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Professor Ralph Turvey:

Vigkostnadsutredningen har lagt fram
ett synnerligen intressant betiinkande,
Jag har knappast nigon kritik alls att
komma med, pi ett undantag nir. Denna
giller utredarnas idé att jirnvigstrans-
porternas marginalkostnader 4r relevan-
ta och anvindbara storheter som maiste
vara kiinda f&r att man skall kunna fast-
stillla optimala avgifter for viganviind-
ning. Jag kommer till denna frdga lingre
fram, Lit mig forst sammanfatta i fem

punkter _vad_utredninger_har_kommit

fram till i-sitt forsta betdnkandél

1. Det totala betalningsansvar som
skall liggas pa vagtrafikanferna &r en
godiyeklig SUmma, som maste_faststiillas
genom ett rent politiskt beshut,

2. Optimal resursanviindning, di man
alltsi_bortser_frin_inkomstfSrdelningen,
kriver avgifter for viganvindning som
iir lika nied skillnaden mellan de Kort-
siktign sambhiillsekonomiska marginal-
kostnaderna for viiganvindningen och
viigtrafikanternas privata marginalkost-
nader, Detta miste modifieras niir priset
inte siitts lika med den samhiilleliga mar-
ginalkostnaden i konkurrerande trans-
portgrenar.

3. Dessa optimala avgifter for vigan-
viindning skall differcnlieras geografiskt,
efter tidpunkt (tid pa_dagen, veckodag,
arstid) och'efter typ av fordon.

— X Dessa optimala avgifter skulle f6r-

modligen bara ge en brikdel av vad po-
litikerna beslutar att betalningsansvaret

skall vara. Foljaktligen maste_avsifterna
siittas_higre pd det siitt som fir minst

effekt pa resursallokeringen, varvid man
iven maste_ta hiinsyn_till inkomstf6rdel-
ningen.

5. Det_#ir_innu_inte_praktiskt_mdjligt
vare sig att berdkna eller att infSra dessa
optimala avgifter.

Det ir denna sista punkt som ar den
besviirliga. For att berdkna optimala av-
gifter_skulle_vi_behdva_information om
kostnads-_och _efterfrigefunktioner_ for
viigar_och jarnviigar dverallt-vid alla tid-
punkter. Dessa optimala avgifter kom-
mer di att variera mellan olika vigar
och olika tidpunkter.

Nir jag hivdar att detta ir helt omdj-
ligt, ir det inte min mening att kritisera
utredningen, Det var nddvindigt att ar-
beta fram principerna. Vi méiste kénna
dem fdr att kunna tinka pi problemet
systematiskt och kunna kritiskt granska
varje praktiskt forslag, Frigan dr nu vad
utredningen skall gora i sitt nista betéin-
kande. Det ir detta som jag vill disku-
tera si konstruktivt som méjligt.

Den meny som bjuds for ndrvarande
Ar faktiskt ganska begrinsad. Vi kan
ligga avgifter pa
a) inkdp av fordon
b) ritten att anvinda fordon
¢) parkering
d) drivmedel
e) lastbilskilometrar

Avgifter pa inkGp och anvindning av
fordon och kilometeravgifter for last-
bilar kan differentieras efter fordonens



typ och storlek; avgifter pa riitten att
anviinda fordon, pd parkering och driv-
medel kan kanske differentieras regio-
nalt, men endast betriiffande parkerings-
avgifter finns det ndgon strre mojlighet
att differentiera efter tiden pd dygnet.

Med detta sniiva urval anser jag att
det vore firnuftigast att stilla frigan
hur vi skall kunna férbittra det nuva-
rande systemet, snarare dn att figna mera
tid &t att utforma det helt idealiska sy-
stemet. Den nyhet som frimst behiyer
granskas Af utan_tvekan_regional_diffe~
rentiering och dirfir foresldr jag att
nista steg bor vara att férbereda detal-
jerade praktiska planer. Vi vet redan i
stort sett vilka problemen iir, tex tank-
ningsresor, anviindning av fordon utan-
for deras registreringsomride och de ad-
ministrativa kostnaderna foér att distri-
buera och kontrollera dagslicenser for
stadskdrning. For att utrna hur allvar-
liga dessa problem &r, miste vi nu gi in
pa de administrativa detaljerna.

L3t oss bara studera_ett exempel, pro-
blemet med att_dela_upp_Sverige_i tre
zoner med hijg, medelhGg och lig Ben-
sinskattT Oni—J&ssa Titadés upp pa en
kartasd skickligt sorn majligt, hur manga
méinniskor skulle di bo nira grinserna
av en zon? Skulle det vara mbjligt och
onskviirt att forbjuda nya bensinstatio-
ner inom tex fem kilometer frin zon-
griinserna och stiinga alla dir befintliga
bensinstationer? Skulle det finnas sir-
skilda arrangemang for Svriga som an-
viinder bensin, tex bitar? Hur skulle
bensinsmuggling  stoppas? Hur stora
skulle oljebolagens extrakostnader och
myndigheternas administrativa kostnader
bli? Forr cller senare miste detta slags
frigor fA praktiska svar.

