapporten har ocksa angivit att
ett hinsynstagande till korseffekter inom
och mellan olika transportgrenar kan ske
genom samordning av investeringsbeslut.

En motsvarande samordning i friga om
avgiftspolitiken dr nodvindig endast om man
— tex beroende pa finansieringskrav eller
andra s k second best-restriktioner — viljer
att avvika frin MC-prissdttning. De informa-
tions- och samordningsproblem, som da ak-
tualiseras, behandlas i kapitel 9.

5.5 Avgiftsmetodens tillimpning pd miljo-
och olycksomradet

I kapitel 3 framholls att for en avgiftssitt-
ning, inriktad pa samhillsekonomisk effek-
tivitet, #r samtliga konsekvenser av den
enskilde trafikantens beslut for andra én
honom sjilv av intresse. Detta giller oavsett
om konsekvenserna (kostnaderna) drabbar
medtrafikanterna, andra enskilda eller det
allminna.

Bland viktigare “avgiftsrelevanta” konse-
kvenser av transportbesluten kan foljande
namnas:

1. okat vigslitage, som foranleder under-
hillskostnader for vighallaren,

2. okad trafiktringsel med ddrav foran-
ledd tidsatgang for medtrafikanterna,

3. miljoeffekter i form av bla hojd
bullernivd och avgasmingd, vilka vallar mate-
riella skador och skador eller obehag for
exempelvis fotgingare och kringboende,

4. forindrad olycksrisk for medtrafikan-
terna och for andra som vistas pa eller nira
vagen.

De resonemang betriffande vigavgifternas

25 Qptions in Transport Tariff Policy, s 30 och s
46-48.

26 Om det vore mojligt att ligga neutralt
verkande skatter pa de slutliga konsumenterna
skulle de nimnda principerna inte behdva innebira
nagot finansiellt underskott. I praktiken existerar
dock hir stora svarigheter, dven om fasta avgifter
vid “two-part tariffs” samt prisdifferentiering er-
bjuder vissa mojligheter.

27 Qptions in Transport Tariff Policy, s 39.
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innebérd och funktion, som forts i detta
kapitel, avser inte enbart avgifternas anviand-
ning som fordelningsinstrument for tillging-
liga “vagresurser” (punkt 1—2 ovan). Reso-
nemangen dr i princip tillimpliga pa alla de
relevanta kostnadsslagen; de samhillsekono-
miska kostnaderna for miljopaverkan och
trafikolyckor lika vdl som for vigslitage och
tringsel. Genomgdaende giller, att den mer-
kostnad som trafikanten fororsakar andra
(inkl det allmidnna) genom att utfora den
aktuella transporten, i gorligaste man bor
utgora grund for prissittningen.

Da det giller den praktiska tillimpningen
uppvisar dock miljo- och olycksomradena
vissa sirdrag, vilka kan gora det motiverat att
behandla dem i ett sirskilt avsnitt. Detta i
synnerhet som den mer konkreta diskussio-
nen i de utredningar, som refererats i de
foregdende avsnitten, framst gillt viaghalla-
rens kostnader och triangselkostnaderna.
Framstillningen i detta principavsnitt
kommer dock att bli mycket kortfattad.
En mer utforlig diskussion av problemen
betriffande bilavgaser och vigtrafikbuller —
vilken i vissa avseenden ocksa ar tillimplig pa
olycksproblem — ges i bilaga A. For en
analys av avgiftsproblematiken pa trafik-
sikerhetsomradet hinvisas till  Matts-
sons undersokning, kapitlen 79 (Trafik-
sikerhet och samhillsekonomi, avd I11).

Som framholls i kapitel 2 kan
statsmakterna i vissa fall tinkas gora avsteg
fran principen, att resursanvindningen bor
styras i enlighet med konsumenternas indi-
viduella val. Orsaken kan vara sk merit
wants, dvs att statsmakterna har andra
varderingar @n som svarar mot individernas
egna. Bla ndr det giller olycksrisker kan
ocksé bristande insikter, t ex hos trafikanter
om konsekvenserna av olika transportbeslut
medfora att statliga ingrepp i konsumtions-
valet bedoms vara nodvindiga.

Aven om det individuella konsumtionsva-
let skulle till fullo respekteras, nir det giller
konsekvenser for den enskilde beslutsfatta-
ren sjilv, uppkommer i en marknadsekonomi
behov av statliga atgirder pa de har aktuella
omradena. Orsaken dr att produktion av
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trafiktjanster ger upphov till bieffekter (ex-
terna effekter), vilka bédrs av andra &n
beslutsfattaren. Som framholls i foregaende
kapitel bor kostnaderna for sadana effekter i
princip beaktas i ett avgiftssystem, som
syftar till samhillsekonomisk effektivitet.

Utmarkande for savil miljo- som olycks-
omradet ar att effekterna av flera skil ar
ovanligt svira att belysa i ekonomiska
termer. Problemen uppkommer delvis redan
vid forsok att identifiera och kvantifiera
effekterna, men framforallt dr skador och
oligenheter mycket svdra att virdera i
pengar.

Mitsvarigheterna dr en starkt komplice-
rande faktor for “doseringen”, oavsett vilket
slags atgirder som Overvigs i syfte att
komma till ratta med problemen. I vissa fall
kan den samhillsekonomiskt bésta 1osningen
vara att immissionerna resp olycksriskerna
helt elimineras. I andra fall framstir detta
som alltfor dyrt, samhillsekonomiskt sett.
“Den optimala skadenivdn’ bestims av en
avvagning mellan skadornas och botemedlens
kostnader. En utforlig diskussion av dessa
problem i samband med immissioner ater-
finns i bilaga A.

Valet av Aatgird for att nid en viss
miljokvalitet eller olycksreduktion bor base-
ras pa en bedomning av vilken Aatgird
(atgardskombination), som A4stadkommer
onskat resultat till lagsta samhillsekonomis-
ka kostnad. Hér som i andra fall har man att
vilja mellan tre huvudtyper av statliga
atgdrder, namligen:

A. direkta resursinsatser, t ex bullerdim-
pande anordningar vid vigen, byggande av
planskilda korsningar, forbattrad vigbelys-
ning,

B. regleringsatgirder, tex avgasbestim-
melser for bilar, hastighetsbegrinsning,

C. avgifter, anpassade till de marginella
miljo- respektive olyckskostnader, som for-
orsakas av trafikanternas beslut.

Vid anvindning av regleringar (B) eller
avgifter (C) bdrs atgirdernas kostnader i
huvudsak av trafikanter. Kostnaderna repre-
senteras da antingen av hogre monetira
kostnader (tex for avgasrenare), tidskost-
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Marginal-
kostnader

Skadefunktion, S
(marginell kostnad
for skador, orsaka-
de ov emission)

Marginell kostnad
for skadereduceran-
de dtgdrder, mc

"Miljo—
kvalitet”

Inga immi-
sioner

Hoég immi- 90
sionsniva, q,

Diagram 5.5

nader (vid hastighetsbegrinsning) eller varde
av “undantridngd” transportkonsumtion.

Nir det giller miljépaverkan fran produk-
tionsverksamhet, tex genom luft- och vat-
tenfororeningar, foreligger ofta starka skl
for att anvinda avgifter som (i varje fall ett
bland flera) medel att minska utslippen. De
skil for denna standpunkt, som anforts i den
ekonomiska teorin, dterges i bilaga A. Hér
skall endast ett par huvudargument illustre-
ras med diagram 5.5 som utgéngspunkt.

De tvd kurvorna i diagrammet anger de
verkliga — och i allmdnhet ofullstindigt kinda
— marginalkostnaderna for skador respektive
skadereduktion. Om statsmakterna hade in-
formation om alla relevanta kostnadsforhal-
landen — skadefunktionen S, tillgingliga
skadereducerande atgirder och deras kost-
nader och dirmed ocksa granskostnaden mc
for skadereduktion till ligsta kostnad —
skulle metodvalet sakna betydelse. Den
optimala immissionsnivan dr uppenbarligen
qo, ddr marginalkostnaden foér reduktion
svarar mot den marginella skadan. Denna
nivd kan nas antingen genom att staten
direkt foreskriver (eller sjilv genomfor) de
limpliga atgirderna, eller genom att foreta-
gen far foreskrift om hogsta tillatna emis-
sionsnivéer, eller genom att en avgift infors,
som svarar mot den marginella skadeeffekten
i optimumliget. Denna avgift utgor i dia-
grammet beloppet t, vid vilket det 16nar sig
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for emittenterna att reducera utslippen just
till nivan q,.

Skdl for att den ena eller den andra
metoden for intervention skall vdljas kan
anféras forst dd mer realistiska antaganden
om informationsldget for olika inblandade
parter fors in i bilden. Avgiftsmetoden har
intresse sirskilt darfor att statsmakternaien
marknadsekonomi har mycket ofullstindig
information om produktionsbetingelserna
och dirmed om kostnaderna fér immissions-
begriansning (kurvan mc). Decentralisering av
de direkta besluten om éndring av produk-
tionsinriktning och produktionsprocesser i
enskilda foretag kan dirfor vara onskvird.
Genom att avgifter infors, som svarar mot
den marginella skadan, uttryckt i pengar, far
foretagen incitament att — till ligsta mojliga
kostnad — &4stadkomma en skadereduktion
till den nivd didr marginell skada och margi-
nell kostnad Gverensstammer.

D4 mc-funktionen édr okdnd kan de effek ti-
va avgifterna givetvis inte omedelbart bestam-
mas. Anpassningen maéste ske genom en itera-
tiv process, dir man genom successiva dnd-
ringar av avgifterna soker sig fram mot den
effektiva  immissionsnivin. En  sadan
marknadsmissig, successiv anpassning kravs
d4 dven vid dndrade produktionsbetingelser i
den miljopaverkande industrin. Den kan
emellertid i vissa fall betraktas som alltfor
riskfylld, nimligen om skadorna stiger myc-
ket snabbt vid immissioner utéver en viss
nivdi. D4 man inte kidnner producenternas
kostnader, kan man med avgiftsmetoden inte
forsikra sig mot ovidntat hoga immissions-
nivaer. Detta medfor, att regleringar ofta
krivs for att sikra vad som bedoms vara en
frin samhaillssynpunkt oundginglig minimi-
standard — i sdrskilt hog grad giller detta
olycksomradet.

Nir vil sadana grundliggande krav tillgo-
dosetts, kan emellertid avgifterna vara an-
vindbara for att utan onodiga kostnader ni
en Onskvird, ytterligare forbdttring. Som
framgatt av ovanstiende resonemang dr
reglerna for en samhillsekonomiskt effektiv
utformning av sadana avgifter i princip
desamma som for exempelvis tringselavgif-
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ter. Avgiften skall svara mot den merkostnad
emittenten fororsakar samhillet i ovrigt per
enhets O©kning av utslippen (MC-prissitt-
ning).

Resonemanget bygger hir pa forutsitt-
ningen att den for avgiftssittningen ansvariga
instansen kénner till skadeeffekterna vid
olika emissionsnivier och kan asdtta dem
viarden i pengar. Som tidigare framhallits dr
denna forutsidttning mycket sillan uppfylld;
ndr det galler vigtrafikens miljoeffekter torde
den fad betraktas som helt orealistisk. Men
franvaron av siker information medfor givet-
vis inte att man kan avsta fran miljéskyddan-
de atgidrder. Bristen pa sddan information ar
i de flesta fall knappast heller ett skil mot
avgiftsmetoden. Den drabbar i lika hog grad
de Ovriga typerna av statliga interventioner. I
praktiken kan endast mycket grova upp-
skattningar goras av de relevanta marginal-
kostnaderna. I manga fall maste det bli friga
om att direkt uppstélla normvirden, uttryck-
ta i kvantitativa termer (stoftmangd, ljud-
trycksniva etc), utan skadekostnadsberik-
ningar i egentlig mening.

Forutsdttningarna for att med hjilp av
miljoavgifter soka sig fram mot samhillseko-
nomiskt sett férsvarbara immissionsnivier
diskuteras i bilaga A med en artikel av
Baumol och Qates som utgingspunkt.?®
Metoden innebir att en norm forst fastlaggs,
som anger Onskad reduktion av immissioner-
na. Avgiften anpassas dérefter stegvis tills
den medf6r att normen uppfylls — bristen pa
information gor att avgiften inte kan bestim-
mas utifrin kostnaderna i detta fall. Da
reduktionskostnaderna battre kan Overblic-
kas, omprdvar man eventuellt normen, och
en ny anpassningsprocess vidtar. En slutsats
av diskussionen ir, att avgiftsmetoden kan
vara anvandbar som styrinstrument dven i
situationer dér statsmakternas informations-
underlag dr starkt begrinsat vad giller savil
skadefunktionen som kostnaderna for skade-
begrinsande atgirder. Denna slutsats torde i
och for sig vara giltig dven i fraga om
trafikimmissioner och trafikolyckor, under
forutsattning att grundliggande minimikrav
sdkrats genom regleringar.
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Trots detta maste utsikterna att utnyttja
avgifter som styrmedel for denna del av
vigtrafikens kostnader betraktas som starkt
begrinsade. Orsaken dr svarigheter att diffe-
rentiera avgifterna for utnyttjande av fordon
i tillricklig grad for att astadkomma en
meningsfull anpassning till de marginella
skadeeffekterna. Mojligen med undantag for
bilavgaserna, dir skadeeffektens samvaria-
tion med den marginella tringselkostnaden
kan tdnkas vara betydande, synes de kraftiga
variationerna mellan olika trafiksituationer i
praktiken vara mycket svira att finga i ett
avgiftssystem. Diskussionen i kapitel 9 roran-
de tdnkbara immissions- och olycksforebyg-
gande styrinslag i avgiftssystemet kommer
darfor i huvudsak att kretsa kring “grovt
tillyxade™ incitament. Exempel ér viss diffe-
rentiering mellan fordonstyper av kilometer-
skatt eller fordonsskatt med hinsyn till
sikerhetsegenskaper eller immissionsskydd
utover tillimpade minimikrav.

Det bor observeras, att diskussionen har —
liksom i ovrigt i detta kapitel — enbart ror
avgiftssystemet som styrmedel for resursan-
vindningen. Avgifternas syfte har alltsd for-
utsatts vara att péverka trafikanters och
bilfabrikanters beslut i fragor som har bety-
delse for trafiksikerhet och/eller miljoeffek-
ter. Resonemangen har foljaktligen har lik-
som tidigare gillt marginella kostnader, hin-
forliga till trafikanters beslut att utnyttja
vignidtet. Fragan om andra skl dn styrning
av detta slag motiverar skatteuttag i anslut-
ning till immissions- eller olyckskostnader
berdrs i kapitel 7. Dar aktualiseras bl a pro-
blem rorande vigtrafikens fofala immis-
sions- och olyckskostnad och eventuellt be-
talningsansvar i anslutning till detta, problem
som behandlas mer utférligt i betdnkandets
senare del.

28 W. Baumol och W. Oates: The Use of
Standards and Prices for Protection of the Environ-
ment, The Swedish Journal of Economics 1971, nr
1.
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5.6 Frdgan om ’det ndst bdsta”

Problemen rorande effektivt resursutnyttjan-
de i végtrafiksektorn har hittills i huvudsak
behandlats utan hinsyn till begrinsningar i
handlingsfriheten eller till imperfektioner i
ekonomin i o6vrigt. En realistisk beskrivning
av avgiftspolitikens mojligheter kriver dock
att hinsyn tas till i forsta hand tre typer av
komplikationer for den ekonomiska politi-
ken:

(1) Forekomst av marknadsimperfektio-
ner, sasom avvikelser mellan pris och margi-
nell kostnad i vissa foretag, beroende exem-
pelvis pd monopolism. En forutsittning dr
att imperfektionerna betraktas som “obot-
liga”, alltsd omgjliga att eliminera med hjdlp
av tillgidngliga ekonomisk-politiska medel. Om
sd inte dr fallet, 4r den normala handlingsre-
geln att imperfektionerna skall avskaffas,
inte att man skall anpassa sin politik med
hdnsyn till dem.

(2) Merkostnader — eller i ytterlighetsfal-
let absoluta hinder — for att tillhandahalla
ett prissystem, som dr anpassat till de
relevanta alternativkostnaderna. Problemen
uppstar hdr framst i de fall, dir en hog grad
av differentiering eller tdta prisforindringar
skulle krdvas for en sidan anpassning. Som
tidigare framhallits dr sidana komplikationer
av mycket stor betydelse pa vigtrafikom-
radet.

(3) Bristande mojligheter att omférdela
inkomster eller konsumtionsmajligheter pa
ett “allokeringsneutralt” sitt, dvs genom
atgirder, vilkas omfordelande effekt ar obe-
roende av de berorda hushallens konsum-
tionsval, val mellan arbetstid och fritid osv.
Da avses sévil omfordelning till det allménna
(avsedd att finansiera tex statliga investe-
ringar) som transfereringar mellan grupper i
samhillet. Tillgingliga omférdelningsinstru-
ment utgors framst av inkomst- eller kon-
sumtionsbestimda skatter och avgifter, dvs
inkomstskatt, merviardeskatt, punktskatter
osv. Ingen av dessa kan betraktas som
neutral i forhallande till resursanvandningen.
De mest generella skatteformerna, som minst
avviker fran denna norm, torde dessutom
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ofta vara alltfér grova instrument, nir det
giller att astadkomma oOnskade kompensa-
tioner for olika édtgirder och onskade in-
komstomfordelningar i ovrigt.

Problemen rorande marknadsimperfektio-
ner och inkomstomfordelning hor till den
kategori, som brukar kallas “second-best-
problem”, och som har att goéra med begrin-
sad handlingsfrihet for den ekonomiska poli-
tiken. Fragan om systemkostnader far dir-
emot ses som en utvidgning av den tidigare
kostnadsanalysen.

Framstillningen i kapitlen 7—9 kommer
till stor del att kretsa kring de tre
nimnda problemen. Finansierings- och om-
fordelningsproblemen spelar ocksa en huvud-
roll i diskussionen rorande vigtrafikens be-
talningsansvar i betinkandets senare del.
Dessa fragor kommer inte att behandlas har;
en relativt utforlig, principiell diskussion
foljer i kapitel 7. Problemen rorande mark-
nadsimperfektioner och systemkostnader,
skall behandlas i kapitlen 8 och 9. Den nira
anknytningen till vissa av de fragor, som
diskuterats i foreliggande kapitel, synes dock
motivera att en kort beskrivning av proble-
men ges redan hér.

Att marknadsimperfektioner i olika delar
av ekonomin paverkar situationen for vig-
trafiken, betingas framst av de beroendef6r-
héllanden, som berdrdes i efterfrigekapitlet.
Efterfragan pa vigtjanster beror pa ett stort
antal priser utover avgifterna for sjalva
viagutnyttjandet. Exempel utgor priserna pa
foljande varor och tjdnster:

drivmedel (pris exkl skatter),

bilar och bilreparationer,

varor med hog transportkostnadsandel

(priser fritt fabrik),

godstransporter pa jarnvig,

resor med tunnelbana,

charterflygresor till utlindska semesteror-

ter.

De tre forsta dr exempel pa komplement
till vagtjanster. Om priserna pa sadana varor
stiger, tenderar efterfrigan pa vigtjanster att
paverkas i negativ riktning. De tre sista ar
substitut, dvs de konkurrerar med vigtrifi-
ken. Om deras pris hdjs, kan en dverstrem-
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ning av trafik till vagarna bli foljden.

De nimnda beroendeforhallandena skulle
inte komplicera prissdttningsprinciperna pa
vigomradet, om priserna for komplement
och substitut dverensstimde med respektive
marginalkostnader. Si dr emellertid inte
fallet; marknadsimperfektioner och priser
som visentligt 6verstiger marginalkostnader-
na far betraktas som regel. I stor utstrick-
ning ar dessa imperfektioner troligen omoj-
liga att korrigera, da det giller den privata
sektorn, utan mycket kraftiga ingrepp i pris-
bildningen.

For marknaderna utanfor sjdlva transport-
sektorn betraktas i det foljande struktur och
prisbildning som omgjliga att paverka. Under
denna forutsdttning maste marginalkostnads-
principen for trafikanliggningarnas tjénster i
viss man modifieras. Ett strikt hansynstagan-
de till alla imperfektioner i andra delar av
ekonomin skulle leda till mycket komplice-
rade prissittningsregler och till odverstigliga
informationsproblem. Man maste dirfér ndja
sig med mycket grova korrigeringar for “det
allmidnna tillstindet” pa angriansande omré-
den.

En utgingspunkt kan vara att stérningarna
i resursanviandningen skulle bli relativt be-
grinsade, om avvikelserna mellan pris och
marginell resurskostnad vore lika stora (i
procent ridknat) for alla slutprodukter. Det
ligger darfor ndra till hands att dra slutsat-
sen, att priserna i transportsektorn bor
overstiga marginalkostnaderna for att efter-
likna den privata sektorn. Likasd att avvikel-
sen bor vara storre, ju mer utpriglad
monopolism som foreligger pA omriaden med
starkt beroendeforhallande till transportsek-
torn. Denna slutsats dr emellertid giltig
endast under forutsittning att beroendet
frimst har karaktir av substituerbarhet —
konkurrensen “vrids rdtt”, om bédda parter
avviker ungefdr lika mycket fran marginal-
kostnadspriser. Emellertid &4r transport-
tjanster i hog grad att betrakta som komple-
ment till produktion i den privata sektorn.
Om denna senare produktion utmirks av hog
monopolgrad, leder samhallsekonomiska ef-
fektivitetsoverviganden ndrmast till att
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transporttjansterna bor prissittas ldgre dn till
marginalkostnad. Det dr sdledes inte mojligt
att dra generella slutsatser om hur prisnivan i
transportsektorn bor korrigeras med hédnsyn
till imperfektioner i andra delar av ekono-
min.

De viktigaste second best-komplikatio-
nerna, nar det giller prissdttning av vagtjans-
ter,. torde for nédrvarande gilla imperfektio-
ner inom transportsektorn. Problemet giller
fraimst kraftiga avvikelser mellan pris och
marginalkostnad for naraliggande substitut
till vdgtransporter (jfr de tre sista exemplen
ovan).2? I kapitel 4 har intresset inriktats pa
dels konkurrensen fran jirnvigs- och sjotra-
fik vad galler lingviga godstransporter, dels
konkurrensen fran kollektiva fairdmedel vid
persontransporter i tdtort. Dessa tvd omra-
den har antagits uppvisa patagliga ”konkur-
rensytor’” mellan trafikgrenar.

De trafikforetag, som konkurrerar med
vigtrafiken, dr i allminhet statsigda eller
kontrolleras pa annat sidtt av det allminna.
Att soka “nist basta” losningar i vagtrafiken
med hinsyn till imperfektioner i Ovriga
trafikgrenars prissittning framstar darfor
inte utan vidare som naturligt. Forutsitt-
ningarna for att i hogre grad anpassa prissitt-
ningen i andra trafikgrenar till de marginella
kostnaderna maste ocksa beaktas. Liksom
inom vagsektorn maste emellertid detta
onskemdl vigas mot andra hinsyn (jfr
diskussionen i kapitlen 7—9).

Som tidigare framhallits har mélen f6r den
svenska trafikpolitiken i forsta hand formu-
lerats i termer av effektiv uppdelning av
transporterna inom och mellan trafikgre-
narna. Det synes ocksa troligt att avgiftspo-
litikens utformning i varje fall pa kortare sikt
framst har betydelse for trafikens fordelning
(mellan fiardmedel, mellan restider osv) och
endast i mindre grad for det totala transport-
arbetet. En samhillsekonomiskt sett effektiv
uppdelning av trafiken kan i s fall i princip

29 Som framhallits i kapitel 4 forekommer
emellertid ocksa stark komplementaritet i vissa fall,
dvs olika firdmedel kombineras i samma transport
eller resa.
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dstadkommas genom avgiftspolitiken, dven
om prisnivan inom en trafikgren dr fastlagd
pa sadant sitt, att den pétagligt avviker fran
marginalkostnaderna.

Prissittningsreglerna i sidana fall har, nir
det giller persontransporter, behandlats av
bl a Turvey och Bergendahl.>® En huvudre-
gel dr, att om priset for en resa i den ena
sektorn dr fixerat och skiljer sig fran
marginalkostnaderna, skall skillnaden mellan
pris och marginalkostnad gé i samma rikt-
ning i den konkurrerande sektorn. I vissa
specialfall skall priserna vara proportionella
mot marginalkostnaderna i de bada sektorer-
na. Det bor emellertid framhallas att med
pris hédr avses trafikantens totala kostnad for
en resa. I denna kostnad utgor avgifterna i
ménga fall en mindre del, och deras andel
varierar starkt mellan trafikgrenar. Med
proportionalitet avses tex inte att om
biljettpriset pd tdg dr dubbelt si hogt som
motsvarande marginalkostnad, sa skall rela-
tionen vara densamma mellan avgift och
marginalkostnad for utnyttjande av en vig.
Proportionella totalpriser kraver da i allman-
het att relationen pé vigsidan ir visentligt
hogre dn tva till ett, eftersom avgiften hir
utgdr en vdsentligt mindre del.

Liknande resonemang kan foras nir det
giller godstransporter.®! Utgingspunkten ar
dé, att transportkonsumenterna soker mini-
mera en generaliserad kostnad (”’full price”)
for transporterna, i vilken vigavgifter, frakt-
satser pa jarnvdg etc utgdr en begridnsad del.
Under vissa forutsittningar — bl a betriffan-
de enhetliga relationer pris-marginalkost-
nad for ovriga faktorinsatser — bor skillna-
den mellan pris och marginalkostnad har
vara densamma i de konkurrerande trafik-
grenarna. Det bor dock understrykas att
enkla tumregler av denna typ ar giltiga
endast i speciella fall. Foér en mer utforlig —
om dn langtifrdn generell — analys av olika
tinkbara situationer hinvisas till kapitel 9.
Dir behandlas ocksé avgiftspolitiken d4 savil
finansieringskrav (krav betriffande “’kost-
nadstickning”) som marknadsimperfektio-
ner foreligger.

En effektiv avgiftspolitik i situationer, da
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avvikelser fran MC-prissittning krivs, forut-
sdtter uppenbarligen en hog grad av samord-
ning inom transportsektorn i fraga om
prispolitiken. Om avgifterna i vigsektorn
skall kunna anpassas med hinsyn till sidana
avvikelser i konkurrerande trafikgrenar krivs
information inte endast om priserna utan
ocksd om kostnaderna inom dessa senare
trafikgrenar. Informationsbehovet for en
fungerande “’nidst bista”-prispolitik kan latt
bli sd omfattande att decentraliseringen
inom transportsektorn férlorar mycket av
sin mening. Aven om man vill hilla en
prisniva i transportsektorn, som i genomsnitt
vasentligt Overstiger de kortsiktiga marginal-
kostnaderna, synes starka skil tala for att
enhetliga regler skapas for alla inbordes
konkurrerande trafikgrenar betriffande avvi-
kelserna mellan pris och marginalkostnad.
Behovet av informationsutbyte och direkt
samordning skulle dédrigenom minskas vad
giller produktionen av transporttjinster.
Diremot forefallet en samordning i form av
samhiillsekonomiska totalkalkyler under alla
omstindigheter svar att undvara vid investe-
ringsbeslut rorande trafikanliggningar.
Virdet av i tid och rum differentierade
priser har varit ett huvudtema i den féregaen-
de redogorelsen. Det framhills mycket
starkt, savdl av den franska marginalkost-
nadsskolan som i de refererade trafikutred-
ningarna. Samtidigt framhalls de begrins-
ningar, som foreligger i mojligheterna att
arbeta med komplicerade, starkt differentie-
rade prissystem. Sa konstateras exempelvis i
Allais-rapporten: "I praktiken maste emeller-
tid en viss stabilisering av avgifterna dga rum,
eftersom avgifterna inte kan fullstindigt
differentieras for varje element av infrastruk-
tur — sarskilt vad giller vigarna — och maste
utjimnas i viss utstrickning.”>? 1 rapporten

30 Turvey, R.: Public Enterprise Pricing, i Natio-
nalekonomiska Foreningens Forhandlingar 1969,
fjarde hiftet, s 111.

Bergendahl, G.: Aspects of Pricing Policy for
Private and Public Transportation. Swedish Journal
of Economics 1971:2 s 204—224.

31 En kortfattad | diskussion av denna friga
aterfinns i 1953 ars trafikutredning, SOU 1961:23.

32 Options in Transport Tariff Policy, s 80—81.
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hiavdas vidare, att sidan utjamning “inte kan
hirledas fran overviganden betriffande opti-
mal resursanviandning”. Detta pastdende &r
dock inte korrekt. Den frin effektivitetssyn-
punkt limpliga graden av differentiering
maste bestimmas genom en avvigning mel-
lan 4 ena sidan mdjliga allokeringsvinster i
transportsektorn, 4 andra sidan de for
differentieringen nodvindiga systemkost-
naderna (inklusive informationskostnader).

Det dr tillsvidare osdkert hur starka
teknisk-administrativa skil, som foreligger
for enhetliga priser. Detsamma giller dven de
fordelningsskidl, som kan motivera enhetlig
prissdttning.

Det bor understrykas att frigan hir giller
differentiering inom ett gillande prissystem,
fastlagt exempelvis for ett eller ett par ar.
Frigan om dndring av priserna, tex vid
kapacitetsutbyggnad och/eller vid successivt
stigande efterfragan, kan givetvis ocksd ak-
tualisera virderingen av prisstabilitet. Dessa
senare frigor kommer att bertras i nista
kapitel.

I samband med differentiering ak tualiseras
atminstone tvd problem. For det fOrsta:
Under vilka villkor dr ett enhetligt eller
genomsnittligt pris att foredra framfor diffe-
rentierade priser? For det andra: Hur skall
ett sadant genomsnittspris berdknas, forut-
satt att malet dr effektivaste mojliga utnytt-
jande av trafikapparaten? Problemen upp-
kommer vid variationer i efterfrigan och
kostnader, dels i tiden — tex mellan olika
timmar pé dygnet och mellan olika veckoda-
gar — dels mellan olika delar av vignitet.

Svaret pid den forsta frigan beror som
namnts i hog grad av kostnaderna for det
tekniska och administrativa system, som
skulle krivas for att nd olika grad av
differentiering. Dessa systemkostnader maéste
vagas mot allokeringsforluster, vilkas storlek
i sin tur bl a beror av hur kinslig efterfragan
ar for prisindringar. Avvdgningens mer pre-
cisa innebord belyses i kapitel 9. Dir
behandlas ocksd den andra fragan, dvs hur
ett (eventuellt) enhetligt pris bor bestimmas.
I sjdlva verket méste givetvis denna fraga vara
besvarad, innan valet gors mellan differentie-
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ring och enhetligt pris. Det giller uppenbarli-
gen att sitta priset mellan de aktuella
MC-priserna och pa sadant sitt att summan
av allokeringsfoérlusterna blir si liten som
mojligt.

En enkel matematisk framstillning av
problemet betriffande val av enhetliga priser
med utgingspunkt i ett specialfall utan
korseffekter terfinns i R. Turvey: Public
Enterprice Pricing.®® Det optimala, enhet-
liga priset erhalls dir som ett vdgt genom-
snitt av de marginella kostnaderna i respek-
tive fall, varvid vikterna utgores av lutningen
hos respektive efterfrigekurva. Priserna be-
ror mao hir inte bara pd marginalkostna-
derna utan ocksa pa efterfragans priskinslig-
het vid olika tider (eller pa olika delar av
vignatet).

Det bor observeras att valet inte behdver
std mellan ett enda genomsnittligt pris och
ett stort antal priser inom ett omrade, dar
vart och ett av priserna svarar mot en
marginell kostnad. Det existerar i allmdnhet
ocksd mojliga mellanformer med tex tva
eller tre olika genomsnittspriser. Ur praktisk
synvinkel dr det ofta motiverat att vilja ett
litet antal olika priser framfor bada de
nimnda ytteralternativen.

Att data betriffande trafikefterfragans
priskinslighet utgor ett nodvindigt informa-
tionsunderlag vid avgiftssittningen, konstate-
rades redan i kapitel 2. Motivet ddr var
ndrmast att 6nskemal om effektiv transport-
fordelning maste vdgas mot andra ekono-
misk-politiska hinsyn. Efterfragedata dr dé
nodvindiga for virdering av de effektivitets-
forluster, som uppkommer vid avsiktliga
avvikelser fran MC-prissittning. Hir upp-
kommer samma behov pa grund av siddana
avvikelser mellan pris och kostnad, som
betingas av tekniska och administrativa kost-
nadsskal.

33 For en diagrammatisk illustration av olika fall
hinvisas till H. P. Myrup: Some Conflicts in
Consequence of a Single-price Requirement in Case
of Production with Varying Utilization of Capa-
city, Swedish Journal of Economics, 1970:3 och
till G. Lagerholm: Om tringselavgifter pa gator och
vigar (stencil).
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6 Samband mellan avgifter och investeringar

I kapitel 5 diskuterades prissidttning baserad
~ pd de kortsiktiga marginalkostnaderna for
" utnyttjande av vigtjinster. Om avsikten ir
att trafikavgifterna skall bidra till en effektiv
styrning av resursanvandningen, 4r dessa
marginalkostnader i princip de for prissitt-
ningen relevanta. Ett nodvindigt villkor for
effektivitet i transportsektorn ir, att man
gor det bidsta mojliga av den radande situa-
tionen, dvs utnyttjar existerande anldgg-
ningar effektivt. Den kortsiktiga marginal-
kostnaden hinfor sig till de anpassningsmoj-
ligheter vid édndrad trafikmingd, som fak-
tiskt foreligger i varje givet 6gonblick. Inne-
borden av att prissdtta vigtjansterna efter de
marginella kostnader, som utnyttjandet av
dem fo6rorsakar, dr darmed helt klar.! Trafi-
kantens eller transportkonsumentens sam-
manlagda kostnad for en transporttjinst —
en resa foretagen med en viss fordonstyp pé
en viss vigstracka vid en given tidpunkt —
skall svara mot den resursbesparing for sam-
hillet, som skulle erhallas om resan inte kom
till stdnd. Vid prissittning efter kortsiktig
marginalkostnad 4r alltsd priset och den
kostnad detta grundas pa knutna till samma
beslutssituation. De utgdr konsekvenser for
den enskilde trafikanten resp for samhillet
som helhet av trafikantens beslut att foreta
en viss resa eller annan transport.

Hir bor understrykas, att det ar kostnads-
liget i den tidpunkt, da tjansterna produce-
ras och tillhandahélls, som bo6r bestimma
priserna. Om en stor del av forsiljningen sker
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pé langtidskontrakt — som ér fallet exempel-
vis pa elkraftomradet — skall priserna svara
mot den fOrvintade marginalkostnaden vid
leveranstidpunkten. De anpassningsmojlig-
heter, som forviantas rdda under olika fram-
tida perioder bestimmer saledes hir virdet
hos den for prissidttningen relevanta, kortsik-
tiga marginalkostnaden. Avgiftspolitiken vid
langtidskontrakt och dess eventuella betydel-
se pa vigtrafikomrddet skall beroras i slutet
av detta kapitel.

I flera trafikutredningar har hivdats, att
en prissittning baserad p& de lingsiktiga
marginalkostnaderna for tillhandahallande av
vigtjanster dr ett lampligt medel for uppfyl-
lande av malen for trafikpolitiken, och di
niarmast av mélet effektiv trafikfordelning. I
andra utredningar diskuteras avgiftspolitiken
mot bakgrund av andra kostnadsdefinitioner,
vilka foreter vissa likheter med begreppet
langsiktig marginalkostnad i ekonomisk teo-
ri. Det 10r sig i alla dessa fall om kostnads-
slag, som hdnfor sig till vdghéllarens val av
produktionskapacitet, dvs i allminhet till
investeringsbeslut. Den kortsiktiga marginal-
kostnaden hanfor sig ddiremot till utnyttjan-
de av existerande produktionsanldggningar.

1 Att den principiella innebdrden ir klar och
entydig utesluter givetvis inte, att det i praktiken
kan foreligga stora svarigheter savil att uppskatta
kostnaderna som att pafora trafikanterna >’de rik-
tiga” avgifterna. Dessa problem skall diskuteras i
kapitlen 8 och 9.
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For att belysa inneborden av de nimnda;
lingsiktiga eller investeringsrelevanta kost-
nadsslagen skall i det foljande ges en kort
beskrivning av olika investeringssituationer
pa vigomridet. Utbyggnad av trafikanligg-
ningar skiljer sig i vissa avseenden frn inve-
steringar i industriell kapacitet, varfor de
gingse kostnadsbegreppen latt kan misstol-
kas vid en tillimpning t ex inom vigsek-
torn. Savil pa investeringssidan som da det
giller avgiftspolitik har teorin for samhills-
ekonomiskt effektiv statlig produktionsverk-
samhet utvecklats langst pa elkraftomradet.
Hir liksom i kapitel 5 skall déarfor teorins
tillimpning forst skisseras for fallet med
produktion av elkraft och andra tjinster av
fixerad kvalitet (avsnitt 6.1). I det déarpa
foljande avsnitt 6.2 diskuteras de komplika-
tioner, som tillkommer vid kalkyler for in-
vesteringar i vigsektorn. Diskussionen syftar
i bada fallen till att belysa forekommande
samband mellan effektiv investerings- och
prispolitik.

Prissittningsregler, dar vighdllarens inve-
steringskostnader spelar central roll, har re-
kommenderats av utredningar i flera olika
linder. En uppsittning sddana regler, basera-
de pa s k “marginell vighallningskostnad™,
forekommer i norska utredningar pad omré-
det. Detta system har fatt stor betydelse for
den svenska diskussionen rorande samhills-
ekonomiskt effektiva vigavgifter.> 1 bl a de
norska utredningarna rekommenderas en
prissdttning av vigtjansterna baserad pa ut-
byggnadskostnader och Okade driftskostna-
der for vighdllaren, som kan sittas i sam-
band med 6kande trafikmingd.

Tanken bakom sidana system for végtra-
fikbeskattning ir, att man frin kostnader for
att bygga ut trafikanlaggningarna och hélla
dem i visst skick kan hirleda priser for
utnyttjande av anliggningarnas tjanster, syf-
tande till effektiv resursanvindning. I stéllet
for att utga frin de kostnader trafikanternas
beslut att utnyttja vdgarna direkt fororsakar
samhillet, utgdr man alltsd hir frin kostna-
der for det allminna, som vighallarens beslut
om investeringar och underhall medfér. Da
l6nsamheten av vighéllarens dtgarder ar be-
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roende av den framtida trafikefterfragan,
betraktar man dessa vighallningskostnader
som hirledda frin vigutnyttjandet, och
framforallt frin en over tiden 6kande trafik-
mingd.

De rekommendationer, som grundas pd
s k marginell vighallningskostnad skall be-
skrivas och diskuteras i avsnitt 6.3. Utgéngs-
punkten ér ett forslag till vigskattesystem,
som presenterats av O.C. Hiorth vid Trans-
portokonomisk institutt i Norge.? I en bilaga
till bilskatteutredningens betdnkande For-
donsbeskattningen lamnas en redogorelse for
hur avgifterna i praktiken beriknas med
utgangspunkt i Hiorths metod.® Hir édr
avsikten frimst att redogora for och kom-
mentera de grundldggande principerna bak-
om kalkylerna. Prissdttningssystem, dar
kostnaderna for vigbyggande utgor ett vik-
tigt element, diskuteras ocksa i Allaisrappor-
ten, och en liknande diskussion avseende
elkraftomradet aterfinns hos Boiteux.® De i
dessa sammanhang férekommande metoder-
na for prissittning utifrdn “utvecklingskost-
nader” (development costs), skall kortfattat
redovisas i avsnitt 6.4.

6.1 Investeringskalkyler for tjinster av given
kvalitet

En kort genomging av olika kostnadsbe-
grepp, som har intresse i samband med pris-
sittning och investeringskalkyler, gavs i forra
kapitlet (avsnitt 5.1). Dar berdrdes bl a
begreppen langsiktig total- resp marginal-
kostnad, vilka avser kostnadernas nivd och
forandringar under forutsittning att produk-
tionskapaciteten — och inte bara utnyttjande-
graden for denna kapacitet — kan viljas fritt.
Sidana kostnadsbegrepp kan givetvis ha in-
tresse i samband med investeringsbeslut,

2 Jfr bilskatteutredningens betinkanden, frimst
SOU 1969:45.

3 Hiorth, O.C.: Kostnadsorienterte bilavgifter.
TQI, Slemdal, 1964.

4 SOU 1969:45, bilaga 6.

5 Options in Transport Tariff Policy, kap 13. och
Boiteux, M.: Peak Load Pricing, i Nelson J.R.:
Marginal Cost Pricing in Practice.
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t ex vid statlig produktion av olika slags
tjanster. Hér skall en kort genomgéng goras
av olika tdnkbara kalkylsituationer; en mer
utforlig, i huvudsak diagrammatisk beskriv-
ning ges i bilaga B. Forst skall diskuteras det
fallet, da ett statligt eller kommunalt foretag
sdljer en vara eller tjinst av fixerad kvalitet.
Med tanke pi forekomsten av tillimpade
studier har det bedomts vara lampligt att
dven hidr anvinda bla elkraftomridet for
exemplifiering. Investeringsproblem i denna
sektor har behandlats av Turvey och av den
franska marginalkostnadsskolan”.®

De producerade tjinsternas kvalitet forut-
sitts alltsd vara given, oberoende av savil
kapacitetsutnyttjandet som den valda kapi-
talutrustningen. Tills vidare antas dessutom
att det finns en fixerad kapacitetsgrins for
varje anldggning, och att producentens rorli-
ga kostnader per producerad enhet — kostna-
der for t ex arbetskraft och brinsle — dr
konstanta dnda fram till denna grins. Kost-
nadssituationen vid kapaciteten k, illustreras
av de heldragna linjerna i diagram 6:1. Dia-
grammet avser produktion vid en enda an-
laggning eller vid flera anliggningar med
samma rorliga kostnader per producerad en-
het. SMC, anger den kortsiktiga marginal-
kostnaden, som hir ir lika med den rorliga
kostnaden per enhet.