Lit mig nu dvergl frin regional diffe-
rentiering till differentiering_efter for-
donstyp. Det finns inga_tekniska_problem
har nar det giller kilometeravgifter. Den
information som saknas giller Kostna-
derna for att reparera sddant slitage pi
viigen som orsakas av_olika_axelyikter
och kombinationer, Detta #r teknisk in-
formation som kan erhillas till ett visst
pris och som ir mycket mera pilitlig 4n
den ekonomiska informationen. (Som
lekman undrar man huruvida inte dic-
kens effekt pd vigarna Aterspeglas av
viigarnas effekt pAd dicken. Om detta
vore fallet skulle det férenkla den forsk-
ning som behbvs) Dubbdickens bidrag
till viigslitaget behSver ocksi_undérss-
kas. Kianske borde det finnas_en sirskild
skatt pd dubbdick.

“T¥en teknik som behdvs for att studera

marginalkostnader foér triingsel utanfér
stadsemriden finns redan, ehuru det
kanske inte innu finns tillrickligt med
svenska data. Det skulle vara viirdefullt
att fi en ungefirlig uppfattning om stor-
leksordningen p& dessa kostnader i form
av ett genomsnitt per personbil fér hela
Sverige eller for enskilda regioner. Givet
ett forhallande mellan hastighet och for-
donsflide for en viigstriicka och en viir-
dering av tiden kan man beriikna triing-
selns marginalkostnad som en funktion
av fordonsflodet. Med en given rang-
kurva for denna viigstriicka kan man di
fi fram en viigd genomsnittlig_marginal=—

Kostnad Tor triingsel fisr_all _trafik-under

etr~irr—Med sadana beriikningar_ fir
miinga viigstricKor och_en_viss_klassifi-
cering_av_vagtyper_efter fordonsflade
skulle resultaten fér enskilda strickor
kunna stillas samman till ett totalt_viigt
genomsnitt. Detta skulle givetvis vara
niycket ungefirligt men det skulle it-
minstone ge en uppfattning_ om_de_mar:
ginella” trilpgselkostnadérnas  betydelse
utanfBr_tatortérna, vilket vi I6f nitva-
rande saknar.

Efter att ha talat en del om den prak-
tiska framtida forskningen, Atergir jag
nu till utformningen av ett forbittrat av-
giftssystem. Hur skall man kunna be-
déma forbittringar nir man limnat fire-
stillningen om ett idealiskt system med
en orimlig differentiering i tid och rum.
Formodligen #r det enda siittet att for-
sdka gissa huruvida de olika férslag som
diskuterats skulle fora Sverige nirmre
det ouppnéeliga idealet. Féljande skulle
kanske i forsta hand kunna betraktas
som forbittringar:

1) Om tringseln i titorterna minskar
eller atminstone upphor ait oka.

2) Om #gande och/eller anvindning
av_fordon blir billigare i glest befolkade
omraden #n p3 andra stilien,

3} Om lastbilarnas kilometeravgifter
differentieras i~énlighet med de genom-
snittliga_skillnaderna 1 a)_vagslitage_och
b) den_siinkning_ay_den_@vriga_trafikens
hastighet som de orsakar.

Betriffande den férsta punkten om
tringseln i titorter, ir det kanske fres-
tande att i alltfér hég grad koncentrera
sig pd prismekanismen. Det bista sittet
att handskas med ett problem #r emel-
lertid att behandla dess orsaker snarare
in dess symptom. Lit mig dJirfér pa-
minna om att den_virsta tringseln i tit-
orterna orsakas av olika slags pendel-

trafik, som har sin grund i1 tva foreteel-

s€f. Den ena dr att privatbilen ar bekvi-
mare an de offentliga” Kommunikatio-
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nerna. Den _andra_ir.att arbetstiderna dr

syﬁEfnnisemde_Dﬁmu.fﬁlj;cx:.gtt-det.fmns

tre atgirder mo{ tring
infe bygger pd prismekanismen:
— pendelresor med bil kan ggras mindre
bekvima
— pendelresor_med_offentliga kommu-
nikitioner kan goras mera bekvima
— arbggstiderna kan spridas
Mitt favoritforslag ir_en_lag som for-
bjuder butikerna ] stadskiirnor att Sppna
forran ett bra_tag efter det att kontoren

bTat sitt_arbete.och tillifer dem att ha

6pEJet pA_kvilllen. Men detta kanske dr
alltfor enkelt!

Hittills har jag niimnt tvd av de fakto-
rer som [rimst gor att de sambhiilleliga
marginalkostnaderna for vdganviindning
Overstiger de privata marginalkostnader-
na, nimligen vigslitage och triingsel,
Risken f&r olyckor ir en tredje. Visser-
ligen ticker forsikringspremierna en del
av kostnaderna Tor olyckor, men de tiic-
ker inte alla och premiema ir icke-mar-
ginella, Med andra ord, de dr i en viss
mening for liga och tar inte hiinsyn till
det elementiira faktum att det #r dub-

.belt s& riskabelt att kora tvd hundra kilo-

meter som att kora ett hundra, Det gir
emellertid #ndi att fAstadkomma stora
forbittringar om man bara struntar i de
smi och okiinda skillnaderna och i stil-
let inriktar sig pd_huvudproblemet att
géira_ rliga i stiillet for
fasta for dem som anvénder vigarna.