Detta starkt forenklade exempel illustre-
rar de tva typer av motiv, som kan foreligga
for 6kade kapitalinsatser. For det férsta kan
den radande efterfrigan tinkas motivera en
hogre kapacitet dn ko, tex k; i diagram-

Kostnad
—
SMC,y e
SMC, LT T
Ko ky Produktionsvolym
Kapacitet
Diagram 6:1
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Kostnad

LMC
SMC

Efterfrdgan
2
ko Produktionsvolym
Kapacitet

% Kopacitetskostnad
At

///' Rérlig kostnad
Diagram 6:2

met. For det andra kan det vara méjligt att
sinka de rorliga kostnaderna for underhéll
och drift tex fran SMC, till SMC, i dia-
grammet. [ det forsta fallet kan man tala om
en kapacitetsinvestering, i det andra om en
rationaliseringsinvestering. Bada slagen av
investeringar  aktualiserar kalkylproblem,
som har intresse i samband med viginveste-
ringar, men det kan ofta vara svart att
sdrskilja de tva motiven. Till en borjan skall
dock kapacitets- och rationaliseringsinveste-
ringar diskuteras var for sig.

Da det giller valet av produktionskapaci-
tet dr det av stor vikt att skilja mellan fall
med fritt varierbar kapacitet och fall da
irreversibilitet och/eller odelbarhet forelig-
ger. Valsituationen i det forstnimnda fallet
illustreras i ovanstiende diagram.

Diagram 6:2 avser en situation, dir pro-
ducenten har mojlighet att fritt vilja kapaci-
tet med hinsyn till den for tillfillet ridande
efterfrigan. Produktionskostnaderna bestar
av tva delar. Kostnaderna for utnyttjande av
produktionsanldggningarna midts av den
streckade ytan under kurvan SMC. Riknade
per enhets produktion har dessa kostnader

6 Se t.ex. Turvey, R.: Public Enterprise Pricing
och Dreze: Some Postwar Contributions by French
Economists to Theory and Public Policy, A.E.R.
1964.
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hir antagits vara konstanta dnda fram till
kapacitetsgransen. Anldggnings- eller kapaci-
tetskostnaderna anges av den skuggade ytan i
diagrammet.” Dessa kostnader har i det val-
da exemplet antagits 6ka mindre &n propor-
tionellt mot kapaciteten, vilket innebdr att
stordriftsfordelar foreligger i produktionen.
Detta fall torde vara det normala vid produk-
tion dir hidnsyn behover tas endast till fram-
stillningskostnader, dvs kostnader for ar-
betskraft och kapitaltjinster. Diremot kan
kapacitetskostnaderna per producerad enhet
bli stigande, om produktionen forutsétter att
knappa mark- eller andra naturresurser tas i
ansprak (jfr diskussionen i ndsta avsnitt av
markanvindning for tatortstrafik).

Kurvan LMC anger den s k langsiktiga
marginalkostnaden. Detta kostnadsbegrepp
kan ges en meningsfull tolkning endast i det
fall som hir skisserats, dvs da producenten
fritt kan vilja kapacitet. Den lingsiktiga
marginalkostnaden méter da kostnaden for
att 0ka produktionen med en enhet, forut-
satt att kapaciteten dr perfekt anpassad till
efterfrigan. Som kommer att utvecklas i det
foljande maste detta fall betraktas som
mycket orealistiskt vid ndstan allt slags
produktion, men det har trots detta bety-
dande intresse som illustration till vissa
grundprinciper for investeringsval.

Diagrammet illustrerar de investerings-
regler, som skall foljas om syftet dr att
uppna sambhillsekonomisk effektivitet. Reg-
lerna innebir i detta enkla fall, att den
kapacitet skall viljas, dir efterfragekurvan
skir LMC-kurvan. Efterfradgekurvan maiter
vid varje kvantitet koparnas betalningsvilja
for ytterligare en enhet av varan. LMC-kur-
van miter merkostnaden for att vid effektivt
anpassad produktion astadkomma en ytter-
ligare enhet.® Konsumenternas betalnings-
vilja pd marginalen skall saledes verensstam-
ma med denna merkostnad; i annat fall ar
det sambhillsekonomiskt lonsamt att an-
tingen 6ka eller minska produktionskapacite-
ten.

Di kapaciteten hir forutsatts vara full-
stindigt varierbar i bada riktningarna, finns
givetvis aldrig anledning att arbeta med over-

SOU 1973:32

kapacitet. Prissittningsregeln dr dirmed tdm-
ligen sjilvklar: priset skall véljas sa, att jam-
vikt mellan tillging och efterfragan uppkom-
mer vid den rddande (effektiva) kapaciteten.
Kombinationen av effektiv investerings- och
prispolitik leder saledes i detta fall till Sver-
ensstimmelse mellan pris (p, ) och langsiktig
marginalkostnad.’ Didremot leder den nor-
malt inte till att krav pd full kostnadsstéck-
ning” uppfylls. I det valda exemplet med
stordriftsfordelar dr intikterna inte tillrack-
liga for att ticka summan av drifts- och
anliggningskostnader. Vid stigande langsiktig
marginalkostnad kan i stillet finansiella 6ver-
skott uppkomma som foljd av detta slags
avgifts- och investeringspolitik. Bada fallen
synes ha motsvarigheter inom den statliga
produktionsverksamheten.

Det bor understrykas, att slutsatsen om
dverensstimmelse mellan pris och ldngsiktig,
samhillsekonomisk marginalkostnad bygger
pi antaganden om mycket speciella produk-
tionsbetingelser. I det foljande skall ett antal
viktiga komplicerande faktorer successivt fo-
ras in i diskussionen i syfte att beskriva
investeringskalkylernas innebord och deras
samband med avgiftsbestimningen under
mer realistiska forhallanden.

En viktig friga i ssmmanhanget dr i vad man
kapacitetsinvesteringarna  dr  reversibla,
dvs om det nedlagda kapitalet kan over-
foras till annan anvindning, da man vill skéra
ned kapaciteten. Ett likartat fall skulle fore-
ligga, om investeringarna hade mycket kort
livslingd — foljden skulle dven da bli, att
kapaciteten litt kunde varieras nedat lika vil

7 En oversiktlig presentation av de hir forekom-
mande kostnadsbegreppen gavs i forra kapitlet,
avsnitt 5.1.

8 Di det hir ror sig om en samhillsekonomisk
kalkyl, méste utdver okningen i drifts- och kapital-
kostnader for producenten dven beaktas externa
effekter av produktionsokningen, t. ex. inverkan pd
den yttre miljon.

9 Detta innebir givetvis inte, att nigon motsitt-
ning skulle foreligga gentemot de prissittningsreg-
ler, som skisserades i foregdende kapitel. Den hir
angivna regeln overensstimmer med vad som i
avsnitt 5.2 angavs for prissittning vid fixerad kapa-
citet och fullt kapacitetsutnyttjande.
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som uppdt. Ingen av de tvd nimnda forut-
sittningarna ar emellertid ens tillndrmelsevis
uppfylld, vare sig i elkraftproduktionen el-
ler da det giller trafikanldggningar. Det ror
sig i stdllet om irreversibla investeringar i
anldggningar med ovanligt ling varaktighet.
Investeringarna i vdgar och jirnvigar lika vil
som i kraftverk och anliggningar fér kraft-
overforing maste i stort betraktas som s k
sunk costs. Savida inte efterfrigan 4r helt
konstant eller stiger utan fluktuationer, méaste
i savil investeringsval som prissittning hin-
syn tas till detta faktum.

Investeringsproblemet vid irreversibel real-
kapitalbildning och fluktuerande efterfragan
har utforligt diskuterats av flera forfattare i
anslutning till den franska elkraftproduk-
tionen.'® Som framholls i foregiende kapi-
tel, maste en effektiv prissittning hir ges
formen av sk peak-load pricing, dir pri-
serna varieras med hinsyn till belastnings-
variationer. Kapacitetsutvidgning kan givet-
vis i detta fall vara motiverad, trots att den
existerande produktionskapaciteten inte all-
tid dr fullt utnyttjad. Forutsittningen ir, att
betalningsviljan vid hogtrafiktid for okad
produktion ensam Gverstiger kostnadsok-
ningen vid utvidgad kapacitet. Begreppet
langsiktig marginalkostnad kan hir inte ges
entydig innebord; det maste avse olika saker
vid fullt kapacitetsutnyttjande och vid 6ver-
kapacitet. I det senare fallet saknas motiv —
frin synpunkten av effektivi resursutnyttjan-
de — fOr att ta ut priser 6ver de kortsiktiga
marginalkostnaderna. Den for valet av kapa-
citet avgorande efterfragan under perioder
med fullt kapacitetsutnyttjande skall hir en-
sam belastas med merkostnaden fér okad
kapacitet. Kalkylreglerna kompliceras nagot
i de fall da efterfragans variationer — t ex
Over dret — inte kan forutses med sikerhet,
men de grundlidggande principerna for inve-
steringsval och prispolitik dr desamma.

Ett annat centralt problem, da det giller
valet av kapacitet inom sk public utili-
ties sasom kraft- eller transportférsorjning,
giller de mycket patagliga odelbarheterna i
fraga om produktionsanliggningarnas dimen-
sionering. Odelbarheter medfor generellt, att
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investeringskalkyler inte kan &stadkommas
genom jamforelser mellan marginell betal-
ningsvilja (efterfragan) och négot slags margi-
nella kostnader. Begreppet langsiktig margi-
nalkostnad har i detta fall dverhuvudtaget
ingen sjilvstindig innebord, eftersom margi-
nella @ndringar av produktionskapaciteten
inte 4r majlig — eller i varje fall skulle bli si
kostsamma att de saknar aktualitet. Beslut
betriffande produktionsanliggningarnas di-
mensionering eller betriffande utbyggnad av
redan existerande kapacitet méste hir i stil-
let byggas pd s k konsumentoverskottskal-
kyler. Dessa innebir, att kostnaderna fér
utbyggnaden stills mot uppskattningar av
koparnas betalningsvilja for produktionsék-
ningen — mitt som ytan under efterfragekur-
van — Over hela det aktuella volyminterval-
let. En redogorelse for innebdrden av begrep-
pet konsumentoverskott och fér dess an-
vandning vid olika slags investeringskalkyler
ges i bilaga B. Hir skall endast nigot beroras
vissa huvudfragor i samband med investe-
ringsvalet, vilka har betydelse for frigan om
effektiva avgifter.

Virdet — eller de samhillsekonomiska in-
tikterna — av en kapacitetsutbyggnad kan
allmént anges som skillnaden mellan képar-
nas samlade betalningsvilja for det uppkom-
mande produktionstillskottet och 6kningen
av de rorliga samhillsekonomiska kostnader-
na for produktionen. Detta virde skall stillas
mot den sammanlagda utbyggnadskostna-
den, som utéver kostnader for producenten
kan innefatta s k externa effekter, t ex i
form av miljépéverkan. S4vil pa intikts- som
pé kostnadssidan ror det sig i allminhet om
betalningsstrommar, fordelade Gver en bety-
dande tidsperiod, vilka méste omriknas till
nuvirden med hjilp av en kalkylrinta.

Kostnaden for att utdka produktionskapa-
citeten frdn en viss volym till en annan
skiljer sig normalt frin den kostnadsskillnad
som skulle upptrada vid jaimforelse mellan de

10 En sammanfattning har givits av Dreze i
A.E.R. 1964. Ifragavarande problem har ocksi
behandlats i Williamson, O.: Peak-Load Pricing;
tryckt i Turvey, R. (ed.) Public Enterprise, 1968.
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tvd kapacitetsalternativen i samband med
den ursprungliga utbyggnaden.

[ ett ytterlighetsfall 4r den ursprungliga
anldggningen helt oanvindbar vid uppbygg-
naden av den nya. Da méste i investeringskal-
kylen hela kapacitetskostnaden for den stor-
re anldggningen stillas mot de samhillseko-
nomiska intikterna av kapacitetsokningen
och av den okning i aterstdende livslingd,
som i allmédnhet blir f6ljden av investeringen.

Successivt stigande efterfrigan och en
stegvis utbyggnad av kapaciteten forekom-
mer inom sivdl kraftforsorjning som vig-
tjanstproduktion. De lingsiktskostnader,
man sokt uppskatta i samband med den
franska elkraftsproduktionen och i norska
trafikutredningar “development costs”
resp ’marginella vighallningskostnader” —
maste tolkas som kostnader for att utvidga
existerande kapacitet. Det dr ocksd sidana
kostnadsbegrepps eventuella relevans for
prissittningen, som skall diskuteras i den
senare hidlften av detta kapitel.

Odelbarheter i fraga om kapacitetsutbygg-
nad i kombination med Over tiden stigande
efterfragan leder i allménhet till att kapaci-
tetsutnyttjandet varierar kraftigt over tiden
— inte endast sdsongvis utan dven mellan
olika ar.'! Alternativkostnaden for utnytt-
jande av kapaciteten (dvs jamviktspriset)
stiger alltmer, och vid en viss tidpunkt har
efterfragan stigit s& mycket att kapacitetsok-
ning ar lonsam, samhaillsekonomiskt sett.
Huvudregeln for val av utbyggnadstidpunkt
ar, att kostnaden for att tidigareldgga inve-
steringen en period — t ex ett ar — skall vara
lika med det tillskott i betalningsvilja utéver
de rorliga kostnaderna, som utbyggnaden
skapar under denna period.

Da kapacitetsokningen maste ske i tim-
ligen stora ’steg”, medfér den normalt
en kraftig sinkning av jimviktspriset. I
manga fall uppkommer &verkapacitet idven
vid ett pris, som svarar mot de kortsiktiga
marginalkostnaderna  fér  produktionen,
dvs mot volymberoende drifts- och un-
derhallskostnader vid den nya anldggningen.
Denna overkapacitet elimineras efter ytter-
ligare en tids stigande efterfragan, varefter
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jamviktspriset successivt stiger tills en ny
utvidgning blir 16nsam. Konsekvenserna for
avgiftssittningen av detta samspel mellan
efterfrageutveckling och kapacitetsutnyttjan-
de skall diskuteras ndrmare i avsnitt 6.4. Det
bor dock redan har framhallas, att en prissitt-
ning byggd pa kortsiktiga marginalkostnader
allteftersom Overkapaciteten elimineras ger
okat bidrag till tickning av fasta kostnader; i
en del fall dven utdver kostnaderna for
kapacitetsutbyggnaden.

Produktion med over tiden fallande efter-
fragan dar ovanlig pi elkraftomridet och i
vagsektorn; situationen dr didremot inte
ovanlig pa jdrnvigssidan. Kriterierna for
minskning eller nedlaggning av existerande
kapacitet skiljer sig inte fridn utbyggnadskal-
kylerna, da det giller intdktssidan. Daremot
kan skillnaderna pa kostnadssidan bli myc-
ket stora, eftersom anliggningskostnaderna i
huvudsak 4r “sunk costs”, vilka inte kan
atervinnas genom en nedldggning. Om
krympning av kapaciteten Overvigs, skall
mot bortfallet i betalningsvilja eller samhills-
ekonomiska intdkter stillas besparingar en-
dast i fraga om sddana drifts- och underhalls-
kostnader, som beror av produktionsvoly-
men. Vid nedldggning skall beaktas minskade
kostnader ocksa for underhill, som ir obero-
ende av produktionsvolymen men som bort-
faller vid total produktionsnedlaggelse. Dir-
emot uppkommer inga besparingar i fraga
om anldggningskostnader, savida inte anligg-
ningarna representerar nagon form av rest-
virde. Sa lange driften upprétthalls kan av-
gifter utéver de volymberoende kostnaderna
hdar vara motiverade frin effektivitetssyn-
punkt endast om nagot slags second-best-
problem foreligger (jfr diskussionen i kapitel
9).

Diskussionen har hittills gillt rena kapa-
citetsinvesteringar. Vid sidan av dessa fore-
kommer investeringar i forbattrad produk-
tionsteknik vilka ar avsedda att sinka produ-
centens drifts- och underhallskostnader (*’ra-

Il Diskussionen giller hir rena kapacitetsinveste-
ringar. Som visas i ndsta avsnitt kan utvecklingen
bli en annan, om investeringarna dven innehaller
betydande element av kvalitetsforbittring.

105



tionaliseringsinvesteringar’’). Sadana investe-
ringar har jamforelsevis liten omfattning pé
savil elkrafts- som vigomradet, eftersom de
nimnda kostnadsslagen hér har mindre rela-
tiv betydelse dn vid industriell produktion i
allmdnhet. Som skall visas i nédsta avsnitt
uppkommer emellertid delvis likartade kal-
kylsituationer vid kvalitetsinvesteringar i vig-
nitet. Siddana investeringar kan namligen till
dominerande del ses som atgirder avsedda
att sinka trafikanternas rorliga kostnader for
produktion av transporttjinster, dvs for att
genomfora resor och andra transporter.

Vid rationaliseringsinvesteringar géller kal-
kylen hur produktionen — en given méngd
av en vara eller tjanst med given kvalitet —
skall dstadkommas till ligsta mdjliga kost-
nad. Eftersom det hir ror sig om sambhalls-
ekonomiska kalkyler, skall inte endast pro-
ducentens kostnader beaktas, utan &dven
eventuell inverkan pd andra fOretags och
hushills ekonomiska situation, bl a genom
s k externa effekter. Om den sammanlagda
besparingen i rorliga kostnader per dr Over-
stiger den 4rliga kostnaden for investeringen,
periodiserad utifran en relevant kalkylrénta,
bor investeringen genomforas.

Investeringsbeslut av detta slag kan inte
knytas till marginalkostnader i ndgon me-
ning. Efterfrigans storlek har normalt bety-
delse for hur l6nsam en investering av detta
slag dr. Eftersom driftskostnaden brukar
paverkas starkare dn investeringskostnaden
vid 6kad produktionsvolym, tenderar ’ra-
tionaliseringens” I6nsamhet att 6ka med pro-
duktionsvolymen. Detta innebédr emellertid
inte, att man pa ett meningsfullt sitt kan
“belasta” den 6kade produktionen med né-
gon merkostnad for detta slags investeringar;
mot investeringskostnaden svarar en minsk-
ning i Ovriga kostnader for producenten. I
allminhet leder sddana investeringar till att
de effektiva avgifterna sanks. Huruvida pro-
ducenten far tickning for sina investerings-
kostnader vid marginalkostnadsprissdttning,
bestims fraimst av om kostnaderna stiger
eller faller vid 6kad produktionsvolym (jfr
diagram 6:2 ovan) och av i vad mén odelbar-
heter foreligger.
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6.2 Investeringskalkyler for viginvesteringar

Resonemangen i forra avsnittet fordes i ter-
mer av kostnader och efterfragan for tjinster
av fixerad kvalitet, t ex elkraft. Tillimpat
pi vighallarens utbud av vigtjinster skulle
detta innebdra

dels att vigtjansternas kvalitet for varje
vagutformning vore oberoende av kapacitets-
utnyttjandet, dvs att inga trangselkostnader,
okade olycksrisker etc blev foljden av 6kad
trafikmangd.

dels att vigtjinsternas kvalitet inte skulle
andras vid investeringar i vignatet.

Ingen av dessa bdda forutsittningar kan
betraktas som realistisk. Kapaciteten for en
vigstricka eller for ett helt vdgnit kan inte
anges i form av en fixerad trafikméngd; i
stillet okar trafikanternas tids-, fordons- och
andra kostnader per resa successivt da trafik-
flodet o©kas, dvs vigtjansternas kvalitet
forsimras. Vigtjinsterna utgor for forbru-
karna — foretag eller privatbilister — ett av
de resursslag, som krivs for att astadkomma
efterfrigade resor och andra transport-
tjanster. Efterfrigan pa vigutnyttjande &r
lika vdl som efterfrigan pa t ex bensin
hirledd frin efterfrigan pa transporter av
olika slag.

Till stor del kan viginvesteringarna betrak-
tas som avsedda att forbéttra vigtjansternas
kvalitet, t ex genom att mojliggora snabba-
re transporter eller minska olycksriskerna.
Resultatet kan for trafikanternas del ses som
en minskning av den sammanlagda fardkost-
naden. Forbittringen medfor i allménhet att
efterfrigan pA — och betalningsviljan fér —
de aktuella vigtjinsterna okar. I analogi med
vad som gillt for andra produktionsféridnd-
ringar kan kvalitetsh6jningen i princip virde-
ras med hjilp av ett studium av hur efterfra-
gan paverkas. Som framgatt av diskussionen i
kapitel 4 skulle emellertid en sidan vérde-
ring mota stora praktiska problem.

I vigplanen liksom i de flesta beskriv-
ningar av vigtjinstproduktionen behandlas
investeringarnas effekt inte som en produki-
forindring utan direkt som en kostnadssénk-
ning for de berorda trafikanterna. Man uigér
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alltsa fran efterfrigan och kostnader for de
person- eller godstransporter, for vilka vig-
tjansterna utnyttjas. I den samhaillsekono-
miska kostnaden inrdknas di inte endast
kostnader for sjdlva vdganvindningen, utan
ocksa trafikanternas egna fordons- och tids-
kostnader, olycksrisker osv. Innebérden
av denna analysteknik, da det giller efterfra-
gan, skisserades i kapitel 4. Samma metod
utnyttjades dven i forra kapitlet i samband
med diskussionen av tringselavgifter. Sdsom
metoden anvdnds dir — liksom t ex i vig-
planen eller i Walters’ studier — innefattar
den starka forenklingar i vissa avseenden. Sa
betraktas exempelvis tidskostnaderna for en
viss resa som densamma for alla trafikanter i
genomsnitt som for marginella trafikanter,
trots att tidsvdrderingen rimligen varierar
starkt mellan olika trafikantkategorier. Va-
riationer i tidsvardering kan ocksd forekom-
ma inom de olika kategorierna alltefter tid-
punkt och resindamal. Den hir skisserade
analysmetoden synes dock for nirvarande
vara den enda tillgdngliga, som medger en
hanterlig illustration av kalkylproblemen.
Den kommer ocksa att utnyttjas i den foljan-
de diskussionen av kvalitetshdjande viginve-
steringar. Nir det giller rena effektivitetsre-
sonemang torde de ndmnda forenklingarna
inte innebdra ndgon allvarligare begrinsning.
Det blir diremot nodvindigt att dterkomma
till frdgan i samband med diskussionen av
fordelningsproblem i nidsta kapitel. Dir #r
exempelvis skillnader i tidsvdrdering mellan
olika inkomstgrupper av central betydelse.

Den huvudsakliga svarigheten vid analys
av vidginvesteringar dr att investeringama i
allminhet varken kan betraktas som renodla-
de kapacitets-, rationaliserings- eller kvali-
tetsinvesteringar. De flesta investeringar i
vignitet far ses som en “férenad produk-
tion” av kapacitet och kvalitet; samtidigt
som man ger plats for mer trafik dstadkom-
mer man sinkta firdkostnader for den exi-
sterande trafiken. Relationen mellan de tvd
komponenterna kan givetvis skifta, men fall
ddr den ena komponenten helt saknas fram-
stdr som mycket ovanliga. De problem som
sammanhinger med denna dubbla funktion
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hos viginvesteringarna har behandlatsbl a av
Walters och inom VKU av J.O. Jansson.'?
Kalkylproblemen och deras samband med
olika slags marginalkostnader skall hir illu-
streras med hjélp av nagra exempel.
" Vid dimensionering av en ny vig finns
i allmdnhet endast ett begridnsat antal al-
ternativ  att vdlja mellan. Ett alterna-
tiv. med hogre standard innebdr dels ligre
kostnader for trafikanterna, dels att det
maximala trafikflodet pd vdgen okas. Sink-
ningen i trafikkostnader kan tinkas ensam
motivera att detta alternativ viljs, dven om
den beriknade trafikmiangden under plane-
ringsperioden skulle kunna 4stadkommas
utan tringselkostnader dven pd en vig av
lagre standard. Det kan alltsd vara samhills-
ekonomiskt [6nsamt att vilja en vig av hogre
standard, dven om inga som helst kapacitets-
problem foreligger eller forvintas uppkom-
ma. Man riknar emellertid vid vidgplane-
ringen med att trafikanternas kostnader
paverkas nagot av trafikmingden dven vid
mycket liaga floden i landsvigstrafik. Valet
mellan tre olika alternativ kan d4 tinkas fa
goras mot bakgrund av kostnadsforhallanden
av den typ, som illustreras i féljande dia-
gram. De tre heldragna kurvorna anger sam-
hillsekonomisk (kortsiktig) marginalkostnad
i de tre fallen.

MCS anger i enlighet med terminologin i
kapitel 3 den samhillsekonomiska merkost-
naden for att ytterligare en resa foretas pa

Kostnad
Mmc3 .
me3 ME3
o
| |
| |
I |
| |
1 1
Xy X3 Trafikmangd

Diagram 6:3

12 Walters, A.A.: The Economics of Road User
Charges, kapitel I1I.

Jansson, J.0.: Medveten Overdimensionering av
kapaciteten, Sosialokonomen nr 8 1970.
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den aktuella vigstrickan — har bortses tills
vidare fran skillnader mellan fordonskatego-
rier. Ytan under resp kurva fram till den
aktuella trafikmingden, t ex x, i diagram-
met, miter summan av de rorliga eller trafik-
mingdsberoende kostnaderna. Dessa kan som
tidigare framhallits indelas i trafikantkostna-
der, kostnader for andra enskilda (t ex i
form av miljopaverkan) samt kostnader for
det allmédnna. Val av hogre vigstandard inne-
bir kostnadssinkningar framforallt for trafi-
kanterna, i form av tidsvinster och reducera-
de olycksrisker. A andra sidan okar de fasta
kostnaderna, som till storsta delen bestdr av
anldggningskostnader for vighéllaren.

En vanlig kalkylmetod — som forekom-
mer bl a isvensk vigplanering — innebdr att
man soker vilja det alternativ, som ger den
ligsta sammanlagda kostnaden, riknat som
nuvirde o©ver den aktuella planperioden.
Denna metod innebér dock, att man bortser
frin tvd viktiga problem. For det forsta
beaktas inte de kompensationskrav eller in-
komstférdelningsproblem i &vrigt, som kan
aktualiseras genom atgiarderna. Dessa fragor
skall diskuteras i ndsta kapitel. For det andra
tas ingen hinsyn till efterfrigans samband
med firdkostnaderna; trafikmdngden antas
vara oberoende av sdvil vigavgifter som for-
donskostnader, tidsatgdng osv. Det sist-
nimnda antagandet dr utan tvivel orealis-
tiskt. Hir liksom vid odelbara kapacitetsin-
vesteringar bor kalkylerna i princip byggas
p4 skattningar av konsumentdverskott. Hur
stor betydelse antagandet har for de investe-
ringskalkyler, som genomfors inom ramen
for vigplaneringen, dr dock svart att bedoma.
Som framgitt av redogorelsen i kapitel 4 dr
trafikefterfragans kinslighet for avgifter och
andra komponenter i firdkostnaden lingt-
ifran klarlagd.

Med utgingspunkt i en minimering av
de sammanlagda kostnaderna vid varje trafik-
mingd kan en lingsiktig marginalkostnads-
kurva for transporttjinsterna specificeras.' ?
I exemplet har antagits, att vagalternativet nr
1 ger ldgsta totalkostnad vid trafikfléden un-
der x,, att alternativ 2 ar billigast i interval-
let x,—x, och alternativ 3 vid storre trafik-
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mingder. Den langsiktiga marginalkostnaden
dndras hdr sprangvis beroende pa odelbar-
heterna; den anges av den streckade kurvan i
diagrammet. Om vigstandarden i stéllet varit
kontinuerligt varierbar, skulle kurvan LMCS
varit kontinuerlig. Kurvans lutning bestdms
av kostnadsstrukturen vid vagbyggande och
produktion av végtrafiktjanster. Forenklat
uttryckt uppkommer fallande langsiktiga
marginalkostnader, om stordriftsfordelar fo-
religger, medan kostnaderna i stillet tenderar
att stiga med okande trafikmingd, om t ex
knappa markresurser driver upp anldggnings-
kostnaderna. Fallande kostnader kan antas
ofta forekomma déd det giller landsvigstra-
fik, stigande kostnader i delar av tdtortstra-
fiken och sirskilt i de storre stidernas cen-
trala delar.

Diskussionen har hittills géllt dimensione-
ringsbeslut “pa forhand”, dvs val av stan-
dard for helt nya viagar. Liksom i fallet med
kapacitetsinvesteringar dndras situationen i
viss min, om en vdg — t ex standardalterna-
tiv nr 1 i diagram 6:3 — redan byggts pd den
aktuella strickan. Aven om den gamla vigen
kan ha visst virde i alternativ anvdndning,
t ex genom att den underldttar byggandet
av den nya, blir kostnaden for 6verging fran
alternativ 1 till alternativ 2 normalt betydligt
hégre dn den ursprungliga kostnadsskillna-
den mellan alternativen. De resurser, som
lagts ned pa vdgen med ldgre standard, utgor
till stor del sk sunk costs, vilka skall
riknas bort, nir man bedomer kostnaderna
for att bibehalla detta alternativ. Om den
mindre vdgen en ging byggts, kommer det
dirfér inte att bli samhillsekonomiskt 16n-
samt att bygga ut den forrdn vid en storre
trafikvolym dn x, i diagrammet. Den ling-
siktiga merkostnaden for samhillet vid steg-
vis utbyggnad ligger inom vissa intervall hog-
re in LMCS.

Mot den hir skisserade bakgrunden skall
slutligen kort diskuteras, vilken relevans de

13 Diremot saknar begreppet langsiktig margi-
nalkostnad mening di det giller vigtjansterna, ef-
tersom dessa fir dndrad kvalitet allteftersom pro-
duktionen Okar; en marginalkostnadskurva miste
avse tjanster med fixerade egenskaper.
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langsiktiga marginalkostnaderna for samhail-
let — resp de langsiktiga merkostnaderna vid
stegvis utbyggnad — kan ha for en effektivi-
tetsinriktad prissattning. Den kortsiktiga
marginalkostnaden paverkas av vigbyggnads-
kostnaderna endast indirekt, genom att dessa
senare kostnader far betydelse for valet av
vigstandard resp tidpunkten for Gvergang
till ny utformning. Foljande forhéillanden
rdder mellan kortsiktig och langsiktig kost-
nad i olika fall:'*

om vigstandarden dr effektivt anpassad,
overensstimmer den kortsiktiga och den
langsiktiga marginalkostnaden med var-
andra (utom i visst specialfall d4 kostna-
derna inte dr definierade)

om vagens standard dr hdgre dn som &r
motiverat fran samhallsekonomisk effek-
tivitetssynpunkt dr den langsik tiga margi-
nalkostnaden Adgre dn den kortsiktiga

om standarden &r ligre dn den mest effektiva
ar den langsiktiga marginalkostnaden /lig-
re dn den kortsiktiga.

Om bade investerings- och avgiftspolitik ar
effektivt utformade, anpassas avgifterna si,
att trafikantens fiardkostnader Gverensstim-
mer med sdvil den langsiktiga som den kort-
siktiga, sambhillsekonomiska marginalkost-
naden. Avgifterna svarar d4 mot de merkost-
nader, en transport fororsakar medtrafikan-
terna, andra enskilda och det allminna,
dvs kostnadskategorierna I1-1V i kapitel
3. Huruvida en siadan investerings- och pris-
politik leder till att vaghallarens fasta kostna-
der for viagen ticks genom avgiftsintikter,
beror pd den radande kostnadsstrukturen. I
landsvigstrafiken, dir de langsiktiga margi-
nalkostnaderna troligen faller vid okad tra-
fikmingd, kan betydande finansiella under-
skott antas bli foljden. I vissa tdtorter —
sdrskilt de storre stidernas centrala delar —
kan marginalkostnadsprissdttning 4 andra si-
dan antas ge finansiella 6verskott vid effektiv
investeringspolitik for gatundtet. Som forut
framhallits betriffande kapacitetsinvestering-
ar kan vid stegvis utbyggnad av vigstandar-
den betydande variationer Over tiden upp-
komma i de effektiva avgifterna. Bidraget till
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tickning av utbyggnadskostnaderna faller d
till dominerande del pd tiden narmast fore
investeringstidpunkterna. Med héansyn till
informationsproblem och avgiftstekniska
limplighetsskal kan dock starka skil tdnkas
foreligga for viss utjimning over tiden och
mellan vigstrackor (jfr avsnitten 6.4 och
94).

Om vigstandarden inte 4r effektivt anpas-
sad, leder en prissittning byggd pa langsikti-
ga marginalkostnader till effektivitetsférlus-
ter. Som tidigare framhallits maéste grund-
regeln i detta fall vara, att man skall gora det
bista mojliga av den situation som faktiskt
uppkommit eller forvintas foreligga da den
aktuella trafiken kommer till stdnd. En ef-
fektiv prissittning méste dédrfor grundas pa
de kortsiktiga marginalkostnaderna, vilka an-
ger konsekvenserna av trafikanternas beslut i
den rddande situationen.

Vid underdimensionerat gatunit skulle av-
gifter for vigutnyttjande, bestimda pa
grundval av langsiktig marginalkostnad, med-
fora oekonomisk trafiktringsel. D4 det giller
landsvigstrafik med obetydliga tringselkost-
nader, kan prissdttningsregeln ge helt orim-
liga resultat, om vigstandarden ir ligre dn
som motiveras av trafikefterfrdgan. Antag
exempelvis att en utbyggnad skulle ha sinkt
trafikantkostnaderna kraftigt och att mer-
kostnaderna av okad trafik for vighallaren
vid den hogre — och mest effektiva — vig-
standarden 4r mycket laga. Regeln kan da
mycket vil foéreskriva en ligre firdkostnad
for trafikanten 4n de kostnader, han automa-
tiskt bir sjdlv. I stdllet for att betala avgifter,
skulle trafikanterna alltsd ersdttas med ett
visst belopp per resa for de “alltfér hoga™
trafikantkostnaderna.!

14 F6r en mer utforlig genomging av de tre
foljande fallen hidnvisas till bilaga B.

15 Om viignitets standard 4r hdgre dn som ir
motiverat fran effektivitetssynpunkt, blir féljden
av LMC-prissittning i stéllet en ligre utnyttjande-
grad dn den effektiva. Vilket av de tva fallen, som
oftast forekommer inom vigsektorn #r svart att
bedoma. Det bor emellertid hiar understrykas, att
en vdg mycket vil kan vara "underdimensionerad”
i den meningen att viagstandarden ir for lag, trots
att kapacitetsutnyttjandet 4r lagt. Investeringar i
hoéjd standard — och dirmed ocksé indirekt okad
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Detta nagot drastiska exempel dr endast
avsett att belysa det faktum, att de “’langsik-
tiga” prissiattningsregler, som foreslagits i
olika utredningar, inte rimligen kan avse
prissittning byggd pé langsiktig marginal-
kostnad i samhillsekonomisk mening. Avsik-
ten synes i stillet vara, att avgifterna skall
svara mot de merkostnader for det allmdnna
i samband med Okning av vigarnas kapacitet
och standard, som i nigon mening férorsakas
av Okande trafikvolym. Inverkan pa de sam-
hillsekonomiska kostnaderna genom investe-
ringarnas kvalitetskomponent kommer sale-
des inte med i kalkylen. De foreslagna regler-
na framstdr darfor som intressanta fran ef-
fektivitetssynpunkt, endast i de fall investe-
ringarna huvudsakligen kan karaktariseras
som kapacitetsutbyggnad (jfr diskussionen
rorande tjanster av given kvalitet i avsnitt
6.1). Det ar ocksd huvudsakligen i sidana
termer reglerna motiveras tex i de norska
utredningar, som skall diskuteras i nasta
avsnitt. Nir det giller investeringar, ddr insla-
get av kvalitetsforbattringar for vigtjansterna
ar betydande, leder en tillimpning av regler-
na diremot ofrdnkomligen savil till ineffek-
tivt utnyttjande av vidgnitet som till sam-
hillsekonomiskt ineffektiva investeringsbe-
slut hos dem som utnyttjar vigarna. Prissitt-
ning byggd pa langsiktiga merkostnader for
det allmdnna torde dédr knappast kunna mo-
tiveras pd nigot annat sdtt 4n utifran dnske-
mal — grundade t ex p& néigot slags rimlig-
hetsoverviganden — att finansiera investe-
ringsutgifterna med hjilp av vagavgifter. Till
sddana aspekter finns anledning dterkomma i
de senare kapitlen rorande finansiell kost-
nadstidckning.

kapacitet — kan vara samhillsekonomiskt motivera-
de, dven om kapaciteten aldrig eller ndstan aldrig ar
fullt utnyttjad. Det bor i detta sammanhang fram-
hillas, att en prissittning byged pé langsiktig sam-
hillsekonomisk marginalkostnad leder till stdrre
avgiftsintakter for det allmanna dn kortsiktig MC-
prissittning, endast om vagstandarden i allmédnhet
ar hogre dan som dr samhillsekonomiskt motiverat.
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6.3 “Marginell vaghdliningskostnad”

I detta avsnitt skall diskuteras forslag till
prissdttningsprinciper, som forekommer i
norska utredningar pa omradet. Forst ges ett
kort referat av forslagen i O.C. Hiorths ut-
redning “Kostnadsorienterte bilavgifter”.
Direfter diskuteras vilka forutsdttningar,
som krdvs for att den dir foreslagna meto-
den skall leda till avsett resultat. Slutligen
ges nagra synpunkter pd hur metoden, bl a
da det giller differentieringskrav, forhaller
sig till de prissattningsprinciper som skissera-
des i kapitel 5.

I Hiorths studie diskuteras inledningsvis
moijliga syften for vigtrafikbeskattningen.'®
Dirvid berdrs allméanpolitiska krav pa dels en
rimlig avgiftsnivd for bilismen totalt sett,
dels en rimlig fordelning av avgiftsbérdan
mellan olika fordonskategorier. Med den s k
kostnadsansvarsprincipen avses enligt Hiorth,
att biltrafiken bor svara for samhillets vég-
kostnader, samt att de enskilda fordonen bor
belastas i forhéllande till sina respektive
andelar av vigkostnaderna. Rimlighetsbe-
domningar av detta slag behandlas emellertid
inte narmare i Hiorths studie; de skall har
diskuteras i ndsta kapitel.

Hiorth hivdar 4 andra sidan, att ’Vad som
egentligen menas med kostnadsansvarsprin-
cipen dr emellertid oklart”. Han efterlyser
ett mer vildefinierat mal som utgangspunkt
»for att besvara frigan om vilket avgiftssy-
stem som dr bist”. Det mal som direfter
liggs till grund for analysen dr optimal
transportfordelning, dvs ett renodlat effekti-
vitetsmél. Ett bilavgiftssystem avses darvid
fylla tva uppgifter:
1)Det skall bidra till att frimja en limplig

fordelning av transporterna mellan bil och

andra fardmedel

2) Det skall bidra till att framja en limplig
fordelning av biltransporterna mellan oli-
ka fordonstyper.

I utredningen framhalls, att de sa precise-
rade effektivitetsmalen kan komma i kon-

16 Hiorth, sid 2—4.
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flikt med andra maél, t ex finansieringskrav
som de forut skisserade. Avgiftssystemet
maste da utformas som en kompromiss mel-
lan olika inbordes motstridande mél. Hiorth
viljer emellertid att ta malet optimal (eller
effektiv) transportfordelning som enda ut-
gangspunkt for sin analys.

Bilavgifter kan fungera som ett medel att
né effektiv transportférdelning, eftersom av-
giftssystemet kan antas paverka vissa av de
beslut, som ligger till grund for den faktiskt
realiserade  transportfordelningen. Hiorth
framhaller, att vdgavgifterna inte spelar ni-
gon direkt roll vid beslut om viginvesteringar
och vdgunderhall. Avgorande for viginveste-
ringarna 4r i stéllet avvdgningar mellan de
kostnadssankningar, trafikanterna kan uppna
vid en vidgforbattring, och de kostnader ét-
girderna innebdr for vidgvisendet. Det kon-
stateras & andra sidan, att avgifterna indirekt
kan fa betydelse for vighallarens beslut,
eftersom de péaverkar den totala trafikméang-
den.'”?

Beslut om inkdp av nya eller anvindning
av existerande fordon fattas av de enskilda
transportkonsumenterna. Sambhillet méste
tillse, att dessa individuella beslut dven leder
till samhillsekonomisk effektivitet. Darfor
géller det att vid utformningen av bilavgifter-
na tillse, att envar gors medveten om att det
allmidnnas vigkostnader okas, da vignitet
belastas med ett ytterligare fordon, och att
beslut om att reducera belastningen leder till
att vdgvdsendet sparar motsvarande viagkost-
nader. De mer- eller mindrekostnader, som
vagvasendet asamkas vid individuella @nd-
ringar i trafikmingden, kallar Hiorth “’margi-
nella vidghallningskostnader”. Han hivdar,
att man genom att példgga de olika trans-
portalternativen avgifter, som motsvarar de-
ras marginella vdghéllningskostnader, &stad-
kommer forutsittningar for uppnéende av en
samhillsekonomiskt effektiv transportfordel-
ning:

“Principen kan konkretiseras genom att
utgd fran den situation vi har i dag med ett
vagnat av given kvalitet och utstrickning
(Ko) och en given trafikbelastning (T). Vi
kan tdnka oss detta vignit och denna trafik-
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belastning oforiandrade under ett antal &r
framat. Det ger upphov till en bestimd érlig
vaghallningskostnad (V). Som alternativ till
denna situation kan vi tdnka oss, att trafiken
oOkar till T,. Den nodvindiga kapaciteten for
att bibehalla of6rindrade korforhallanden ér
i sd fall K, och de arliga vighéllningskostna-
derna okar till V,. Differensen V; -V, ér
sammansatt av Okade underhallskostnader
och arliga annuiteter av de investeringar, som
dr nodvindiga for att 6ka kapaciteten fran
K, till K, . De marginella vaghallningskostna-
derna blir:

VN

Denna storhet uttrycker vilka utgifter en
trafikenhet genomsnittligt pafor det allmin-
na genom att ansluta sig till den existerande
trafiken, och vilka uppgifter den sparar for
det allmdnna genom att dra sig ur trafiken.
Det dr en avgift av ungefir denna storlek,
som varje trafikenhet bor belastas med.”"®

Att tolka och virdera denna rekommenda-
tion vallar betydande svérigheter, frimst be-
roende pa att Hiorth inte explicit presenterar
vilka forutsdttningar, som ska vara uppfyllda
for att metoden ska leda till de uppstillda
malen. Det saknas siledes en precisering av
den utnyttjade modellen. Hir ska goras ett
forsok att precisera forutsattningar, som kan
sdgas svara mot rekommendationen ovan. En
uppsittning sddana forutsattningar ar foljan-
de:

1. Storheterna T, V och K — dvs trafik-
mingd, vaghallningskostnad och kapacitet
— hédnfor sig till en viss vigstricka, pa
vilken inga variationer i efterfragan fore-
kommer under aret. Alternativt kan stor-
heterna hianfora sig till hela vagnitet, om
kostnads- och trafiksituationen dr densam-
ma pa alla vigar och trafikokningen forde-
lar sig jamnt mellan véignitets olika delar.

2. Om vid berdkning av trafikbelastningen T
olika fordons vdgutnyttjande vigts sam-

17 Hiorth, sid 6.
18 Hijorth, sid 8.
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man till kapacitetsekvivalenta fordonskilo-
meter — dvs med hinsyn till fordonens
kapacitetsansprak — “fororsakar” varje
sddan fordonskilometer lika stora vagun-
derhéllskostnader. Om T i stillet anger
antalet fran underhéllssynpunkt ekvivalen-
ta fordonskilometer, maste dessa ha sam-
ma “kapacitetsbehov”.

3. Trafikantkostnaderna per resa ar oberoen-
de av trafikmingden upp till kapacitets-
grinsen K, vilken dr en fysiskt given
absolut grans for trafikvolymen.

4. Kapaciteten kan varieras kontinuerligt
och ir alltid effektivt anpassad till efter-
fragan.

5. Viginvesteringarna péaverkar inte trafikan-
ternas fordonskostnader, tidsdtging etc.

6. Den hypotetiska variationen, T; —T,, &r
tillrdckligt liten, for att kunna betraktas
som marginell. Eller: de marginella kapaci-
tetskostnaderna dr konstanta.

Antagandena ovan ger en modell av den
typ, som diskuterades i avsnitt 6.1 for pro-
duktion av tjanster med given kvalitet. Om
dessa antaganden vore uppfyllda i vigsek-
torn, skulle den marginella vighallningskost-
naden vara lika med den langsiktiga, sam-
hillsekonomiska marginalkostnaden for pro-
duktion av vigtjanster med given kvalitet.
Som visades i avsnitt 6.1 dr denna kostnad i
sin tur lika med det pris, som ger jamvikt vid
effektivt anpassad kapacitet. Under dessa
mycket speciella forutsdttningar skulle sile-
des en avgift lika med den marginella vighall-
ningskostnaden leda till ett effektivt utnytt-
jande av vigen resp vignatet.

Hiorth pépekar, att den rekommenderade
prissittningsprincipen skulle leda till en total
avgiftsintakt, ”som inte har ndgot samman-
hang med de totala vighallningskostnader-
na.”'® Om den marginella vighallningskost-
naden V' ir stigande, leder principen till
intikter, som overstiger kostnaderna. Om A
ar fallande, leder den till underskott.

Hiorth ber6r dven i skilda sammanhang
den bristande realismen hos forutsittningar,
som ligger till grund f6r den ovan skisse-
rade modellen. Antagandena 1—5 ovan torde
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inte ens tillndrmelsevis vara uppfyllda i prak-
tiken.2® Prissittningsregler for vigtrafiken
byggda pa denna modell kan darfér leda till
betydande effektivitetsforluster. De problem
som berors i antagandena 1 och 2 diskuteras
av Hiorth, och denna diskussion refereras
kortfattat i det f6ljande. Daremot finns, som
tidigare framhallits, ingen explicit redogdrel-
se for forutsittningarna i Ovrigt. Hiorth
framhaéller, att hans resonemang forutsitter
att ... vignitets kvalitet i stort sett haller
jimna steg med trafikvolymen. Kortfattat
kan detta uttryckas som att korforhallande-
na, ... i stort sett halls konstanta Over
tiden”.2! Detta giller visserligen, om anta-
gandena 3—5 ovan ir uppfyllda, men detta
faktum synes mindre intressant med hinsyn
till dessa antagandens bristande realism.
Hiorths diskussion torde snarare syfta pa en
situation, ddr vagtjansternas kvalitet beror av
sdvil kapacitetsutnyttjandet (vid given vigut-
formning) som viginvesteringarnas storlek
och inriktning. Vighallaren véaljer att hilla en
given vigtjinststandard med avseende pd
tidskostnader, olycksrisker etc , oavsett tra-
fikefterfragan.

Med denna senare tolkning blir berék-
ningsprincipen mycket svartolkad. Vigtjans-
ternas kvalitet beror di bl a pa trafikmang-
den, som i sin tur via trafikanternas resebe-
slut paverkas av de avgifter, man tillimpar.
Varken trafikvolymen T, eller vigtjinststan-
darden 4r di fixerad, utan beror av det
avgiftssystem, kalkylen avses leda fram till.

Trafikmingd och vidgstandard betraktas
som pé nigot sitt bestimda i forvig —t ex
utifran forhillanden, som réder innan det
rekommenderade  avgiftssystemet infors.
Aven om sddana schabloner dr méjliga att
tillimpa, framstar resonemangen som mindre
intressanta, om det dr mojligt att genom
viginvesteringarna 4stadkomma visentliga

19 Hiorth, sid 8. Jfr dven avsnitt 6.1.

20 Antagandet 6 har karaktiren av definition,
och saknar dirfor direkt intresse fran denna syn-
punkt. Ddremot far det givetvis betydelse, om
kostnadsuppskattningarna i praktiken gors utifran
stora kapacitetsdifferenser.

21 Hiorth, sid 6.
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kvalitetsforbattringar. Det ar da i allmanhet
inte forenligt med samhillsekonomisk effek-
tivitet att vilja vigtjanstkvalitet oberoende
av trafikmingden. En prispolitik, utformad
som om investeringarna f6ljde detta mons-
ter, ar da inte heller effektiv frin samhalls-
ekonomisk synpunkt.?? Den foljande dis-
kussionen av “’den norska prissdttningsmeto-
den” kommer dirfor att inskrinkas till fal-
let, dar vagtjansternas kvalitet betraktas som
omdjlig att paverka (antagandena 3—5 antas
vara uppfyllda). Betriffande det mer realis-
tiska — och mer komplicerade — fallet, dar
viginvesteringarna utgdér kombinerad pro-
duktion av kapacitet och kvalitet, hdnvisas
till den tidigare diskussionen i avsnitt 6.2.
Hir skall endast understrykas, att en prissitt-
ning, som beaktar endast vdgutbyggnadens
konsekvenser for det allmdnna, och inte dess
inverkan pa trafikanternas firdkostnader, i
allméanhet leder till ineffektiv resursanvind-
ning.

Som framhallits ovan diskuterar Hiorth
konsekvenserna for prissittningen av att an-
tagandena 1 och 2 — betridffande trafikens
homogenitet och franvaron av kortsiktiga
variationer i efterfragan — inte ar uppfyllda.
Dirvid anférs att det kan finnas skil for att
differentiera avgifterna dtminstone enligt f6l-
jande grunder:

Efter var (pa vilka delar av vignitet)
trafikokningen sker.
Efter ndr (under dygnet, veckan, éret)
trafikokningen sker.
Efter vilka fordonsslag (indelade efter
biltyp, lingd, bredd och vikt) som svarar
for trafikokningen.

Dessa tre indelningsgrunder skall i det
foljande kommenteras i tur och ordning.

Av betydelse ar sjilvfallet om en trafik-
6kning dger rum pa vigar som forut varit
hart belastade, eller pa vidgar med ett bety-
dande kapacitetsoverskott. Enligt Hiorths
mening bor darfor bilavgiften i princip diffe-
rentieras regionalt, helst dnda ned till varje
sdrskild vdg. Detta innebdr, att nagot system
med vigtullar skulle infGras, vilket dtmins-
tone pd kort sikt dr ogenomférbart. Man
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kan dé tvingas att anvanda en genomsnittlig
marginell vighéllningskostnad for ett helt
lands vignidt. Hiorth finner i det samman-
hanget anledning fraga sig, om i si fall
overhuvudtaget nagot stir att vinna vid en
tillimpning av den foreslagna prissdttnings-
principen. Om inte avgifterna differentieras
rumsligt, uppnds inte nagon médjlighet att
med hjdlp av priset ddmpa trafiken pi hart
utnyttjade vdgar och att stimulera den pa
viagar med outnyttjad kapacitet. Emellertid
framhalls, att kvar star mojligheten att vid en
berdkning pa genomsnittsbasis kunna astad-
komma en riktig” avgiftsdifferentiering
mellan olika fordonsslag. Det bor dd observe-
ras, att detta giller endast under forutsatt-
ning att variationen mellan fordonsslag i de
marginella vigkostnaderna 4r oberoende av
vidgtyp, nagot som normalt inte dr fallet.
Man far siledes dven i denna dimension noja
sig med genomsnitt.

Avgiftssystemet bor likaledes i princip dif-
ferentieras efter den tidpunkt da en trans-
port foretas. Om en trafikokning dger rum
under perioder med lagtrafik, erfordras nor-
malt inte nagon kapacitetsutbyggnad alls for
bibehallen standard. Motsatsen géller om 6k-
ningen uppkommer under t ex rusningsti-
der i en storstad. Hiorth dr emellertid pes-
simistisk, nir det giller mojligheterna att
praktiskt genomfora en sidan tidsmassig dif-
ferentiering. Aven i detta avseende kan det
bli nédvindigt att néja sig med genomsnitt-
liga utbyggnadskostnader som grund for av-
gifterna. Fordelningen av biltransporterna
over tiden kommer hirigenom att bli in-
effektiv — for litet trafik under lagtrafik och
for mycket under hogtrafik. Ocksd trans-
portfordelningen mellan bilar och andra
transportmedel kan komma att forskjutas i
ogynnsam riktning. Med tidsdifferentierade

22 Det bor ocksd framhallas, att en entydig
uppdelning av enskilda vigbyggnadsprojekt i en
kapacitets- och en kvalitetsdel i allmidnhet ar
utesluten. Aven om de teoretiska resonemangen i
den refererade utredningen mdjligen kan tolkas i
termer av sadan uppdelning, gors heller inga forsok
i denna riktning, nir resonemangen tillimpas pa
faktiska kalkylsituationer.
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avgifter skulle “méinga som i dag kor bil
under de mest belastade timmarna komma
att anvinda andra transportmedel”.??

De av Hiorth beskrivna problemen i sam-
band med begrinsade differentieringsmajlig-
heter dar av samma slag som vid prissittning
byged pd kortsiktig marginalkostnad (jfr
diskussionen i avsnitt 9.4).

En differentiering av avgifter efter for-
donstyp kan enligt Hiorth lampligen ta som
utgangspunkt en bestimning av samband

dels mellan fordonets lingd, bredd och has-
tighet, och dess ansprék pa vigkapacitet,

dels mellan fordonets vikt och dess inverkan
pé viagunderhéllskostnaderna.

Betraffande den senare punkten giller, att
sd linge inte vdgarna tdl obegrinsade axel-
tryck, kommer underhallskostnaderna att
stiga progressivt med den axeltrycksbelast-
ning som vigarna utsitts for.2? Det bor
observeras, att ju starkare vigen dr byggd,
desto svargare blir kostnadsprogressionen.
Beslut om att bygga starkare vdgar framstar
dédrigenom som ett alternativ till hoga arliga
underhéllskostnader.

I samband med den forsta punkten ovan
giller det enligt Hiorths metod att belasta
varje bilkilometer i enlighet med dess kapaci-
tetskonsumtion. Dérigenom mdste fastliggas
ekvivalenstal for hur stor kapacitet varje
fordonstyp tar i ansprak. Direfter faststills
hur stora investeringskostnader i trafiken
som anses svara mot varje ekvivalensenhet.

Nir det giller formen for att ta ut de
vighéllningskostnader som man pa ovan skis-
serat sdtt kan rikna fram for olika fordons-
typer, hdavdar Hiorth att enbart korldngds-
beroende avgifter bor anvdndas. Argumenta-
tionen kan sammanfattas pa foljande sitt:

Bilismens kostnader for det allmidnna —
och for andra enskilda dn bilister — bestdms
av utnyttjandet av vignitet, inte av bilbe-
stdndet. Om en del av skatten knyts till kop
eller innehav av fordon, kommer bildgarna
vid Overviganden om att anvdnda eller inte
anvinda bil inte att ta tillricklig hinsyn till
konsekvenserna for det allmidnnas vigkostna-

114

der. Som ett tankbart motargument anférs,
att besluten om bilinnehav skulle bestimma
biltrafikens volym, dvs att utnyttjande-
graden skulle vara i stort sett oberoende av
de korldngdsberoende avgifterna. Men édven i
detta ytterlighetsfall skulle enbart korlangds-
beroende avgifter vara lika effektiva som ett
blandat system. Det senare skulle aldrig ge
nigra fordelar, daremot i allmidnhet nack-
delar, jaimfort med ren kilometerbeskattning.

Slutsatsen dr uppenbarligen riktig, forut-
satt att avgiftssystemet fritt — dvs utan
avgiftstekniska och fordelningspolitiska hén-
syn — kan anpassas till de relevanta marginal-
kostnaderna.?® Lika uppenbart dr emeller-
tid, att denna frihet inte existerar, vare sig
prissdttningen bygger pad marginell vighall-
ningskostnad eller kortsiktig marginalkost-
nad. Som framhillits i anslutning till diskus-
sionen av "le tarif vert” i kapitel 5 kan fasta
avgifter vara ett viktigt komplement till de
rorliga, nér det giller att dstadkomma diffe-
rentiering efter belastningsvariationer. Dess-
utom har de fasta avgifterna — just pa grund
av sina svagare allminna styrningseffekter —
ett virde, om man av andra skil vill avvika
frin marginalkostnadspriser. Ett ndraliggan-
de exempel dr forekomsten av olika slags
finansieringskrav; som framholls ovan ger
Hiorths prissdttningsmetod lika litet som en
prissittning byggd pd kortsiktig marginal-
kostnad nagra garantier for finansiell kost-
nadstdckning. I allmdnhet dr det lampligt
att ta ut avvikelser fran marginalkostnad
med hjilp av avgifter med svagaste mojliga
styreffekt. Hiorth omndmner nigra av dessa
problem, sirskilt i anslutning till storstads-
bilismen, och péapekar att de kan motivera
fasta avgifter pa kop eller innehav av fordon.

23 Hiorth, sid 14.

24 Jfr  diskussionen betriffande underhills-
kostnader i kapitel 3.

25 Dessutom forutsatt, att kostnader som féljer
av sjdlva bilinnehavet, t ex for garage och parke-
ringsplatser, bars av bilisterna sjilva.
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6.4 Prissittning byggd pad ’utvecklingskost-
nader’’

En grupp prissdttningsregler, som diskuterats
i olika utredningar, baseras pa s k utveck-
lingskostnader (”development costs”) for ut-
byggnad av trafikanliggningar.?® Liksom i
den av Hiorth foreslagna metoden ar en
grundtanke, att man utifrdn dessa kostnader
kan hirleda avgifter fér utnyttjande av an-
laggningarna, och att dessa avgifter ar effek-
tiva fran resursanvindningssynpunkt.

Det finns flera varianter av begreppet ut-
vecklingskostnad, men ett huvudsyfte med
dess anviandning synes i samtliga fall vara att
astadkomma prisstabilitet over tiden. I Al-
laisrapporten definieras utvecklingskostna-
den som kvoten mellan nuvirdet av de fram-
tida kostnaderna for ny- och ombyggnad av
trafikanldggningar och en vdgd summa av
trafikokningar under en serie framtida perio-
der.?” I en annan variant anvinds som nim-
nare en vidgd summa av de framtida kapaci-
tetstillskott, som kan hénforas till utbyggna-

den.
Under mycket speciella forutsattningar

kan en prissattning grundad pa utvecklings-
kostnader leda till effektivt utnyttjande av
trafikanldggningarna. Metoden dr dé identisk
med den prissittning utifrdn s k marginell
vighéllningskostnad, som diskuterades i for-
ra avsnittet. Men som framhalls i Allais-
rapporten ar dessa antaganden — t ex réran-
de fixerad kvalitet och fritt varierbar kapaci-
tet — inte uppfyllda nir det giller vdgnitet.
De forekommande argumenten for detta
slags prissdttning har att géra med andra mal
for trafikpolitiken dn ett effektivt utnyttjan-
de av de existerande trafikanldggningarna.
Tre skil har framforts for att grunda prissitt-
ningen for t ex vdg- och jarnvigstjinster pa
utvecklingskostnader:

1. En prissdttning byggd pa utvecklingskost-
nader skulle innebira att krav pa finansiell
kostnadstackning uppfylles, i varje fall i
hogre grad dn vid kortsiktig marginalkost-
nadsprissdttning.

2. En viss grad av prisstabilitet ver tiden ar
nddvindig for att forbrukarna av vig-
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tjanster skall kunna fatta rationella inve-
steringsbeslut. Sadan stabilitet kan lampli-
gen astadkommas genom en prissdttning
byggd pa utvecklingskostnader.

3. Okad trafikmidngd motiverar en successiv
utbyggnad av vidgnitets kapacitet. For att
trafikutvecklingen skall ge anvindbart in-
formationsunderlag for sddan utbyggnad
bor avgifterna dven avspegla kostnaderna
for viagbyggande.

Det forstndimnda argumentet forekommer
bla i Allaisrapporten: “Fordelen med ut-
vecklingskostnadsmetoden, relativt ett sy-
stem med prissdttning utifran kortsiktig mar-
ginalkostnad, dr att den reducerar (det finan-
siella) underskottet. Samtidigt har den en
relativ nackdel i och med att den fororsakar
en viss storning av den effektiva resursan-
vindningen.” Som tidigare framhallits dr te-
sen om ett mindre underskott inte sjalvklart
riktig. Overgdng frén prissittning byggd pa
kortsiktig marginalkostnad till prissittning
utifran utvecklingskostnader innebér inte en-
dast att man ldgger till vissa kostnader for
investeringar och for icke trafikmédngdsbero-
ende underhall. Man drar samtidigt bort
betydande kostnadsposter for triangsel- och
andra interaktionseffekter. Forandringen géir
troligen i olika riktning for olika miljoer och
olika tidsperioder, men totaleffekten dr osd-
ker till sin riktning.

Argumentet rorande prisstabilitet aktuali-
seras av de variationer Over tiden i de kort-
siktiga marginalkostnaderna, som uppkom-
mer vid ldngsiktigt stigande efterfrigan och
odelbara investeringsprojekt (jfr diskus-
sionen i avsnitt 6.1). Over- eller underkapaci-
tet kan ocksd uppkomma som foljd av fel-
aktiga efterfrigeprognoser. Vissa argument

26 Se t ex : Options in Transport Tariff Policy,
sid 48-50.

Walters (1968), sid 112—115.

Boiteux, M: Peak-Load Pricing (1964), i Nelson,
sid 70-72.

27 Options in Transport Tariff Policy, sid 120.
Sammanvigningen av trafikkningar under olika ar
foreslas i rapporten ske genom en diskontering till
nuvirde av samma slag som for kostnaderna.

28 Options in Transport Policy, sid 21.
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for prissittning byggd pa utvecklingskostna-
der i saddana situationer har framfGrts av
Boiteux.??

For att uppna effektivt utnyttjande av
existerande kapacitet dar det nddvandigt att
sitta priset lika med kortsiktig marginalkost-
nad med korrektion i forekommande fall f6r
avvikelser mellan pris och marginalkostnad
for alternativ eller komplement till tjanster-
na ifrdga. Men Boiteux hdvdar, att inte en-
dast utnyttjandet i en tidpunkt 4r av intres-
se; det kan tdnkas vara viktigare att dstad-
komma en effektiv anpassning 6ver tiden.
Hir spelar forbrukarnas information om
framtida priser en huvudroll, och stabila
priser dr da ett tankbart hjalpmedel. Prissta-
biliteten kan enligt Boiteux limpligen upp-
nis genom att priset bestims utifrdn den
kortsiktiga marginalkostnad, som skulle gilla
om anldggningen hade optimal kapacitet:
”dvs priser lika med utvecklingskostna-
derna™.

Boiteux foresprakar en prissdttning
pd dessa grunder, om Overkapacitet —
och dirmed “onormalt™ laga priser vid pris-
sittning enligt kortsiktig marginalkostnad —
forvintas rada under en relativt kort period.
Om nidmligen de privata investeringar, som
baseras pa dessa ldga avgifter, har lingre
varaktighet @n Overkapaciteten i transport-
systemet, uppkommer Overinvesteringar med
atfoljande valfardsforluster for samhaillet.
Dessa investeringar kan gilla bade transport-
medel och siddana anldggningar, som i stor
utstrickning utnyttjar transporttjinster. Ett
motsvarande resonemang kan foras betréf-
fande perioder med “onormalt hoga”, kort-
siktiga marginalkostnader.

Problemet giller hir prissystemets uppgift
som informationssystem i situationer, dar
koparna fattar beslut som ror produktion
under flera perioder. Boiteux’ resonemang
bygger pa forutsdttningen, att sddana beslut
helt grundas pi forvintan om att de for
tillfillet ridande priserna skall bestd. Aven
om denna forutsittning om koparnas beteen-
de vore uppfylld, skulle emellertid resone-
manget ha betydande svagheter. Den svenska
affarsverksutredningen har kritiserat detta pé
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foljande sitt: “Mot det anférda resone-
manget kan invindas, att det naturliga sattet
att férena onskemalet om marginalkostnads-
prissittning med onskemal om en over tiden
stabil prisnivd vore att sdtta priset i anslut-
ning till forvantningsvardet av framtida kort-
siktiga marginalkostnader.”®° Denna beritti-
gade invindning innebidr, att priset i detta
fall skall sittas utifrdn kostnader, som nor-
malt pdverkas av framtida investeringsbeslut
och didrmed av investeringskostnader, men
som inte overensstimmer med utvecklings-
kostnaderna. Vid kontinuerligt varierbar ka-
pacitet och effektiv investeringspolitik over-
ensstimmer de har aktuella, forviantade
marginalkostnaderna ddiremot med den ling-
siktiga, samhallsekonomiska marginalkostna-
den (jfr diskussionen rérande diagram 6:2 i
avsnitt 6.1).

Huvudfrigan ar emellertid, om en prissta-
bilisering over tiden, som medfor effektivi-
tetsforluster i vdgutnyttjandet, dr det basta
sittet att forbidttra trafikanternas besluts-
underlag for investeringar. Det torde i ménga
fall vara mojligt att kombinera 6ver tiden
varierande priser med information om de
prognoser, som producenterna av vig- och
jarnvigstjanster gor betriffande kostnader-
nas och didrmed avgifternas utveckling over
tiden. Investeringsunderlaget skulle darige-
nom forbittras, kanske i lika hog grad som
genom den prisstabilisering, som erbjuds av
en prissittning byggd pa forvintade, fram-
tida marginalkostnader.

Om man inte tilldter priserna att variera
over tiden med hinsyn till uppkommande
bristsituationer, méaste den otillrackliga kapa-
citeten ransoneras pa nagot annat, vanligen
mera kostsamt och godtyckligt sitt, tex
genom koer. Under perioder med &verkepa-
citet kommer stabila priser i stillet att lzda
till vilfardsforluster genom att kapaciteten

29 Boiteux, M.: Peak-Load Pricing, sid 70 ff.
Resonemanget illustreras for savil fallet med plene-
rad Overkapacitet som situationer dir overkapacitet
uppkommit pa grund av felaktiga prognoser.

30 Ekonomi och konkurrens i affirsverken, Del
II, SOU 1968:46, Bilaga 1, sid 26.
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utnyttjas i mindre utstrickning, &n som vore
mojligt vid fluktuerande priser. Om informa-
tionsunderlaget inte kan forbéttras med and-
ra metoder, maiste “informationsvardet” av
stabila priser vigas mot vilfirdsforluster i
utnyttjandet av de existerande anldggningar-
na.

Dessa invdndningar mot prisstabilisering
over tiden anfors dven i Allaisrapporten. Dd
det giller fallet att priserna hojs till en
genomsnittlig nivd under perioder med out-
nyttjad kapacitet, kan enligt rapporten ska-
len for en siddan ordning vid ett forsta
paseende forefalla dvertygande. Man éterger
det av Boiteux anforda argumentet, att om
priset sitts lika med kortsiktig marginalkost-
nad under perioder med Overkapacitet, kan
felaktiga investeringsbeslut komma att fat-
tas. Ett exempel giller foretagslokalisering,
som grundas pa felaktiga forvintningar om
att tringselavgifterna allt framgent skall fort-
fara att vara noll. I rapporten framhalls
emellertid detta arguments begransningar: 1
de fall, dir tringselavgiften noll kommer att
bestd for lingre tid 4n den ekonomiska
livslingden hos nyttjarnas investeringar,
finns det ingen anledning att pafora avgifter
som kan forhindra ett bdttre utnyttjande av
dan existerande infrastrukturen.”®! Dess-
utom anfors, att man inte i forsta hand bor
soka korrigera konsumenternas felaktiga
prisforvintningar genom att pa ett oekono-
miskt sitt hoja avgiften i syfte att na prissta-
bilitet 6ver tiden. Uppgiften ar snarare att
soka tillhandahalla bittre information om
hur de framtida priserna kan komma att
utvecklas dn att halla stabila priser.

I Allaisrapporten framhélls & andra sidan,
att sikerhet mot framtida prisférandringar
kan vara Onskvird for vissa forbrukare av
tjanster inom transportsektorn, sirskilt med
hinsyn till langsiktiga investeringar i fordon,
terminaler etc. Man pekar pa mojligheten att
dessa forbrukare ges “viss mojlighet att for-
sikra sig mot risker for prisférdandringar ge-
nom att ingd prisoverenskommelser for en
bestimd tidsperiod”. Fordelen ar inte endast
att kunden garanteras ett bestdmt pris, utan
ocksd att férhandsbestéllning ger producen-
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ten information om framtida forbrukning
och kapacitetsansprik. Mojligheten att arbe-
ta med sadana langstidskontrakt har ingden-
de behandlats av féretradare for den franska
s k marginalkostnadsskolan i samband med
prissittningen pa elkraft. Pa elkraftomradet
utnyttjas kontrakt for lingre perioder i be-
tydande utstrickning da det giller storre
forbrukare. Samspelet mellan olika slags av-
gifter i detta sammanhang och anknytningen
till valet av kapacitet har ndgot berdrts i
kapitel 5, avsnitt 5.2. I de fall kontrakt sluts
for sa lang tid, att utrymme ges for anpass-
ning av kapaciteten, fir kalkylen for sidan
anpassning — t ex utbyggnad — betydelse
for det effektiva priset. Detta pris bestims
nimligen av det forvintade, framtida virdet
av den kortsiktiga marginalkostnaden, som ge-
nom valet av utbyggnadstakt paverkas av
investeringskostnaderna. Som tidigare fram-
hallits kommer kortsiktig och langsiktig mar-
ginalkostnad att Gverensstimma, om utbygg-
nadstakten ér effektivt anpassad.

Skilen for férhandsprissittning av denna
typ kan tinkas vara starka pa omriden, déir
producenten tillhandahaller tjinster av fixe-
rad kvalitet och alltid maste tillfredsstilla
den radande efterfrigan. For att undvika att
kapacitetsbrist uppkommer — eller att dras-
tiska prishdjningar blir nodvandiga for att
undvika detta — kan det vara angeldget att
forbittra informationsunderlaget i friga om
framtida efterfragan. Lingtidskontrakt ar ett
tinkbart medel att dstadkomma detta, sam-
tidigt som forbrukarna dirigenom kan for-
sikra sig om att tjinsterna kommer att till-
handahillas.?? Detta skil for en prissittning,
som vid samordning med investeringspoli-
tiken innefattar ett hinsynstagande till an-

31 QOptions i Transport Tariff Policy, sid 31.

32 Resonemanget ir ocksd tillimpligt pa frigan
om mer kortsiktig forhandsbestillning av tjinster.
Ett exempel inom transportsektorn dr det avgifts-
problem, som gir under benimningen “passagera-
ren till Calais”, och som ror faststillandet av
effektiva biljettpriser pa jarnvidg. Kombinationen av
odelbarheter och osikerhet om efterfrigan leder
till relativt komplicerade kostnadsforhallanden. Se
t ex Dessus, G.: Rate Fixing in Public Utilities,
Nelson sid 42 ff.
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liggningskostnader, kan dven ha relevans for
vissa delar av transportsektorn, t ex jdrn-
vigs- och flygtrafik. For sidan prispolitik
bor emellertid utnyttjas avgiftstyper, vilka i
minsta mdjliga min paverkar kapacitetsut-
nyttjandet i nulaget.

Vid en motsvarande bedomning for vig-
sektorns del — dvs av punkt 3 i den
inledande uppriakningen — ér situationen emel-
lertid i viktiga avseenden en annan. ”Forsik-
rings- och informationsargumenten” for
lingtidskontrakt eller forhandsbestillning édr
hidr svagare, eftersom absoluta kapacitets-
grinser endast undantagsvis uppnés, och
marginalkostnaderna endast pid en mindre
del av vignitet — vidgar och gator i
tattbefolkade omrdden — stiger snabbt med
okad trafikmingd. Avvikelser fran prognosti-
serad trafikmingd medfor foljaktligen var-
ken otillfredsstdlld efterfrigan eller behov av
drastiska avgiftsdndringar.

Det 4r med hinsyn till dessa for-
hallanden naturligt, att langtidskontrakt
av det slag, som dr diskuterats, inte fore-
kommer di det giller vigtjanster. Av-
gifterna r i allminhet knutna antingen till
det 10pande utnyttjandet av vidgarna eller till
innehav av fordon under dret. Detta slags
avgifter paverkar trafikanternas anvindningav
det existerande vdgnitet, och avgiftsbestdm-
ningen bor bygga pd de kostnader, denna
viganvindning medfor. Avvikelser frin den-
na huvudregel kan dock tinkas vara motive-
rade:

dels om avgifterna for vigutnyttjande eller
fordonsinnehav pd grund av héga sy-
stemkostnader vid dndringar (fér admi-
nistration, information etc) fastliggs
for en lingre period,

om det befinns limpligt att som kom-
pletterande styrmedel utnyttja avgifter
— tex acciser — vilka belastar fordons-
agaren under en ldngre period beroende
pé att de knyts till investeringskostna-
den.

dels

I bada fallen forutsitts, att den aktuella
perioden har sadan lingd, att anpassning av
vigkapaciteten dr mojlig. Som forut fram-
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hallits dr i sddana fall det forvintade vardet
av framtida, kortsiktiga marginalkostnader
av betydelse for prisbestimningen. Via inve-
steringskalkylerna for vigbyggande péaverkas
dessa kostnader av byggnadskostnaderna,
men de motsvarar inte de sk utvecklings-
kostnaderna. Sirskilt da det giller viginve-
steringar dir inslaget av kvalitetsforbattring ér
betydande, kan skillnaden mellan de tva
kostnadsslagen vara mycket stor. Sambandet
mellan prisbestimning och investeringspoli-
tik vid denna typ av vdgbyggande har kort-
fattat beskrivits i avsnitt 6.2.33

Bilaccisen ar en fast avgift, som i jamforel-
se med andra avgifter pd omradet har myc-
ket svag effekt pa kapacitetsutnyttjandet i
nuldget. Samtidigt har den viss betydelse for
fordonsparkens storlek och dirmed for efter-
frigan pa vigtjanster langre fram i tiden.
Anvindningen av detta slags avgifter i ett
prissystem for vigtjanster torde dock inte i
hogre grad kunna knytas till en styrning av
trafikefterfridgan. P4 grund av sin relativt
svaga styreffekt far de fasta avgifterna framst
betraktas som ett medel att astadkomma
avgiftsintdkter fran vissa kategorier av vig-
trafik, i situationer da de enbart fran styr-
synpunkt motiverade avgifterna for vigut-
nyttjande av olika skil betraktas som otill-
rickliga. Motiven bakom sddana krav betraf-
fande avgiftsbeloppets storlek och fordelning
skall diskuteras i nésta kapitel.

33 Resonemangen i detta kapitel har genomgaen-
de byggt pa den fOrutsittningen, att beslut om
investeringar i trafikapparaten fattas utifrin avvig-
ningar mellan 4 ena sidan investeringskostnaderna,
a andra sidan uppskattningar av de kostnadssink-
ningar och Ovriga forbittringar, investeringen med-
for for trafikanterna, vighdllaren osv. Vissa av de
argument, som framforts mot marginalkostnads-
prissittning, grundas pa forutsittningen, att vigin-
vesteringar i stillet framtvingas genom en efterfra-
gan fran berdrda intressenter, vilken manifesteras i
krav pa utbyggnad av vignitet. D4 dessa argument
frimst anvints som stod for krav pa “full kostnads-
tackning” i vigsektorn, tas de upp fGrst i kapitel 7,
avsnitt 7.1.
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7 Krav pa full kostnadstackning for vagtrafiken

Valet av prissittningsprincip for vigtrafiken
har i de tidigare kapitlen diskuterats med
hinsyn till malet effektiv resursanvindning.
Intresset har dirvid av naturliga skil fraimst
knutits till konsekvenserna av de enskilda
trafikanternas val i form av kostnader for
samhillet i Ovrigt (andra trafikanter inrdkna-
de). Det dr genom sin inverkan pd dessa
individuella val — mellan transportmedel,
mellan resvigar, mellan restider osv — som
avgifterna kan paverka resursanvindningen i
samhillet. Effektivitetsresonemang av detta
slag leder fram till prissittningsprinciper
baserade pd marginella kostnader. Avvikel-
serna frdn en prissittning i enlighet med
marginella kostnader — avvikelser som forvis-
so kan bli betydande — motiveras i huvudsak
av praktiska svdrigheter eller kostnader for
att genomfora en langtgdende prisdifferentie-
ring i tid och rum.

Det dr emellertid ocksd av stort
ekonomisk-politiskt intresse, hur stora av-
giftsintikter for det allmdnna, som uppkom-
mer vid olika avgiftssystem. Fragan huruvida
avgifterna ricker till for att ticka de utgifter
eller kostnader, som utifran nigon bestimd
berikningsprincip kan hinféras till vigtrafi-
ken, har vid flera tillfillen berdrts i de
tidigare kapitlen. I den forsta delen av fore-
liggande kapitel skall ett forsok goras att
belysa i vad man och utifrdn vilka motiv
denna fraga betraktats som relevant av de
refererade utredningarna.

Forekommande krav pa s k full kostnads-

SOU1973:32

tickning avser i flertalet fall det allmidnnas
utgifter, sd som dessa beskrivits i kapitel 3.
Kraven berdr siledes alla de utgifter for stat
och kommuner, vilka kan uppfattas
som konsekvenser av att vidgnitet tillhanda-
halls, byggs ut och belastas med den radande
trafiken. Krav pa kostnadstickning med den-
na begrinsade omfattning kommer fortsitt-
ningsvis att bendmnas finansieringskrav. 1
vissa utredningar har hivdats, att vigtrafi-
kanterna genom avgifter dessutom skall
ticka de kostnader, som i kapitel 3 hanfor-
des till kategori IV dvs externa vigtrafik-
kostnader for bl a miljopaverkan, som drab-
bar samhillet i ovrigt. For ett saidant mer
omfattande kostnadstickningskrav reserveras
i det foljande begreppet kollektivt betal-
ningsansvar.

Avgérande for vilka poster, som skall om-
fattas av ett krav pa full kostnadstédckning, dr
givetvis motiven for att kravet uppstills.
Dessa motiv bestimmer ocksa, pd vilken niva
man viljer att ligga kraven; om de skall
avse transportsektorn som helhet, varje tra-
fikgren for sig, olika regioner var for sig eller
enskilda trafikantgrupper inom en trafik-
gren. Om finansieringskrav liggs pé detalje-
rad niva, kan de litt komma i konflikt med
mal betriffande effektiv resursanvindning.
Dessa problem kommer att berdras i senare
delen av kapitlets forsta avsnitt.

Bland de motiv, som kan anféras for
finansieringskrav i transportsektorn, intar de
fordelningspolitiska en sirstillning. Hinsyns-
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tagande till avgiftspolitikens inverkan pa
realinkomsternas och dirmed konsumtions-
mojligheternas fordelning aktualiserar svéra
avvigningsproblem. Vissa énskemél om for-
delningsrittvisa kan tinkas motivera, att vig-
trafikanterna liggs ett kollektivt betalnings-
ansvar for alla kostnader i samband med
vigtrafiken, dven om en sidan regel begrin-
sar handlingsfriheten, nir det giller att 4stad-
komma en effektiv prisstyrning. Men iven
ett prissystem, ddr hinsyn tagits till sidana
krav pa kostnadstickning, kan komma i kon-
flikt med statsmakternas intentioner, nir det
giller inkomstfordelningen mellan olika grup-
per av trafikanter. Fordelningsaspekterna pa
avgiftssystemet och olika slags avviigningspro-
blem i samband med dessa skall diskuteras i
avsnitt 7.2.

Det ingar inte i utredningens uppdrag att
gora fordelningspolitiska beddémningar av
mer allménpolitisk natur. Redovisningen far
alltsd inte uppfattas som ett uttryck for
virderingar frin utredningens sida i dessa
avseenden, utan endast som en belysning av
det faktum att utformningen av avgiftssyste-
met inom vigtrafiksektorn, liksom inom
andra sektorer, pédverkar realinkomsternas
fordelning.

Kapitlets avslutande avsnitt innehaller en
kort diskussion rérande olika slags kostnads-
poster, som kan ha intresse vid bestimningen
av ett kollektivt betalningsansvar for vigtra-
fiken. I samband med identifiering, kvanti-
fiering och virdering i ekonomiska termer av
poster, som kan ha betydelse for en be-
démning av denna fraga, uppkommer ett
antal problem, vilka skall behandlas i senare
delen av detta betinkande (kapitel 10 och
féljande). Vissa hithérande fragor tas upp till
en preliminir behandling i avsnitt 7.3, be-
roende pa att de har betydelse for diskussio-
nen i kapitel 9 av effektiva vigavgifter da ett
kollektivt betalningsansvar utkrivs.

7.1 Finansieringskrav i olika utredningar

[ svenska, norska och engelska utredningar
pa transportomradet spelar begreppet “’kost-
nadsansvarighetsprincipen™ relativt stor roll.
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Inneborden av detta begrepp skall hir kort-
fattat diskuteras, innan de olika utredningar-
nas resonemang kring finansieringskravets
syfte och omfattning refereras.

Med “’kostnadsansvarighetsprincipen” sy-
nes i vissa sammanhang avses ett finansie-
ringskrav for en hel trafikgren; for vigtrafi-
ken att det allminnas utgifter for vignitet
och trafiken pa detta skall tickas genom
avgifter fran vigtrafikanterna." Med denna
innebord dr begreppet operationellt. Det be-
tyder att man maste ta hdnsyn till en budget-
restriktion, nir man soker utforma ett av-
giftssystem i syfte att uppfylla de transport-
politiska effektivitetsmalen.

Vid utformningen av de svenska trafik-
politiska riktlinjerna torde man i princip ha
utgitt fran nyss angivna innebord hos be-
greppet. Man synes emellertid hir ha énskat
gd ett steg liangre satillvida att det dven
forutsatts en fordelning av de skilda trafik-
grenarnas finansiella kostnader pé olika trafi-
kantkategorier. [ sistnimnda hinseende ut-
trycks ett liknande synsitt av flera utred-
ningar, tex i Bilskatteutredningens be-
tinkanden och i den engelska Road Track
Costs. De norska sk Strém- och Killikom-
mittéerna — som hade i uppdrag att under-
soka, om den davarande norska bilbeskatt-
ningen uppvisade avvikelser fran “’kostnads-
ansvarsprinsippet” — tolkade begreppet sa,
att inte bara biltrafiken som helhet utan
varje enskild trafikant skulle bira sin del av
det allménnas utgifter.

Om man pi detta sitt tolkar kostnads-
ansvarighetsprincipen som en “férdelnings-
nyckel”, forefaller det omojligt att ge den en
entydig innebord. En mycket stor del av det
allménnas utgifter och dven andra kostnader
i samband med vigtrafiken utgor gemensam-
ma kostnader for olika fordonsslag och trafi-
kantgrupper. Varje fordelning av “’totalkost-
nader”, inklusive sidana gemensamma kost-

1T olika EG-utredningar kallas detta slags finan-
sieringskrav antingen “budgetjimvikt” eller “’total
kostnadstdckning”, beroende pa om investeringsut-
gifterna skall direktfinansieras genom avgifter eller
periodiseras och amorteras 6ver en lingre period.
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nader, méste bygga pa forsok till rimlighets-
bedémningar.

Slutligen dr det mojligt att tolka begrep-
pet sd, att varje trafikant skall std for de
kostnader for samhillet, vilka éir konsekven-
ser av hans individuella beslut. Denna strikt
ekonomiska tolkning implicerar marginal-
kostnadsprissittning. [ motsats till i foregden-
de fall har kostnaderna for olika trafikant-
kategorier eller enskilda trafikanter hir i
princip en entydiginnebord, vilket naturligtvis
inte hindrar att mitproblemen 4r mycket
stora. Som tidigare framhéllits, blir finansiel-
la budgetkrav — tex for vigtrafiken som
helhet — normalt inte uppfyllda vid en strikt
tillimpning av principen i denna form.

Med hinsyn till den brist pd entydig-
het, som utmirker begreppet “kost-
nadsansvar” i de refererade utredningarna,
kommer detta begrepp inte vidare att anvin-
das hir. Diskussionen fors i stillet i termer
av olika slags finansieringskrav eller p4 annat
sitt specificerat, kollektivt betalningsansvar.

7.1.1 Motiv for finansiell kostnadstickning

I flera av de genomgéangna undersdkningarna
saknas explicita formuleringar av de mal for
transportpolitiken, som ligger bakom kraven
pa “full kostnadstickning”. De mal som
uttrycks ror effektiv resursanvindning, me-
dan finansieringskravens existens bara kon-
stateras som ett faktum. Ett sliende exempel
dr den norska Killi-rapporten. [ stillet for att
redovisa skilen bakom kravet pd full kost-
nadstickning, skjuter man dir kravet at si-
dan med motiveringen, att dess innebord ir
si oklar att det dr meningslost att diskutera
den. Man viljer i stillet att soka konstruera
ett avgiftssystem, som syftar enbart till ef-
fektiv uppdelning av transporterna mellan
olika trafikgrenar. Uppgiften att foreta juste-
ringar, om det fOreslagna systemet skulle
komma i konflikt med fiskala eller fordel-
ningspolitiska onskemdl, 6verlits at politiska
organ.?