Antag att jag genom att koéra en kilo-
meter utsitter mig fér 1/n risk att kroc-
ka med Johansson och &samka mig sjilv,
honom och andra ekonomiska foriuster
uppgiende till K kronor, Anta ocksd att
vi siitter det godtyckliga viirdet L pa de
smiirtor och det lidande som blir f6ljden.
D4 blir samhiillets forviintade marginal-
kostnader for min biltur pd en kilometer
K-+L/n. Om jag, vilket verkar troligt,
sjilv bortser frin den del av kostnaden
som jag bir personligen, sd bir jag be-
lastas med hela denna summa fr att ha
kort denna kilometer, Om jag inte hade
%6rt denna kilometer skulle jag inte ha
kunnat krocka med Johansson. Med
samma argument kan man hiivda att Jo-
hansson ocksi borde betala eftersom ris-
ken for en kollision skulle ha varit noll,
inte 1/n, om han inte hade funnits dir
att krocka med.

Vi skulle kunna infSra en avgift av
ungefdr dennd storlek_génom att divi-

dera—dé sammanlagda” kostnaderna for

hela~ Arets personbilsolyckor med ming-

den~konsumerad-bensin"och ldgga den™
resulterande literkostnaden” pA~bensinpri-

set, PA_liknande_sitt_kan_den samman-
lagda kostnaden £&r lastbilsolyckerna di-
videras med det totala antalet tillrygga-
lagda kilometrar och gdras till en del a
kilometeravgiften.

Intikterna av denna avgift skulle up
penbarligen bli dubbelt sd stora som
samhillets sammanlagda kostnad for
olyckorna. En del av dem skulle kunna
anviindas s& som férsikringspremierna
nu anviinds, men &terstoden skulle kun-
na anvindas f&r offentliga utgifter i sam-
band med trafikolyckor och som kom-
pensation f6r sambhiillet i Gvrigt. Hir fo-
religger inte nigon konflikt mellan den
optimala resursallokeringen och betal-
ningsansvaret. Att belasta vigtrafikan-
terna med samhillets genomsnittliga
kostnader som en approximering av dess
marginella kostnader skulle ge stora in-
tikter.!

Efter detta forstk att fora Gver debat-
ten till ett praktiskt plan, avser jag nu
att Gvergd till en mera teoretisk frga.
Det jag har att siiga giiller i lika hog grad
trafikpolitiska utredningen som vigkost-
nadsutredningen. Den separe presente-
rar i kapitel 9 och bilaga C en beund-
ransvird niistbiistteori om jdrnviigstaxor-
nas relevans for vigavgifterna, nir de
forra avviker frin jirnvigens marginal-
kostnader, Liknande problem existerar
formodligen mellan andra transportme-
del sdsom flygresor och linga jirnvigs-
resor och niir det giller isbrytning i Os-
tersjon, men jag viiljer att koncentrera
mig pd jarnvigarna, For att gora fram-
stilllningen enkel skall jag tili och med
koncentrera mig pd passagerarna, men
mycket av det jag har att siga giller
ocks4 for styckegods och for vagnslaster,

Min viktigaste synpunkt dr att om vi
alls skall tala om en marginalkostnad
for jirnviigspassagerare dr det relevanta
begreppet en probabilistisk alternativ-
kostnad. Det fr inte en marginell pro-
duktionskostnad i betydelsen derivatan
av 8Js kostnader for produktion av trans-
porttjinsten i friga. Det_viktiga_fir nim-
ligen att medan jarnviigsfretagen siljer
TesOI fOr passagerare proditcerar_de_tig-
resor. Efterfrigedimensionen Hr_en_resa
for en person_medan_utbudsdimensio-
nen &r_forflyttning av jdrnviigsvagnar.
Dessa tva diménsionerirolika- SJs-pas—
sagerarintikter beror pd passagerarnas
resor, medan dess kostnader beror pa
dess turlistor,

17 likhet med mycket annat i deana upp-
sats har denna tanke utvecklats mera de-
taljerat i min utredning Vagrrafikanternas
kostnadsansvar, Stockholm 1973,




Detta innebir att vi for att tinka syste-
matiskt i jirnviigsekonomiska fragor
miste skilj oblem.

1) Prispolitiska_bestut: faststillandet_av.
biljettpriser med given turlista,

2} Produktions- och  investeringsbeslut:
besliromtyrlistor:

Nir vi koncentrar_oss pa dect férsta av
dessa, prishesintet,_miste vi behandla
problemet-med »passageraren titl Calais™
om vi envisas med att betrakta proble-
met som en friga om marginella produk-
tionskostnader. Tills dess tiget #r fullt,
dr marginalkostnaden for att ta ytterli-
gare en passagerare lika med noll. Sedan
stiger den plotsligt niéir en extravagn
méiste sittas in, faller ater till noll och
kan senare bli innu higre om eft extra-
tig miste sittas in,

Riitta sdttet att undvika forvirring Ar
enligt min mening att striingt hélla fast
vid antagandet om en given turlista (vil-
ken inkluderar antalet sittplatser i varje
tdg). Vidare #r det Atminstone till en
borjan bist att undvika att tala om mar-
ginalkostnader, Prisbeslutet kan d& an-
gripas direkt genom att man stiiller fri-
gan vilka biljettpriser som skulle maxi-
mera konsumenternas vilfird eller alter-
nativt (som Gustav Cassel) vilka som
skulle maximera jirnviigens intikter.