I rapporterna frin den engelska Smeed-
kommittén och den franska Lavalkommittén
kommer inte nagot speciellt intresse till ut-
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tryck for forhéllandet mellan totala intikter
och kostnader. En del av de resonemang,
som fors i den senare rapporten, tyder dock
pa att avgiftsfinansiering av bade drifts- och
anldggningskostnader efterstrivas, dven nir
detta medfor avsteg fran den i rapporten
formulerade marginalkostnadsprincipen.

Inte heller i Road Track Costs uttrycks
ndgot bestimt krav betriffande forhéllandet
mellan totala intikter och kostnader. Dir-
emot ligger implicit i utredningens uppligg-
ning, att man anser budgetutfallet vara in-
tressant. Man soker fordela “’de totala kost-
naderna” for det allminna och i princip
ocksa for “’befolkningen utanfoér vigsektorn”
— dvs ett kollektivt betalningsansvar, som
omfattar kostnadsgrupperna I och 1V i kapi-
tel 3 — mellan olika fordonskategorier. Dess-
utom gors en mingd jimforelser mellan olika
kategoriindelningar av det allminnas intikter
och utgifter. Men eftersom det kollektiva
betalningsansvaret inte ndrmare specificeras,
saknas ocksa diskussion av motiven for
onskemal om sadan kostnadstickning.

Av de refererade vigutredningarna ir det
endast Allaisrapporten och Walters’ studie,
som innehaller mer omfattande resonemang
kring finansieringskravens innebord.> De
olika motiven skall i det féljande refereras i
punktform och kortfattat kommenteras.
Forst skall emellertid de aktuella ’malkon-
flikterna” skisseras, si som de framstills i
Allaisrapporten.

Man utgdr i rapporten fran att det primira
milet for transportpolitiken #r att na en
samhillsekonomiskt effektiv nivd for trans-
portproduktionen och en effektiv uppdel-
ning av transporterna mellan de olika trafik-
grenarna. Detta fordrar dels en prissittning,
som ger ett effektivt utnyttjande av varje
transportgrens fasta anldggningar, dels en
investeringspolitik som utnyttjar samhalls-
ekonomiskt relevanta investeringskriterier.
Man understryker sirskilt vikten av en cen-

2 Instilling fra Samferdseldepartementets bilav-
giftsutvalg 1963, avsnitt 2.

3 Options in Transport Tariff Policy, avsnitt 23.3
och Walters (1968), kapitel 4.
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tralisering och samordning av investerings-
besluten i de olika transportgrenarna, med
hinvisning till de ofta mycket starka kors-
effekterna mellan dessa.

Inledningsvis forordas en prissittning av
trafikanldggningarnas tjanster, vilken utgér
fran de kortsiktiga marginalkostnaderna for
nyttjandet av dessa tjinster, inklusive tring-
selkostnader. Sddana fréin resursanvandnings-
synpunkt effektiva avgifter skulle for vigsek-
torn innebidra — om man inte tar hansyn till
olycks- och immissionskostnader — att avgif-
terna endast skall ticka de underhallskostna-
der, olika trafikanter fororsakar det allmén-
na, och i féorekommande fall en tringselav-
gift. Upprepade ganger understryks att en
sadan avgift maste vara den man skall efter-
striva att i praktiken avkrdva vignyttjarna,
om effektiv resursanvindning dr malet for
transportpolitiken.

Som framgatt av en utférlig diskussion i
kapitel 6 forekommer det pa stora delar av
vignitet liksom i Ovriga transportanligg-
ningar stordriftsfordelar i produktionen av
dess tjinster. Kombinationen av en samhiills-
ekonomiskt effektiv investeringspolitik och
effektiva avgifter for utnyttjande av fasta
anliggningar kan da leda till ett finansiellt
underskott; det allminnas kostnader for
anliggningarna blir storre dn avgiftsintakter-
na fran nyttjarna. D forutsitts att det dr
omoijligt att vid sidan av nyttjandeavgifterna
avkriva trafikanterna sidana sarskilda skatter,
som inte pa ett ineffektivt sitt begrdnsar
anvindningen av trafikanliggningarna. Fi-
nansiella underskott av detta slag kan inte
accepteras, menar man i Allaisrapporten.
Aven om hojning av avgifterna dver margi-
nalkostnaderna medfor att vagtrafikanligg-
ningarna inte utnyttjas effektivt, maste en
sadan hojning foretas, om underskott annars
skulle uppkomma.

Man framhaller samtidigt, att det inte
finns nagon “ekonomiskt riktig” 16sning av
problemet att definiera det allmédnnas budget
for trafikanliggningar. Man maste se till mo-
tiven for finansieringskravet: ”Att definiera
budgetbalansen 4r i stor utstrickning ett
praktiskt, institutionellt och politiskt pro-
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blem, ty de syften budgetbalansen idr avsedd
att tjdna ir i sig praktiska, institutionella och
politiska. Den rent ekonomiska aspekten pa
problemet bestér helt enkelt i att soka pa
bista sitt undvika nackdelar som dr forknip-
pade med systemet med prissittning efter
marginella kostnader och samtidigt minimera
den stérning av optimal resursallokering som
kan bli foljden av ett infoérande av budget-
balanskrav.”*

De argument som i olika sammanhang
anforts som stod for krav pa finansiell kost-
nadstickning kan grovt indelas i fyra katego-
rier, nimligen sddana som har att gora med:

(1) statlig investeringspolitik, (2) privata
investeringsbeslut, (3) decentralisering och
intern effektivitet och (4) realinkomsternas
fordelning.

Vi skall nedan kortfattat diskutera de
olika argumenten:

1. Om det allminnas delbudget for trafikan-
liggningar — plus eventuella offentliga
transporttjinster — &dr underbalanserad,
maste underskottet tickas med allmédnna
skatter eller genom att ett begrinsat upp-
ldningsutrymme tas i ansprék. I vissa situa-
tioner anses det politiskt omdjligt™ att
héja de allminna inkomst- eller varuskat-
terna. D4 andra 16nsamma projekt kon-
kurrerar om utrymmet i den allmidnna
budgeten, finns risk att transportsektorn
blir underférsérjd med investeringsmedel.

Inneborden dr siledes att samhillsekono-
miskt lonsamma, offentliga projekt inte
skulle kunna genomforas pa grund av finan-
siella restriktioner. Detta skulle da otvivel-
aktigt motivera avgiftsuttag, dir sidana dr
mojliga, dven utdver vad som erfordras for
effektivt utnyttjande av befintliga trafikan-
liggningar. Diremot implicerar det inte ndd-
vindigtvis just “’full kostnadstidckning”. Man
kan exempelvis tinka sig en dverbalansering
av transportsektorns delbudget med hénsyn
till de l16nsamma projekt pa andra omraden,
som nimndes ovan. Detta savida inte finan-
sieringskravet anger en ovre grins for poli-

4 Options in Transport Tariff Policy, s 83.
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tiskt méjligt” avgiftsuttag pd transportomra-
det, t ex beroende péd sidana rittvise- eller
fordelningsmél, som skail refereras under
punkt 4 nedan.

Argument med i huvudsak ovanstiende
innebord anfors i Allaisrapporten.® Dir an-
fors emellertid ocksd andra skil som ror
investeringsproblemet och som synes peka i
motsatt riktning nédr det giller investerings-
volymen. De kriterier, som maste anvindas
vid bedomning av t ex viginvesteringars sam-
hillsekonomiska l6nsamhet, innehéller upp-
skattningar av savil kostnader som betal-
ningsvilja och monetira intikter, vilka ligger
lingt fram i tiden. Det skulle dirfér enligt
rapporten finnas stort utrymme for subjekti-
vitet i sidana bedomningar. Man menar att
beslutsprocessen betriffande dessa investe-
ringar ldtt kan péaverkas av politiska, sociala
och institutionella faktorer. Det skulle da
finnas stor risk for att nyttjarna av trafikan-
liggningarna, om de inte behdvde sta for den
totala kostnaden for deras utbyggnad, skulle
komma att utgéra en stark patrycknings-
grupp och tvinga fram samhillsekonomiskt
sett alltfor stora investeringar. Detta i syn-
nerhet som en 6kning av kapaciteten bidrar
till sinkta tringselavgifter.® Argumentets re-
levans forefaller svar att avgora. I den mén
det dr giltigt synes det emellertid snarast tala
for en prissittning byggd pa utbyggnadskost-
nader (jfr diskussionen i kapitel 6), forutsatt
att avgifterna kan differentieras mellan olika
projekts “intressenter”.

2.Det finns risk for att ett system med
marginalkostnadsbaserade avgifter med-
for, att nyttjarna av trafikanliggningar
leds till felaktiga investeringsval, nir de
inte behover sta for utbyggnadskostnader-
na. Motsvarande resonemang torde kunna
foras betriffande vissa privata investe-
ringar i transportmedel.

I Allaisrapporten bygger man detta argu-
ment pa resonemang av samma slag som det
nyss forda. Myndigheterna har svirt att i
praktiken gora korrekta samhillsekonomiska
kalkyler. [ stillet forsoker man — t ex som
resultat av “’patryckningar” — att bygga bort
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all tringsel. Om man lyckas hirmed skulle
foljden bli mycket ldga avgifter. Foretagen
skulle i sin tur utga frin den laga avgiftsnivan
i sina investeringskalkyler i forlitan pa att
nya offentliga investeringar skall halla avgif-
terna pd samma laga niva dven i framtiden. |
denna form forefaller argumentet logiskt in-
vandningsfritt; det dr sjdlvklart att en
felaktig investeringspolitik frin offentliga
myndigheters sida snedvrider resursanvind-
ningen. Dirav foljer emellertid inte att nytt-
jarnas investeringsval blir felaktiga sett frin
samhillsekonomisk  effektivitetssynpunkt
givet den — visserligen felaktiga — statliga
investeringspolitiken.

Aven Walters diskuterar liknande argu-
ment i samband med foretagens lokalise-
ringsval. Han framhéller bl a att dven om
man tillimpar samhillsekonomiskt relevanta
investeringskriterier och en konsekvent pris-
politik, kan det finnas risk for felaktiga,
privata investeringsval. Delvis dr det hir fra-
ga om mojligheterna att ge information om
framtida avgifter (jfr diskussionen om stabila
priser iavsnitt 6.4). For mycket stora investe-
ringsprojekt tillkommer den komplikatio-
nen, att ett foretag sjilv kan paverka be-
tingelserna for offentliga investeringsbeslut,
tex i vidgar. Antag att lokalisering av ett
foretag till en viss ort dr samhillsekonomiskt
olénsam, om hinsyn tas dven till erforderliga
viginvesteringar. Om foretaget dnda byggt
anldggningar pd orten, kan viginvesteringar-
na bli samhillsekonomiskt 16nsamma, efter-
som fOretagets irreversibla investeringar da
bortfaller ur kalkylen. Sédana speciella ni-
ringspolitiska problem kan dock l9sas pa
annat sitt dn genom trafikpolitiken, exem-
pelvis genom tillstandskrav eller (som Wal-
ters foresldr) genom speciella lokaliseringsav-

5 Options in Transport Tariff Policy, s 72.

6 Allaisrapportens diskussion i denna fraga ir pa
ett foga klargdrande sitt kombinerad med en plide-
ring for decentralisering av investeringsbeslut till
trafikgrensniva. Inte minst mot bakgrund av rap-
portens egen beskrivning av det inbordes beroendet
mellan trafikgrenarna och med hinsyn till dess
principiella resonemang i Gvrigt framstir argumen-
teringen pd denna punkt som’ otillrickligt under-
byged.
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gifter: ’Men sddana skatter bor inte tilldtas
inverka pd anvindningen av vigen eller pa
andra marginella avvigningar.”’

3. Finansiering med skattemedel av under-
skott, som uppkommer vid fallande kost-
nader — pa grund av odelbarheter eller
stordriftsfordelar — och marginalkostnads-
prissittning, leder till sinkt intern effek-
tivitet inom ifragavarande offentliga fore-
tag eller verk. Krav betriffande kostnads-
tickning — tex for jimvigarna — skulle
dirfor vara en forutsittning for decentra-
lisering av beslut till sidana foretag.

Detta argument, som anférs bl a i Allais-
rapporten, saknar direkt betydelse for vig-
sektorn, dir transporttjinsterna produceras
av fristdende, privata foretag och enskilda
trafikanter. P4 grund av det inbordes beroen-
det mellan trafikgrenarna kan emellertid ar-
gumentet — om det dr tillimpligt pd jarnvi-
garna — indirekt fa betydelse for prissitt-
ningsproblemet i fraiga om vigtjénster.

Finansieringskravet uppfattas hir som ett
medel for effektivitetskontroll, dvs ndrmast
kontroll av att kostnaderna inte blir onodigt
hoga. For exempelvis jirnvigarna skulle fran
effektivitetssynpunkt motiverade underskott
p4 fasta anldggningar inte kunna skiljas fran
sidana underskott, som kan uppkomma vid
ineffektiv eller felaktigt prissatt transport-
tjanstproduktion eller ineffektiv administra-
tion. Kontrollsvarigheterna antas medfora sa-
dana interna effektivitetsforluster, som ar
storre dn vinsterna av marginalkostnadspris-
sittningens positiva styreffekter pa resurs-
anvindningen.

Det dr svart att bedoma styrkan hos detta
argument for kostnadstickning i offentlig
verksamhet. Strikt tolkat innebdr det ett
ifragasittande av mojligheterna att astad-
komma effektiv produktion i skattefinansie-
rade verksamheter Gver huvud taget. Man
kommer hir in pd en komplicerad problema-
tik, som rér programbudgetering och limp-
liga decentraliseringsformer i Ovrigt. Hir
skall endast framhéllas, att argumentet ro-
rande effektivitetskontroll knappast talar for
finansieringskrav i vanlig mening. Snarare
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synes det implicera olika krav betriffande
kostnadstickning for olika offentliga verk-
samheter, frimst beroende pd om man arbe-
tar med stigande eller fallande kostnader vid
utbyggnad och utnyttjande av fasta anligg-
ningar.

4. Det ir rimligt att trafikanterna star for
alla de kostnader, som vigtrafiken asam-
kar samhiillet i 6vrigt. Det allmdnnas utgif-
ter och de externa kostnaderna bor vidare
fordelas si rittvist som mojligt mellan
olika trafikantgrupper.

Det ror sig hdr om en fordelningspolitisk
virdering, dir onskemél om en rimlig eller
rittvis fordelning av konsumtionsméjligheter
mellan grupper med olika konsumtionsin-
riktning star i centrum. Om ett sidant krav
pa kostnadstickning vore att betrakta som
ett mél i sig, skulle det utgdra antingen en
restriktion for avgiftssystemets konstruktion
eller ett 6nskemal som kan vigas mot andra,
t ex rorande effektiv uppdelning av trafiken.
Konsekvenser av bindande finansieringskrav
och av kollektivt betalningsansvar i ovrigt
skall diskuteras i kapitel 9. Kraven pa Kost-
nadstickning torde emellertid i allminhet fa
uppfattas som hirledda fran mer grundlig-
gande fordelningsmal.®> Dirfor aktualiseras
fragan, om dessa mal kan nés mer effektivt
med andra omfordelningsdtgirder dn genom
anpassning av trafikavgifterna. Som tidigare
framhallits 4r det mycket svart att dela upp
fasta kostnader for vighdllningen mellan
olika trafikantgrupper. Forsok att genom-
fora en sidan uppdelning med hjilp av nigot
slags genomsnittskostnader for olika trafik-
kategorier kan dessutom i vissa fall motverka
andra fordelningspolitiska atgdrder. Mest pa-
taglig dr konflikten mellan gillande regional-
politiska mal och krav péd regional kostnads-
tickning for vignitet.

Da fordelningsdverviganden maste fa cen-

7 Walters (1968), s 102.

8 Exempelvis onskemadl om att utjimna konsum-
tionsmdjligheterna eller dstadkomma fordelnings-
rittvisa i nigon mening mellan grupper med olika
inkomstniva eller olika konsumtionsinriktning.

SOU 1973:32



tral betydelse i samband med bestimning av
finansieringskrav eller kollektivt betalnings-
ansvar for vigtrafiken, dr det angeldget att
mer utforligt diskutera konsekvenserna for
den reala inkomstfordelningen av olika pris-
sdttningsmetoder. En sddan diskussion fors i
avsnitt 7.2. Dessforinnan skall emellertid be-
roras nagra alternativa utformningar av
finansieringskraven i vad avser omfanget hos
den sektor, for vilken krav stills om balans
mellan intdkter och kostnader.

7.1.2 Finansieringskrav pé olika nivéer

Krav pé full kostnadstdckning for olika delar
av transportsektorn torde innebira, att en
stor del av trafikanldggningarnas tjanster till-
handahalls till priser 6ver marginalkostnader-
na. Trafikanterna far m a o betala mer for
dessa tjanster @n vad som svarar mot de
kostnadsmaissiga konsekvenserna av deras in-
dividuella transportbeslut. Denna tendens
bestims frimst av att kostnadsstrukturen
och efterfragans variationer gor Overkapaci-
tet niarmast ofrdnkomlig di det giller tex
landsvidgs- och jarnvigstrafik. (Jfr diskussio-
nen i kapitel 6.) Detta hindrar inte, att en
motsatt tendens kan uppkomma i de trafik-
miljder och vid de tider, d& tringsel och
andra externa effekter foreligger i betydande
omfattning.

Krav betriffande finansiell kostnadstick-
ning och i dn hogre grad utkrivande av ett
kollektivt betalningsansvar kan forefalla nir-
mast oforenliga med de tidigare uppstillda
effektivitetsmélen, vilka innebdr krav pé
marginalkostnadsprissittning. Det bor dock
framhallas, att malkonflikterna under vissa
forutsattningar kan vara av ganska mattlig
storleksordning. I detta avsnitt skall kon-
sekvenserna for avgiftssystemet av pa olika
sitt formulerade finansieringskrav kortfattat
kommenteras; en mer utforlig, analytisk be-
handling foljer i kapitel 9.

Vid granskningen av de motiv, som an-
forts for krav pa full kostnadstickning, an-
togs kravet gilla varje trafikgren som helhet.
Finansieringskrav pa sivil hogre som ligre
’nivd” — dvs sdvil for flera trafikgrenar
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tillsammantagna som for enskilda delar av en
trafikgren — har emellertid aktualiserats i
olika utredningar. Valet av nivd har stor
betydelse ndr det giller handlingsfriheten vid
utformning av ett effektivitetsinriktat av-
giftssystem.

Som tidigare framhallits anges i de flesta
utredningar pd omréidet inverkan pé trans-
porternas uppdelning mellan trafikgrenar
som det framsta syftet med avgiftssitt-
ningen. Denna inriktning torde motiveras av
att den totala transportvolymen av dessa
utredningar betraktas som relativt okinslig
for trafikavgifternas hojd.® Féljden blir att
prisrelationerna eller prisskillnaden mellan
olika delmarknader, snarare in trafikavgifter-
nas absoluta nivd, antas fi betydelse for
systemets effektivitet. Finansieringskrav kan
da uppfyllas utan storre effektivitetsforluster
pé resursanviandningssidan, forutsatt att kra-
ven lagts pa tillrickligt hog nivd”. Hirmed
avses framforallt, att finansiell kostnadstiick-
ning inte krdvs for enskilda trafikkategorier,
t ex lastbilstrafik i Norrland eller arbetsresor
i storstidderna.

Foljande resonemang i Allaisrapporten be-
lyser nivévalets betydelse fran effektivitets-
synpunkt: ”Den totala transportefterfragans
priselasticitet dr relativt svag pd kort och
medellang sikt (mirk vil om man betraktar
alla transportmedel). Elasticiteterna ir
mycket hogre inom transportsektorn. Folj-
aktligen dr det vanligen langt viktigare att
forsikra sig om optimala prisrelationer inom
transportsektorn dn det dr att dstadkomma
ett ’optimum’ som nddvindigtvis bara kan
bli ett ndst basta med hidnsyn till andra
sektorer i ekonomin.”!°

9 Hir foreligger dock osikerhet om inverkan pa
ling sikt pa hushéllens och foretagens lokaliserings-
val. Denna fraga torde behova studeras nirmare i
samband med andra problem rdrande transport-
efterfragan.

10 Options in Transport Tariff Policy, s 66.
Formuleringen betridffande “nist bista optimum”
avser dominansen for olika former av monopolis-
tisk prissdttning i den privata sektorn av ekonomin.
Sadana imperfektioner motiverar — forutsatt att de
betraktas som obotliga — att priserna for vigtjins-
ter avviker fran de marginella kostnaderna riknade
utifran marknadspriser (jfr avsnitt 9.2).
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I rapporten foérordas alltsd marginalkost-
nadsbaserade prisrelationer mellan olika al-
ternativ inom transportsektorn. Diaremot be-
traktas den genomsnittliga prisnivin for
transporttjanster, jamfort med andra varor
och tjinster, som mindre betydelsefull fran
resursanvindningssynpunkt. Som illustration
till hir anférda synpunkter skall nagra jam-
forelser goras mellan tre enkla alternativ for
ett finansieringskravs 'niva’.

Ett tankbart ytterlighetsfall uppkommer,
om man inom exempelvis vigsektorn soker
uppfylla sirskilda finansieringskrav for olika
vigstrickor, inom olika titorter etc. Ett
enhetligt pris for vigutnyttjande (lika for
titort och glesbygd) medfér tendenser till
tringsel i storstadstrafik, underutnyttjande
av vigar i glesbygd. Orsaken ir att odelbar-
heter och avtagande styckkostnader (sk
stordriftsfordelar) i allmanhet ger vdsentligt
storre utslag i det senare fallet. Den ligre
utnyttjandegraden medfoér ocksa, att vig-
byggnads- och underhéllskostnaderna utslag-
na per fordon eller fordonskilometer blir
jaimforelsevis hoga i glesbygd. En geografisk
differentiering med hénsyn till dessa kostna-
ders fordelning kan ddrfor leda till “’sned-
vridning” av viganvindningen. Effekterna pa
resursanvindningen kan i viss man begrénsas,
om det dr mojligt att differentiera avgifterna
i tiden med hinsyn till variationer i fraga om
marginell kostnad.

P4 lang sikt kan de nimnda effekterna pé
vignitets utnyttjande delvis avspegla lokali-
seringseffekter, som medfor att den samman-
lagda trafikvolymen blir alltfor stor i en del
titorter, alltfor liten pa landsbygden, sett
fran effektivitetssynpunkt. Den viktigaste
faktorn torde dock vara trafikens uppdelning

mellan transportmedel. Da ett kostnadstéck-

ningskrav liggs dven péd den sparbundna trafi-
ken, tenderar bilismens andel av trafiken att
bli alltfor stor i storstdderna. Denna tendens
ar pitaglig — i varje fall i rusningstid — redan
vid lika avgifter for tdtorter och glesbygd. En
geografisk differentiering utifran drifts-,
underhills- och anlaggningskostnadernas for-
delning torde innebira, att tendensen for-
starks. Nir det giller glesbygd ar det osidkert,
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i vilken riktning trafikfordelningen skulle
paverkas. Hir skulle troligen savil vig- som
jarnvigsavgifter hojas kraftigt, jamfort med
fallet med enhetliga taxor.

Det forefaller alltsd sannolikt, att en geo-
grafisk uppdelning av finansieringskravet,
baserad pa de fasta kostnadernas fordelning,
skulle leda till 6vervigande negativa effekter
pd resursanvindningens effektivitet. Som
tidigare framhallits é4r det i detta fall ocksd —
mot bakgrund av riddande lokaliseringspoli-
tiska strivanden — tvivelaktigt om fordel-
ningsskil talar for sidan differentiering.

Ett andra alternativ dr att lagga finansie-
ringskravet pé varje trafikgren for sig, medan
inom trafikgrenarna fordelningen mellan tra-
fikant- eller fordonskategorier kan goras
utan sirskilda restriktioner. D& forbdttras
forutsittningarna for en effektivitetsinriktad
prissittning, jamfort med det tidigare fallet.
Det bor emellertid framhallas, att prisrelatio-
nerna inom respektive trafikgren ofta torde
vara jamforelsevis ointressanta fran resurs-
styrningssynpunkt. Viktiga undantag finns
givetvis; sirskilt kan val mellan alternativa
resvagar eller restider vara priskinsliga.

Slutligen kan man tinka sig att lita finan-
sieringskravet gilla transportsektorn som hel-
het. Detta innebir, att man skaffar sig moj-
ligheter att uppna frin effektivitetssynpunkt
riktiga prisrelationer inte endast inom exem-
pelvis vigsektorn utan dven mellan de olika
trafikgrenarna. Om man syftar till att uppna
samhillsekonomisk effektivitet, kan detta
nivdval for finansieringskravet innebira
exempelvis att finansiella Overskott uttas i
vigsektorn for att tdcka finansiella under-
skott i jarnvigstrafiken.

De nyss redovisade illustrationerna stoder
den preliminira slutsatsen, att mojligheterna
att genom avgiftspolitiken bidra till en effek-
tiv resursanviindning okar, ju mer aggregerad
nivd man viljer for finansieringskraven. Aven
om en overging till prissittning, baserad pa
de kortsiktiga marginalkostnaderna, kan ge
vissa effektivitetsvinster dven vid bibehéllan-
de av ett krav pd full kostnadstickning for
varje enskild trafikgren, kan ytterligare vins-
ter std att vinna vid en forldggning av kravet
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till flera trafikgrenar gemensamt eller till
transportsektorn som helhet.

Da ett effektivitetsinriktat prissystem
skall anpassas till finansieringskrav pa aggre-
gerad nivé ar en huvudprincip, att avvikelser-
na fran marginalkostnadspriser skall forldg-
gas i forsta hand till sidana tjinster, dir
efterfragan bedoms vara relativt okinslig for
prisandringar. En sadan prispolitik kriver
viss samordning mellan olika trafikgrenar vid
bestdimning av avgifterna for trafikanligg-
ningarnas tjanster.

Prissittningsproblemen i samband med
olika slags finansieringskrav eller kollektivt
betalningsansvar i annan form skall behand-
las mer utforligt i kapitel 9. Att frigan om
“nivévalet™ berorts redan hir beror pé att de
argument for kostnadstickning, som nyss
refererats, synes hidnfora sig till finansierings-
krav pa olika nivéer. Resonemangen om stat-
lig investeringsfinansiering synes nidrmast
implicera finansiell kostnadstickning for
transportsektorn som helhet. Onskemalen
betriffande kostnadskontroll leder till finan-
sieringskrav pa trafikgrensnivd. Bida dessa
argument innebir alltsa restriktioner av den
typ, som diskuterats ovan.

Nir det giller de inkomstfordelningsargu-
ment, som refererades under punkt4 i av-
snitt 7.1.1, dr situationen avsevirt mer kom-
plicerad. I ytterlighetsfallet, dér varje trafi-
kant avses bidra sin — utifrin ndgot slags
genomsnittskostnadsbegrepp definierade —
del av de totala kostnaderna, uppkommer
rimligen mycket svara konflikter med princi-
perna for effektiv avgiftspolitik. Om det
individuella finansieringskravet utgér en
absolut restriktion, blir prissdttningen uteslu-
tande en fraga om fordelningspolitik. I andra
fall maste valet goras utifrdn en avvigning
mellan fordelnings- och resursanvindnings-
mal for avgiftssattningen.

Inkomstfordelningsaspekterna pé olika
finansieringskrav berors i avsnitt 7.2. Det
kan emellertid vara ldmpligt att redan hir
nagot kommentera det fordelningspolitiska
resonemang, som i Allaisrapporten anfors
som stod for att lagga finansieringskrav pé
varje trafikgren for sig. I rapporten hivdas,
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att rittviseskdl talar for en sddan ordning:
”Om ridttviseprincipen accepteras for trans-
portsektorn som helhet, kan den logiskt
utstrickas dven till var och en av trafikgre-
narna”.!!

Detta ridttviseargument framstar som foga
meningsfullt, om det inte drivs ytterligare ett
steg och anvidnds som stéd for sirskilda
finansieringskrav i olika regioner eller rentav
for varje sarskilt vigavsnitt. Frigan om for-
delningsrittvisa pad transportomradet #r
emellertid avhingig av hur fordelningen av
inkomster i andra sektorer av ekonomin
bestims. Nir det giller transportomradet
kan man ha anledning att intressera sig inte
endast for fordelningen mellan trafikanter
som utnyttjar olika firdmedel och mellan
olika slags vigtrafik. Det kan vara nédvin-
digt att beakta dven avgifternas betydelse for
fordelningen mellan trafikanter fran olika
inkomstklasser och fran olika delar av lan-
det.

Betydelsen av regionalpolitiska hinsyn
diskuteras i annat sammanhang i Allaisrap-
porten: “Inférande av krav pd budgetbalans
skulle i dessa fall medf6ra bade sloseri med
ekonomiska resurser — eftersom de resulte-
rande avgifterna skulle férhindra att trafik-
anldggningarna utnyttjades effektivt — och
en finansieringsborda, som utan tvivel
skulle bli for tung, for invdnarna i ifraga-
varande regioner”.! 2

Valet av nivd for finansieringskravet med
hinsyn till fordelningsmotivet betingas av
beslutsfattarens virderingar. Att i detta sam-
manhang anf6ra allméngiltiga, logiska grun-
der for en viss ordning méste betraktas som
omdjligt.

7.2 Fordelningsaspekter

Nir avgifterna for vigtjianster i kapitlen 5
och 6 diskuterades som tinkbara medel att
péverka resursanvindningen, fordes resone-
mangen “utifrdn ren effektivitetssynpunkt”.

11 Options in Transport Tariff Policy, s 36.
12 Options in Transport Tariff Policy, s 71,
not 3.
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Diarmed avses, att ingen hidnsyn togs till
fordelningen av de fordelar (den betalnings-
vilja) och av de kostnader, som exempelvis
en omldggning av prissystemet skulle inne-
bira. Som en utgingspunkt for virdering av
statliga étgérder pa produktionssidan dr sé-
dan neutralitet” inte ovanlig. Ett klassiskt
exempel éterfinns i den amerikanska Flood
Control Act fran 1936. Enligt denna skall de
projekt genomforas (inom ramen for ftill-
gingliga, finansiella resurser), for vilka: "nyt-
tan, vem eller vilka den dn ma tillfalla,
overstiger de beriknade kostnaderna”."?

En motsvarande utgéngspunkt har valts
for prioriteringskalkylerna i den svenska vég-
planeringen: “Det synes... vara allmint
accepterat att i normalfallet inte beakta in-
komstférdelningseffekter utan helt enkelt
virdera samhillets samlade konsumtion.”"?

Givetvis kan statliga produktionsbeslut pa-
verka olika gruppers valfird mycket ojamnt.
Likasa far prisrelationerna, t ex inom trans-
portsektorn, ofta patagliga fordelningseffek-
ter. Eftersom rimligen realinkomstens — eller
vélfardens — fordelning lika val som dess niva
har betydelse, kan man vid en totalbedom-
ning helt bortse fran avgiftssystemets fordel-
ningseffekter endast under mycket speciella
forutsittningar. Dessa forutsittningar giller
framforallt de tillgingliga metoderna att
astadkomma inkomstoverforingar.

Genom att med olika skatter och avgifter
minska hushallens och foretagens disponibla
realinkomst fristaller man resurser for:

(a) transfereringar, som mojliggor okad pri-
vat konsumtion for t ex barnfamiljer och
pensiondrer,

(b) offentliga utgifter for renodlat kollektiva
nyttigheter, t ex forsvar och rittsvisen,

(c) offentlig finansiering, helt eller delvis, av
andra varor och tjanster, for vilka man av
olika skil vill hélla laga priser (sjukvard,
utbildning, vissa transporter osv).

Om effektivitets- och fordelningspolitik
skall kunna behandlas var for sig — och
exempelvis avgiftspolitiken pa vidgomradet
ses uteslutande frin resursanvindningssyn-
punkt — stills frimst krav pa de tillgingliga
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skatteformerna. Det krivs tillgang till meto-
der for inkomstomférdelning som har egen-
skapen att omfordelningens storlek inte kan
paverkas av den enskilde individen sjilv ge-
nom de konsumtionsval han triffar. Exem-
pel p& sidana metoder dr per capita-skatter
och pensioner. Det synes emellertid allmént
accepterat att sidana metoder dr otillrickliga
for att tillgodose forekommande inkomstfor-
delningsmal. Den alldeles overvigande delen
av alla inkomstomfordelningar sker med
hjidlp av andra skattetyper som saknar den
nyssnimnda egenskapen.'®

De dominerande instrumenten for in-
komstoverforingar till det allmdnna ar all-
minna varuskatter (omsdttnings- och mer-
virdeskatt) samt inkomstskatter. Dessa skat-
ter kan sigas besitta en relativt hog grad
av neutralitet i forhallande till resursanvind-
ningen. De dndrar inte direkt prisrelationer-
na mellan olika slags varukonsumtion. Dir-
emot dndrar de prisrelationen mellan varu-
konsumtion och fritid. Marginalskatteeffek-
ten innebir att det enskilda hushallet for
varje enhets okning av konsumtionsméjlig-
heterna méste avstd frian mer fritid 4n vad
som svarar mot den Okade arbetstidsatgang i
produktionen, konsumtionsdkningen foror-
sakar. Detta kan ha viss betydelse for hushal-
lens val av arbete och arbetstid.

Aven om inkomst-, omsdttnings- och mer-
virdeskatter kan sigas ha svagare styreffekt
an olika slags punktskatter, dr de siledes inte
helt neutrala gentemot resursanvandningen i
samhillet. Redan av detta skil kan mélkon-
flikter uppkomma mellan effektivitets- och
fordelningsmal. Realinkomsternas fordelning
kommer dirfér normalt att avvika fran den i
och for sig mest Onskvirda, sett utifran
beslutsfattarnas virderingar. Intdkter och
kostnader av olika atgirder — exempelvis pd
det trafikpolitiska omradet — bor da vérde-
ras olika, beroende pé vilka grupper, de

13 Flood Control Act of 1936. (49 Stat 1570).

14 Vigplan 1970 SOU 1969:56, s 98. Avgrins-
ningen baseras i vigplanen pa antagandet, att moj-
ligheter till kompensationer foreligger vid sidan av
avgiftssystemet (jfr diskussionen i avsnitt 7.2.1).

1S Jfravsnitt 5.6.
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tillfaller respektive drabbar.

En annan i foreliggande fall kanske mer
besvirande egenskap hos de allmidnna skatte-
formerna ir, att de utgdr timligen trubbiga
verktyg for inkomstomférdelning. De mojlig-
gor omfordelningar mellan personer eller
hushall med olika inkomstniva eller olika
total konsumtion. I kombination med de
ovan namnda direkta bidragen ger de ocksa
mojligheter till omfordelningar med hinsyn
till alder, barnantal, bostadsort och vissa
andra faktorer, som, i varje fall pa kort sikt,
kan betraktas som oberoende av hushallens
ekonomiska beslut. Daremot ar det inte moj-
ligt att utnyttja de nimnda skatte- och bi-
dragsformerna for omf6rdelning mellan
grupper med olika konsumtionsmonster. I de
fall prissittning utifrin marginella kostnader
medfor finansiella 6ver- eller underskott, kan
darfor konflikter foreligga mellan effektivi-
tets- och fordelningsmal. Da forutsitts att
det betraktas som onskvirt fran fordelnings-
synpunkt, att kostnaderna for stora, statliga
resursinsatser, vilka huvudsakligen gynnar
bestdimda grupper i samhillet, ockséa framst
bor belasta dessa grupper.

I syfte att forenkla den foljande framstill-
ningen kan det vara limpligt att beskriva
fordelningsproblemet i tvd steg. [ det
foljande diskuteras saledes forst ett trafik-
ledsprojekt under det antagandet, att real-
inkomsternas fordelning i utgéngsliget mel-
lan berérda grupper betraktas som onskvird.
Fragan uppkommer dé efter vilka normer
man kan virdera mojliga inkomstokningar
totalt i samhaillet. En tinkbar norm, som i
den ekonomiska s k vilfardsteorin gar under
benimningen pareto-kriteriet, kan utgora en
lamplig utgangspunkt for en diskussion av
krav pa kompensationer av olika slag, tex
formulerade som *’full kostnadstickning”.
Pareto-kriteriet sdger att en atgird alltid bor
genomforas, om den medfor forbattringar
for nagon eller nagra individer utan att andra
forsatts i en forsaimrad situation.

I det andra steget diskuteras de trafikpoli-
tiska atgardernas samband med allminna for-
delningsmal. Trafikinvesteringar och 4nd-
ringar i avgiftssystemet far antas ha fordel-
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ningseffekter, savdl mellan inkomstklasser
som regionalt. Fragan giller dd i vad mén
onskemal betriffande inkomstutjamning
eller regional utjaimning bor paverka utform-
ningen av ett avgiftssystem for vigsektorn.
Problemet illustreras med néagra exempel pa
tainkbara fordelningseffekter vid omligg-
ningar av det nuvarande avgiftssystemet. Det
bor understrykas att resonemangen hir ar
mycket preliminira; en mer utforlig behand-
ling maste byggas pa ett konkret dataunder-
lag rorande fordelningseffekter, hdamtat bl a
fran efterfragestudier.

7.2.1 Kompensationer och finansieringskrav

Avgiftspolitiken péa trafikomradet har i de
foregaende kapitlen frimst betraktats som
en fraga om prissittning for utnyttjande av
trafikanldggningar. Prissittningens framsta
syfte har forutsatts vara att styra detta ut-
nyttjande mot effektivitet, sett fran sam-
hillsekonomisk synpunkt. Planeringen av ut-
byggnad och underhall av trafikanliggningar-
na har dé antagits ske utifran sdrskilda kalky-
ler (jfr kapitel 6). Prissdttningsreglerna
har formulerats utan hinsyn till hur dessa
senare atgarder finansieras. De problem, som
kan vara férbundna med en sddan upplagg-
ning, skall hir illustreras utifran ett enkelt
exempel.

Antag att ett vigbyggnadsprojekt over-
vigs, som innebidr 6ppnande av en ny vigfor-
bindelse.' ® Projektet fororsakar stora fasta
anldggningskostnader, medan de rorliga, tra-
fikvolymberoende kostnaderna dr mycket
laga, da vigen vil byggts. Dessa rorliga kost-
nader illustreras av marginalkostnadskurvan
SMC i diagram 7:1. Denna kurva antas
ange korrekta alternativkostnader. Den arliga
efterfragan pa utnyttjande av vigen beror pa
den avgift — tex per fordonskilometer —
som uttas. Sambandet framgar av efterfrage-
kurvan D i diagrammet for det fall inga

16 Resonemanget kan ocksid tinkas avse vig-
tjianstproduktionen totalt, dven om mingd- och
kostnadsbegreppen da dr omdjliga att klart specifi-
cera.
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Avgift,
marginalkostnad

Trofikvolym,
antal fordon per &r

Diagram 7:1

andra extra avgifter an de direkt volymbe-
roende paldggs utnyttjarna.

De rorliga kostnaderna mits av ytan under
SMC-kurvan. Antag till en borjan, att de
fasta kostnaderna, riknade per ar, endast
motsvarar den streckade ytan i diagrammet.
Det dr di uppenbart, att projektet bor ge-
nomforas; det kan vid priset P ge vighalla-
ren full kostnadstickning och samtidigt ge
ett betydande konsumentdverskott (den
ovre triangeln).'” Det ir emellertid ocksa
klart, att priset P7 inte dr det bista, sett fran
synpunkten av ett effektivt utnyttjande av
viigen. For sidan effektivitet kravs priset P,
(=SMC), vilket i det valda exemplet inte ger
vighallaren nagot bidrag till tickning av de
fasta kostnaderna. Om marginalkostnaden
stiger, t ex beroende av tringsel- eller andra
interaktionseffekter, erhalls visst ticknings-
bidrag. Det hir diskuterade dilemmat kvar-
star emellertid si linge detta bidrag ar otill-
rickligt for att ticka alla fasta kostnader for
vagforbindelsen.

Pi nagot sitt maste de fasta kostnaderna
tickas, och hir foreligger i allmdnhet ett
fordelningspolitiskt problem. Antag att man
viljer en finansiering med allmédnna skatte-
medel. Efterfragan pd de aktuella vigtjins-
terna ldamnas dd i huvudsak opaverkad, och
effektiviteten i fraga om utnyttjande stors
inte. A andra sidan uppkommer en inkomst-
overforing; projektet bekostas i stor ut-
strackning av andra dn dem, som drar nytta
av det. Det faktum, att den totala betalnings-
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viljan Overstiger kostnaderna, ger dirmed
inte lingre en sjilvklar motivering for projek-
tets genomférande. Manga tvingas betala
utan att ha intresse av projektet.'® En minst
lika stor, ytterligare betalningsvilja forefinns
visserligen hos de narmast berorda trafikan-
terna, men den utnyttjas inte till att ge
kompensationer till de drabbade”.

Utgangspunkten for ekonomiska vil-
firdsresonemang” av hir aktuellt slag ar dels
att den samhallsekonomiska virderingen ut-
gir fran individernas egna preferenser, dels
att varderingar laggs pad konsumtionsmojlig-
heternas (eller vilfirdens) fordelning. Enkla
summeringar av de beriknade konsument-
Sverskotten ger da tillrickligt underlag for
investeringsbeslut, endast om kompensation
ges till alla som vid franvaro av kompensatio-
ner skulle uppleva en forsimring pa grund av
atgirderna. I det fall, som skisserats ovan, dr
siddana kompensationer som nimnts mdjliga
genom att priset satts lika med hela genom-
snittskostnaden (priset P5). De effektivitets-
forluster, som dr forbundna med detta alter-
nativ, kan dock vara betydande. Dessutom
bor framhillas, att avgiftsfinansiering av den-
na typ langtifran alltid ar mojlig. Manga odel-
bara statliga produktions- eller investerings-
projekt kan vara samhillsekonomiskt motive-
rade, trots att efterfrageférhallandena inte vid
nagot pris ger utrymme for finansiell kost-
nadstidckning. Sirskilt for varor eller tjanster
med fallande kostnader och priskénslig efter-
fragan kan denna situation foreligga. Pa vig-
omradet torde den emellertid knappast
aktualiseras, sidvida man inte strivar efter
kostnadstickning for enskilda vigprojekt
eller inom smé geografiska omraden vart for
sig.