L4t oss di betrakta den vilfirdsmaxi-
merade l8sningens karaktir. Om efter-
frigans storlek kunde bestimmas med
fullstindig sikerhet skulle svaret vara
nolltaxa, sivida inte higre avgifter be-
hivs for att begriinsa efterfrigan till an-
talet tillgingliga platser i tigen. Men
efterfrigan pi platser i ett visst tig kan
inte beridknas sikert; den fluktuerar sto-
kastiskt frin dag till dag. Det riitta sva-
ret dr alltsd att priset bir sittas p& en
sidan nivd att forlusten av konsument-
Overskott for de passagerare som pd
grund av priset avstir frin att resa trots
att det finns lediga platser precis upp-
vigs (pA marginalen} av de oligenheter
som drabbar passagerare som hindras
frin att resa diarfér att tiget ir fullt, Si-
lunda kommer det optimala biljettpriset
att ge en genomsnittlig beliggning pi
mindre dn 100 procent.

Svaret kan uttryckas som en margi-
nalkostnad. Den relevanta marginalkost-
naden dr sannolikheten att en marginell
passagerare inte kan fi plats multiplice-
rad med den kostnad det innebir for
honom att hans resa forhindras. Det ir
en probabilistisk alternativkostnad och
den har, som jag papekat, ingenting alls

med givna turlistor,

Detta slags analys kan utvidgas si att
den ticker ocksd den optimala biljett-
prissttukturen och den prisdiskrimine-
ring som syftar till att gora det mdjligt
for jarnvigarna att uppfylla sitt finan-
steringskrav. Detta #r inte ritta tillfillet
{6r mig att utvidga diskussionen pa den-
na punkt. Men jag skulle vilja tilligga
att dven SJs kostnader fGr att siitta in en
extravagn eller ett extratig ofta ir en
alternativkostnad. Detta beror pd att det
biista siittet att skaffa fram en extravagn
eller ett extratig ofta #r att ta rullande
materiel frin nigon annan verksamhet.
En forindring pd ett stille i turlistan
nddvindiggdr ofta anpassningar i andra
delar av denna. Eftersom vi har att gbra
med ett system, dr det systemkostnaden
som #r relevant, inte kalkyleringsrutiner.
Om silunda ett lokomotiv tillryggaligger
70 000 km om diret blir marginalkostna-
den for en lokomotivkilometer inte en
sjuttiotusendel av &rskostnaden f6r att
halla i drift och skriva av ett lokomotiv.
Denna drskostnad ir en gemensam kost-
nad och gemensamma kostnader kan inte
fordelas om inte efterfrdgan fdrs in i
bilden.

Nu upphiiver inte ndgot av detta for-
mellt Vigkostnadsutredningens analys av
vigavgifter i ljuset av skillnaderna mel-
lan jirnviigens priser och marginalkost-
nader. Men det betyder att denna teore-
tiska analys inte ir till ndgon stérre nyt-
ta. I stillet for att diskutera hur viig-
Avgifterna bor faststillas med hinsyn till
jarnviigens taxepolitik, bor man betrakta
problemen i omvind ordning. Ett skil ir
att eftersom, si som jag nu har forkla-
rat, optimala jirnviigstaxor bestims av
efterfrigan, si bir SIs prissittning fast-
stillas mot bakgrund av kostnaderna for
viigtransporter vilka inte #r kiinda forr-
dn vigavgifterna har faststillts, Ett and-
ra skdl #r att vigarna dr viktigare #n
jirnviigarna. Ett tredje ir att mojlighe-
terna att differentiera avgifterna &r myc-
ket storre pi jimvigarna dn pi vigarna
och att det allts} #r mycket littare att
anpassa jarnviigstaxorna till ickeoptima-
la viigavgifter dn tvirtom, Jag foreslir
alltsd att vigkostnadsutredningen strun-
tar i jirnvigstaxorna och Gverlimnar &t
trafikpolitiska utredningen att utarbeta
nya principer fir dessas faststillande och
fér det som jag kallar SJs produktions-
och investeringsbeslut.

. Dir_SJ_konkurrerar_med vigtrafiken
ir. oftast. produktions-_och_investerings-

att gdra med de kostnader som f&ljer av __besluten _intressantast. Prissitiningspoli-

att man bedriver verksamheten i enlighet

tikens regel bor helt enkelt vara att jarn-
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vigstaxorna_skall_relateras._till_viigavgif-
tér, Fusshiljettpriser-osv-sd-att. man upp-
nar_en_rimlig_beliggningsfaktor. Proble-
met blir di huruvida de resulterande in-
tikterna plus konsumentdverskottet #Hr
tillrickligt for att berittiga de tjinster
jarnvigen erbjuder eller om detta utbud
skall findras. Sdlunda #dr det turlistorna
som #r det viktiga och detta kriiver som
jag har forklarat en systemanalys.

Jag har nu strdvat genom den terriing
som vigkostnadsutredningen kartlagt pd
ett sidtt som endast delvis Aterger inne-
hillet i min egen utredning fsr Svenska
Vigforeningen. Kanske #r det biist att
jag papekar att rapporten i friga uttryc-
ker mina egna asikter, inte nddvindigtvis
Vigforeningens., Jag 4r dem stort tack
skyldig fér att de dragit mig in i ett s
intressant #mne, liksom jag tackar Na-

tionalekonomiska Fdreningen for att den
bett mig diskutera detta med er, Ni kan-
ske tycker att jag inte riktigt har besva-
rat de frigor som jag antas ha studerat,
nimligen huruvida vetenskapens syn pi
optimala avgifter fér resursallokering
kan Xombineras med en politik som byg-
ger pA betalningsansvar. Men mitt svar
har varit underférstitt. Det dr omijligt
att fi all den information som i princip
ir relevant och det finns kraftiga be-
grinsningar for vad man kan gora i
praktiken. S3 det som nu miste gdras Air
att utarbeta alla detaljer i nigra fi ge-
nomfdérbara alternativ, vilka alla ger
samma totalintikter och viilja det bista
av dem. Detta val kommer oundvikligen
att bygga pi bide vetenskap och politik.

Oversiittning: Kerstin Lundgren

Debatt

Redigerat referat

Ekon lic Jan’Owen Jansson:

Jag hommer att ganska utforligt framféra
mina synpunkter pd vigavgiftsfrigorna i en
artikel i nista nummer av Ekonomisk De-
batt. Jag skall ddrfor i detta sammanhang
nbja sig med att behandla en delfriga, vars
vikt emellertid inte nog kan understrykas.
Det vore synnerligen hiimmande for l@s-
ningen av vigtrafikbeskattningens problem
om man som for nirvarande vore hiinvisad
till en i tiden och rummet helt odifferentie-
rad vigavgift, Den mest angeligna utred-
ningsuppgiften ir darfor enligt min asikt att
sbka finna_nya metoder {31 utiag ay vagavs
gifter. Jag vill forsdka motivera den stind-
punkten med hjilp av figur (vidstiende).
Den optimala vigavgiften &r en funktion
forst och frimst av kapacitetsutnyttjande-
graden, mitt pd den horisontella axeln. Den
funktionstypen #r forhdllandevis viil doku-
menterad, &tminstone kvalitativt sett, Det ir
vilkiint att tringselkostnadskomponenter i
den optimala avgiften Skar starkt progres-
sivt med kapacitetsutnyttjandegraden i in-
tervallet 0,5—1,0. Detta #r huvudférklaring-
en till att kurvan skjuter i hdjden nir man
niirmar sig kapacitetsgriinsen,
Den_optimala_avgiftsnivin.vid 14gt kapa-.
citetsutnyttiande bestdms_i_férsta_hand av
olyckskostnaderna, och som vi hort finns
det onekligen ett brett spelrum for uppskatt-
ning av olyckskostnadskomponenternas stor-
lek, friimst beroende pd vad man antar om
trafikanternas egen riskuppfattning. En Gvre

Optimal
vagavgift

Rédande niva

Basniva
Volym/Kapaaitet |
0,5 1,0
] Gatutjdnster
Vagtjanster

grins torde dock utgbras av produkten av
den marginella olycksrisken och det skugg-
pris per trafikolycka som impliceras av vil-
ligheten att satsa pengar pd andra trafiksi-
kerhetsbefriimjande &tgirder, Det vore orik-
tigt, anser jag, att "prissitta bort” trafik for
att minska trafikolyckorna i en sidan ut-
strickning att den samhillsekonomiska kost-
naden per forhindrad trafikelycka iir hbgre
pd marginalen in vad som ir fallet betriif-



fande viginvesteringar som syftar till att
minska trafikolyckorna, Med en sidan dvre
grins for olyckskostnadskomponenten kom-
mer den totala avgiften inte att Gverstiga
en relativt mittlig nivd i intervallet 0—0.5.

Det finns naturligtvis en optimal odiffe-
rentierad avgift ndgonstans i mellanskiktet
av kurvan. Poingen #r emellertid att allo-
keringsvinsten av att forflytta den ridande
avgiftsnivdn, som ocksd ligger nfgonstans
i mellanskiktet, till den optimala nivin tor-
de vara relativt liten.

En omliggning till en trappstegsformad
struktur skulle déremot ge en betydande al-
loheringsvinst, men d3 krivs uppenbarligen
nya metoder for avgiftsuttag. Differentierad
avgiftsbeliiggning av varje individuell link
i védgniitet skulle dock bli en mycket dyrbar
historia. Som vil #r torde dock basnivin i
figuren i approximationen till den optimala
avgiftsstrukturen duga foér praktiskt taget
hela landsbygdens wignit och iven for de
flesta leder i titbebyggda omriden. Bensin-
skatten skulle efter en rejdl sinkning vara
ett tillrickligt medel fir uttag av basavgif-
ten vad galler personbilstrafiken.

Det Gr forst di kapacitetsutnyttjandegra-
den ir relativt hog under ert avsevirt antal
timmar per dr som_allokeringsyinsten av_ett
sarskilt _avgiftsuttag _blir_pigorlunda stor,
men det_kriterfet_kyalificerar—fdrmodligen
endast vissa_centrala_stadsgator och infarts-
leder 11l staderna for sdrbehandling.”

Inom parentes vill jag siga att anledning-
en till att man foretar viginvesteringar fven
dd kapacitetsutnyttjandegraden #r ganska
13g Hr att man vill hija vigens kvalitet pd
annat siitt in genom att minska triingseln —
man vill férbittra linjefiring osv.

Kontrasten mellan intensiv stadstrafik,
som representeras av den hogra delen av
hurvan i figuren, och &vrig trafik vad giiller
den optimala avgiftsnivin forstirks betyd-
ligt om man tar hinsyn till immissions-
kostnaderna, Dessa #r liksom tringselkost-
naderna starkt progressivt viixande med ka-
pacitetsutnyujmﬁvt kor-
relerade till boendetiitheten.