Ett huvudproblem vid valet av avgifts- och
finansieringspolitik exempelvis p& vigomra-

"

17 Jfr diskussionen av konsumentoverskottsbe-
greppet i bilaga B.

18 Det bor framhallas att problemet kvarstdr,
dven om alla i ndgon utstrackning drar nytta av
investeringen, men denna av vissa personer varderas
ligre in den andel av skattefinansieringen man gélv
maste bira. Denna situation kan sigas vara for
handen nir det giller stora komplex av viginveste-
ringar.
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det kan alltsd vara, att man maste viga icke
onskade fordelningskonsekvenser av allmin
skattefinansiering mot de effektivitetsfor-
luster, som avgifter utover den relevanta
marginalkostnaden medfor. Motsvarande
problem foreligger, om finansiella éverskott
uppkommer vid en marginalkostnadsbaserad
prissittning, t ex vid stark trafiktrangsel.

Inforandet  av  tringselavgifter  kan
lika vdl som ett trafikledsprojekt
bedomas genom jimforelse mellan atgir-
dens samhillsekonomiska intikter och kost-
nader. Aven om denna kalkyl visar Over-
skott, kan vissa trafikantgrupper fa sin situa-
tion forsimrad genom avgifternas inférande,
och det kan vara mycket svart att kompen-
sera dessa genom inkomstoverforingar. Det
kan dirfor tinkas, att en 6vergang fran “full
kostnadstickning™ till de hogre priser som
trangselavgifter skulle medfora, betraktas
som icke onskvird fran fordelningssynpunkt
— biltrafikanterna skulle fa betala “orimligt
mycket” for tillging till gatunitet. Konse-
kvenserna av trangselavgifter skall i nista del-
avsnitt diskuteras frin mer allmidnna fordel-
ningssynpunkter.

De mest pétagliga riskerna for konflikter
mellan avgifternas styrfunktion och fordel-
ningsbetingade krav pa kostnadstickning
synes dock gilla landsvigstrafiken i regioner
med lag trafiktdthet. De ovanligt markanta
stordriftsfordelarna vid utbyggnad av vig-
nitet i forening med allmidnna krav betrif-
fande transportsystemets minimistandard
medfor, att vigbyggnadskostnaderna per for-
donskilometer eller tonkilometer kan bli
mycket hoga i regioner med lag trafikintensi-
tet. Ett regionalt uppdelat krav pa finansiell
kostnadstdckning kan darfor tidnkas impli-
cera speciellt hoga kilometeravgifter, driv-
medelsskatter etc i dessa omraden. Samtidigt
innebar den laga trafikintensiteten normalt,
att de marginella kostnader, den enskilde
trafikanten fororsakar samhillet i Svrigt, ar
ligre hir dn i andra trafikmiljoer. Onskemal
betriffande effektivt resursutnyttjande talar
ddarmed for lagre avgifter dn genomsnittligt.
Det bor understrykas, att denna motsittning
inte behover innebdra, att vigsystemet i sa-
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dana omraden ar 6verdimensionerat, dvs att
felaktiga investeringsval triffats i det for-
gangna. Som framhallits i kapitel 6 torde
kostnadsforhallandena i produktionen av
landsvigstjinster i allméinhet leda till finan-
siella underskott vid samhillsekonomiskt
effektiv utbyggnads- och avgiftspolitik, be-
roende pa att de langsiktiga marginalkostna-
derna ir fallande.

Om avgiftssystemets styrfunktion enbart
ar att bidra till en samhillsekonomiskt effek-
tiv uppdelning av trafiken mellan trafikgre-
narna, behover den nimnda konflikten inte
foreligga. Det krivs da endast att prisfor-
hallandet (eller prisskillnaden) mellan t ex
vig och jarnvig speglar forhéllandet mellan
marginalkostnaderna for de tva alternativen.
Da marginalkostnaderna ar laga for utnytt-
jande av savial vdg som jdrnvdg, kan det
onskade prisforhallandet forenas med full
kostnadstackning, genom att avgifterna for
bada alternativen sitts hogre dn respektive
marginalkostnader. I vad man det nuvarande
prisforhillandet mellan de tva alternativen
svarar mot det relevanta marginalkostnads-
forhallandet dem emellan, kan bedomas
forst sedan en studie av kostnadsstrukturen
genomforts for bada trafikmedlen.

Metoden att dstadkomma full kostnads-
tickning genom att lita avgifterna avvika
fran de marginella kostnaderna pa ett likfor-
migt sitt dr emellertid inte alltid tillimpligt.
Om full kostnadstickning krivs for de tva
trafikgrenarna var for sig, forutsitts att de
har likartad struktur pa sdvil efterfrage- som
kostnadssidan. Om ddremot finansieringskra-
vet laggs “’pa hogre niva”, t ex avser fjirrtra-
fiken — gods- resp persontrafik totalt eller
inom viss region — kan det ldttare forenas
med en effektiv prissittning. Sett fran finan-
sieringssynpunkt innebir detta, att en trafik-
gren tillats subventionera en annan.'®

Huvudproblemet med den hir skisserade,
relativa tillimpningen av marginalkostnads-

19 Frigan om trafikuppdelning har hir illustre-
rats enbart med firdmedelsval. Motsvarande reso-
nemang kan givetvis tillimpas pé vigval och val
mellan restidpunkter i den man avgiftsdifferenser i
dessa dimensioner ar praktiskt mojliga.
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prissattning har emellertid att gora med pri-
sernas mer langsiktiga inverkan pa resurs-
anvandningen. Priserna pé transporter kan ha
betydelse for den sammanlagda trafikvoly-
men, for lokaliseringsmonster och produk-
tionsstruktur. Det 4r d4 av vikt fran
resursanvindningssynpunkt att ocksa pris-
nivan for transporttjinster 4r kostnadsanpas-
sad. Prissittning efter dessa linjer, dvs anpas-
sad till marginalkostnadernas absoluta niva,
leder som niamnts ofta till finansiella under-
skott. Detta beror pi forekomsten av stor-
driftsfordelar i produktionen av vigar och
andra trafikanldggningar i kombination med
inslaget av kvalitetsforbittring hos viginves-
teringarna.

Frigan om finansiell kostnadstickning be-
handlas hir uteslutande fran fordelningssyn-
punkt; i detta avsnitt nirmast som uttryck
for ett slags rittvisebedomning. Som fram-
hélls inledningsvis, kan frigan emellertid
ocksd ses i samband med kriterier for statliga
investeringsbeslut i transportsektorn. Om en
prioritering av projekt skall kunna byggas pa
samhillsekonomiska kalkyler av giingse typ,
maste kompensationer genomforas. Inkomst-
overforingar maste m a o pi nagot sitt kom-
ma till stind frin dem, som drar nytta av
projektet, till kostnadsbirarna, dvs hir pri-
mirt till vighéllaren och i sista hand till
skattebetalarna.?® Om sidana kompensatio-
ner inte genomftors, méste i stillet hansyn till
fordelningseffekterna byggas in i kalkylerna.
Investeringskriterier oberoende av fordel-
ningspolitiska virderingar dr d4 inte méjliga.

Ett mer komplicerat samband mellan in-
vesteringsbeslut och finansiering kan forelig-
ga, om de forra av tekniska eller politiska
skill inte kan grundas p4 samhillsekonomiska
kalkyler i nagon form. I olika utredningar
har antagits, att utbyggnad av transportappa-
raten delvis tvingas fram genom efterfragan
— manifesterad pé politisk vig — och har ett
bristfilligt samband med samhillsekono-
miska avvigningar med eller utan hinsyn till
fordelningseffekter. Prispolitiska rekommen-
dationer, som grundas pa detta synsitt, fore-
kommer bl a i norska utredningar pa omra-
det (jfr diskussionen i kapitel 6, avsnitt 6.3).
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Aven om konflikterna mellan resursstyr-
ningsmél och finansierings- eller kompensa-
tionskrav i avgiftspolitiken kan mildras ge-
nom olika slags differentiering och relativ
prissittning, dr det uppenbart att avvignings-
problem kvarstar. Trafikmingdsberoende av-
gifter och finansiering genom allminna skat-
ter torde inte forma — var for sig eller
tillsammans — fylla de krav, man kan stilla
pd avgiftssystemet. Det dr darfor nodvindigt
att soka ersitta dessa tvd “ytterligheter”
med andra direkta och indirekta metoder for
beskattning och finansiering av vigtjinster.
Det kan hir réra sig om pélagor, som pa
olika sitt knyts till kép, innehav eller utnytt-
jande av fordon. Nagra exempel ir bilaccis,
fordonsskatter och parkeringsavgifter. De
praktiska mojligheterna att anvinda dessa
medel i trafikpolitiskt syfte och/eller fordel-
ningssyfte diskuteras i kapitel 8, dir ocksa
mojligheterna att i praktiken differentiera
rorliga avgifter behandlas. Som framgitt av
diskussionen ovan, stills betydande krav pa
differentiering vid ambitiost formulerade
krav pd kostnadstickning (t ex regionalt)
lika vil som i ett marginalkostnadsbaserat
system for avgiftssittning.

Majligheterna att utnyttja olika slags skat-
ter och avgifter i syfte att soka samtidigt
uppfylla olika syften for avgiftspolitiken,
berérs i kapitel 9. Av central betydelse i
detta sammanhang ir ocksi méjligheterna
att kombinera avgifter med olika stark styr-
effekt till sk “two-part” eller “multipart
tariffs”. Sadana avgifter 4r sammansatta av
tva eller flera delar, vilka hinfor sig till —
och paverkar — olika beslut som trafikanter-
na fattar. Exempel pé en flerdelad avgift ar
kombinationen av bilaccis, fordons- och ben-
sinskatt. Frigan om flerdelade avgifter be-
handlas i detta betinkande endast mycket
ofullstindigt. Det maste dock redan nu
framhallas, att avvigningsproblem med hin-
syn till avgifternas styr- och fordelningsef-

20 For prioriteringskalkyler av den typ, som
utnyttjas i vigplaneringen krivs i princip att hela
betalningsviljan (for tidsvinster etc) konfiskzras,
och att efterfrigeberiikningen korrigeras fér ton-
fiskationens effekt.
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fekter inte kan helt undvikas i nagot tillging-
ligt avgiftssystem. Det praktiska syftet med
en utveckling av avgiftssystemet kan sigas
vara att bidra till ett forbéttrat resursutnytt-
jande i transportsektorn, i den mén detta
kan ske utan att fran inkomstférdelningssyn-
punkt oacceptabla konsekvenser uppkom-
mer.

Eftersom fullstindig kompensation for
alla konsekvenser néstan alltid dr ogenomfor-
bar, blir det friga om en avvigning mellan
olika hinsyn. Vad som utgor skadliga effek-
ter fran fordelningssynpunkt édr en virde-
ringsfriga. Som underlag for avvigningen
kravs bl a en bedomning av hur olika grupper
av trafikanter och andra enskilda paverkas av
olika atgirder. Nagra exempel pa fordel-
ningskonsekvenser vid olika dndringar i av-
giftspolitiken skall ges i ndsta delavsnitt.

7.2.2 Konsekvenser frin allmin fordelnings-
synpunkt

Trafikpolitiska beslut kan paverka konsum-
tionsmojligheternas fordelning pa flera olika
siatt. Diskussionen i foregdende avsnitt avsig
i forsta hand siddan paverkan, som bestdms
av att olika individer eller grupper av indivi-
der utnyttjar vdgnitet i olika utstriackning.
Avsnittet rorde ma o fordelningen mellan
“bilismen” och samhillet i Gvrigt.

Det bor understrykas, att en indelning av
detta slag inte kan avse tva avgrdnsade grup-
per av individer. Alla utnyttjar pa olika sitt
vigtjanster i sin konsumtion; om inte direkt
genom egna resor eller transporter sa indi-
rekt genom att forbruka varor och tjanster, i
vilka végtransporttjanster ingir. Transport-
producenternas kostnader for utnyttjande av
viagnitet (inkl skatter och avgifter) bars i
sidana fall av de slutliga konsumenterna,
genom att kostnaderna “Gverviltras” pa pri-
serna for varor och tjdnster.

Nir det giller den mingd vigtransport-
tjdnster, som direkt och indirekt utnyttjas,
foreligger stora variationer mellan hushall.
Dessa variationer betingas givetvis i hog grad
av skillnader i sddana faktorer som inkomst
och bostadsort, men dr ocksa delvis resultat
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av olikheter i individuella
(’smakskillnader”).

[ den foregiende diskussionen gjordes
ingen skillnad mellan “objektiva” bestdm-
ningsfaktorer, tex inkomstskillnader, och
“subjektiva’ faktorer, som péverkar hus-
hallens transporttjinstforbrukning. Tvé in-
divider (eller hushall) kan fi sina konsum-
tionsmdajligheter paverkade i visentligt olika
grad vid exempelvis en omlidggning av trafik-
beskattningen, dven om deras konsumtion av
transporttjanster ar likartad. Avgorande ar
bl a olikheter i inkomster och tidsvirdering.
Denna fordelningsaspekt illustreras i det fol-
jande exemplet rorande tringselavgifter.

Huvudproblemet i foregiende delavsnitt
gillde mojligheterna att eliminera eller kom-
pensera for olika trafikpolitiska atgérders
inverkan pa inkomstfordelningen. Omfordel-
ningseffekterna betraktades siledes som icke
avsedda bieffekter av atgirder med trans-
portpolitiskt effektivitetssyfte. Detta kan
sdgas implicera ett antagande om att realin-
komsternas fordelning i utgangsliget be-
traktas som den mest onskvarda. Vanligen
synes dock en uppldggning av detta slag i
stillet ha motiverats med att transportpoli-
tiken skall vara “neutral” i fordelningsav-
seende, bortsett frin vissa specificerade upp-
gifter i anslutning till kravet pa ’’tillfreds-
stillande transportforsorjning”. Tanken 4r
da, att onskade omfordelningsatgirder bor
astadkommas med hjdlp av andra medel (all-
minna skatter och bidrag). Det forefaller
emellertid svart att motivera, att neutralitets-
begreppet knyts till ’full kostnadstdckning”.
Att uppfylla ett sidant finansieringskrav kan
i en del fall innebéra kostnader for samhallet
i form av ineffektiv resursanvindning, sam-
tidigt som en inkomstfordelning &stad-
kommes, vilken fran allmin fordelningssyn-
punkt betraktas som siamre dn vid en mot
marginalkostnaderna svarande avgiftsniva.
Samhillsekonomiskt sett maste “neutralitet”
i fordelningsavseende betyda, att priserna
bestdms enbart med hinsyn till sin resurs-
styrningseffekt.  Fordelningshinsyn  och
eventuellt andra slags hansyn kan motivera
avvikelser fran sidan neutralitet, och exem-

varderingar
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pelvis medfora krav pa full kostnads-
tdckning.

Som framholls i kapitlets inledning, far
den ridande realinkomstférdelningen nor-
malt antas avvika frdn den av statsmakterna
Onskade. Detta innebir givetvis, att vissa
omfordelningar, som blir resultat av exem-
pelvis trafikpolitiska atgirder, kan virderas
positivt medan andra virderas negativt. Som
underlag for en bedomning av itgirderna
frain denna synpunkt krivs uppenbarligen
dels att virderingarna betriffande inkomst-
fordelningen redovisas, dels att atgirdernas
konsekvenser for olika grupper bedoms. Ut-
redningens uppgift inskrinker sig till att
limna underlag for det senare av dessa led.
For att kunna presentera konkreta uppskatt-
ningar av konsekvenserna skulle krivas fram-
forallt efterfragedata, som dock for nirva-
rande saknas. Att 4dstadkomma ett sadant
dataunderlag pd viktigare omriden kriver
mer omfattande efterfragestudier in de
som refererades i kapitel 4. Pa nuvarande
stadium kan endast vissa allminna resone-
mang foras i syfte att illustrera strukturen
hos de samband, som kan foreligga mellan
avgiftspolitiken pa trafikomridet och all-
ménna férdelningsmal.>' De féljande illu-
strationerna anknyter till de tvd ovan nimn-
da bestimningsfaktorerna for utnyttjande av
vigtjanster, nimligen bostadsort och in-
komstniva.

Delmarknaden for lingviga godstranspor-
ter har ofta uppmirksammats i den trafik-
politiska debatten. I de féregiende kapitlen
har denna marknad aterkommit i flera sam-
manhang; den har sirskilt intresse av frimst
foljande skil:

1. Utbytbarheten — och dirmed konkurren-
sen — mellan vig- och jérnvigstransport
kan antas vara relativt stark.

2. Denna trafik aktualiserar fragan om de
tunga fordonens inverkan pd tidsitging
och olycksrisker i landsvigstrafiken.

3. Den tunga lastbilstrafikens behov har fatt
motivera huvuddelen av birighetsinveste-
ringarna i vignitet.

4. Trafikpolitiken pad detta omrade har nira
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samband med fragor om naringslivets loka-
lisering.

Ett problem, som rér en stor del av
lastbilstrafiken, dr den liga utnyttjandegra-
den for manga landsvigar. En prissittning
direkt grundad pa marginalkostnader — kort-
siktiga eller langsiktiga — leder hir till bety-
dande finansiella underskott for staten/vig-
hallaren. En motverkande faktor finns for
lingtradartrafiken, om denna trafik i sdrskilt
hog grad bidrar till férdrojningseffekter och
olycksrisker (punkt 2 i det foregiende), men
detta torde inte rubba slutsatsen om det
finansiella underskottet.

Tillimpning av finansieringskrav medfor i
detta fall att betydande modifieringar maste
foretas i ett effektivitetsinriktat prissystem.
Som tidigare framhillits kan finansierings-
krav, sirskilt pd detaljerad nivd — tex av-
seende trafiken i en region — komma i
konflikt med onskemél om effektivt vigut-
nyttjande. Problemen giller hir inte i hogre
grad trafikens uppdelning mellan vig och
jarnvidg, eftersom kostnadsfoérhallandena i
nimnda avseende torde vara likartade pa
jarnvagssidan.

Sddana avgifter for ldngviga godstrans-
porter pa bade vdg och jirnvig som be-
stimts med hidnsyn till ett regionalt finan-
sieringskrav kan siledes i och for sig vara
forenliga med en effektiv trafikuppdelning
mellan de bida trafikgrenarna. Diremot kan
pd detta sitt bestimda avgifter i en del
regioner leda till en icke dnskvird inverkan
pd de tvé trafikgrenarnas sammanlagda trans-
portméngd och pa niringslivets lokalisering.

Problemen har hittills betraktats fran ef-
fektivitetssynpunkt. Avgifternas inverkan pi
inkomstfordelningen ir svar att dverblicka,
och torde for huvuddelen av godstransport-
arbetet pd landsvdg inte ge anledning till
sdrskilda hansynstaganden vid avgiftsbestim-
ningen. Da avses sidana transporter, som
frimst ber6r landets mer titbefolkade och
frdn transportsynpunkt littaitkomliga om-

21 En utforligare diskussion med sikte pi en
precisering av databehovet fors i kapitel 9.
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raden. Diremot torde for godstrafik, som
dger rum inom vissa mer avldgsna regioner,
eller som forbinder sadana regioner med
andra landsdelar, dven inkomstférdelnings-
aspekter behova dvervigas vid bestimning av
avgiftsnivin. Transportkostnaderna utgor i
sadana omraden en negativ lokaliserings-
faktor. Onskemal att genom tillrackligt héga
avgifter for savil vig- som jarnvagstjanster na
finansiell kostnadstickning regionalt kan
dirfor inom dessa regioner komma i motsitt-
ning till regionalpolitiska mal. En sddan pris-
sittning kan motverka de i forsta hand uti-
fran fordelningsoverviganden motiverade
strivandena att dimpa bortfallet av arbets-
tillfallen i stodomradena och soka skapa en
balanserad regional utveckling.

Ett regionalt uppdelat krav pd finansiell
kostnadstickning skulle medfora 6kad av-
giftsbelastning for den lingviga godstrafik,
som beror niringspolitiskt kédnsliga regioner.
Som framgatt av den hir férda diskussionen,
synes savil inkomstfordelnings- som effekti-
vitetsoverviganden tala mot en sadan for-
indring.2? Det nuvarande, odifferentierade
avgiftssystemet kan for dessa regioners del
ses som ett slags kompromiss mellan margi-
nalkostnadspriser och regionalt uppdelad,
full kostnadstickning. Det regionala trans-
portstodet innebir ligre priser och medfor i
allminhet ett nirmande till marginalkostna-
derna med bibehallande i Ovrigt av de
finansieringskrav, som giller for vig- och
jarnvigstrafiken.

Nir det giller persontransporter i tatort,
ir sambanden mellan resursstyrnings- och
fordelningseffekter visentligt mer komplice-
rade. Vid ett tinkt inférande av tringselav-
gifter, ar dessutom antalet pa olika sitt
berérda grupper av hushdll sa stort, att pro-
blemkomplexet pa fordelningssidan kan be-
skrivas endast oversiktligt.

De effektivitetsvinster i frdga om utnytt-
jandet av ett gatunit, som kan erhillas ge-
nom inforande av tringselavgifter, diskute-
rades i kapitel 5. Diskussionen dér, som bl a
byggde pa den engelska Smeedrapporten,
inneholl ocksd ett kort sammandrag av
denna rapports avsnitt rorande systemets
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majliga fordelningseffekter. En huvudpunkt
gillde betydelsen av hur de influtna avgif-
terna anvinds. Den fragan skall hir tas till
utgangspunkt for en indelning i olika typfall.

Till en borjan antas att trangselavgiften ar
en statlig avgift. Den “aterbetalas” da endast
i obetydlig utstrickning till de avgiftspliktiga
genom t ex sinkta allménna skatter. For en
biligare blir kostnaden for att utnyttja bilen
for resor till och fran arbetet sammansatt av
huvudsakligen fordonskostnader (dvs sli-
tage- och drivmedelskostnader), tidskost-
nader samt eventuell tringselavgift.

Det bor observeras, att bada de forsta
kostnadsslagen ir individuella. De varierar
fran trafikant till trafikant, rdknat i pengar,
jven om resvig och restid dverensstimmer.
Slitage- och drivmedelskostnaderna varierar
mellan bilar i olika prisklasser och med olika
bensinforbrukning. Det dr emellertid sanno-
likt, att olikheter i fraga om tidsvdrdering
utgor en viktigare kalla till individuella fird-
kostnadsskillnader. Man kan anta att tidsvér-
deringen skiljer sig avsevirt mellan trafi-
kanter i olika inkomstklasser i sa matto att
hoginkomsttagare i genomsnitt har hogre
tidsvirdering 4n liginkomsttagare. Troligtvis
foreligger en positiv samvariation mellan
tidskostnader 4 ena sidan och slitage- och
drivmedelskostnader 4 den andra rdknat i
kronor per fordonskilometer; bida varierar
med trafikantens inkomster.

Tidsatgingen ir i allminhet hogre for
alternativa, kollektiva fardmedel, varfor
grupper med hog tidsvirdering i jamforelse-
vis stor utstrickning utnyttjar bil for exem-
pelvis arbetsresor.

Tringselavgifter dr avsedda att reducera
bla gatutrafikens tids- och fordonskostna-
der. Detta sker genom att bilisterna tvingas
betala en i allminhet enhetlig avgift, som
pressar ned efterfrigan pa det “knappa”
gatuutrymmet. Ett huvudproblem, som ofta
framhalls i debatten, ir att bland bilisterna

22 Liknande resonemang Kkan troligen fOras
betriffande persontrafik i samma omrdden. Det ir
dock hir mycket svart att bedéma, hur stark
inverkan avgifternas hojd kan ha pd efterfrigan.
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gynnar avgifterna “dem med mer pengar in
tid” pa bekostnad av ’dem med mer tid in
pengar”, om inga kompensationer genom-
fors. Avgifterna kan i detta fall tinkas rela-
tivt starkt paverka situationen for bilister
med laga inkomster. Bildgare med hog tids-
virdering paverkas mindre, och hir kan av-
gifterna t o m medfora, att vissa trafikanter
Okar sitt utnyttjande av gatunitet vid rus-
ningstid, beroende pa att den minskade
tringseln enligt deras virdering mer én upp-
vager avgiftens direkta effekt.

Ett annat problem ir, att avgifternas be-
lastning kan bli sirskilt stor fér hushall, som
av olika skil saknar méjlighet att utnyttja
kollektiva transportmedel (jfr diskussionen i
avsnitt 4.2.1). Sirskilt med hinsyn till att
imperfektioner pa bostadsmarknaden starkt
begrinsar hushéllens méijligheter till fritt
bostadsval, kan 6kade kostnader for bilut-
nyttjande i sadana fall framsta som en oritt-
visa och aktualisera kompenserande atgirder.

Flertalet personer med laga inkomster an-
vinder emellertid kollektiva firdmedel for
arbetsresor. En viktig fraga frin fordelnings-
synpunkt dar darfor hur standarden nir det
giller kollektiva resor paverkas, om tringsel-
avgifter infors for biltrafiken. Primireffekten
dr en okad efterfragan, inte endast fér buss-
trafiken, dir kvaliteten forbittras genom av-
gifterna, utan ocksa for sparbunden trafik,
tex tunnelbana. Avgorande blir dirfsr, vil-
ken anpassning pd investeringssidan — av
kapacitet, turtithet o sv — som blir fsljden
av avgifternas inférande.

Nir det giller busstrafiken torde férutsitt-
ningarna fér positiva effekter dverviga. Ka-
paciteten kan hir jamforelsevis l4tt anpassas,
och stordriftsférdelarna i verksamheten ir
pétagliga. Dessutom innebir den minskade
tringseln en forbittrad situation for busstra-
fiken. P4 grund av den Skade framkomlig-
heten kan hastigheten 6kas och mojlighe-
terna att halla ankomst- och avgingstiderna
okar. Tringselavgifterna skall i princip dven
gilla bussar, men deras inverkan torde hir
kunna betraktas som negligerbar, jimfort
med foréndringen i kvalitet. Utvidgad buss-
trafik kan ocksa delvis eliminera den ovan
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namnda forsdmringen for hushéll, som bor i
omraden med ringa tillging till kollektivtra-
fik.

For tunnelbanans resenirer ir situationen
svdrare att dverblicka. En kraftig verstrom-
ning av pendlare till tunnelbanan skulle pa
kort sikt otvivelaktigt innebira stark tring-
sel, minskad komfort och 6kade tidskostna-
der for resendrerna. Har krévs en anpassning
pé investeringssidan, som kan ta relativt lang
tid. Expansionen kan dessutom — bl a med
hinsyn till eventuellt stigande investerings-
kostnader — behova successivt vigas mot en
utbyggnad av busstrafiken. For busstrafiken
aktualiseras i sin tur avvigningar gentemot
annan gatutrafik dven vid sidan av avgiftspo-
litiken. Sa kan t ex lonsamheten av ytterli-
gare sirskilda bussfiler paverkas, om efter-
fragan pa kollektiva resor dkas. Dessa fakto-
rer talar for att eventuella tringselavgifter
infors successivt, och att inférandet samord-
nas med trafikplaneringen i fraga om kollek-
tiva fairdmedel.

Av diskussionen synes framgi, att in-
forande av triingselavgifter i franvaro av
kompenserande atgirder kan medfora nega-
tiva konsekvenser i forsta hand for de ldgre
inkomsttagarna bland bilisterna. Dessa kan
genom avgifterna formés att 6verga till kol-
lektiva resor, trots att de upplever detta som
en kraftig standardférsamring. [ andra fall
kan de, beroende tex pa bostadens ldge,
betrakta kollektivresor som ett helt orea-
listiskt alternativ. Avgifterna innebir da
6kade kostnader for pendlingsresor och i
motsvarande mén minskat utrymme for kon-
sumtion. Det bor emellertid observeras, att
detta resonemang giller de bilister, som fak-
tiskt berors av avgifterna. Preliminira resul-
tat fran en undersokning, som gjorts inom
Stockholms  generalplaneberedning, tyder
pa att laginkomsttagare  jimforelsevis
sillan foretar resorna vid tider med toppbe-
lastning. Om tréngselavgifterna kan differen-
tieras t ex for varje timme — vilket 4r synner-
ligen Onskvirt fran effektivitetssynpunkt —
skulle bilister med laga inkomster drabbas i
férhallandevis liten utstrickning.

Diskussionen har hittills utgatt fran den
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speciella forutsittningen, att de berdrda bi-
listerna inte far tillbaka” nagon storre del
av avgifterna, t ex i form av sidnkt fordons-
skatt eller kommunalskatt. Dessutom har
antagits att inga andra omfordelningar fore-
tas mellan olika grupper i samband med
systemets inférande. De hogre avgifterna i
storstadstrafiken kan da exempelvis ses som
en tinkbar finansieringskilla, om man vill
nirma avgifterna i glesbygdstrafiken till de
marginella kostnaderna (jfr diskussionen i
forsta delen av detta avsnitt). Alternativt kan
avgifterna ses som en allmin skatteintidkt,
vilken tillfaller alla hushall i landet. Genom
nimnda forutsittning har en renodling av
avgiftssystemets effekter kunnat uppnas. Om
inga andra omfordelningsitgirder kombine-
ras med avgiftssystemets inforande maste
dess anvidndbarhet bestimmas genom att for-
delarna for dessa grupper vigs mot de nack-
delar som drabbar vissa storstadsbilister.

Det ligger emellertid nira till hands att se
pa “paket” av avgifter och omfordelningsat-
girder vilka bittre fyller stdllda krav pa
fordelningsrittvisa. Ett sddant synsdtt under-
ldttas om man tanker sig fragan om tringsel-
avgifter som en rent kommunal angeldgenhet
— eller regional, tex for Storstockholm.
Majligheterna att kompensera olika grupper
ir d& visentligt storre. Nagra tdnkbara an-
vindningssitt for avgiftsintikterna angavs i
referatet av Smeed-rapporten. Avslutningsvis
skall hdr dessa alternativ behandlas nagot
utforligare.?? Intikterna kan:

1. anvdndas for att sinka kommunalskatten.
I detta fall far kollektivresendrerna dkade
disponibia inkomster som foljd av at-
girden. Diremot kvarstar troligen en nega-
tiv effekt for en del liginkomsttagare
bland bilisterna, medan bilister med hog
tidsvirdering gynnas. Problemet ir i detta
fall i huvudsak detsamma, som skulle upp-
komma vid ett inforande av kommunal
bilskatt i kombination med siankt kommu-
nalskatt.2? Det bor observeras, att resone-
manget hir giller sinkt utdebitering vid
given struktur hos kommunalskatten. Om
skatteskalorna indras, si att sinkningen
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faller pa ligre inkomsttagare, kan mojlig-
heterna for kompensation oka.

2. omfordelas till kompensationer it dem,

som pa grund av bostadens lage far sin
ekonomiska situation patagligt forsamrad
genom avgifterna, t ex hushall i omraden
med brist pa kollektivtrafik. Det kan hir
antingen rora sig om direkta bidrag eller
om sirskilda anslag till utékning av den
kollektiva trafiken. Om marknaden for
bostider och byggnader vore perfekt,
skulle sadana kompensationer paverka re-
sursanvandningen via hyressittningen och
fastighetspriserna. [ rddande situation &r
det tvivelaktigt, om det foreligger nimn-
vird risk for sadan paverkan.

3. anvindas for att sinka priserna pa kollek-

tiva transporter. Hirigenom gynnas de,
som genom tringselavgifterna “tvingats
over” till dessa alternativ, liksom Ovriga
kollektivresenirer. Dock stiger efterfragan
pad — och didrmed de samhillsekonomiska
marginalkostnaderna for — sddana resor i
varje fall pa kort sikt genom avgifternas
inférande. Fran resursanvindningssyn-
punkt framstér ddrfor en sinkning av bil-
jettpriserna for tex tunnelbaneresor som
ett mindre lampligt komplement till tring-
selavgifter. Detta giller sdrskilt om atgér-
den skulle leda till 6verstromning fran
ging- och cykeltrafik.

4. gnvindas for sinkning av andra vagtrafik-

skatter. Av intresse dr da endast skatter
med jimforelsevis svag styreffekt, efter-
som annars tringselavgifternas syfte skulle
motverkas. Nirmast till hands ligger den

23 Om mojligheter till individuella bidrag
(klumpsummetransfereringar) forelag, skulle det
normalt vara mdjligt att kompensera alla, som fatt
sin situation forsimrad. Avgiftsintdkterna skulle da
anvindas for bidrag, byggda pa bilanvindningen i
utgingslaget och den individuella tidsvirderingen.
Diremot maste de givetvis vara oberoende av om
bil anvinds efter avgiftens inférande, da annars
systemets styreffekt skulle forstoras. Ett system av
detta slag skulle emellertid bli sa komplicerat och
kridva si mycket information, att det i verkligheten
maste betraktas som helt ointressant.

24 Jfr diskussionen hos Forsstrom (1971).
Fragan om kommunal bilskatt kommer att kort-
fattat diskuteras i kapitel 11 nedan.
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arliga fordonsskatten. En sidnkning av
denna skatt skulle “dterféra” avgifterna
till bilagarna som grupp (ehuru ej nodvin-
digtvis i relation till individuellt erlagda
avgifter), utan att dessa gavs incitament
att utnyttja bil for pendling. Saddana kom-
pensationer underldttas om mdjlighet fo-
religger att differentiera fordonsskatten
regionalt, tex i form av kommunal bil-
skatt.

Givetvis finns ett antal andra, tinkbara
anvdndningssatt for avgiftsintikter, vilka i
varierande grad kompenserar berdrda grup-
per av trafikanter. Det synes emellertid
knappast vara meningsfullt att soka syste-
matiskt gd igenom olika alternativ, férran
ytterligare information om férdelningspro-
blemet erhallits genom studier av efterfrage-
forhallandena. De exempel som hiir givits pa
inkomstfordelningsproblem vid indrad av-
giftspolitik pa trafikomridet syftar endast
till att illustrera den allminna strukturen hos
sadana problem. En mer konkret och full-
stindig behandling kréver storre kunskaper
om kostnads- och efterfrigeforhallanden in
de, som for ndrvarande finns att tillga.

7.3 Vagtrafikens kollektiva betalningsansvar

Diskussionen av finansieringskrav i de fore-
gdende avsnitten har forts utan att det mera
preciserat angivits, vilka kostnads- eller ut-
giftsposter kravet omfattar. De krav pa sk
full kostnadstickning for vigtrafiken, som
behandlats i olika linders trafikutredningar,
innebdr i allmidnhet att de arliga intikterna
fran vigavgifter (fordonsskatt, drivmedels-
skatt osv) skall ticka en total 4rlig kostnad
for det allminna, vilken kan sittas i samband
med vighéllning och vigtrafik. Denna total-
kostnad ar sammansatt av dels drifts- och
underhallskostnader, dels en pa nagot sitt
definierad kapitalkostnad.

Krav pa full kostnadstickning ir ett ut-
tryck for den uppfattningen, att viigtrafikan-
terna bor via avgifter finansiera utgifterna
for viginvesteringar och andra utgifter for
det allmdnna, som sammanhinger med att
vagnitet tillhandahalls och utnyttjas. Detta
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oavsett om avgifter av denna storlek dr nod-
vindiga eller lampliga frin synpunkten av ett
effektivt  utnyttjande av trafikanligg-
ningarna. [ vissa fall har krav dessutom stillts
pé att vagavgifterna skall omfatta kompensa-
tion for sidana skador eller oldgenheter, som
i samband med vigtrafik orsakas andra en-
skilda #n trafikanterna, t ex i form av immis-
sioner och olycksrisker. Det ror sig da —
enligt tidigare introducerad terminologi —
om ett kollektivt betalningsansvar, omfattan-
de poster dven utdver dem som birs av det
allmédnna.

De framriknade totalbeloppen fordelas
mellan olika trafikantgrupper i enlighet med
vissa schablonregler. Vanligtvis tiligir detta
sd, att man utifrdn vad som kan betraktas
som rimlighets- eller rittvisedverviganden so-
ker bestimma en genomsnittskostnad per
fordonskilometer (i vissa fall tonkilometer)
for olika typer och viktklasser av fordon.
Denna genomsnittskostnad liggs till grund
for avgifterna for den enskilde trafikanten,
oberoende av var och nir han utnyttjar
vigndtets tjdnster. Sddan uppdelning kom-
mer inte vidare att diskuteras i detta be-
tinkande. Intresset inriktas hir pa den tink-
bara omfattningen hos ett kollektivt betal-
ningsansvar for vdgtrafiken som helhet eller
pé hogre nivéer.

Som tidigare framhallits kan utifrin sam-
hillsekonomiska resonemang inget entydigt
matt erhallas pd vigtrafikens totala kostna-
der, dn mindre pd olika trafikantkategoriers
bidrag till ett sidant kostnadsbelopp. Valet
mellan olika alternativ for ett vigtrafikens
betalningsansvar ir en bedémningsfraga, som
forutsitter en avvigning mellan olika in-
tressen.

Som underlag for en bedomning av denna
fraga krivs ett omfattande grupperings- och
berikningsarbete, som omfattar utgifts- och
kostnadsposter med anknytning till vigtra-
fiken. Det dr en uppgift for detta betinkan-
des andra del — kapitel 10 och féljande — att
presentera sadan information. Redan hir
maste emellertid en preliminir genomgang
goOras av ndgra problem i samband med betal-
ningsansvaret. En sadan genomging krivs
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som bakgrund till diskussionen i kapitel 9 av
hur effektiva priser kan bestimmas med
hinsyn tagen till ett faststallt kollektivt
betalningsansvar for vigtrafiken.

Som en forberedelse for principresone-
mangen i kapitel 9 skall alltsa i detta avsnitt
en oversiktlig beskrivning ges av utgifts- och
kostnadsposter, vilka kan sittas i samband
med vigtrafiken. I korthet diskuteras ocksa
nagra viktiga avgransnings- och definitions-
fragor samt virderingsproblemen i samband
med vissa kostnadsposter. Det bor understry-
kas, att resonemangen hir ir mycket ofull-
stindiga; en vidareutveckling och konkreti-
sering foljer i senare kapitel.

For att underlitta framstillningen har be-
talningsansvarets nuvarande omfattning i
Sverige valts som utgingspunkt, och Ovriga
poster med anknytning till vigtrafiken infors
successivt i diskussionen. Posterna kan in-
delas efter kostnadsbidrare i tre huvud-
grupper, nimligen kostnader for:

— det allmédnna, varmed avses stat, primér-
kommuner och landsting

— privata fastighetsigare

— Ovriga enskilda (“icke-trafikanter’).

[ samband med vdghéllningen uppkommer
kostnader hos det allminna for byggande,
drift och underhéll av vigar, gator och upp-
stillningsplatser. Kostnader av detta slag sva-
rar for den helt 6vervigande delen av de
belopp, som nu bestrids med medel, vilka
anvisas Over bilismens sk specialbudget.
Situationen #r i detta avseende likartad i de
Ovriga linder, som tillimpar finansierings-
krav for vigtrafiken. Aven de nyligen utar-
betade forslagen till riktlinjer for samordnad
trafikpolitik inom EG anvisar bestimning
av ett finansieringskrav, som i huvudsak om-
fattar vidghallningskostnader av ovan angivet
slag.

Ansvaret for vdg- och gatuhiéllning &r i
Sverige uppdelat mellan staten, primdrkom-
munerna och privata fastighetsigare, dir de
sistnamnda i vissa fall representeras av vig-
foreningar eller vigsamfilligheter. Finansie-
ring med bilskattemedel tillimpas i fraga om
hela det vignit, dir staten dr vighallare. Vid
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kommunal och enskild gatuhallning giller att
statsbidrag, som avriknas mot bilskatte-
medel, utgir for byggande och drift av vissa
vigar och gator, vilka betraktas som betydel-
sefulla for den allminna samfardseln. Vigtra-
fikens betalningsansvar i fraga om sjilva vig-
hallningen omfattar alltsd for nidrvarande alla
utgifter for statlig vighillning samt en del av
utgifterna for vissa viktigare vigar och gator
ddr kommuner eller enskilda dr vighallare.
For en utforlig beskrivning av vignitets in-
delning och av principerna for bidragsgivning
hinvisas till kapitel 11.

Det allminna belastas i samband med
vigtrafiken ocksd med kostnader for over-
vakning, kontroll och viss utredningsverk-
samhet. Sadana kostnader liksom vissa andra
mindre poster bestrids nu i huvudsak med
bilskattemedel.

En friga, som diskuterats i flera utred-
ningar pa omradet, dr huruvida kostnaderna
for vigbyggande bor representeras av de
arliga investeringsavgifterna eller av en perio-
diserad kapitalkostnad, beroende av ridntan
och vigarnas forvintade livslingd. Det senare
alternativet skulle kunna motiveras med en
strivan att mer direkt knyta betalningsansva-
ret till utnyttjandet av vigen. Jamfort med
kontantfinansiering skulle foljden bli en viss
forskjutning av betalningsansvaret i tiden,
delvis mellan olika generationer av bilister.
Valet mellan de tvd alternativen torde fa
nimnvird betydelse endast om viginveste-
ringarnas omfattning varierar kraftigt over
tiden. En periodisering av investeringsutgif-
terna over anliggningarnas livslaingd medfor
d4 dven en utjimning av de fluktuationer,
som annars skulle uppkomma i de kalkyle-
rade avgiftsbeloppen.

Kalkyler for finansieringskrav, dar bada de
nimnda alternativen medtagits, forekommer
bla i den engelska Road Track Costs och i
de EG-studier av olika trafikgrenars kost-
nader, som presenterats de senaste aren. Det
bor hir understrykas, att den kalkylerade
kapitalkostnaden lika litet som det arliga
utgiftsbeloppet for investeringar utgdr en
samhillsekonomisk kostnad for trafiken (al-
ternativkostnad) med relevans for en effekti-
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vitetsinriktad avgiftssattning.