Nya meteder for avgiftsuttag ir alltsi den
viktigaste utredningsuppgiften, Forutom den
metod for prissittning av gatautrymme som
viginstitatet har utvecklat kan tre beaktans-

1 viirda alternativ nimnas.

Det féirsta ir minadskort — kanske 150-
eller 250-Kort™ for att under rusningstid
trafikera det mest efterfrigade gatuutrym-
met, kompletterade med engdngsbiljetter for
tillfalliga stadsbilister,

Det andra alternativet ir *Vickrey-syste-
met”, som den frimste amerikanske foi=
Kimpen for road pricing pladerat for i
niistan tio 4r. Det anviinds av amerikanska

jirnvigsféretag som vill hilla sig oriente-
rade om var godsvagnarna befinner sig for
tgonblicket. For prissittning av gatuutrym-
me skulle systemet g ut pd att_varje bil
utrustas med en oftrstdrbar identifierings-

bricka, som vid passage av_slingor i eif
mindre antal punkter i gatunitet avger en
ifidividuell signal, som registreras i en da-
tor. Varje passage av en avgiispunkt skul-
Ie beilnga etl pd [Grhand bestimt pris, som
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betalas { efterskotf exempelvis per minad.

Det tredje alternativet ir en kombinerad
taxameter och parkeringsmifare 1 bilarnal
Det_ar mindré fusksikert_an_Vickrey-syste-
met, men en stor fordel #r att det ochsd
kan utnyttjas for uttagande av parkerings-
avgifter. Det skulle mojliggéra en radikal
forbittring av parkeringseldndet i storstd-
derna.

Den sista aspekten for oss in pi tvd vike
tiga fordelar med en adekvat prissittning
Pd gatuutrymmet vid sidan om den direkta
produktivitetshdjningen for biltrafiken och
busstrafiken. Eftersom man hittills inte hun-
nat eller velat prissiitta gatuutrymme direkt,
har man tillgripit utvigen att dels fordyra
och framfor allt forsvira konsumtion av
ett Lomplement till bilkdrning, nimligen
bilparkering, dels fdrbilliga ett substitut till
bilkérning, nimligen kollektiva resor. Den
politiken har emellertid haft ogynnsamma
bieffekter. Parkeringsrestriktioner och par-
keringsavgifter-iir trubbiga mnstrument att
$Tyra trafikfloden 1 gatunitet— Over-huvad-
taget ar dst myckel fegaliv stadstrafik-
politik ait "omintetgdra privatbilens naturli-
ga komparativa fordelar sisom™ individua-
litet och_ flexibilitet "génom _att forsvira si
mycket-som mojligt (snarare fn att fordy-
ra) dess effektiva anviindning.

Faran med en subventionering av kollek-
tivtrafiken i rusningstid #r att viljarna vin-
jer sig vid att det inte skall kosta mer #n
nigon krona att firdas kanske flera mil
med buss, T-bana eller pendeltig fast mar-
ginalkostnaden sikert &r mycket hogre. Det
kommer dirmed att bli allt svirare f6r poli-
tikerna att nigonsin f% prismekanismen i
stadstrafiken att fungera, och det bidrar till
att linka in stadsutvecklingen som helhet
i banor som inte ir i harmoni med vara
preferenser.

Ser man pd kollektivtrafikens pniser och
marginalkostnader utanfér stiderna, &r det
pifatlande hur symmetrisk snedvridningen
ar med ridande avgiftsstruktur fir gatu- och
vagtjanster. Sjalviinansicringskravet pd SJ
ger, precis som pd landsviigssidan, for hoga
priser. Fér stora delar av jirnvigsnitet tor-
de niimligen den prisrelevanta marginal-
kostnaden avsevirt understiga styckkostna-
derna.
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Som en sammanfattning vill jag siga att
knuten enligt min fsikt #r att finna nya
metoder for prissitining for gatuutrymme,
Utan en sidan metod kan den ridande
prisstrukturen fir viig- och gatutjinster inte
vridas ritt, vilket i sin tur i enlighet med
nistbistprincipen leder till en konservering
ocksd av den inoptimala prisstrukturen fir
kollektivtrafik,

Generaldirektor Erik Grafstrom:

Om det ir niigon som inte vet det forut, kan
jag tala om att jag har varit ordfrande i
vigkostnadsutredningen. Det gér inte att
jag kan ta 4t mig vare sig det berém som
utredningen pd scnare tid méjligen har
borjat f4 eller den kritik som i rikt mitt
gavs oss strax efter betinkandets aviim-
nande, eftersom betiinkandet till 99 procent
ir mina medarbetares fortjiinst eller skuld.
Vad jag mbjligen kan ha bidragit till #r att
ge dem si fria hander att utveckla sina teo-
rier som man over huvud taget kan gora i
en statlig utredning.

Jag hade vil egentligen inte behdvt ta
till orda med anledning av professor Tur-
veys anforande, eftersom det — om jag
kunde folja med ritt — i de viisentliga de-
Jarna anslét till de tankegdngar som #r
framlagda av vigkostnadsutredningen. Vad
jag hir hommer att siiga kanske ter sig som
ett litet ovanligt inligg for dem som &r
vana att héra inligg i Nationalekonomiska
Foreningen, men jag tycker att det #ndd
kan ha en viss betydelse med hinsyn till
framtiden,

Tag skulle vilja borja med ait bemdta det
som professor Turvey sade om den omviin-
da ordningen: man startar med en vigskat-
teutredning, si foljs den av en viigkostnads-
utredning, och sedan f5ljs den av en trafik-
politisk utredning.