I Sverige beriknas finansieringskravet uti-
frin skilda principer i de olika trafikgre-
narna. Inom Statens Jarnvigar baseras det
salunda pa periodiserade kapitalkostnader,
sammansatta av rinta och avskrivning pa s k
statskapital. For vigtrafiken definieras betal-
ningsansvaret av de anslag pa riksstaten, som
helt eller delvis avriknas mot bilskattemedel.
Det omfattar foljaktligen de drliga utgifterna
for bl a foljande aktiviteter:

Byggande och drift av storre vigar och
gator.

Den statliga vigorganisationens admini-
stration.

Trafiksidkerhetsarbete.

Forskning pa det vigtekniska och fordons-
tekniska omradet.

Polisens trafikdvervakning.

De hittills behandlade posterna represen-
terar en tédnkbar omfattning - bland manga
mojliga — av ett kollektivt betalningsansvar
for vagtrafiken. En tinkbar, mindre utvidg-
ning uppkommer, om samtliga de utgifter
for staten och landstingen inriknas, som kan
sdttas i samband med vigtrafik. Poster som
déa aktualiseras ir bl a kostnader for rittskip-
ning samt for sjukvard i samband med trafik-
olyckor och trafikimmissioner. Hirtill kan
laggas forekommande bidrag till de skadade
och deras anhoriga, i den man bidragen
belastar staten eller den allminna sjukforsik-
ringen.?®

Nar det giller primdrkommunernas kost-
nader i samband med byggande och drift av
trafikanldggningar ir situationen mer kom-
plicerad. Som ndmnts ovan, finansieras en
del av utgifterna for vig- och gatuhillning
genom statsbidrag, som belastar bilskatte-
medel. Sidana medel har dessutom i viss
utstrickning anvisats for bidragsgivning till
utbyggnad av tunnelbanan i Stockholmsre-
gionen. Frigan om en eventuell ytterligare
utvidgning av vdgtafikens betalningsansvar i
fraiga om kommunal gatuhéllning torde ha
samband med mojligheterna att differentiera
vigavgifterna regionalt eller lokalt, eftersom
det hdr ror sig om anldggningar som till
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Overvigande del utnyttjas for lokal trafik.
Dessa fragor behandlas i kapitel 11.

Liknande avgrinsningsfragor aktualiseras,
ndr det giller en del av de vigkostnader, som
birs av privata fastighetsigare. Det ror sig
hir dels om kostnader for enskild vighall-
ning, som bestrids av vigsamfilligheter eller
vagforeningar, dels om utgifter for trafikan-
liggningar i bl a bostadsomriden, som be-
lastar fastighetsdgarna. Andra poster, som
hiar kommer i fraga, ror sirskilda kostnader
for immissionsskydd, tex avskirmning av
trafikbuller. Frigor om statsbidrag till sa-
dana kostnader och betalningsansvar for vig-
trafiken behandlas i kapitel 15.

De hittills uppridknade posterna har alla
det gemensamt, att de motsvaras av utgifter
for kop av varor och tjinster, eller av in-
komstberoende transfereringar. Nista steg i
en tinkbar utvidgning ir nagot annorlunda
till sin karaktir. Det giller kostnader for
samhillet i ovrigt som huvudsakligen bestar i
skada och oldgenhet i samband med buller
och avgaser vid givna normer for ifragava-
rande immissioner, och i samband med ris-
kerna for trafikolyckor. Det ir alltsi kost-
nader for existerande skada eller for kvarva-
rande skada efter genomforande av olika
normer som hir avses. De betalningar som
kommer ifriga dr av kompensatorisk natur.
Fragan hur ifragavarande skador eller oligen-
heter kan virderas skall kortfattat diskuteras
nedan. Det bor emellertid redan hir under-
strykas att virderings- och mitproblemen i
samband med dessa poster ir ytterligt svar-
16sta.

En redovisning av méjliga omfattningar av
ett Kollektivt betalningsansvar for vigtra-
fiken inrymmer givetvis manga fler alternativ
an dem som hir angivits, eftersom man kan
vilja att rikna in bara vissa av de angivna
posterna eller endast vissa delar av dem. Hir

25 Yuerligare ett steg i en sidan tinkbar
utvidgning ér attdven inrdkna — utdver nyss behand-
lade utgifter — forindringar pa intiktssidan for det
allminna som ir forknippade med vigtrafiken.
Hirmed avses frimst det bortfall av skatteintikter
som dr forknippat med uppehall i forvirvsarbete
som f6ljd av personskada vid trafikolyckor.
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existerar siledes méanga valmojligheter och

valet kan resultera i varierande totalbelopp-

inom vida grinser. Avgransnings- och virde-
ringsproblem foreligger emellertid ocksa i
andra dimensioner dn dem som berdrts ovan.
Bland avgrinsningsproblemen kan ndmnas
fragan om all vigtrafik skall omfattas av
betalningsansvaret, eller om detta skall in-
skriankas exempelvis till motordrivna fordon.
Ett virderingsproblem giller huruvida (som
nu) wtgifterna for exempelvis olika statliga
atgiarder skall liggas till grund for bestim-
ningen, eller om forsok skall goras att skatta
motsvarande samhillsekonomiska kostnader,
dvs resursernas viarde i alternativ anvind-
ning. Dessa kostnader kan over- eller under-
stiga utgifterna. Som exempel pa det senare
fallet kan nimnas arbetsloner for vigbyggen,
vilka utfors som beredskapsarbeten i omré-
den med arbetslgshet. Alternativutnyttjande-
virdet i produktionen ir noll for den arbets-
kraft som eljest skulle sakna sysselsittning,
medan de utbetalade I6nerna for samma
arbetskraft ingér i finansieringskravet, om
detta baseras pa det allminnas utgifter.

Med avseende péd varderingsproblemen i
stort kan de i samband med en diskussion av
betalningsansvaret aktuella posterna indelas i
tva huvudgrupper. Den ena omfattar faktiskt
redovisade utgifter under den 16pande perio-
den samt skattningar av motsvarande fram-
tida utgifter. Till denna grupp hor dven
utgifter eller kostnader for atgarder, avsedda
att minska de skador, som uppkommer i
samband med vigtrafik, t ex kostnader for
att uppfylla immissionsnormer eller sdker-
hetsforeskrifter. Den andra gruppen utgors
av sddana poster, dir en kostnadsberédkning i
pengar ofrankomligen grundas pa subjektiva
virderingar.

Till den forsta gruppen hor poster som
tidigare behandlats under kategorierna det
allminna” respektive “privata fastighets-
dgare”. Det forhallandet att det fran prin-
cipiell synpunkt dr relativt klart hur sidana
poster skall vdrderas — beloppen anges av
storleken pa ifrdgavarande betalningstransak-
tioner eller eventuellt av motsvarande sam-
hillsekonomiska kostnader — utesluter givet-
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vis inte en rad praktiska mdtproblem. Till
dessa hor fragor om limplig periodisering av
investeringar, icke dndamalsenlig kontoindel-
ning i redovisning osv. Behandlingen av
sddana praktiska mdtproblem tas upp i sam-
band med redovisningen av berdkningsre-
sultat.

Till den andra gruppen hor de poster, som
berérdes under kategorin “samhillet i Ov-
rigt” i redovisningen ovan. Det ror sig hir
till betydande del om sidana subjektivt
upplevda skadeverkningar, som de drabbade
personerna asamkas pa grund av existerande
eller, efter inforande av vissa normer, kvarva-
rande immissioner och olycksrisker i sam-
band med vagtrafik.

Det ir inte sjalvklart, hur sidana poster
fran principiell synpunkt bor behandlas, da
man vill 4stadkomma ett underlag for betal-
ningsansvarets bestdmning. En tdnkbar prin-
cip dr att utgd fridn de skadelidandes egen
virdering. Om syftet dr att identifiera alla
kostnader med anknytning till végtrafiken,
och man inte anser sig bora helt
eliminera immissioner och olycksrisker, inne-
bér principen, att man forsoker uppskatta
ett kompensationsbelopp i pengar, som av de
drabbade skulle betraktas som likvirdigt
med ett avskaffande av ifrdgavarande skade-
verkningar.

Tanken bakom det refererade betraktelse-
sittet r, att vigtrafiken fororsakar skador
och oldgenheter och att det bor Overvigas
om en hiremot svarande kompensation skall
avkrivas vigtrafikanterna och eventuellt ut-
betalas till de drabbade. Huruvida fullstindig
kompensation i denna mening bor efter-
strivas 4r — liksom alla beddmningar av
betalningsansvarets lampliga omfattning — en
friga om fordelningsrittvisa, som inte kan
avgoras utifran objektiva kriterier.

Utodver de principiella problemen forelig-
ger synnerligen stora mitsvarigheter for ef-
fekter av hir aktuellt slag. Nar det giller
faktiskt intriffade skador foreligger ofta be-
tydande problem vid sévil identifiering som
kvantifiering och virdering i pengar av effek-
terna. Detta ar fallet sirskilt i fraga om
trafikens miljopaverkan (jfr diskussionen i
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kapitel 14 och bilaga A). Pa trafikolycks-
sidan 4r en del av kostnaderna jaimforelsevis
litta att mata — tex materiella skador och
inkomstbortfall — men huvuddelen av
dessa poster belastar redan nu andra dn de
direkt drabbade. Overforingar sker silunda
dels genom trafikforsikringar, dels genom de
utbetalningar fran landstingen och den all-
minna sjukforsidkringen, som tidigare be-
handlats under rubriken utgifter for det all-
mainna. Didremot ger forsikringarna givetvis
inte kompensation for alla de konsekvenser
for olycksoffren sjdlva och deras anhoriga,
som uppkommer vid trafikolyckor med svira
personskador. Att utifrdn nigot “objektivt”
kriterium ésdtta sadana konsekvenser ett en-
tydligt virde i pengar framstar a andra sidan
som en omdjlig uppgift. I de fall en virdering
hiar framstar som nodvindig for beslut om
olika atgirder, torde den fa ses som en ren
allmin skilighetsbedomning. Detsamma gil-
ler for det fall att lidande och sorg, fororsa-
kade av dodsfall eller svar invaliditet for
olycksoffer, skall beaktas vid bestimningen
av ett betalningsansvar for vigtrafiken.

Aven da det giller sidana kostnadsslag
som det subjektivt upplevda obehaget att
vara utsatt for trafikimmissioner och olycks-
risker ar matproblemen mycket stora. Svérig-
heterna i samband med dessa poster sam-
manhidnger delvis med att kostnadsuppskatt-
ningar endast kan erhéllas genom intervjuer.
En fundamental brist hos detta mitinstru-
ment dr, att de intervjuade ofta inte formér
overblicka komplicerade, hypotetiska situa-
tioner, en annan att det kan vara svart att
overtyga de intervjuade om limpligheten att
svara sanningsenligt pd fragor betrdffande
t ex nodvindiga kompensationer. For over-
skadlig framtid torde man darfor fa accep-
tera avsaknaden av mitningar pa flera av de
aktuella omradena.

Det faktum att vissa kostnader i samband
med vigtrafiken dr svéra eller omgjliga att
entydigt virdera i ekonomiska termer inne-
bir givetvis inte att de skall uteslutas vid en
bedomning av betalningsansvarets omfatt-
ning. Hér bor dven framhéllas, att de métpro-
blem som hir illustrerats i friga om totala”
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olycks- och miljokostnader till stor del ater-
kommer, dven nidr det giller att virdera
marginalkostnader for motsvarande poster.
Om olycks- och miljokonsekvenser av okad
trafikmingd skall beaktas vid utformningen
av ett effektivitetsinriktat avgiftssystem,
maste man — i likhet med vad som giller
exempelvis vid planeringen av vignitets ut-
byggnad — ’sitta priser” dven pa siddana
svarvirderade poster. Vigkostnadsutredning-
en kan emellertid endast redovisa vissa
kvantitativa data som underlag for en sidan
bedomning (jfr diskussionen i kapitlen
13—14).
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8 Metoder for avgiftsuttag

Hitintills har diskuterats principer fér hur
avgifter och skatter pd vigtrafikomridet
skall utformas for att kunna bidra till upp-
naendet av uppstillda ekonomisk-politiska
mal. Diskussionen kan sigas i stor utstriack-
ning ha gillt, hur en “ideal” prissittning
skulle se ut, om man icke behovde ta hinsyn
till begransningar i majligheterna att i prakti-
ken, dvs till tillrdckligt laga kostnader, pafo-
ra trafikanterna de fran synpunkten av ett
effektivt vigutnyttjande riktiga avgifterna. I
detta kapitel ska kortfattat redovisas, vilka
prissittnings- och debiteringsmetoder, som
star till forfogande. Vidare diskuteras vilka
moijligheter som finns att med dessa och med
praktiskt mojliga kompletterande metoder
utveckla prissystemet i riktning mot “det
ideala™.

Inledningsvis diskuteras nagra av de vikti-
gaste krav, som ett avgiftssystem pa vagtra-
fikomradet bor uppfylla, om det ska kunna
fungera som ett effektivt medel for trafik-
politiken. 1 de dirpé foljande avsnitten (8.2
och 8.3) ges en kortfattad redogorelse for de
skatteformer, som idag tillimpas eller enligt
fattade beslut skall inforas i Sverige. Dess-
utom berors fragan i vad man dessa skatte-
former uppfyller tidigare uppstillda krav pa
ett effektivt system, och vilka forindringar
som kan tankas inom den allmdnna ram, som
dessa skatteformer ger. Kompletterande
medel, framforallt for prisstyrning av tatorts-
trafiken, diskuteras i avsnitt 8.4. Det ror sig
hidr om s k indirekta system i form av parke-
ringsavgifter och speciella tillstind for kor-
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ning i vissa titorter, i férsta hand storstader.
I 8.5 behandlas mojligheterna till direkt pris-
sittning av vdgutnyttjandet pa tringseldrab-
bade vigar och gator. En kort redogorelse
ges for delar av det pagaende utvecklingsar-
betet rorande tekniska metoder for avgiftsut-
tag.

8.1 Allmdnna krav pd vagtrafikbeskattning-
en som styrmedel

Det viktigaste krav, som maste stillas pa ett
skatte- eller avgiftssystem for vigtrafiken,
om detta skall kunna anvidndas som styrin-
strument, giller mojligheter till differentie-
ring av vigavgifterna. Det ror sig hir om
differentiering med hinsyn savil till fordo-
nens egenskaper som till var och nir de
anvinds. Kravet pi differentiering dr uppen-
barligen helt centralt, om avgifterna ska kun-
na i stora drag avspegla de resursuppoffring-
ar, en trafikants beslut om vigutnyttjande
fororsakar andra enskilda och det allménna.
Storleken pé dessa uppoffringar eller externa
kostnader skiljer sig i hog grad mellan olika
slags utnyttjande av vignitet.

En fird med personbil pi en belagd, lig-
trafikerad glesbygdsviag fororsakar normalt
mycket laga externa kostnader (ett undantag
ir mojligen det fallet, att bilen dr forsedd
med dubbdick). Samma bil, framférd vid
rusningstid i centrum av en tdtort, kan ge
upphov till externa kostnader, som uppgar
till flera kronor per kilometer. Vigslitage-
kostnaderna kan méingdubblas, nir ett last-
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fordon framfors fullastat, jaimfort med mot-

svarande kostnader for samma fordon utan

last. Tva tunga fordon med samma faktiska
totalvikt kan ocksd fororsaka mycket olika

slitagekostnader, beroende pa olikheter i

axelarrangemangen.

Utover kraven pa differentieringsmajlig-

heter kan fran effektivitetssynpunkt ytterli-
gare ett antal krav stillas pa ett skatte- och
avgiftssystem med transportpolitiskt syfte.
Bland dessa krav kan féljande nimnas:
1. Trafikanterna/beslutsfattarna skall enkelt
och med rimlig grad av exakthet kunna
avgora de skatte- och avgiftsmassiga kon-
sekvenserna av sitt handlande. Vikten av
detta krav dr uppenbar, da det ar trafikan-
ternas handlande man onskar styra med
hjalp av avgiftssystemet.

. Mgjligheterna att genom fusk undandra
sig de gillande skatterna och avgifterna,
maste vara mycket begrinsade. Detta ar
ett allmént villkor for att ett skattesystem
skall uppfattas som rittvist och accepteras
av de berorda.

3. Risken for misstag, som leder till utebliv-
na eller icke avsedda skatte- och avgiftsut-
tag, maste vara liten.

4. Systemets bieffekter méste kunna over-
blickas och bor vara sma.

5. Systemkostnaderna, inklusive trafikanter-
nas kostnader for erliggandet av skatter
och avgifter, bor hallas pa en lag niva. De
maste naturligtvis vara mindre dn virdet
av de positiva effekter man forvantas upp-
na med systemet.

Dessa ganska allmint formulerade krav,
maste givetvis kompletteras och specificeras
ytterligare, om de ska fungera som operatio-
nella kriterier vid bedomningen av olika sy-
stem. Exempel pa en sidan mer utforlig
genomgang gavs i avsnitt 5.3, diar Smeed-
kommitténs lista pd krav betriffande ett
vagavgiftssystem redovisades.

(o]

8.2 Existerande skattesystem pad vagtrafik-
omradet'

Av de nuvarande skatterna pé vdgtrafiken ar
framst tre av intresse:
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Accis som utgar vid forsdljning av vissa

nya motorfordon.

Fordonsskatt som utgir for registrerade

motorfordon och slapvagnar.

Skatter pa drivmedel.

Accis utgar vid forsiljning, och i vissa fall
vid import, av nya motorcyklar, personbilar
och vissa ldtta lastbilar. Skatten dr differen-
tierad efter fordonens tjinstevikter sasom ett
approximativt matt pa fordonens virde.

Fordonsskatten ér i princip en fast avgift,
som berittigar till utnyttjande av vignitet
under den kalendermanad for vilken den
erlaggs. Skatten ar differentierad efter for-
donsslag och viktklass, men dr oberoende av
fordonens registreringsort och av var de an-
vinds.?

Pa de i praktiken betydelsefulla drivmed-
len — bensin och motorbrinnolja — utgar
skatt enligt flera olika forordningar. Nir det
giller tex inforselavgifter, den allmanna
energiskatten och den del av drivmedelsskat-
ten i Ovrigt, som kan anses motsvara mervar-
deskatten pa andra varor, ar det rimligt att
inte betrakta dessa som en del av vigtrafik-
beskattningen. Diremot forefaller det fréin
alla i detta sammanhang intressanta syn-
punkter likgiltigt, om skatt som utgir speci-
ellt pd motorbransle ar specialdestinerad el-
ler ej, nar det giller att diskutera dess funk-
tion som transportpolitiskt medel.> Driv-
medelsskatten utgér per liter och édr oberoen-
de av drivmedlets kvalitet och var det kops.

1 For en utforlig redovisning av den nuvarende
vigtrafikbeskattningen och av den historiska ut-
vecklingen pa detta omrade i Sverige hdnvisas till
kapitel 3 i Fordonsbeskattningen (SOU 1969:45).

2 Atminstone si linge de anvinds inom landet.

3 Av den sirskilda skatten pd motorbrinslen som
fn (1/1 1973) utgar med 15 6re/l for bensin och
med 13 6re/l for motorbrinnolja, utgdr knappt 5
ore/l resp drygt 4 ore/l motsvarigheten till mervir-
deskatten pd andra varor. Den skatt som tillf5res
automobilskattemedlen utgar f n med 43 6re/l for
bensin och i allmidnhet med 31 6re/l for metor-
brinnolja. Energiskatten uppgar till 9 ore/l for
bensin och 2,5 6re/l for motorbrinnolja. Den s k
beredskapsavgiften utgar med 1 o6re/l for btada
typerna av drivmedel. Den sammanlagda skaiten
per liter uppgar alltsa till 68 ore for bensin och
47,5 6re for motorbriannolja.
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For en mindre del av fordonsparken har
riksdagen beslutat, att en for Sverige ny typ
av beskattning skall inforas. Kilometerskatt
skall ersitta den nuvarande skatten pd mo-
torbrinnolja. Dessutom ér avsikten att den
skall ersitta fordonsskatten for motorfordon
som inte dr bensin- eller gasoldrivna och
slipvagnar med totalvikt 6ver tre ton, vilka
dras av kilometerskattepliktiga, motordrivna
fordon. Detta innebdr att praktiskt taget
hela det tunga fordonsbestindet kommer att
utrustas med kilometerraknare. De redovisa-
de motiven till 6vergéngen ar flera. Ett av de
viktigaste ir, att brannoljeforbrukningen inte
pa samma sitt som bensinforbrukningen sti-
ger med dkande fordonsvikt, med tillkopp-
lande av sldpvagnar och med 6kande vikt hos
dessa. Detta forhillande liksom bristande
moijligheter att via brannoljeskatten ta hén-
syn till axelarrangemangens betydelse for
den tunga trafikens vigkostnader, har ansetts
otillfredsstillande fran “kostnadsansvarig-
hetssynpunkt”. Ett annat problem ar att
obeskattad brinnolja anvdnds i sa stor ut-
strackning till andra dndamal dn vigfordons-
drift. Detta har medfort omfattande risker
for skattefusk. For en ingdende diskussion av
motiven bakom reformen hinvisas till bil-
skatteutredningens betinkanden Kilometer-
beskattning * och Vigtrafikbeskattningen.

I det foljande diskuteras i vilken utstrack-
ning ett pa de ovan nimnda skatteformerna
uppbyggt vigskattesystem kan fungera som
ett effektivt styrinstrument for viagutnyttjan-
det. Det viktigaste krav som stills pa skatte-
systemet dr, att detta ska ge mojlighet till
differentiering av vigavgifterna mellan olika
fordonstyper och med hinsyn till tid och
plats for vagutnyttjandet.

Bensinskatten, som i huvudsak endast be-
ror personbilstrafiken och den lattare last-
bilstrafiken, ger vissa mojligheter till diffe-
rentiering mellan olika fordonsslag. Bensin-
forbrukningen varierar med korstricka och
fordonsvikt, samt okar vid tillkopplande av
slipvagnar och med 6kande vikt hos dessa.
Stora och tunga fordon fororsakar, allt annat
lika, mer tringsel och storre slitage-
kostnader #n ldtta. Bensinskatten ger visserli-
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gen inte nagon differentiering efter fordo-
nens axelarrangemang vilken utgor en viktig
faktor fran slitagesynpunkt. Detta forhallan-
de saknar dock praktisk betydelse, da den
helt dominerande delen av de bensindrivna
lastbilarna ir tvaaxliga. En viss differentie-
ring av skatteuttaget efter de anvinda vigar-
nas typ av slitlager dstadkommes via bensin-
skatten. Denna differentiering torde dock
inte vara tillricklig for att aterspegla skillna-
derna i slitagekostnader. Det bor hir under-
strykas att de i huvudsak litta fordon som
berdrs av bensinskatten fororsakar ett myc-
ket obetydligt vigslitage, dtminstone om de
framférs utan dubbddck pa belagda vagar.
Differentieringen av avgifterna mellan for-
donen fran slitagesynpunkt gir i ritt rikt-
ning, men iven en mycket lag bensinskatte-
sats ger avgifter som i allminhet vida over-
stiger slitagekostnaderna.

Fran styrsynpunkt dr emellertid framst
den avgiftsdifferentiering av intresse, som tar
hinsyn till var och nir fordonen framfors.
Savil tringselkostnader som olycks-, buller-
och avgaskostnader varierar mer mellan olika
tidpunkter och vigstrickor an mellan olika
fordon. Brinsleférbrukningen dr visserligen
storre vid korning i tdtort dn vid korning pé
landsvig, och den stiger med 6kande trang-
sel. Variationen dr emellertid langtifran till-
ricklig for att avspegla foreliggande kost-
nadsskillnader. Med en bensinskatt pa tex
60 orefliter pafors ett fordon, som i lands-
vigskomning utan tringsel forbrukar 1,0 liter
per mil, en avgift pd 6 ore per km vid sidan
korning. Om samma fordon vid hogtrafiktid
i en titort férbrukar 1,5 liter per mil, leder
detta till en avgift pa 9 ore per kilometer. I
det sistnimnda fallet utgor bensinskatten
sannolikt endast en brakdel av de externa
kostnader, som bilisten fororsakar. I den
férstnamnda situationen betalar han troligen
mangdubbelt mer in de kostnader, firden
ger upphov till, dock mdjligen med reserva-
tion for storleken pa svaruppskattade olycks-
kostnader. Kostnadsrelationerna mellan oli-

4 SOU 1970:36.
580U 1972:42.
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ka bensindrivna fordonskategorier i tdtorts-
trafiken di det giller tringsel, samt i viss ut-
strackning avgaser och buller, &terspeglas
tamligen vil av bensinskatten. Detta dr emel-
lertid av mindre intresse, sa lange nivan i all-
manhet starkt skiljer sig frdn de relevanta
kostnaderna.

Det ir siledes inte majligt att genom den
nuvarande typen av bensinskatt dstadkomma
den frin styrsynpunkt visentligaste formen
av avgiftsdifferentiering, d v s en differentie-
ring efter tid och plats for vigutnyttjandet.
Detta hindrar givetvis inte, att bensinskatten
i andra avseenden kan vara en lamplig skatte-
form. Om den oOnskade skattefordelningen
bestdams av rimlighetsovervdganden snarare
an av strivan att na effektivt vigutnyttjande,
och man anser det rdttvist att ett fordon
belastas framforallt efter hur ménga mil det
korts, oberoende av fordonsvikt, vagstracka
och fardtidpunkter, kan givetvis bensinskat-
ten fungera utmarkt. En lag bensinskatt kan
ocksa fylla en funktion i ett effektivitetsin-
riktat avgiftssystem, om den kompletteras
med andra nyttjandeberoende avgifter. Kost-
nader for vigslitage, olycksrisker och avgas-
utsldpp® vid nyttjande av landsvigarna kan i
ndgon man aterspeglas med hjélp av bensin-
skatten.

Att bensinskatten blivit en si allmint
anvind form for vigtrafikbeskattning torde
forklaras av olika slags rdttvisedverviganden,
men framforallt av det faktum att den dr
enkel och billig att administrera. Bensin an-
vinds, i motsats till brannolja, till alldeles
overvigande del for drift av vdgfordon. Oli-
genheterna med att beskatta i princip all
bensin har darfor bedomts som relativt smé.
Mgjligheterna att genom fusk undvika viagav-
gifter i form av bensinskatt ar mycket be-
grinsade. Bensinskattesystemet dr ldtt att
forstd for trafikanterna, vilka dessutom med
relativt stor sikerhet kan berdkna den skatt
som en fird medfér. Men det finns dven
nackdelar med bensinskatten, vid sidan av
dess otillracklighet som styrmedel for vagut-
nyttjandet. Skatten har en icke avsedd effekt
pd andra bensinforbrukare, som svarligen
kan kompenseras genom skatterestitution,
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tex pé fritidsbtstrafiken.” Ett fordon med
onormalt hog brinsleforbrukning beskattas
hardare 4n ett i Ovrigt likadant fordon.
Bensinskatten ger, allt annat lika, incita-
ment att vilja fordon med svag motor i
forhéllande till fordonsvikten, vilket kan ha
negativa effekter fran tringsel- och trafik-
sikerhetssynpunkt. En hog bensinskatt leder
enligt Walters till sinkt effektivitet i distribu-
tionen av bensin, genom att den minskar viljan
till priskonkurrens. Om konsumentpriset till
80 % utgors av skatt, betyder en 10 %-ig
sinkning av detta att producentens nettopris
minskar med hilften. Féljden blir prisstelhet
pa bensinmarknaden.®

Kilometerskatten erbjuder storre mojlig-
heter dn bensinskatten att differentiera av-
giftsuttaget mellan olika fordonstyper. Med
hjilp av kilometerrdknare pa fordonen kan
avgifterna differentieras efter viktklass, axel-
arrangemang och andra egenskaper hos for-
donen, som kan anses relevanta med hidnsyn
till kostnadsrelationerna. Mojligheterna att
differentiera efter var och nidr vagutnyttjan-
det sker édr & andra sidan dnnu mindre i det
beslutade kilometerskattesystemet dn i ett
system med drivmedelsskatter. Den Okning
av brinsleforbrukningen, som uppstar vid
trangselkorning, ger inget utslag i kilometer-
avgifterna. Nir det giller differentiering av
avgifterna i rummet har dock kilometerbe-
skattningen sannolikt storre utvecklingsmoj-

6 | samband med avgaskostnader kan det finnas
anledning att uppmirksamma mdjligheterna att via
en efter egenskaper hos bensinen differentierad
bensinskatt ta hinsyn till de skillnader i mdngden
skadliga amnen som forekommer mellan olika ty-
per av bensin.

7 Just nir det giller fritidsbatarna dr det dock
inte osannolikt, att den effekt bensinskatten har pa
utnyttjande av dessa dr samhillsekonomiskt moti-
verad. De mycket omfattande miljokonsekvenser, i
form av buller, avgaser och olycksrisker, som fram-
forallt nyttjandet av motorstarka sportbatar med
stor brinsleforbrukning ger upphov till, kan even-
tuellt motivera dnnu hogre avgifter, dan vad den
nuvarande bensinskatten leder till. Det bor pape-
kas, att en del av de av fritidsbatsutnyttjarna
erlagda drivmedelsskatterna restitueras. Detta sker
emellertid kollektivt i form av stod till byggande
och drift av fritidsbatsanldggningar.

8 Walters (1968), sid 210 ff.
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ligheter dn drivmedelsskatterna. Dessa moj-
ligheter diskuteras i det foljande avsnittet
(8.3).

Ett i rummet och i tiden odifferentierat
kilometerskattesystem kan mahdnda vara
laimpat for uttagande av avgifter motsvaran-
de genomsnittliga slitagekostnader och even-
tuellt for att ta hinsyn till genomsnittliga
olycksrisker fér olika fordonstyper. Nir det
giller de tunga fordonen, som utgor en stor
del av dem, som berOrs av systemet, &r
slitagekostnaderna relativt betydande. Tunga
och framforallt langa fordon kan dven vid
ganska gles trafik ge upphov till betydande
tidskostnader, genom att andra fordon tving-
as vinta pa omkdrningsmojligheter. Omkor-
ningssvarigheterna ir ocksé forknippade med
olycksrisker. Dessa forhallanden gor att det
dven i landsvigstrafik utan egentlig tringsel
kan vara motiverat att ta ut ganska betydan-
de avgifter av de tyngsta och lingsta for-
donen under forutsittning att man i forsta
hand efterstrivar ett effektivt vigutnyttjan-
de. I dessa fall har kilometerbeskattningen
mojligheter, som drivmedelsskatten saknar,
nir det giller dieseldrivna fordon och for-
donskombinationer. Om man anpassade
brinnoljeskatterna till de speciella forhéllan-
den, som giller fér de allra tyngsta och
lingsta fordonstagen, skulle detta leda till
orimligt hoga avgifter for de litta brannolje-
drivna fordonen. Kilometerbeskattningen
har uppenbarligen en plats i ett effektivitets-
inriktat vigavgiftssystem. Den maste dock
liksom bensinskatten kompletteras, om sy-
stemet ska uppfylla de viktigaste kraven pé
ett effektivt styrsystem.

Kilometerskattesystemet ér latt att forstd
for trafikanterna, och de kan exakt berdkna
de avgiftsmissiga konsekvenserna av sina
firdbeslut. Majligheterna till fusk anses vara
mindre in i ett system med bridnnoljeskatt.
Avgiften har praktiskt taget ingen effekt
utanfor vigtrafikomradet. Den paverkar inte
konkurrenssituationen i drivmedelsdistribu-
tionen och snedvrider inte prisférhillandena
mellan brinsle och andra resursinsatser i
transportproduktionen. ~ Systemets enda
egentliga nackdel torde vara dess, jamfort
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med drivmedelsskatterna, ganska hoga sy-
stemkostnader (for kilometerraknare etc).
Fordonsskatten kan betraktas som en
fast avgift, vilken berittigar till att, mot
erliggande av gillande rorliga avgifter, ut-
nyttja det allmidnna vignitet under en viss
tidsperiod. Denna avgift kan differentieras
efter egenskaper hos fordonen. I ett system
utan lokala eller regionala variationer i skat-
tesatserna saknas diremot mojligheter att ta
hinsyn till var och nér fordonen anvénds.
Fordonsskatten #r siledes inte effektiv
som styrmedel for vigutnyttjandet, eftersom
den inte kan uppfylla viktiga krav betriffan-
de bla rumslig och tidsmissig differentie-
ring. Den kan i varje fall inte bdttre &n
kilometerbeskattningen fylla nagon funktion
i detta avseende.’ Diremot kan fordonsskat-
ter och andra fasta avgifter, just beroende pa
sina svaga styreffekter pd vigutnyttjandet,
ha en mycket viktig funktion som komple-
ment till mer direkt styrande medel i ett
effektivitetsinriktat avgiftssystem. Ett sddant
komplement behévs ndmligen, om man
énskar ta in ett visst totalt skattebelopp fran
vigtrafikanterna, verstigande det som de ut-
nyttjandeberoende avgifterna skulle ge. Det
kan dirfor vara fraga om avsevirda belopp,
som det fran effektivitetssynpunkt dr lamp-
ligare att ta in genom fasta avgifter &n genom
héjning av bensin- och kilometerskatter. An-
vindbara i detta sammanhang ar frimst sa-
dana fasta avgifter, som giller en betydande
tidsperiod, t ex ett ar. Den svenska fordons-
skatten kan for merparten av fordonen —
sirskilt personbilarna — i praktiken betraktas
som en érlig avgift. For en betydande del av
lastbilarna och de tyngre slapvagnarna har
denna skatt diremot genom olika restitu-
tions- och dispensregler fatt mer kortsiktig
karaktdr. I fraga om styreffekter liknar den
dirigenom mer en rorlig avgift, och blir

9 Som komplement till bensinskatten, med dess
mindre mojligheter till differentiering efter alla
relevanta fordonsegenskaper, kan eventuellt for-
donsskatten ha en uppgift som styrmedel. Den kan
sittas hogre for fordon med sidana egenskaper,
som genomsnittligt sett ar forknippade med hoga
kostnader for t ex vigslitage och olyckor.
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mindre anvdndbar for det hdr diskuterade
syftet. Hoga fasta avgifter kan i vissa fall p4
ett fran effektivitetssynpunkt olyckligt sitt
avhalla fran fordonsinnehav.

Fordonsskatten forefaller att ha flera
praktiska fordelar. Den dr latt att forstd for
de berorda trafikanterna, dess effekter be-
gransas till vigtrafikomrddet och mdgjlig-
heterna till fusk ar relativt sma. I varje fall pa
personbilssidan kan ocksd administrations-
kostnaderna betecknas som mattliga.

I likhet med andra fasta avgifter —
och eventuellt kilometerskatten — kan for-
donsskatten fylla en funktion dven som me-
del att paverka fordonens utformning frin
trafiksikerhets- och miljosynpunkt. Skatten
maste dd differentieras utifran registrerbara
olikheter mellan fordon i nimnda avseenden
och far hdr ses som ett tankbart komplement
till direkta lagbestimmelser betriffande for-
donens utformning. Den nodvindiga kon-
trollen av fordonen i samband med en even-
tuell skattedifferentiering av hir aktuellt slag
far forutsittas ske genom regelbundet ater-
kommande besiktning av fordonen.

Motorfordonsaccisen beror for narvarande
endast personbilar, motorcyklar och skép-
bilar med tjinstevikt under 1 800 kg.'® Dess
giltighet skulle dock ldtt kunna utstrickas
till att omfatta alla vigfordon. En accis kan i
princip uppfattas som betalning for ett till-
stdnd att under fordonets hela livslingd, mot
erliggande av oOvriga skatter och avgifter,
utnyttja vigndtet. Som styrmedel for vigut-
nyttjandet fungerar en accis analogt med en
fordonsskatt, med den skillnaden att avgif-
ten erldggs for en ldngre, icke fixerad tids-
period. Accisen blir dirigenom ett lika svagt
styrmedel som fordonsskatten — i vissa fall
t o m dnnu svagare — dé det giller utnyttjan-
det av viagnidtet. Inverkan sker hér uteslutan-
de via beslut om innehav av fordon. Som
tidigare framhallits kan franvaron av styr-
effekt i vissa fall vara en fordel, nimligen da
man onskar avkriva trafikanterna ett belopp
utdver vad som dr motiverat fran synpunk-
ten av ett effektivt vigutnyttjande.

En accis har flera nackdelar, jamfort med
andra fasta avgifter. Det ar relativt svart for
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konsumenterna att bedoma de skattemissiga
konsekvenserna av fordonsvalet i relation till
det berdknade vdgutnyttjandet, beroende pi
osdkerhet betriffande fordonens livslingd.
Acciser som endast giller nya fordon kan
péaverka fordonsbestandets aldersstruktur pd
ett fran bl a trafiksikerhetssynpunkt olamp-
ligt sdtt. Hojningar av acciser leder till ékad
livsldngd hos den existerande fordonsparken
och virdestegringar som tillfaller dessa for-
dons dgare. Samtidigt synes en accis, som
utgar dven vid forsiljning av begagnade for-
don ha Gvervdgande nackdelar, eftersom den
medfor trogheter i bilmarknadens sitt att
fungera. Som alternativ till system utan accis
med i motsvarande man hogre fordonsskatt
kan accisen ha icke onskade fordelningskon-
sekvenser. Engangsbetalning av hela beloppet
stiller namligen likviditetskrav, vilka utgér
problem framst for hushéll med laga inkoms-
ter.

Jimfort med den nuvarande fordonsskat-
ten kan en accis emellertid i andra avseenden
tinkas ha betydande praktiska fordelar. Vis-
sa administrativa problem, som foreligger i
samband med fordonsskatten, gor att denna
skatt for vissa fordonsslag kan fé styreffekter
som dr svara att overblicka. Om man vill
utnyttja en fast avgift for att utkriva ett
betalningsansvar med minsta mojliga styr-
effekt, kan en accis darfor vara att foredra.
En accis, som differentieras efter fordonens
virde, kan dven i andra avseenden utnyttjas i
omférdelningssyfte.!! En sidan “lyxskatte-
funktion” skulle ocksd kunna &stadkommas
genom att den drliga fordonsskatten gjordes
beroende av fordonens alder och inkdpspris,
men detta skulle vélla storre administrativa
svarigheter. Slutligen bor framhallas, att in-
forande eller h6jning av motorfordonsacciser
i vissa fall kan vara motiverat av handels-

10 Skatten benimnes officiellt “Omsittnings-
skatt a motorfordon i vissa fall”., Den omfattar
aven tidigare skattefria fordon vid omregistrering
till personbil eller skapbil med tjinstevikt under
1 800 kg.

11 Virdet aterspeglas i hdg grad av tjinstevikten,
vilket dr anledningen till den nuvarande konstruk-
tionen.
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politiska skil, om importen av fordon dr
betydande. P4 kort sikt kan fordonsskatten
och andra vigtrafikavgifter inte fylla en sa-
dan funktion utan svara storningar pa trafik-
omradet.

8.3 Tinkbara forindringar inom det nuva-
rande skattesystemets ram

Av ovanstiende diskussion har framgdtt, att
det nuvarande skattesystemet framforallt
brister i mojligheterna till differentiering av
vigavgifterna i tiden och rummet. For att
fungera som ett effektivt styrsystem for
vigutnyttjandet skall avgiftssystemet avspeg-
la kostnaderna for utnyttjandet. Hir skall
nirmast diskuteras vilka mojligheter som
finns att, genom vissa fordndringar inom
ramen for nu existerande skatteformer,
istadkomma ett vigavgiftssystem, som bitt-
re 4n for nirvarande aterspeglar kostnaderna.
De varianter av de nuvarande skatteformer-
na, som kortfattat skall behandlas i detta
avsnitt ar:

a. Differentierad drivmedelsskatt.

b. Regionalt och/eller lokalt differentierad
fordons- och kilometerskatt samt kommu-
nal fordonsskatt."?

Endast en viss rumslig differentiering av
vigavgifterna kan 4dstadkommas med dessa
medel. Kostnadsskillnaderna i tiden inom
vissa omraden och pa vissa vigar torde vara
storre dn skillnaderna i genomsnittskostna-
der mellan olika omraden. Detta utesluter
emellertid inte, att betydande positiva effek-
ter kan uppstd genom en rumslig differentie-
ring efter genomsnittliga kostnadsskillnader.
Fragan ir huruvida de ovannidmnda medlen
kan astadkomma en sidan differentiering
och om de i andra avseenden dr limpliga,
som en del av ett effektivitetsinriktat avgifts-
system.

Differentierade drivmedelsskatter har dis-
kuterats av bl a Smeed-kommittén och Wal-
ters.! ® Ett sadant system innebir, att samma
slags drivmedel beskattas olika, beroende pa
var det siljs. Det skulle déirigenom vara
mojligt att i avgifterna aterspegla de ganska
betydande skillnader i genomsnittliga vigut-
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nyttjandekostnader, som foreligger mellan
olika omraden.

Som styrmedel inom exempelvis en stor-
stadsregion torde den differentierade driv-
medelsskatten inte vara sirskilt effektiv.
Mellan sma och nirliggande omraden med
patagliga skattedifferenser skulle speciella
tankningsresor latt kunna foretas. Effekten
av differentiering skulle ddrigenom minskas,
och resorna skulle i sig innebira resurskost-
nader. 1 ett litet land, dir tdtortsomradena
ligger titt, ar darfor de positiva effekter som
kan uppnas med differentierade drivmedels-
skatter férmodligen ytterst begrinsade. Det-
ta synes ocksa vara savil Smeed-kommitténs
som Walters’ asikt.

[ ett land som Sverige, med ett litet antal
mer betydande titortsomraden, i vilka det
regelbundet forekommer allvarliga trangsel-
storningar, och stora glesbygdsomraden,
inom vilka trafiktringsel praktiskt taget
aldrig férekommer, kan déremot formodli-
gen storre positiva effekter std att vinna. En
relativt sett hog drivmedelsskatt i storstads-
regionerna med en successiv avtrappning,
anpassad till kostnaderna fér speciella tank-
ningsresor, kan atminstone fran styrsyn-
punkt ha férdelar framfor en odifferentierad
skatt. Jimfort med ett system med genom-
giende laga drivmedelsskatter skulle ett dif-
ferentierat system ge fordelar i form av
samhillsekonomiskt motiverade trafikminsk-
ningar vid hogtrafiktider i centrala omraden
inom storstadsregionerna. Kostnaderna ut-
gors da av det underutnyttjande, som skulle
uppkomma vid andra tidpunkter och i mind-
re hart belastade delar av dessa regioner. Om
jimforelsen i stillet gors med ett system med
genomgiende hoga drivmedelsskatter, utgors
de samhillsekonomiska fordelarna i forsta
hand av ett bittre utnyttjande av vdgarna
inom glesbygdsregionerna.

Virdet fran styrsynpunkt av en regionalt

12 Riksdagen har tidigare stillt sig avvisande till
tanken pa regionala beskattningsregler i fraga om
viigtrafikbeskattningen. Se tex BeU 1970:36 och
BeU 1970:58.

13 Road Pricing sid 10—11 och Walters (1968)
sid 202.
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differentierad drivmedelsskatt r svart att
bedéma med négon hogre grad av sikerhet
utan ytterligare undersokningar, Inférande
av detta slags beskattning skulle emellertid
medfora praktiska problem. Systemet maste
for att fungera kombineras med férbud mot
drivmedelssmuggling”. Troligen skulle bety-
dande kontrollkostnader erfordras for att
motverka smuggling, medan 6vriga admini-
strationskostnader torde vara av mindre be-
tydelse.

De legala tankningsresor, som skulle upp-
std i alla grinsomraden, dven vid en successiv
nedtrappning av skattesatserna, skulle da det
giller 16nsamheten hos enskilda bensinstatio-
ner medféra konsekvenser som eventuellt
beddms som icke dnskvirda. Skattedifferen-
serna skulle darmed ocksi ge incitament till
omlokalisering av stationerna, vilket innebir
samhillsekonomiska kostnader.

Differentierade drivmedelsskatter i Sverige
skulle ocksd innebira nackdelar i samband
med beskattningen av dieselfordon. Om sy-
stemet skall kunna omfatta samtliga fordons-
typer, mdéste brinnoljeskatten Aaterinforas
inom vissa omraden. Detta skulle innebira
att man far tillbaka vissa av de problem, som
motiverat beslut om inférande av kilometer-
skatt.

Det kan starkt ifrigasittas, om de i sig
sviruppskattade styreffekterna av ett system
med regionalt differentierad drivmedelsskatt
formar uppviga systemets nackdelar i form
av i forsta hand kontrollsvarigheter och 6kad
resursdtgéng for drivmedelsdistributionen,

Kontrollsvarigheter torde uppsti dven i
system med regionalt eller lokalt differentie-
rade fordons- och kilometerskatter. Dessa
svirigheter 4r emellertid av annat slag och
féormodligen mindre 4n vid differentierad
drivmedelsskatt.

De system, som avses i detta avsnitt, dr
sddana, dir fordonens hemort ir avgorande
for skatteuttaget. Merparten av fordonen
anvands till alldeles dvervdgande del inom
sndvt begrinsade omraden. Detta giller savil
personbilar som lastfordon. Bestimmelser
kan inféras om att fordonen skall registreras
pa den ort, dir innehavaren bor eller — om
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det giller foretagsigda fordon — pé den ort
dir den del av foretaget 4r beligen, till vilken
fordonet dr hinférligt. Savil fordonsskatten
som kilometeravgifterna kan da differentie-
ras efter de genomsnittliga kostnadsskillna-
der, som foreligger mellan olika regioner.

Differentiering av detta slag ir en in-
direkt metod for att styra vagutnyttjandet.
Den torde dock kunna ha betydande positiva
effekter, om mer direkta styrmedel saknas.
Fordon som innehas av personer bosatta i
tex Storstockholmsregionen, férorsakar i
genomsnitt under en tidsperiod betydligt
storre kostnader dn exempelvis fordon, vars
innehavare dr bosatta i Norrland eller pa
Gotland. Detta giller iven om de senare
fordonen har avsevirt lingre korstrickor.
Utnyttjandet av fordonen paverkas visserli-
gen inte i nimnvird omfattning av fordons-
skattens hojd. Didremot kan man med hjdlp
av skatten paverka det totala antalet fordon,
som utnyttjar vignitet inom de olika regio-
nerna. For fordon med kilometerriknare ir
det mojligt att genom en regional differentie-
ring i kilometeravgifterna mer direkt ta hin-
syn till variationer i kostnaderna for vigut-
nyttjandet.

I det skisserade systemet tas ingen hinsyn
till att vissa fordon i hog grad anvinds
utanfor registreringsorten, vilket givetvis ir
en nackdel. Men dessa fordon utgor en si
relativt obetydlig del av fordonsbestindet,
att detta torde kunna ses mera som ett
rittviseproblem dn ett effektivitetsproblem.
Problemet kan eventuellt begrinsas genom
att speciella bestimmelser inférs for fordon,
som erfarenhetsmissigt i stor utstrickning
anvénds i trafik pa ldnga avstand.

Risk for skattefusk uppkommer 1ex
genom mdojligheterna for fordonsinnehavare i
hogskatteomraden att ingd avtal med perso-
ner i ligskatteomraden om att dessa serare
officiellt ska sti som #gare till fordonen.
Denna risk motverkas i viss utstrickning av
de olika forpliktelser, som dligger fordens-
dgare. Kompletterande regler fordras for ut-
lining och uthyrning av fordon till personer
bosatta i andra regioner. For foretagsizda
fordon foreligger samma typ av problem, i
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synnerhet om foretaget bedriver verksamhet
i flera regioner. Kostnaderna for kontroll av
att fordonen faktiskt registreras pd hem-
orterna ir svara att uppskatta. Regionalt och
lokalt differentierade fordonsskatter, som
berittigar till vigutnyttjande endast inom de
omraden for vilka skatten erlaggs, diskuteras
i ndsta avsnitt.

En variant av regionalt differentierad for-
donsskatt dr kommunal bilskatt. Denna skat-
teform har férordats i vissa sammanhang
med hinvisning till sdvil fordelnings- som
effektivitetsargument. Kommunal bilskatt
torde fa sirskild aktualitet, om det skulle bli
aktuellt att utvidga vigtrafikens kollektiva
betalningsansvar till att omfatta dven kom-
munernas utgifter for byggande och drift av
trafikanliggningar som nu inte dr statsbi-
dragsberittigade. Da den lokala trafiken i
hog grad ér avgorande for investeringsbeslut i
friga om sidana anldggningar, kan rimlig-
hetsskal tinkas tala for en finansiering
genom kommunala fordonsskatter. Det dr
dessutom av virde att de instanser som
fattar investeringsbeslut i gorligaste man ock-
s ges ansvaret for investeringarnas finansie-
ring. En overflyttning av betalningsansvaret
for en storre del av det kommunala gatund-
tet fran kommunalskattebetalare i allmanhet
till bilisterna aktualiserar ddrfor inforande av
kommunal bilskatt i ndgon form, om ansva-
ret for den aktuella gatuhéllningen skall ligga
kvar hos kommunerna.

De allminna synpunkter som anforts i
detta avsnitt betriffande kontrollproblem
och kostnader i samband med regionalt dif-
ferentierade, fasta avgifter ar giltiga ocksd
for den kommunala bilskatten. Denna skat-
teform kommer att nagot diskuteras dven i
samband med en utgiftsredovisning avseende
det kommunala vig- och gatunitet i kapitel
Lil:

8.4 Trafikeringstillstdind och parkerings-
avgifter
Av de foregiende avsnitten har framgatt, att

de nuvarande skatteformernas storsta svag-
het dr franvaron av metoder att differentiera
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vigavgifterna i tiden och rummet. [ detta
avsnitt diskuteras ett par tinkbara, indirekta
prissittningsmetoder, avsedda att i detta av-
seende komplettera de i bruk varande skatte-
formerna.

8.4.1 Trafikeringstillstand

Den nuvarande fordonsskatten kan ses som
en avgift, vilken betalas for tillstind att
under skatteperioden utnyttja hela det all-
ménna vigndtet. Detsamma giller for regio-
nalt differentierade skatter av den typ, som
diskuterades ovan. En utvecklad variant av
det nuvarande systemet vore att vid sidan av
sidana tillstind gillande hela landet ge trafi-
kanterna mojligheter att mot ligre avgift fa
tillgang till endast en del av vdgndtet, exem-
pelvis vigarna utanfor storstadsregionerna.
En 4nnu ligre avgift kunde di eventuellt tas
ut av fordon, som anvinds endast inom de
mest utpriglade glesbygdsregionerna. Denna
form av regionalt differentierad fordonsskatt
skulle, liksom de ovan diskuterade, vara
ignad att spegla de huvudsakliga skillnaderna i
marginella vdgkostnader mellan olika delar
av landet. I det foljande skall kortfattat
diskuteras vilka krav som maste stillas pd
system av denna typ vid olika slags rumslig
differentiering. Som utgangspunkt for dis-
kussionen viljs det fallet att tillstinden gil-
ler for kalenderménad, eventuellt med hogre
avgift for sommarmanaderna, och att en
relativt kraftig rabatt ges for tillstind som
giller hela aret. Dirigenom skulle incitament
skapas for flertalet trafikanter att anvidnda
denna senare administrativt enklare form.
Skattekvittona (tillstdndsbevisen) i ett sy-
stem med flera ftillstindsklasser’*® skulle
exempelvis kunna utformas i olika farger och
forses med tydlig markering av giltighets-
perioden. Om forarna alades att ha tillstands-
bevisen placerade exempelvis pa insidan av
vindrutan eller pa registreringsskylten borde

14 Exempel: 1. A-tillstind: giller for vignitet i
hela landet. 2. B-tillstind: giller for vignitet i hela
landet exkl storstadsregionerna. 3. C-tillstind: gal-
ler for vigndtet i Norrlandslinen samt i tex I-, S-
och W-lin,
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viss kontroll vara mojlig att genomfdra ut-
ifrdn. Det dr givetvis onskvirt att dven for-
don i rérelse kan kontrolleras.

Det idr svart att utan ingdende undersok-
ningar avgoéra hur stor och dyrbar kontroll-
apparat som skulle erfordras for att halla
fuskfrekvensen pa en acceptabel niva i ett
system av ovan skisserat slag. Klart ir emel-
lertid, att kontrollkostnaderna ir det domi-
nerande problemet. I forhéllande till detta
torde avgiftsadministrationen i Gvrigt vara
ett mindre problem. Tillstandsbevisen skulle
exempelvis xunna tillhandahéllas av postan-
stalterna.

System av den typ som diskuteras hir har
vissa klara fordelar, jimfort med det system
for regionalt differentierad fordonsskatt,
som skisserades i foregdende avsnitt. Fram-
forallt elimineras behovet av att kontrollera
dgande- och nyttjandeforhallanden, och de
fordon som i stor utstrickning anvinds utan-
for dgarens hemort omfattas av systemet.
Bristerna dr i dvrigt i stort sett desamma. De
rumsliga variationerna i nyttjandekostnader
kan beaktas endast i mycket grova drag.
Tidsmissiga variationer beaktas inte alls vid
denna typ av fasta avgifter. Konsekvenserna
av de grinsdragningar, som méste géras mel-
lan olika omraden, kan fran rittvisesynpunkt
upplevas som oacceptabla. Den som i huvud-
sak trafikerar ett ligavgiftsomrade, men som
for att komma hem eller till sitt arbete maste
kora en kort stricka pa “fel” sida av en
gréins, far exempelvis betala lika mycket som
den, som uteslutande firdas i hogavgiftsom-
raden.

Det dr emellertid inte som medel for att
dstadkomma en allmén regional differentie-
ring som systemet med trafikeringstillstind
dr av storst intresse. Kostnadsskillnaderna
mellan regioner, genomsnittligt sett, kan vis-
serligen vara betydande. Men det dr framfor-
allt de mycket hoga vigutnyttjandekostna-
der, vilka foreligger vid vissa tidpunkter och i
delar av vissa titorter, som gér de nuva-
rande skatteformerna otillrickliga som styr-
medel. Behovet av att komplettera de nu
existerande, nyttjandeberoende avgifterna
giller i forsta hand tdtortstrafiken. Det ir
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ocksa i detta sammanhang som avgifter for
trafikeringstillstind har diskuterats i olika
utredningar.' ®

[ brist pd mer direkta metoder for uttag av
trangselavgifter har indirekt prissittning, ba-
serad pa avgiftsbelagda tillstind — licenser —
for korning i tringseldrabbade titorter, in-
tresse som ett tdnkbart alternativ. Systemet
mdste dé vara sa utformat, att viss hinsyn tas
till foreliggande kostnadsskillnader mellan
olika tdtorter, mellan olika delar av en viss
ort och (kanske viktigast) mellan olika tid-
punkter. For att illustrera funktionssittet i
princip hos ett sadant licenssystem aterges
nedan ett enkelt exempel — i huvudsak
hiamtat frén Smeed-rapporten — avseende
systemets utformning da det giller trafiken
inom en tétort.

Systemet maste grundas pa en indelning
av omrdden med mer regelbundet forekom-
mande, patagliga tringselkostnader. En klas-
sificering utformas med hinsyn till tring-
selproblemens svarighetsgrad vid olika tid-
punkter. Denna klassificering liggs till grund
for bestimningen av vilken typ av licens,
som krivs for kdrning inom ett visst omrade
vid en viss tidpunkt.

[ princip kan ett licenssystem byggas pa
ett storre eller mindre antal omradeskatego-
rier, och den tidsmissiga differentieringen
kan goras mer eller mindre omfattande. Mot
virdet av de forbittrade styrmojligheter,
som skapas genom en utdkning av antalet
omradeskategorier och/eller antalet tidsklas-
ser, maste stillas det faktum att fler om-
rddes- och tidsgrinser okar kontrollsvarig-
heterna och gor systemet svirare att over-
blicka for trafikanterna.

Ett system av detta slag kan bygga pa t ex
arliga, ménatliga eller dagliga licenser. For-
delen med langtidslicenser dr framforallt, att
de dr ldtta att administrera. Sa 4r i synnerhet
fallet om de inte behdver utfirdas for ett
visst fordon utan endast fér en viss fordons-
typ. A andra sidan ér t ex 4rslicenser under-

15 T ex Walters (1968) sid 206—208, Road Pric-
ing, sid 14—16; Better Use of Town Roads. Minis-
try of Transport, HMSO, London 1967, sid 22—27.
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ligsna dagslicenserna sett fran styrsynpunkt.
En annan nackdel med érslicenser dr att de
p ga sitt hoga viarde kan medfora finansie-
ringsproblem for trafikanter med svag likvi-
ditet. Ett system med drslicenser kan ocksd
tinkas ge upphov till starka incitament till
stold och forfalskning.

Administrationskostnaderna for ett sy-
stem med speciella trafikeringstillstand (licen-
ser) for vissa delar av tdtortstrafiken ar svéra
att bedoma, men skulle troligen i hog grad
bli beroende av uppliggningen da det giller
licensernas varaktighet. Kontrollkostnaderna
torde dven i dessa system vara det storsta
problemet. Hur stor kontrollapparat, som
skulle erfordras, sammanhinger givetvis med
hur stor fuskfrekvens, man fran allminna
utgingspunkter kan tolerera. Fordelar med
licenssystemen ar att de kan goras littfattliga
for trafikanterna, och att de torde sakna mer
betydelsefulla bieffekter.

Fran styrsynpunkt har systemen den
nackdelen att de inte kan differentieras efter
hur langt fordonen kér inom de omréden,
tillstinden avser. Detta &r givetvis en be-
grinsning fran effektivitetssynpunkt men
kan ocksd uppfattas som ett rittviseproblem.
De administrativt billigare langtidslicenserna
medfor inga incitament fér dem som redan
betalt licensavgift att vid de dagliga firdbe-
sluten beakta konsekvenserna for andra en-
skilda och for vdghéllaren. Systemet med
sdrskilda trafikeringstillstind fir frimst ses
som ett tinkbart komplement till olika fard-
lingdsberoende avgifter.

8.4.2 Parkeringsavgifter

Ett system med speciella licenser for kdrning
i tdtortsomraden skulle for Sveriges del inne-
bira nagot principiellt nytt och oprovat.
Mojligen kan systemet av denna anledning
vara svdrt att acceptera, men vilken vikt en
sddan inviandning kan tillmitas &r svért att
avgdra. Om den anses tungt vdgande, torde
emellertid méjligheter néstan helt saknas att
pa kort sikt astadkomma ett speciellt styr-
medel for tdtortstrafiken. Den enda i Sverige
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existerande typ av vigtrafikavgift, som pa
nigot mer patagligt sdtt differentierar av-
giftsbelastningen mellan tdtorts- och lands-
bygdstrafik, dr parkeringsavgifterna.

Det finns visserligen ingen mojlighet att
med hjilp av parkeringsavgifter styra tatorts-
trafik av genomfartskaraktar. For en relativt
stor del av de resor, som foretas inom tit-
orternas centrala delar, kompletterar emeller-
tid parkerings- och vigtjdnsterna varandra.
Parkeringsavgifterna kan dédrfor fungera
som en form av indirekt prissittning av
vigutnyttjandet for en del av tdtortstrafiken.
Det dr uppenbart, att parkeringsavgifterna i
denna funktion utgdér ett tiamligen grovt
medel, eftersom de inte kan differentieras
efter hur lingt ett fordon korts inom
tringseldrabbade omraden. Diremot skulle
det finnas mojligheter att med hjilp av par-
keringsavgifterna astadkomma en viss tids-
missig differentiering av avgifterna for vigut-
nyttjande. De fordon som parkeras vardagar
mellan t ex kl 7 och 9.30, har genomsnittligt
fororsakat timligen stora tringselkostnader.
Genom att en forhallandevis hog parkerings-
avgift tas ut av dessa fordon, kan sddana
merkostnader delvis aterforas pa ifrigavaran-
de trafikanter. Tekniskt torde detta vara
relativt enkelt att astadkomma genom mindre
kompletteringar av  biljettautomater av
den typ, som sedan linge ér i bruk pa manga
tomtparkeringar. Sadana automater skulle
utan storre kostnadsokningar kunna ersitta
den traditionella typen av parkeringsmétare
dven vid gatuparkering. En biljettautomat
kan ersdtta mitarna i ett eller flera kvarter.

Det skulle ocksd vara mojligt att via parke-
ringsavgifterna ta viss hidnsyn till de hoga
vigutnyttjandekostnaderna under eftermid-
dagarnas topptrafiktid (utover den som in-
direkt dstadkommes genom en hog timtaxa
for parkering pd morgnarna). De fordon,
som parkeras i parkeringshus eller pa storre
tomtparkeringar, kan paforas en extra avgift
om de limnar parkeringsplatserna mellan
tex kl 16 och 18. Relativt enkla automatis-
ka anordningar for erliggande av avgifter vid
utfart fran parkeringsanliggningar finns i
bruk pd manga platser. Eventuellt kan ocksé
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parkeringstaxorna for gatuparkering kon-
strueras pi ett sidant sitt, att de i ndgon
man avspeglar de hogre kostnader, som ér for-
bundna med att ett fordon lamnar en parke-
ringsplats under en viss tidsrymd.

En mycket grov differentiering efter for-
donens korstricka i ett tringseldrabbat om-
ride under hogtrafiktid kan mojligtvis dstad-
kommas, genom att hogre parkeringsavgifter
tillimpas ju ndrmare centrum av tatorten, som
parkeringsplatsen ligger.

Parkeringsavgiftssystemet torde silunda i
hogre grad édn for nirvarande kunna utfor-
mas si, att det avspeglar vigutnyttjandekost-
nader (i forsta hand tringselkostnader) for
den rullande trafiken. Problem kan emeller-
tid uppsta bl. a i samband med parkeringsav-
gifternas funktion som styrmedel fér utnytt-
jandet av parkeringstjdnsterna i sig. Det kan
eventuellt foreligga konflikter mellan 6nske-
mal om effektivt utnyttjande av & ena sidan
parkeringstjénster, 4 andra sidan Ovriga vig-
tjanster.

Om systemet med parkeringsavgifter ska
kunna fungera som ett nagorlunda effektivt
styrmedel for vigutnyttjandet i titorterna —
och kanske framforallt om det ska kunna
accepteras fran rittvisesynpunkt — maste de
problem, som foljer av forekomsten av priva-
ta parkeringsplatser i de centrala delarna av
tatorterna, losas pd ett tillfredsstdllande sitt.
For nirvarande parkerar en stor del av ar-
betspendlarna p& sidana, av myndigheterna
icke kontrollerade platser.!® Hur man skall
kunna idndra pad detta forhallande — eller
“bygga in” de privata parkeringsplatserna i
avgiftssystemet — dr en friga, som for nér-
varande utreds pd ménga hall i virlden. Ett
system med tidvis mycket hoga parke-
ringsavgifter i de inre delarna av stiderna
maste dessutom kompletteras med hédnsyn
till de bilinnehavare, som bor dir men inte
anvinder sina fordon vid hogtrafiktid. I brist
pd mer direkta styrmedel for tatortstrafiken,
framstdr en utbyggnad av systemet med par-
keringsavgifter som ett av de mest nidralig-
gande medlen att pa kort sikt paverka ut-
nyttjandet av gatunitet. Det synes darfor
vara angeldget att 6kade anstrdngningar gors
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for att 16sa sidana praktiska problem som f a
ir forbundna med parkeringsavgiftssystemer.

8.5 Direkt prissittning av vagutnyttjande:

Med direkta metoder for avgiftsuttag avses
hir sidana system, i vilka avgifterna utgér
efter var och nir vigutnyttjandet dger rum,
och dir avgifter pafors vid faktiskt utnytt-
jande av végtjansterna.

8.5.1 Vigtullar

Den enda nu férekommande formen av di-
rekt prissittning av végtjanster ar systemet
med vigtullar som erliggs kontant. Detta
system dr relativt vanligt férekommande i
USA och i en del visteuropeiska linder.'”
Det har emellertid hittills kommit till an-
vindning endast for broar, tunnlar och mo-
torvigar, dir antalet tillfarter till anlaggning-
arna ir starkt begriansat. Vigtullarna har tagits
ut i forsta hand for att finansiera dessa ofta
mycket hogklassiga trafikanldggningar.

Det som emellertid fran effektivitetssyn-
punkt frimst skapar behov av direkt prissétt-
ning #r forekomsten av trafiktringsel i tit-
orterna. I detta sammanhang torde ett sy-
stem med tullportar endast i undantagsfall
kunna komma i friga, dd tidskostnadema i
samband med uttagandet av avgifterna : all-
minhet skulle bli mycket stora, &tmins:one
om man Onskar ta ut avgifterna inne i de
centrala delarna av en tidtort. For vissa tét-
orter med ett relativt litet antal infarter till
de centrala delarna skulle emellertid et: sy-
stem med vigtullar kunna fungera effektvt, i
synnerhet om en stor del av tringselkostna-

16 | detta sammanhang kan namnas att enlizt en
1971 utférd undersdkning uppgav 90 % av bilpend-
larna till Stockholms innerstad att de parkerari an-
slutning till arbetsplatserna utan att sjilva tetala
avgift. (TU 71, tabell 523.)

17 Fragan om ett inférande av avgiftsbeagda
trafikanldggningar i Sverige har vid flera tillfillen
genom motioner aktualiserats i riksdagen, viken
dock stillt sig avvisande till denna tanke. Den
utredning som i borjan av 1960-talet behanilade
frigan intog ocksd en avvisande stindpunkt i sitt
betinkande Avgiftsbelagda trafikanlaggningar, SOU
1962:26.
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derna orsakas av pendlingstrafiken till och
frin centrum eller av genomfartstrafik.'?®
Vigtullarnas styreffekt pa denna trafik kan
dd motivera omfattande installationer vid
infarterna for att mojliggora ett snabbt och
enkelt erldggande av avgifterna.

Bl a i USA finns exempel pa att manuella
tullsystem kan fungera vil dven vid mycket
hart belastade infarter. De kanske avgorande
fordelarna med system dar avgifterna erldggs
direkt vid sddana tullportar vid in- och ut-
farterna till ett centralt omride ir, att det
finns omfattande praktiska erfarenheter av
systemen och att de pa grund av sin enkelhet
latt accepteras av de enskilda trafikanterna.
Diremot dr det givetvis en nackdel att avgif-
terna inte kan differentieras efter hur fordo-
nen som passerar tullportarna utnyttjar gatu-
ndtet innanfor dessa. Man kan dessutom inte
styra den trafik, som uteslutande anvinder
detta gatunidt. Detta kan ocksd uppfattas
som ett rdttviseproblem, motsvarande det
som aktualiseras i samband med system med
speciella licenser (jfr foregiende avsnitt).
Dessa nackdelar dr emellertid ocksa forknip-
pade med vissa av de mer automatiserade
system for avgiftsuttag som skall diskuteras i
det foljande.

8.5.2 Nagra tekniska system for avgiftsdebi-
tering

De traditionella tullsystemen bedémdes av
Smeed-kommittén som dyrbara och ineffek-
tiva for vanliga vigar i titortsomraden.'®
Denna bedomning kan antas delvis samman-
hinga med forhallanden, som é&r annor-
lunda i England &n i Sverige. Exempelvis ér i
manga av de engelska tdtortsomridena de
svart tringseldrabbade centrala delarna sa
stora, att en mycket betydande del av trafi-
ken har bade start och mél innanfor vad som
skulle kunna utgora naturliga tullportar. Att
inne i ndt av gator ta ut avgifter kontant
maste betraktas som uteslutet. Mot denna
bakgrund och med hinsyn till de mycket
betydande samhillsekonomiska intdkter,
som en direkt prissittning berdknades kunna
medfora, ingingsatte Smeed-kommittén om-
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fattande undersokningar kring ett antal mer
sofistikerade metoder for avgiftsuttag. Vissa
av de av kommittén foreslagna metoderna
har senare utvecklats. i samarbete mellan
Road Research Laboratory och engelska fore-
tag. Arbete med liknande system har ocksé
dgt rum i Frankrike och i USA. I Sverige har
statens vdg- och trafikinstitut pd uppdrag av
VKU bedrivit forskning kring tekniska meto-
der for avgiftsuttag. Hir ska endast ges en
kort beskrivning av de olika metoder, som
utvecklats i England och Frankrike. Det
svenska utvecklingsarbetet behandlas i nista
avsnitt.

De foreslagna metoderna for avgiftsuttag
kan delas upp i tva huvudgrupper:

a) System med avgiftsregistreringen i mitare
placerade i fordonen. (On-vehicle-system
eller internsystem.)

b) System med avgiftsregistrering utanfor for-
donen. (Off-vehicle-system eller extern-
system.)

De av Smeed-kommittén undersokta in-
tern-systemen kan i sin tur indelas i system
med forarmanodvrerade och automatiskt
mandvrerade matare.

I de forarmandvrerade systemen kan de
omraden i vilka man oOnskar ta ut direkta
avgifter indelas i zoner. Dessa tilldelas exem-
pelvis olika farger markerande vilken avgifts-
klass resp zon tillhor. Genom markeringar
vid alla infarter till en zon informeras for-
donsféraren om vilken firg zonen i friga har
vid den aktuella tidpunkten. Féraren maste
for att fa kora in i zonen stilla in sin métare
pd denna firg. Mitaren sitter innanfor vind-
rutan, ldtt atkomlig for féraren och vil
synlig for kontroll utifrdn. Den &r utrustad
med tre glodlampor i olika fdrg, som visar
vilken taxa som dr instdlld. Nir foraren
ldimnar zonen, sldr han over till den firg som
giller for den nya zonen, eller om denna dr
avgiftsfri stdnger han av mitaren. Mitaren
kan anvdndas som parkeringsmitare, genom
att de i zonen befintliga parkeringsplatserna

18 Stockholm torde vara ett gott exempel pa en
taitort med relativt gynnsamma geografiska och
trafikmissiga betingelser for ett vigtullsystem,

19 Road Pricing, sid 17.
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tilldelas firger; om man sd oOnskar olika
firger for olika delar av dygnet.

Tva olika system med forarmandvrerade
mitare undersoktes av Smeed-kommittén. I
det ena sker betalningen genom att forarna
p4 en auktoriserad mitarverkstad koper en
mitare, vars rikneverk dr instillt pa ett visst
belopp. Mitaren drivs av ett urverk med
fjader. Den firg foraren stiller in bestimmer
utvixlingen mellan urverket och riknever-
ket. Fjddern dras upp elektriskt genom
koppling till fordonets elsystem. Nir rikne-
verket gatt ner till noll, dvs nir det i forvag
erlagda avgiftsbeloppet forbrukats, skall ma-
taren utbytas och betalning ske for det pa
den nya mitaren instéllda beloppet.

I det andra forarmanovrerade systemet
anvinds en elektrolytisk tidtagare, som nar
den placeras i mitaren utgor en del av en
krets som forbinder fordonets batteri och
indikationslamporna. Nar foraren viljer firg,
kopplas ett system av motstdnd in, som gor
att tidtagaren forbrukas i avsedd takt. Nir
den ir forbrukad bryts kretsen, och indika-
tionslamporna kan inte lysa, forrin en ny
tidtagare satts in i mitaren. Avgifterna er-
liggs genom kop av de specialkonstruerade
elektrolytiska tidtagarna.

Den storsta nackdelen med férarmandvre-
rade mitare bedomdes av Smeed-kommittén
vara, att man péafor forarna ytterligare upp-
gifter. Den uppmirksamhet forarna maste
dgna 4t informationen om den foér en zon
gillande taxan och instdllandet av mitaren
riskerar att pdverka forarnas formaga att
koncentrera sig pd kdrningen, dven om mi-
tarmandvreringen gors enkel och tydliga
signaler markerar zonernas firg. Dirfor
undersoktes ocksa ett par system liknande
de ovan beskrivna, men ddr apparatur vid
sidan av och i gatan automatiskt stiller in
mitaren ritt, nir ett fordon intrdder i och
limnar en zon. I dessa system placeras vid
zongrinserna lagfrekventa korthéllssindare.
En sddan, som kan goras mycket liten, sdn-
der via en i gatan nedlagd kabel en signal
med en av ett antal mojliga frekvenser, be-
roende pa vilken taxa som giller vid tillfallet.
Nir ett fordon passerar in i zonen, tas
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signalen emot av en antenn fdst pd under-
sidan av chassit. Mdtaren stills automatiskt
in pid den taxa som motsvarar signalens
frekvens, och gir pd denna taxa tills en
sindare som avger en signal med annan
frekvens passeras, vilken stdller om eller
stinger av mitaren. Sindarna kan forses med
elektriska urverk, som automatiskt kopplar
om dem mellan olika frekvenser efter tid pa
dygnet och veckodag. Mitarnas tidtagar-
mekanism och betalningsforfarandet ir i de
tvd automatiska intern-system for kontinuer-
lig prissittning, som Smeed-kommittén un-
dersokte, i stort sett desamma som i syste-
men med foérarmanovrerade mitare. Med
kontinuerlig prissittning avses att en viss
avgift per tidsenhet utgdr under den tid
fordonet framfors i en zon.

Forutom de ovanstdende systemen under-
sokte kommittén tvd intern-system for
punktprissittning. I dessa registreras en eller
flera markeringar i fordonets mitare varje
ging fordonet passerar ett debiteringsstille.
Mitarna aktiveras i det ena systemet av en
impuls frdn en pa eller i korbanan tvirgéen-
de placerad kabel genom vilken en elektrisk
strom leds. Genom att vid ett debiteringsstil-
le ha en eller flera sidana kablar inkopplade
kan avgiften varieras. [ det andra systemet
sinds frin en slinga i vdgen en signal, vars
frekvens avgor debiteringens storlek. Betal-
ningen erldggs antingen i forvidg, genom att
de mitare som siljs dr instdllda pa ett visst
belopp och ska bytas till en ny nir beloppet
ir forbrukat, eller genom ett system med
sirskilda stationer, dit matarna maste foras
for avlisning och betalning med jimna mel-
lanrum.

Den andra huvudtypen av system for di-
rekt prissittning ar extern-system, dvs sé-
dana dir avgiftsregistreringen sker utanfor
fordonen. Aven dessa system skulle kunna
utformas antingen for kontinuerlig pris-
sittning eller punktprissittning. Extermn-
systemen bygger pa att ett fordon som passe-
rar ett debiteringsstdlle automatiskt identi-
fieras och passerandet registreras. Vid konti-
nuerlig prissittning skulle ett fordon registre-
ras nir det kor in i en zon och nir det
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limnar den, och avgiften berdknas pa den tid
som tillbringats i zonen efter gillande taxor.
Smeed-kommittén ansag dock att de konse-
kvenser, som skulle bli foljden om en av-
registrering” uteblev nir ett fordon limnar
en prissatt zon, var sd allvarliga att endast
punktprissittning kunde komma i fraga for
extern-systemen.

I Smeed-rapporten presenteras endast en
principiell diskussion av ett extern-system.
Nigon mer utvecklad apparatur for fordons-
identifiering och avgiftsregistrering hade
kommittén ddremot inte haft majlighet att
utvdrdera. [ sin sammanfattande bedémning
av de olika metoderna for direkt prissdttning
menade man ocksd att det, atminstone for
den nirmaste framtiden, torde vara mest
realistiskt att rikna med ett intern-system.
Denna slutsats motiverades av dels kostnads-
skdl och dels att det skulle vara ldttare att fa
allmdnheten att acceptera ett sddant system.
De som i dag har ansvaret for vidareutveck-
lingen av de undersékningar Smeed-kommit-
tén paborjade tycks emellertid inte dela
denna uppfattning.

Forsoken att i England utveckla metoder
for direkt prissittning av vigtjanster har
efter det att Smeed-kommittén avslutade sitt
arbete letts av Road Research Laboratory
(RRL). Man har utvecklat bade intern- och
extern-system i sambarbete med foretag, vil-
ka fatt i uppdrag att ta fram prototyper till
avgiftsmatare och extern-utrustning, limpad
for massproduktion. Flera typer av intern-
mitare” liksom utrustning for extern debite-
ring har konstruerats och har vid test i
laboratorieskala visat sig fungera tillfredsstal-
lande. Prov i stor skala i ett tdtortsomrade
har planerats sedan en langre tid, men till-
stdnd att genomfdra sidana har dnnu inte
erhallits.

Inom RRL synes man nu anse, att det
utvecklade extern-systemet av flera skl dr
att foredra.?® Ett system med identifiering
av fordonen och avgiftsregistrering utanfor
dessa anses ha bl a foljande fordelar:?!

1. Risken att en avgiftsdebitering sker av
misstag kan goras negligerbar.
2. Det fordras inga avldsningsstationer for

SOU 1973:32

avgiftsmatare, med dartill horande admi-

nistrativa problem.

3. Avgiften vid ett debiteringsstille kan ldtt
varieras.

4. Den erhallna informationen kan anvindas
pd méinga andra sitt for att underldtta
vigplanering och vigtrafikforskning.
Nedan foljer en kort beskrivning av det

system med vilket man fn arbetar inom

RRL. Som ndmnts anser man detta si vélut-

vecklat, att det fran teknisk synpunkt ér

moget for forsok i storre skala.

Den utrustning som ingdr i systemet be-
star av identifieringsenheter i fordonen och
en extern-utrustning, som star i forbindelse
med dels i gatan nedgrdvda kablar och dels
via telendtet med en datacentral. Systemets
funktion kan i korthet anges pa foljande
satt: Ndr fordonet passerar ett debiterings-
stdlle, aktiveras fordonsenheten av en signal
fran en kraftkabel. Denna signal omvandlas
till en for fordonet unik kodad signal, som
via en mottagarkabel dtersindes till extern-
enheten. I denna sker vissa kontroller av
koden, och eventuell ytterligare informa-
tion tillférs innan signalen sinds vidare till
en datacentral. I denna behandlas informa-
tionen si att fordonets konto debiteras den
gillande avgiften. Med regelbundna tidsinter-
valler eller ndr kontot belastats med ett visst
belopp sinds automatiskt en ridkning till
fordonsigaren.

Genom att fordonsenheten kan konstrue-
ras av uteslutande elektroniska komponen-
ter kan man med hjilp av mikro-elektronik
gora den mycket liten och fullkomligt in-
kapslad, sa att den blir helt opéiverkad av
yttre betingelser. Risken att det i systemet
ska uppstd forvixlingar mellan fordonen, s
att ett fordon pafores en avgift felaktigt
anses forsvinnande liten (<en pa 10'?). Det
mindre allvarliga felet att ett fordon inte
pafores en avgift vid passage av ett debite-

20 Se t ex Road Research 1971, HMSO, London
1972, och Smith, A. U.: Automatic Metering Sys-
tems for Road Pricing, i OECD, Symposium on
Techniques of Improving Urban Conditions by
Restraint of Road Traffic, Vol. II, Paris 1971.

21 Smith sid 4
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ringsstille bedoms som mindre @n ett pa
hundra, forutsatt att fordonsenheten dr in-
takt.

Driftssdkerheten hos fordonsenheten be-
déms som mycket stor. For att kontrollera
att utrustningen inte saboteras och att inte
fordon utan utrustning anvands i de prissatta
zonerna, utvecklas fn olika typer av test-
apparater. Dessa ska kunna anvindas pé savil
parkerade fordon som pa fordon i rorelse.

Kostnaderna for att infora ett system som
det ovan beskrivna i ett ’nagorlunda stort”
titortsomride, har berdknats av RRL. Man
riknar med att framstdllning och installation
av en fordonsenhet med berdknad livstid pa
ca 10 ar, skulle medféra en kostnad pd £
3,5+ 1(30-55 kr).

Kostnaden riknad per fordon for all ut-
rustning i systemet utanfor fordonet inkl
administration har uppskattats vara av unge-
far samma storleksordning.

Aven i Frankrike pdgir arbete med att
utveckla metoder for direkt avgiftsuttag.
Detta bedrivs vid Institut de Recherche des
Transport pd uppdrag av Ministére de
I’Equipment. I motsats till det engelska ut-
vecklingsarbetet, som frimst inriktats pa
tringselavgifter, har det franska aktualiserats
av onskemdl att avgiftsbeligga utnyttjandet
av motorvagar. Sddana vidgar dr nu relativt
vanliga i urbaniserade omraden, frimst Paris-
regionen. Syftet med végtullar i titortsomra-
dena dr emellertid inte enbart att dstadkom-
ma en finansiering av projekten. Avgifterna
anses dven vara av intresse fran effektivitets-
synpunkt.

Om man skulle anvdnda traditionella tull-
grindar vid in- och utfarterna till hart utnytt-
jade leder, skulle sjdlva upptagandet av avgif-
terna och kontrollen i vissa fall medféra
stora trangselproblem. Man arbetar darfor pa
att fa fram system for ett automatiskt av-
giftsuttag pa dessa motorvdgar. De metoder
man soker utveckla skulle kunna appliceras
dven pa andra typer av vdgar och gator och
utgora den tekniska utrustningen vid info-
rande av direkt prissdttning av végtjdnster i
vidare mening.

Det pagdende utvecklingsarbetet omfattar
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flera olika metoder. 1971 hade fem olika
prototyper framtagits med vilka man da
genomforde experiment. Tre av systemen
bygger liksom det engelska pa identifiering
av fordonen, medan man i de Ovriga tva
anvinder avgiftsmitare i fordonen (intern-
system).

Av de tre extern-systemen dr ett helt ana-
logt med det engelska. Fordonsenheten be-
hover inte nagon kraftkilla i fordonet, utan
aktiveras av en lagfrekvent signal frin ex-
tern-enheten och atersinder dirvid en ko-
dad, for fordonet unik signal. Man arbetar
ocksdé med ett alternativt elektroniskt sy-
stem, dar fordonsenheten drivs av ett batteri.
Extern-enheten sinder hdr en hogfrekvent
signal, som moduleras och atersinds av sidn-
daren i fordonet. I dessa bidda system ir
extern-utrustningen i princip uppbyggd som
i det engelska.

Det tredje extern-systemet ar optiskt. For-
donsenheten bestir hir av ett band pa 80
cm x 2 cm, vilket dr uppdelat i 65 sektioner,
vilka antingen reflekterar eller absorberar en
ljusstrdle som trdffar det. Man kan i bandet
ldgga in en bindr representation av fordonets
identifikationsnummer. Extern-utrustningen
bestar dels av en laser, dels av en parabolisk
spegel med ”ljusmottagare”. Laserstrilarna
kan med hjdlp av en roterande trumma med
speglar avsoka ett omridde motsvarande tva
korfiler. Mottagaren dr forsedd med ett filter
for att eliminera storningar fran andra ljus-
killor. Efter avkodning och kontroll lagras
informationen i extern-utrustningen eller
sinds vidare direkt till en datacentral.

De tvd intern-systemen skiljer sig &t i
princip pd samma sdtt som de elektroniska
extern-systemen. I det ena anvédnds en intern
energikilla — ett batteri — medan i det andra
avgiftsmataren far sin energi endast frin den
mottagna signalen. Extern-utrustningen dr av
samma slag som i de ovan beskrivna elektro-
niska extern-systemen, med undantag for att
identifieringsutrustning inte behovs. Regi-
strering i avgiftsmitaren sker genom att den
niar den passerar ett debiteringsstdlle mottar
en signal. 1 bdda systemen édtersiands en signal
niar (om) registrering sker i mitaren, vilket
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mdjliggdr kontroll.

Betrdffande kostnaderna for de olika sy-
stemen kan inga sidkra uppgifter limnas. Det
ar emellertid virt att notera, att det optiska
systemets fordonsutrustning inte behover
kosta mer dn négra kronor, dven om man
konstruerar den sa, att varje forsok att dndra
koden pa bandet gor att detta forstors. Detta
iar en betydande fordel, i synnerhet om
behovet av direkt prissittning dr lokalt be-
tingat. Fordonsutrustningen ér si billig att
man utan storre oldgenheter kan foreskriva,
att alla fordon ska utrustas med sadan, dven
om de endast i undantagsfall anvénds i pris-
satta omraden.??