Detta #r riktigt om man ser samman-
hanget Gver en si kort tidsperiod som tio
ir, men det finns en stor trighet i sam-
hillet nir det giller utredningar pd det tra-
filpolitiska omridet och pd beskattnings-
omridet, Egentligen biirjade vil den har ut-
vecklingen nigon ging mellan de tvd kri-
gen, men jag skall inte g4 s& lngt tillbaka
utan borja med 1953 drs trafikutredning,
som var en trafikpolitisk utredning. Den
framlade sitt betinkande 1961, om jag
minns ritt. Jag var ordfSrande i det senare
skedet ocks} for den utredningen och #r
skyldig till minga av tingen dir — man har
ju ritt att indra sig sedan, Den utredning-
en skulle egentligen ha sysslat dven med
vighostnader och vigskatter men orkade
inte med den uppgiften och skt den ifrin

sig, Dirigenom uppstod det alltsd en lucka.

S4 sminingom -~ s& snabbt som kvarnar-
na mal — forsdkte man fylla igen den
Iuzckan, och si tillsattes dels en vigkost-
nadsutredning, dels en utredning om motor-
fordonsbeskattningen, Det intriffade di —
vilket vil inte var helt logiskt — att skatte-
utredningen tog titen och att vigkostnads-
utredningen #gnade sig &t att samla in ma-
terial for den, varfor vigkostnadsutredning-
en i den omgingen aldrig fick tid att gd in
P sina grundliggande problem.

Dir stdr vi nu. Man kanske kan siiga att
vi nu bérjar om. Om viigkostnadsutredning-
en fick arbeta som professor Turvey och vi
sjdlva Onskar, skulle den kunna ge ett un-
derlag for den vigskatteutredning som kan-
ske kommer att finnas pd 1980-talet och
for den trafikpolitiska utredning som di
Lhommer att arbeta, VArt ordentliga samhil-
le fungerar s8, att sidana utredningar kom-
mer vart tionde eller vart femtonde &r.

Detta foérhillande leder mig tillbaka till
nigonting annat, som jag skulle vilja kalla
orsaherna till den besvikelse som spred sig
i pressen och kanske iven bland politiker-
na nir vigkostnadsutredningens betinkan-
de publicerades, Varfir blev det en sidan
besvikelse? Under de forsta 3ren — di
egentligen ingen var med som nu sitter i
viigkostnadsutredningen — arbetade man
som hjilpgumma &t skatteutredningen och
utforde vissa specialstudier.

Nir jag overtog uppdraget fick jag ett
testamente frin den fdregdende ordfiran-
den. Han sade att det _hir_ir_en_lingsiktig
forskning- och utvecklingsutredning, och att
jag inte behtvde tinka pi att {3 britiom
forrin i mitten av 1970-talet. Det var en av
anledningarna till att jag tog uppdraget.
Men sedan blev den trafikpolitiska debatten
akut, och man fick bekymmer med SJ och
andra ting. Utan att vi pd ndgot sitt hade
stétt pd om detta kom blickarna att riktas
mot viigkostnadsutredningen, och man sade
att man for att 3 nigot andrum i avvaktan
pa viigkostnadsutredningen miste skjuta pd
de akuta problemen. Ddrigenom fick man
forhoppningar om att vigkostnadsutred-
ningen verkligen skulle presentera en los-
val huvudorsaken till den besvilelse som
egentligen var ganska orimligt. Detta var
vil huvudorsaken till den besvikelsen som
kinnetecknade reaktionen.

Jag skulle s} vilja siga nigot om synen
pa det fortsatta arbetet. De planer som vi
inom utredningen sjilva har utarbetat for
nista etapp ligger mycket nara de uppgifter
som professor Turvey hiir shisserade.

Frigan #r emellertid om det dr rimligt
att samhillet fortsiitter att syssla enbart med
en sidan Mngsiktig utveckling, Det #r risk
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f&r att innehiilet blir alltfr subtilt och att
resultatet ligger alltfor lingt fram i tiden
for att man skall kunna fortsiitta med detta
arbete i en statlig utredning?

Jag kan forstd detta resonemang och kan
mot den bakgrunden hilla med finansmi-
nistern, som i en diskussion for ndgra vec-
kor sedan sade att om det skall komma ut
pndgonting av detta arbete, kommer det
knappast att filja de subtila tankegingarna
i viigkostnadsutredningen utan kommer att
vara av mer substantiellt slag. Ar man
tvungen att infdra nigonting nytt inom ett
a tvd fr, kan man inte falla tillbaka pd vig-
kostnadsutredningen. Man jag tycker att
samhillet liksom man gor i minga bransch-
er miste lita en del miinniskor-syssla~iiven

med problem som_inte_kriiver en_losning
-fitan om tio Ar, I nistan alla stérre fore-

tag sysslar man med problem som ligger
tio, femton ir framit, och det borde &ven

XN URN samhillet ha rdd att gora.

oy

Jag siger helt naturligt detta mot bak-
grund av att jag sjilv liksom en del andra

« & har tilltro till de tankegingar som &r fram-
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lagda i utredningen och som i stort sett
stdmmer med vad professor Turvey hiir har
anfdrt. Jag tror att det skulle vara till nytta
for en rationell transportpolitik pd sikt att
lita det arbetet gi vidare. Jag begir inte
att vi skall f4 sitta fem &r i ett isolerat rum
for att sedan ldgga fram ndgonting nytt,
utan man kan &tminstone tinka sig ett
samrid mellan en viigkostnadsutredning,
som fortsiitter efter de hiir linjerna, och
skatteutredningar som arbetar under tiden.
Sidana utredningar kanske kan fi en vink
frin oss om de arbetar i direkt motsiitt-
ning till de tankegdngar viigkostnadsutred-
ningen har, s att man inte forsvirar ett se-
nare utarbetande av honkreta forslag som
baseras pd utredningsarbetet.