8.5.3 Fardstyrt avgiftsuttag

I Sverige har statens vdg- och trafikinstitut,
pé uppdrag av vigkostnadsutredningen, arbe-
tat med att skapa ett system for direkt
prissittning.?3

Arbetet har inriktats pd att utveckla en
metod, som majliggdr uttag av avgifter med
direkt anknytning till vigutnyttjandet i olika
trafiksituationer. Metoden skulle ddrigenom
kunna ersdtta nuvarande indirekta metoder,
tex beskattning av drivmedel. Undersok-
ningen har framforallt kommit att dgnas at
frigan, hur man skall kunna astadkomma
den onskvirda differentieringen av avgifterna
(mellan olika vdgar och mellan olika tid-
punkter) med hinsyn till skillnader i tring-
selkostnader. De ovan beskrivna engelska
och franska systemen har samtliga byggt pa
att man pd forhand faststdller en avgift for
utnyttjandet av en vig eller av gatorna i en
zon vid varje given tidpunkt. Vid utnyttjan-
de av intern-system maste man tillse, att
foraren stiller in sin métare ratt eller att rdtt
instéllning automatiskt dstadkommes genom
signaler fran i vdgen nedlagda kablar. I ex-
tern-systemen registrerar man automatiskt
vilka fordon som anvinder de avgiftsbelagda
gatorna. I det system som utarbetats pa vig-
och trafikinstitutet behdvs ddremot varken
extern-utrustning eller medverkan fran fora-
ren for att d4stadkomma ett kostnadsanpassat
avgiftsuttag. Man har i stillet utgitt fran en
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helt ny teknisk princip och utarbetat en
metod for fardstyrt avgiftsuttag.

I korthet grundar sig metoden for fard-
styrt avgiftsuttag pd forhédllandet att kor-
ning i trafiktrangsel uppvisar vissa karaktaris-
tiska drag. Det dr framforallt antalet hastig-
hetsforandringar 6ver en viss korstracka, som
pa ett markant sdtt skiljer trangselkorning
fran annan langsam korning. En apparat i
fordonen, som fortlopande miter kortid och
korstriacka, skulle ddrfor kunna avgoéra om
en viss fard foretas i trafiktringsel och dven
graden av tringsel. Genom ett insatt program
kan da en bestimning ske av trangselavgifter-
nas hojd i varje trafiksituation, och avgiften
kan registreras i ett i apparaten monterat
rakneverk.

Ett centralt problem i sammanhanget dr
givetvis att konstruera en avgiftsfunktion
och debiteringskriterier, som faktiskt sarskil-
jer korning i trafiktringsel. Sa far exempelvis
langsamkorning, som beror av lag vdagkvalitet
snarare dn av trafiktrangsel, inte leda till de-
bitering av tringselavgifter. Metoden fér inte
heller ge incitament till ett korbeteende, som
ar trafikfarligt eller inverkar storande pa
trafikrytmen.

Man har pa vdg- och trafikinstitutet under
arbetets ging anvint ett par olika ansatser
vad giller avgiftsfunktionerna och debite-
ringskriterierna. Den metod, som redovisas i
den ovan nimnda rapporten, anser man vara
sddan att risken for forvaxling mellan vig-
och trafikhinder ar liten. Det anses dessutom
att metoden ger incitament till trafiksiker-
het snarare én till trafikfarligt beteende.

Metoden har anvints vid en serie forsoks-
korningar pa vissa av Stockholms infartsleder
och i delar av innerstaden. Nagon apparat for
avgiftsregistrering har visserligen dnnu inte

22 For en mer ingdende teknisk beskrivning av de
franska metoderna hinvisas till: David, Y. och
Quillot, M.: Systémes de perception automatique
de redevances pour autoroutes urbaines, i OECD,
Symposium on Techniques of Improving Urban
Conditions by Restraint of Road Traffic, Vol. II,
Paris 1971.

23 Edholm, S. och Kolsrud, B.: Tekniska meto-
der for avgiftsuttag i vigtrafiken. Statens vdg- och
trafikinstitut, Rapport nr 7, Stockholm 1972.
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konstruerats. I stillet har vid forsékskorning-
arna anvints en inom vég- och trafikinstitu-
tet konstruerad sk firdanalysator. Pd de
samband mellan vig och tid som denna ana-
lysator registrerar har den framtagna avgifts-
funktionen och debiteringskriterierna appli-
cerats. Resultaten visar, att metoden genom-
gdende ger relativt hoga avgifter i situationer
dédr det erfarenhetsmissigt forekommer mest
trangsel, dvs vid firder mot stadens cent-
rum om morgnarna och frin centrum om
kvillarna. I de motsatta riktningarna registre-
rades inga eller mycket laga avgifter.

Den kanske framsta fordelen med meto-
den for fardstyrt avgiftsuttag, framfoér de av
engelsminnen lanserade, dr att den varken
kriver medverkan fran foraren vid avgifts-
debiteringen eller nagra installationer utan-
for fordonen. Mot detta maste stillas vissa
invindningar, som kan resas mot ett system,
dédr tringselavgiftens hojd bestims av den
faktiska trangselsituationen. Den kanske all-
varligaste dr, att forarna inte med sidkerhet i
forvag kan berikna, vilka avgifter, som deras
vigutnyttjande kommer att medfora. Detta
forhallande kan eventuellt uppfattas som
tvivelaktigt fran principiell synpunkt, dven
om det endast mycket sdllan skulle uppstd
nigra storre avvikelser mellan faktiska och
forvantade avgiftsuttag. Denna invdndning
skulle visserligen ocksid kunna riktas mot
nuvarande avgiftssystem, eftersom driv-
medelsforbrukningen dr beroende av trafik-
forhallandena. Med hénsyn till de jamforelse-
vis sma variationer i drivmedelsforbrukning
som det dr fraga om, och de i detta samman-
hang relativt 1dga skattesatserna, torde dock
detta senare osdkerhetsproblem kunna be-
traktas som forsumbart.

Ovan berordes risken for ett fran allmén
synpunkt icke onskvirt korsdtt, da det fak-
tiska korbeteendet far bestimma avgifterna.
Det ror sig hédr inte om ett argument mot
principen om fardstyrt avgiftsuttag. I stillet
giller fragan mojligheterna att i praktiken
utforma metoden pd ett acceptabelt sitt.
Det torde vara svart att helt eliminera risker-
na for inverkan pa korsittet, da foraren
soker halla avgifterna nere.
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Systemet med fdrdstyrt avgiftsuttag skul-
le mojliggora uttag dven av andra typer av
vigavgifter. I och med att fordonen utrustas
med apparater for avgiftsmitning skulle des-
sa latt och for en ringa merkostnad kunna
utformas foér uttag av kilometer- och parke-
ringsavgifter. Eventuellt kan avgiftsmitaren
ocksd sammankopplas med en lastviktsmata-
re, om man onskar differentiera kilometerav-
gifterna efter tex det faktiska axeltrycket
hos fordonen. Det i apparaten insatta pro-
grammet kan utformas sa, att hogre avgifter
debiteras for vissa typer av trafikfarligt be-
teende, exempelvis korning med hoga hastig-
heter.

Som namnts har hittills ingen avgiftsmita-
re konstruerats, men hir skall avslutningsvis
terges ett exempel, som vig- och trafikinsti-
tutet givit pa hur en siadan apparat kan
utformas.?*

Apparaten bestar bl a av foljande delar, se
figur 8:1.

A. Huvudenhet, som innehaller

1. Elektronisk klocka.

2. Elektronikenhet, som bl a innehéller en
rikneenhet for berdkning av avgiften samt
kretsar for kontrollfunktioner m m.

3. Utbytbar programplatta, som bestimmer
principen for skatteuttaget inom vissa
grinser samt skatteuttagets storlek. Varje
fordonstyp har en speciell programplatta.

4. Ett laddningsbart batteri.

5. Tryckande rikneverk, som forutom bilens
identitetsnummer Overfor avgiftsbelop-
pets storlek pd tex en betalningsanvis-
ning.

6. Tryckknappar for olika parkeringsavgif-
ter, t ex kort- resp langtidsparkering.

7. Ett rikneverk, som visar totala avgifts-
summans storlek.

8. Akustisk signalanordning for att uppmark-
samma foraren pa eventuella felaktigheter

hos apparaten.

B. Vixelstromsgenerator for laddning av det
i A inbyggda batteriet. Generatorn place-
ras i uttaget pa vixelladan for hastighets-

24 Beskrivningen dr i huvudsak en direkt ater-
givning ur Edholm-Kolsrud, sid 19-21.
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D A Huvudenhet

C Oppning for betalningsonvisning

B Vaxelstréomsgenerator och vag-
@ langdsgivare

D Optisk signalanordning for kontroll
E Akustisk signalanordning
F Fonster férovldsning av korkostnad

E

[l
A D
|=C:

00O

Figur 8:1

mitarwiren, pa kardanaxeln eller i ett av
framhjulsnaven. Den tjanstgdr dven som
givare av pulser, vars antal dr proportio-
nellt mot kord vagstracka.

. Oppning for insittning och tryckning av

avgiftens storlek pad en betalningsanvis-
ning.

. Optisk signalanordning, som placeras pa

vindrutan och skall vara synlig bade uti-
fran bilen och fran forarplatsen. Denna
signalanordning innehaller tex tre lam-
por, av vilka en ger ett antal blinkningar
per tidsenhet, som &r proportionellt mot
momentanvirdet av skatteuttagets storlek
per tidsenhet vid korning och vid parke-
ring. Ovriga tvd lampor visar vilken taxa
apparaten dr instilld pa vid parkering pa
avgiftsbelagd parkeringsplats. Signalan-
ordning pé vindrutan gor det saledes moj-
ligt for bade forare och overvakande per-
sonal (tex parkeringsvakt) att kontrollera
att apparaten vid parkering ar ritt instilld
ochi funktion och for polisatt kontrollera
den under korning.
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Om man anvinder s k miniatyrelektronik,
kan huvudenheten A goras liten, t ex 20 x
15 x 15 cm. Genom att huvudfunktionerna
bygger pé elektroniska kretsar finns garanti
for att driftsikerheten blir hog dven i den
relativt ogynnsamma miljo (vibrationer, fra-
tande gaser, stora temperaturvariationer
mm) som kan rdda i en bil. Apparaten
behover tillverkas i endast ett utforande. I
huvudapparaten kan olika programkort insit-
tas, som programmerar skatteuttaget for det
aktuella fordonet. Apparaten skall vara
plomberad. Genom att ett laddningsbart bat-
teri r inbyggt i apparaten och att generator
och pulsgivare utgores av samma enhet, be-
hovs inging till apparaten for endast en
elektrisk givare. Ytterligare en ingang erford-
ras om lastviktsmitare skall tillkopplas.

Genom att avldasa rikneverket (F) kan
foraren berikna skatteuttagets storlek for en
viss resa. Momentana skatteuttaget kan upp-
skattas av den frekvens, med vilken en av
lamporna D blinkar.

Apparaten kan i sin helhet vara si kon-
struerad att varje felaktighet, som uppstatt
genom avsiktlig averkan eller av annan anled-
ning, resulterar i forhojt skatteuttag. Det bor
darfor ligga i forarens intresse, att apparaten
alltid fungerar. Det inbyggda elektroniska
kontrollsystemet kan vidare vid varje felak-
tighet resultera i att foraren géres uppmark-
sam pad detta via signallampan D eller en
akustisk signal fran E. Foraren har da att
uppsoka servicestdlle och fa apparaten ut-
bytt. Servicemannen skall inuti apparaten
kunna avldsa hur manga timmar eller dygn
eller hur manga mil som korts sedan felet
uppstod (beroende pa vilken funktion som
icke fungerat).

Inspektion och skotsel av apparaterna kan
utforas t ex i samband med den obligatoriska
kontrollbesiktningen.

Tyvirr foreligger fn inget underlag for
kostnadsberidkning, vare sig nidr det giller
kostnaderna for framstillning och installa-
tion av avgiftsmétare av ovan beskrivet slag
eller i friga om Ovriga systemkostnader. Av-
gorande for fragan om ett visst system for
direkt prissittning har sadana styreffekter,
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att dessa kan motivera systemkostnaderna,
torde vara bl a hur stor del av fordonsbestan-
det, som maste utrustas med apparatur av
nagot slag. I de system, som &r enbart inrik-
tade pd triangselavgiftsuttag, uppstar pro-
blemet hur man ska forfara med fordon, som
endast sdllan anvinds i trdngseldrabbade
omrdden. I det ovan skisserade systemet kan
eventuellt de funktioner vid sidan av tring-
selavgiftsuttag (bl a de trafiksikerhetsmassi-
ga) som metoden majliggor, vara si betydel-
sefulla att man kan foreskriva att samtliga
fordon ska utrustas med apparaturen ifraga.
Den 6kning av systemkostnaderna som ett
storre antal apparatutrustade fordon i och
for sig medfor skulle kunna uppvigas av de
styreffekter som metoden ger dven utanfor
trangseldrabbade omraden och av det fak-
tum att behovet av kompletterande metoder
bortfaller.

8.6 Nagra avslutande synpunkter

Diskussionen i detta kapitel har framst gillt
frigan i vad man olika avgifts- eller skatte-
former ger utrymme for differentiering. Av-
giftssystemets olika funktioner ger anledning
att efterstrdva differentiering i foljande av-
seenden:

1. efter fordonens egenskaper: lingd, bredd
och vikt, kanske ocksa andra egenskaper,
som har samband med trafiksikerhet eller
miljopéaverkan.? S

2. efter vilken del av vdgnitet fordonet an-
vinder: mellan regioner och orter men
ocksa mellan olika delar av gatunitet i en
tatort.

3. efter tidpunkt for anvindning: drstid, vec-
kodag, tid pa dygnet.

Hirutover finns ett behov av skatteformer
med svag styreffekt: skatter som drabbar
trafikanterna (eller mer generellt: dem som i
hog grad drar nytta av vdgtrafiken) men som
endast i ringa man paverkar utnyttjandet av
vignitet. Orsaken ar givetvis, att enbart MC-
baserade avgifter i en del trafikmiljéer kan ge
upphov till ett ligre avgiftsuttag dn som
anses rimligt fran fordelningssynpunkt.

Det nuvarande skattesystemet for biltrafi-
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ken — sammansatt frimst av fordons-, driv-
medels- och kilometerskatter — ir i forsta
hand inriktat pa att 4stadkomma differentie-
ring utifrdn fordonsslag (typ 1 ovan). Det
torde ocksid utan storre dndringar kunna
fylla alla nodvindiga funktioner i detta av-
seende inklusive en viss grad av differentie-
ring med hinsyn till fordonens egenskaper
fran trafiksikerhets- och immissionssyn-
punkt. Problemet nar det giller differentie-
ring mellan fordonsslag dr i jimforelsevis
ringa utstrickning debiteringstekniska. De
ror i stillet mojligheterna att analysera kost-
nadsstrukturen och att utifrin denna bygga
upp en dndamalsenlig avgiftsstruktur.

Regional differentiering kan i viss ut-
strackning astadkommas genom mindre for-
dndringar inom ramen for nuvarande skatte-
former. Om de aktuella regionerna ir till-
rickligt stora, torde det t om vara mojligt
att arbeta med differentierad fordonsskatt,
eller med variationer i fordons- och kilo-
meterskatt med fordonens registreringsort
som utgangspunkt.

Vill man astadkomma markant hogre av-
gifter for fordonens anvandning i exempelvis
vissa storre stider, dr diremot majligheterna
att utnyttja det nu existerande systemet
mycket begrinsade. Av nuvarande avgifts-
typer synes parkeringsavgifterna nirmast sva-
ra mot detta syfte. Det torde i manga fall
vara mojligt att utveckla dessa avgifter sa att
de i viss utstrackning kan fylla en funktion
som indirekta tringselavgifter. Parkeringsav-
gifterna har dock i det sammanhanget vissa
brister; bl a har de ingen inverkan pa genom-
fartstrafiken. Hiar kan kompletterande atgir-
der t ex i form av végtullar aktualiseras.

En mer systematisk, regional eller lokal
differentiering av vigavgifterna kriver, att
det nuvarande systemet kompletteras med
nya avgiftstyper. Ett system med timligen
begriansade systemkostnader (for administra-
tion, kontroll och information) synes darvid
utgoras av sirskilda avgifter for trafikerings-

25 Om avgiftssystemet dven har ett immissions-
begrinsande syfte, aktualiseras en differentiering
bl a utifran drivmedlens egenskaper, tex blyhalt.
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tillstaind, sk differentierade licenser. Dessa
ger mojlighet till lokal differentiering — ner
till ungefir “’stadsniva” — och till vissa tids-
missiga variationer (manad och veckodag).
Eftersom erfarenheter av sidana system i
stort sett saknas, krdvs emellertid visst ut-
vecklingsarbete, innan sikra beddmningar
kan goras av metodernas anvindbarhet.

For ambitiost utformade avgiftssystem —
med differentiering mellan olika delar av ett
gatunit eller mellan olika tider pa dagen —
torde emellertid krédvas tekniskt mer avance-
rade debiteringsmetoder. Sddana system har
intresse nistan uteslutande i samband med
storstidernas tringselproblem. Utvecklings-
arbetet i olika lander rorande tekniskt avan-
cerade system drivs efter flera huvudlinjer, i
foregiende avsnitt anvindes beteckningarna
intern- och externsystem samt fardstyrt av-
giftsuttag. Detta utvecklingsarbete kan forst
pa ling sikt forvintas ge underlag for direkt,
praktiskt tillimpning, dtminstone i Sverige.
Det synes vara omgjligt att nu beddma,
vilket av de olika systemen, som pa lingre
sikt dr att foredra. Ett sidant val kan troli-
gen inte triffas utifran enbart avgiftstekniska
bedomningar. Hinsyn maste tas till mojlig-
heterna att utnyttja systemet dven for andra
indamal, tex trafikovervakning och trafik-
reglering.

Eventuella 6nskemal att beskatta trafikan-
terna med frin styrsynpunkt svagt verkande
medel synes kunna timligen vil tillgodoses
med hjilp av de existerande skatteformerna
— accis och fordonsskatt.
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) Synpunkter pa tinkbara avgiftssystem

9.1 Inledning

Detta kapitel har tva huvudsyften. Det forsta
ar att sammanfatta huvuddragen i den all-
ménna bild av prissidttningsproblemen, som
givits i de foregaende kapitlen. I forsta hand
avses da den principiellt-teoretiska genom-
gingen i kapitlen 5—7. Det andra syftet ir
att kort diskutera uppliggningen av det fort-
satta arbetet pa att skapa underlag for prak-
tiskt realiserbara avgiftssystem. “Principde-
len” maste hir kombineras med den &ver-
siktliga och mycket preliminira bild av efter-
fragan och kostnadsstruktur (inkl system-
kostnader), som givits i kapitlen 3, 4 och 8.
Nir det giller underlaget for bestimning av
tinkbara finansieringskrav eller av kollektivt
betalningsansvar i mer vidstrickt mening
kommer bilden att kompletteras i de féljan-
de kapitlen. De uppgifter betriffande efter-
fraigan och kostnader av olika slag, som
presenteras i detta betinkande, ir dock otill-
rickliga for att forslag eller skisser till tink-
bara, kostnadsanpassade avgiftssystem nu
skall kunna framldggas.
Vigkostnadsutredningens uppgift enligt
direktiven dr att ge underlag for sidana be-
slut angiende avgiftspolitiken pa vigtrafik-
omradet, att den i hogre grad dn nu skall
kunna bidra till uppnéendet av de mal for
trafikpolitiken, som angivits i 1963 ars tra-
fikpolitiska beslut. Frigan om vilka egen-
skaper hos avgiftssystemet, som bor efter-
stravas, har behandlats i de tidigare teori-
kapitlen. Resonemangen har dir byggts pa
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gingse ekonomiska teori for prissittning av
statligt producerade varor och tjinster. De¢
bor understrykas, att den grundlidggande sy-
nen pé avgifternas funktion 4r gemensam fo¢
flera nyare utredningar pa det transportpoli-
tiska omradet; ett exempel ir det pagiende
utvecklingsarbetet inom den europeiska ge-
mensamma marknaden. Bland annat pi
grund av det starka inbordes beroende, soni
foreligger pd vigtrafikomradet, savil mellan
olika trafikantgrupper som gentemot andra
enskilda, dr dock avgiftsproblemen hir jim-
forelsevis komplicerade. De for prissitt-
ningen relevanta kostnaderna utgérs dels av
resurskostnader for producenten av vigtjins-
ter (vighallaren, det allminna), dels av kon-
sekvenser av trafikantens val fér andra en-
skilda, i form av tidskostnader, miljopaver-
kan eller s k externa effekter i ovrigt. Effek-
ter av det senare slaget dr forvisso inte nigot
som utmdrker enbart vigtrafik. Problemet
synes dock vara mer dominant hir dn for de
flesta andra tjinster, som tillhandahalls av
statliga foretag eller affirsverk. Detta illu-
streras kanske tydligast av tringsel- och
olycksproblemens stora betydelse.

Ett avgiftssystem pa vigtrafikomridet,
som syftar till effektivt resursutnyttjande,
méste saledes fylla tvd funktioner samtidigt.
Avgifterna skall bidra till en effektiv hushall-
ning bide med de resurser, som atgir for
sjdlva vighallningen, och med andra knappa
samhallsresurser sdsom trafikanternas tid och
den yttre miljon. For bada dessa funktioner
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ér en anknytning av avgifterna till marginella
kostnader — dvs till konsekvenser av den
enskildes transportbeslut — ofrankomlig.

Genomgingen i kapitlen 5—6 av olika
kostnadsslag ledde fram till den grundliggan-
de slutsatsen, att de kortsiktiga marginal-
kostnaderna bor bilda utgingspunkt for av-
giftssittningen. Av diskussionen direfter har
emellertid framgatt, att principen om pris-
sittning efter kortsiktig marginalkostnad
maste i hog grad anpassas och modifieras
med hinsyn till olika komplicerande fakto-
rer. Successivt har foljande komplikationer
forts in i bilden:

1 Forekomsten av imperfektioner, tex
monopolism, pid marknader for niraliggande
alternativ eller komplement till vigtjanster
(avsnitt 5.6).

2 Forekomsten av finansieringskrav for
det allmidnnas utgifter inom vigsektorn;
eventuellt utstrickta till att omfatta betal-
ningsansvar for bilismens “totala kostnad” i
nagon mening (kapitel 7).

3 Fordelningspolitiska 6nskemal i annan
form, som giller olika inkomstgrupper, be-
folkningen i olika regioner etc (avsnitt 7.2);
onskemal som inte kan uppfyllas genom ét-
girder utan inverkan pé resursutnyttjandets
effektivitet.

4 Systemrestriktioner eller eljest fore-
kommande systemkostnader, dvs begrins-
ningar av teknisk eller administrativ art i
mojligheterna att utforma prissystemet i en-
lighet med de relevanta kostnaderna,; sérskilt
att astadkomma en hog grad av differentie-
ring (kapitel 8).

De hir nimnda komplikationerna innebér
1 vissa fall att direkta restriktioner méste
liggas pa avgiftssystemet. I andra fall blir det
fraga om en kompromiss mellan olika &nske-
mal; virdet av att astadkomma ett effektivt
styrsystem for resursernas anvindning méste
vigas mot andra hidnsyn.

Detta kapitel handlar i stor utstrickning
om sidana mélkonflikter och avvignings-
problem. Avsnitten 9.2-9.5 ger en serie
illustrationer i modellform till de fyra namn-
da problemen — om dn i annan ordnings-
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folid. Analysen utgor, da det giller de tre
forsta problemomréadena, en tillimpning av
den ekonomiska teori for “det nist basta”,
vars innebord skisserades redan i avsnitt 5.6
ovan. Givetvis dr illustrationerna inte av-
sedda att ge ett konkret beslutsunderlag for
prissittningen i olika fall; dértill &r modell-
exemplen alltfor renodlade. I stillet &r avsik-
ten att soka belysa dels vilken kunskap
betriffande faktiska kostnads- och efterfra-
geforhallanden, som ar av vikt for besluten,
dels i vilken riktning olika faktorer bor
paverka priserna.

Den i litteraturen forekommande teore-
tiska diskussionen rérande prissittning under
“nist bista” forhallanden har delvis inriktats
pi inkomstfordelningsproblem. Detta dr na-
turligt med hinsyn till de starkt forenklade
antaganden om mojligheterna att omfordela
inkomster vid sidan av prissystemet, som
ligger bakom reglerna for “bista optimum?”.
Regeln att likhet mellan pris och marginal-
kostnad utgor villkor for samhillsekonomisk
effektivitet 4r hirledd for en situation, dir
statsmakterna har fullstindiga mdjligheter
att kostnadsfritt paverka priserna och astad-
komma onskade omfordelningar av produk-
tionsresultatet. Forekommande begrins-
ningar i valfriheten forutsitts alltsd uteslu-
tande gilla de tekniska produktionsmojlig-
heterna, dvs problemets karaktir av hushall-
ning med knappa resurser. Dessa begrins-
ningar innebdr:

dels att de tillgingliga mingderna av pro-
duktionsfaktorer (arbetskraft och kapital-
tjdnster) dr begrinsade,

dels att det existerar vilpreciserade sam-
band mellan de insatta mangderna produk-
tionsfaktorer och det produktionsresultat,
som kan erhallas.

Statsmakterna har normalt virderingar
knutna inte endast till de sammanlagda real-
inkomsterna i samhillet, utan ocksa till vil-
firdens fordelning mellan olika individer,
grupper och regioner. Di dr den enkla pris-
sittningsregeln, pris lika med marginalkost-
nad, giltig endast under mycket speciella
forutsittningar. Det krdvs silunda, att in-
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komster eller konsumtionsmojligheter fritt
kan omfordelas mellan olika personer eller
grupper genom atgirder vid sidan av pris-
systemet (s k klumpsummeskatter). Dessa at-
girder utmirks av att omfordelningens stor-
lek inte kan paverkas av de berorda sjilva,
tex genom valet av konsumtionsinriktning
eller val mellan arbetstid och fritid. Om
tillrdckliga medel for sidan omférdelning
existerar, kan eventuella icke onskade fordel-
ningseffekter av prissittningen kompenseras,
utan att prisernas funktion som styrmedel
for resursanvindningen dirigenom stors. Det
saknas da anledning att beakta fordelnings-
aspekterna vid bestimning av trafikavgifter
och andra priser.

Tillgingen pa omfordelningsinstrument
vid sidan av prissystemet ir emellertid
mycket begrinsad. Vissa sidana instrument
existerar — t ex per capita-skatter och pen-
sioner — men de kan endast undantagsvis
utnyttjas for omfordelning av konsumtions-
mojligheter t ex mellan grupper med olika
16nenivé eller mellan invdnarna i olika regio-
ner. Till storsta delen bedrivs fordelnings-
politiken med hjélp av vanliga inkomst- och
varuskatter, dvs genom forindring av de
priser, som moter hushéllen pid varu- och
arbetsmarknaderna. Valet av priser samt av-
gifts- och skattesatser maste dérfor i allmén-
het grundas pa en avvigning mellan effek-
tivitets- och fordelningsonskemil fran stats-
makternas sida.

Aven andra tekniska eller institutionella
begrinsningar i handlingsfriheten kan fore-
ligga, da det giller statlig prissittning eller
statliga ingrepp i prissystemet i Ovrigt. Av
direkt intresse for avgiftspolitiken i trans-
portsektorn ir eventuella begrinsningar i
mojligheterna att differentiera avgifterna i
tid och rum eller att snabbt och ofta indra
avgiftsstrukturen vid dndrade kostnads-
eller efterfrigeforhillanden. Men idven det
fallet, att enskilda foretags prissittning en-
dast i begrinsad omfattning kan péverkas
genom prispolitiska atgirder sdsom skatter
och subventioner, har intresse. Sirskilt giller
detta dd monopolistiska forhillanden eller
andra marknadsimperfektioner foreligger pa
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marknader med ndra anknytning till vigsek-
torn. Det bor understrykas att det i bada de
hir nimnda fallen endast undantagsvis ror
sig om absoluta begrinsningar i handlings-
friheten; vanligen dr det i stillet friga om
hoga kostnader for administration, kontroll
och information vid ambitids utformning av
prissystemet som styrinstrument. Avvig-
ningar mdste da goras mellan detta slags
“systemkostnader” och de samhillsekono-
miska kostnader, som ir forbundna med ett
frin styrsynpunkt alltfér forenklat system
(jfr diskussionen i avsnitt 9.4.2). [ det foljan-
de kommer begreppen restriktioner och be-
grinsad handlingsfrihet dven att anvindas for
sadana fall, ddr “systemkostnaderna” for
vissa alternativ efter en forhandsbedomning
betraktas som alltfor hoga for att alternati-
ven skall dga aktualitet.

Karakteristiskt for den i litteraturen fore-
kommande behandlingen av prispolitik vid
begrinsad handlingsfrihet ar, att man vanli-
gen helt bortser fran inkomstfordelnings-
aspekten eller forutsitter att en dnskad for-
delning kan &stadkommas genom atgirder
vid sidan av prissystemet. Detta faktum
avspeglar delvis en strivan att forenkla pro-
blemformuleringen, si att vissa visentliga
delresultat klart framtrdder. Det maste emel-
lertid ocksid ses som ett uttryck for att
principdiskussionen rorande effektiva pri-
ser i avsaknad av sddana omfordelnings-
medel dnnu inte avkastat ndgon allmint
accepterad teori. Detta forhédllande kommer
givetvis att padverka uppldggningen av ana-
lysen i det foljande.

Saledes fors i de ndarmast foljande avsnit-
ten en diskussion om mojligheterna att be-
stimma priser sa att effektivaste mojliga pro-
duktion uppnas, utan hinsyn till eventuella,
icke onskade inkomstfordelningseffekter av
prissittningen. Denna diskussion fors under
de tre huvudrubrikerna betalningsansvar,
marknadsimperfektioner och systemkostna-
der. Den anknyts siledes till punkterna 1, 2
och 4 i upprikningen ovan av “second best-
problem™.

[ avsnitt 9.5 gors sedan ett forsok att i
nagon man reparera den brist, som kan sigas
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ligga i att ingen hiinsyn tagits till inkomstfor-
delningsproblemet. Som tidigare nimnts dr
den teoretiska litteraturen i detta avseende
langtifran uttommande. Avsikten ér inte hel-
ler att hir soka genomfora nagon fullstindig
analys. Ambitionen begrinsas till en beskriv-
ning av de mer patagliga inkomstfordelnings-
effekter, som skulle uppkomma om “effekti-
va priser” under de i den forsta delen be-
handlade restriktionerna inférdes. Harutover
ges nagra synpunkter pd mojligheterna att
korrigera for icke onskade sidana fordel-
ningseffekter.

Kapitlets senare del syftar till att
komplettera den principskiss, som erhillits i
kapitlets ovan presenterade “teoridel” med
mer konkreta synpunkter rérande tillganglig
information. Hirmed avses Oversiktliga be-
démningar av efterfrage- och kostnadsforhal-
landena (inkl systemkostnader) péd viktigare
delomraden, som kan goras i forsta hand pé
grundval av utlindska data.

Diskussionen inriktas pd forsok att lokali-
sera de delomraden, dir avgiftspolitikens ut-
formning kan spela en viktig roll frin trans-
portpolitisk synpunkt (avsnitt 9.6). En stor
del av utredningens arbete torde i fortsitt-
ningen fa inriktas pa sadana, med hénsyn till
avgiftssittningen sirskilt betydelsefulla om-
raden. Ett viktigt urvalskriterium i detta
sammanhang ir kinsligheten hos efterfrigan
— och kanske sirskilt hos efterfriagans upp-
delning mellan olika transportalternativ —
for dndringar i firdkostnaderna. Men det
framstar ocksid som angeliget att bedoma,
vilka delomriden inom transportsektorn,
som nu uppvisar sirskilt stora avvikelser
mellan pris och marginalkostnad.

En anpassning av vigavgifterna, som syftar
till att dessa bittre skall avspegla de relevan-
ta kostnaderna, stiller krav i forsta hand pa
okad differentiering av skatte- och avgiftssat-
ser. Virdet av sidan differentiering i olika
sammanhang har utforligt motiverats i tidiga-
re kapitel. Detta behov aktualiseras redan da
man vill anpassa prissystemet till de margi-
nella kostnaderna for viighallaren av trafik pa
olika delar av vigndtet. Det blir dn mer
markant, di man vill utnyttja avgifterna for
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en styrning med hinsyn till tidskostnader,
miljopaverkan och olyckor.

Mot detta starka behov av differentierade
styrmedel maste stillas en — i varje fall pa
kort sikt — mycket begrinsad arsenal av
tillgingliga skatte- och avgiftstyper. Som
framgatt av kapitel 8 synes vissa mojligheter
till differentiering foreligga, tex ndr det
giller titortstrafiken. Vidare torde det vara
jaimforelsevis latt att bygga ut differentie-
ringen efter fordonstyper, t ex for att skapa
incitament for forbéttringar i friga om siker-
hetsegenskaper och miljopaverkan. Det bor
emellertid framhéllas, att det hér ror sig om
grovt tillyxade medel. Det kan darfor inte bli
fraga om att av olika trafikanter ta ut avgif-
ter, som i varje sirskilt fall svarar mot de
relevanta kostnaderna. Fragan giller i stillet
pa vilka omrdden avgifterna kan fas att
bittre 4n nu motsvara konsekvenserna av
trafikantens beslut.

Som framholls redan i inledningskapitlet
ir inte heller arbetsfordelningen mellan reg-
leringsatgirder och prisstyrning sjilvklar pd
olika omraden. For nirvarande anvinds reg-
leringar som huvudsakligt kontroll- och styr-
instrument, nir det giller trafiksikerhet och
trafikens  miljopaverkan.  Resursanvind-
ningen i 6vrigt — trafikens omfattning och
fordelning — styrs i huvudsak marknadsmds-
sigt, men med hjilp av ett prissystem med re-
lativt sma inslag av differentiering. Frdgan
om den limpliga arbetsfordelningen mellan
regleringar och prisstyrning pa nigra viktiga
omriden diskuteras i avsnitt 9.7. Utgéngs-
punkten dr dirvid dels systemkostnaderna
for de olika alternativen, dels deras ofta olik-
artade konsekvenser frin inkomstfordel-
ningssynpunkt.

Det avslutande avsnittet (9.8) innehéller
en kort diskussion av det omsesidiga beroen-
de som foreligger dels mellan trafikgrenar da
det giller olika slags beslut, dels mellan
avgifts- och investeringspolitik i vdgsektorn.
En huvudfraga ir hir vilka krav pa informa-
tionsoverforing och samordning mellan tra-
fikgrenar som aktualiseras vid olika utform-
ningar av avgiftspolitiken. '
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9.2 Prissittning med hdnsyn till ett kollek-
tivt betalningsansvar

Avsikten med detta avsnitt ir att illustrera
principerna for avgiftsbestimning, om syftet
ar att astadkomma ett effektivt utnyttjande
av trafikapparaten, samtidigt som ett finan-
sieringskrav eller betalningsansvar i annan
form maste uppfyllas. Frigor rérande orsa-
ken till och limpligheten av att ett betal-
ningsansvar fixerats, exempelvis for vigtra-
fiksektorn som helhet, har diskuterats i ka-
pitel 7 och limnas hir utanfor diskussionen.

Ingen hinsyn tas till eventuella icke 6ns-
kade effekter pa inkomstfordelningen, vilka
kan upptrida som foljd av prissittningen i
trafiksektorn. Dessa komplikationer kommer
att diskuteras i avsnitt 9.5 nedan. Vidare
kommer framstillningen att begrinsas till att
omfatta enbart transporter pa vig och jirn-
vdg. Denna avgrinsning medfor en viss for-
enkling av fragestillningen, utan att nagra
vasentliga aspekter pa prissittningen for-
bises, samtidigt som de mest betydelsefulla
transportmarknaderna fingas in i analysen.

Dié diskussionen hir giller prissittning syf-
tande till samhillsekonomisk effektivitet, dr
de kortsiktiga marginalkostnaderna den na-
turliga utgingspunkten. I enlighet med upp-
delningen i kapitel 3 efter kostnadsbirare
anvands féljande beteckningar for olika slags
marginalkostnader:

mcl: marginell kostnad som birs av trafi-
kanten/beslutsfattaren sjilv i form av
bl a tidsatgang och fordonskostnader.
marginell resurskostnad for det all-
minna, frimst sisom viighallare.
mcllL; marginell kostnad for andra bilister
dn beslutsfattaren, frimst tringsel-
kostnader.
MC!V: viirdet av skador och obehag, som
resan fororsakar andra enskilda, t ex
genom 6kade immisioner.

mcll:

Summan av dessa fyra kostnadskategorier
— dvs den totala, samhillsekonomiska margi-
nalkostnaden — betecknas liksom i tidigare
kapitel med MCS. Avgiften betecknas i det
féljande med a, och for den totala firdkost-
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naden (full price”), som antas styra den
enskilde trafikantens val, anvinds beteck-
ningen P. Begreppet firdkostnad har anviints
i den tidigare diskussionen av transportefter-
frigans bestimning i kapitel 4. Denna kost-
nad definieras saledes som avgiften plus trafi-
kantens egen marginalkostnad MCI.

Som framgatt av diskussionen i kapitel 5
skulle de effektiva avgifterna i franvaro av
ett fastlagt betalningsansvar utgéra summan
av de tre kostnadsposterna MCII, MCIT och
MmclV,

Avgiften skall alltsd i detta fall motsvara
den del av den samhillsekonomiska margi-
nalkostnaden, som inte automatiskt biirs av
trafikanten/beslutsfattaren sjilv. Villkoret
kan dven uttryckas sa, att trafikantens tota-
la firdkostnad skall vara lika med hela den
samhillsekonomiska marginalkostnaden for
resan.

[ den f6ljande diskussionen forutsitts
emellertid, att avgifter lika med de marginel-
la kostnaderna enligt ovan skulle medféora,
att gillande betalningsansvar inte blev upp-
fyllt. Avgifterna méaste da sittas hogre in de
relevanta marginalkostnaderna, eller ma o
sa, att full price” overstiger den totala
samhillsekonomiska  marginalkostnaden.!
Det dr den relativa (eller den procentuella)
avvikelsen mellan dessa senare storheter, som
de foljande resonemangen giller. Resultaten
framkommer saledes i form av relativa avvi-
kelser:

P — MCS eller annorlunda uttryckt
P
a— Mcll+ mclll + mclV)
a+MCI

De effektiva avgifterna ir differentierade
efter olika kostnadsbestimmande faktorer,
tex fordonstyp samt tid och plats for fir-
den. De baseras pi kostnader som ir kor-
lingdsberoende, och det faller sig dirfor
naturligt att rikna avgiften per fordonskilo-

! Den hir anvinda analysmetoden kan litt appli-
ceras dven pd det fall, da intikterna vid MC-pris-
sdttning bedoms bli storre 4n som motiveras av det
kollektiva betalningsansvaret.
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meter. Den kostnad for en viss resa, som blir
avgorande for trafikantens val, bestar da av
den egna marginalkostnaden per kilometer
inklusive kilometeravgift multiplicerad med
resans lingd. Den f6ljande analysen kan allt-
sd sigas ndrmast syfta till bestimning av en
differentierad kilometeravgift. [cke korlingds-
beroende avgiftstyper omfattas diremot in-
te av analysen i de tvd narmast foljande
avsnitten.

Resonemangen kommer att foras i anslut-
ning till tvd huvudalternativ, vilka anknyter
till det tidigare presenterade problemet ro-
rande ’nivaforliggningen av betalningsansva-
ret”. Forst kommer att analyseras en formu-
lering av betalningsansvaret, som i detta av-
seende Overensstimmer med det i 1963 ars
trafikpolitiska beslut uttalade kravet att
“varje trafikgren skall bira sina egna kostna-
der”. I detta fall miste alltsi avgifterna for
viigtjanster och taxorna for jarnvigstranspor-
ter bestimmas sa, att skillnaden mellan av-
giftsintikterna 4 ena sidan och den direkta
resursatgangen inom respektive trafikgren a
den andra skall uppga till ett visst bestimt
belopp.

I vigsektorn blir detta belopp beroende av
omfattningen hos det betalningsansvar gent-
emot det allminna och samhillet i 6vrigt,
som dlagts bilisterna. Det forutsitts hir att
vid beloppets bestimning hinsyn tagits till
trafikens miljopaverkan.? For jirnvigarna
bestims beloppet av det forrintningskrav,
som statsmakterna alagt SJ.

Som alternativ till denna formulering
kommer direfter att visas hur bestimningen
av effektiva priser kan ske, om nivan for
betalningsansvaret lyfts ett steg till att om-
fatta vig- och jiarnvigssektorn tillsammans.
Hir berors ocksa de effektivitetsvinster i
fraiga om trafiksystemets utnyttjande, som
kan uppniés i detta senare fall, jimfort med
det trafikgrensbundna alternativet for betal-
ningsansvaret.

Huvudansatsen i det foljande utgir fran
att statsmakterna har frihet att samtidigt
bestimma savil jirnvdgstaxor som avgifter
for vagtjanster. Denna utgéngspunkt ir na-
turlig med hdnsyn till det starka inbordes
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beroende, som rider mellan de bada trafik-
grenarna pé stora delar av transportmarkna-
den. Det kan emellertid méjligen vara intres-
sant att undersoka det fall, di statsmakterna
vid avgiftsbestimningen for vigtjinster mas-
te betrakta prissittningen pé jdrnvigstrans-
porter som given utifran. Ocksd ett sidant
fall tas darfor upp i det féljande avsnittet
rorande marknadsimperfektioner (9.3). 1 f6-
religgande avsnitt bortses ddremot frin fore-
komsten av marknadsimperfektioner sivil
inom transportsektorn som i ekonomin i
ovrigt. Framstillningen har karaktir av ett
antal modellexempel, som vart for sig illu-
strerar olika delar av underlaget for bestim-
ning av effektiva priser i vig- och jirnvigs-
sektorn.

I delavsnitt 9.2.1 behandlas sidana per-
sontransporter, som har karaktiren av kon-
sumentvaror. Dessa transporter kan analyse-
ras inom ramen for en modell, dir konsu-
menter eller hushall antas fatta ekonomiska
beslut med hinsyn till givna prisrelationer
mellan olika varor och till givna inkomster.
Olika redovisade typfall representerar varie-
rande komplikationsgrad och behov av infor-
mation for prisbestimningen. Avgorande ir
hidr arten av och styrkan hos det inbordes
beroendet mellan olika delmarknader, sdvil
inom transportsektorn som gentemot andra
delar av ekonomin. Inte minst den komple-
mentaritet, som rader mellan utnyttjande av
vigtransporter och annan konsumtion, ir en
starkt komplicerande faktor.

Diskussionen i avsnitt 9.2.2 g