Docent Alf Carling:

Jag dr-en av dem som har varit med i
sckretariatet fér utredningen och skrivit en
del av de konstigheter som stir i betin-
kandet.

Professor Turvey nimnde fem viktiga
punkter som en sammanfattning av vad ut-
redningen innehiller. Vill man dra ihop det
ytterligare kan man siga att huvudbudska-
pet ir att marginalkostnadsprissittning skall
tillimpas_si gott det gir. Det innebir att
man skall beakta begrinsningen i de rent
praktiska mbjlicheterna att dels mita kost.
naderna och dels ta ut de starkt differen-
tierade avgifter som skulle bli féljden av en
exakt tillimpning av principen. A andra si-
dan miste man ta in tillriickligt mycket
pengar for att uppfylla”ett” pA rimlighets-

tverviaganden grundat betalningsansvar for
vagtrafiken: T

Om man skall tillimpa marginalkostnads-
prissiittning under iakttagande av dessa res-
triktioner pd ett s} effektivt sitt som méj-
ligt, blir det nddviindigt_att_tillimpa_ett
niistbéistresonemang. Det blir trassligt, och
darfér blir man utskilld om man skriver
om detta — s} tror jag man kan samman-
fatta gingen.

En slutsats som vi borde dra #r att det
uppenbarligen dr angeliget att forsdka skri-
va litet tydligare &in vi har gjort — och vi
har ju ett foéreddme niirvarande hir. Det
som professor Turvey har skrivit om detta
ar mychet ldttare att Iisa och ger en Over-
blick dver vad det handlar om.

I stort sett Hr vi viil Gverens pd de flesta
punkterna, men i ett och annat fall miste
man kdpa enkelheten till priset av att man
hoppar ©ver nigra komplikationer som
trots allt faktiskt finns, Jag tyckte att dis-
kussionen i slutet om jarnvigarna var myc-
ket intressant, men jag dr samtidigt litet for-
bryllad. Iag hinner vil inte tinka firdigt pd
den i kvilll, men vi fir kanske diskutera sa-
ken senare. Utredningen har ju #nd3 i hu-
vudsak mist tinka sig en fixerad, given om-
viirld, och det fdrekommer ju en viss pris-
sittning vid jirnvigarna., En annan sak dr
att man kan tycka att det vore bra om vig-
avgifterna &ndrades forst och att man se-
dan fick ta fram de hiir fina probabilistiska
alternativkalkylerna.

Jag hiller med om att det #r en litet
speciell typ av marginalkostnader som fore-
kommer i resonemanget om den idealiska
taxepolitiken for jirnvigen, men sitts egent-
ligen biljettpriserna fér persontransport pi
jarnviig pd detta sitt? Nir man stiller fri-
gan, om det finns anledning att modifiera
de marginalkostnadspriser man fir fram
tex inom vigsektorn mdste man ocksd veta
om det finns en pitaglig skilinad mellan de
biljettpriser som tas ut vid jarmviigen och
de priser som skulle kunna sigas vara de
ritta. Om man fir rikna med att det pd
grund av sirskilda krav pd kostnadstiick-
ning i jirnviigssektorn och pd grund av spe-
ciclla regler, som man tror skall bli bestien-
de for en l&ng framtid, finns en kraftig av-
vikelse mellan de faktiska priserna och de
priser som enligt detta resonemang skulle
vara effektiva och det dessutom forekom-
mer en pataglig konkurrens melian viig- och
jirnvigstransporter, bor man nog ta hinsyn
till detta vid bestimmandet av vigavgifter-
na.

Sedan kan man naturligtvis stilla de fra-
gor som har stillts vid presentationen av
utredningens betiinkande: skall prissitining-
en pi jirnvigen betraktas som ndgonting
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utifrdn givet? Ar det inte litet konstigt att
tillimpa ett nistbistresonemang for pris-
sittningen i ett statligt foretag?

Vidare kan det naturligtvis diskuteras, om
man skall hilla pd att rikna med trassliga
derivatauttryck som ingen &r intresserad av.
Det &ir mbjligt att ingen blir gladare av att
se dem, men det finns en enkel tanke bland
alla dessa uttryck, niimligen att om priserna
pa nigra konkurrerande varor ligger syste-
matiskt hdgre och man tror att man inte
kan gora nigonting it det, utglr detta ett
skill att ligga sig ett stycke Gver marginal-
kostnaderna tex i friga om vigtrafikbe-
skatiningen. Om i stiltet homplementvaror,
dvs varor som konsumeras tillsammans med
jirnvigstrafiktjinsterna, uppvisar en pifal-
lande stor avvikelse mellan pris- och margi-
nalkostnad blir slutsatsen den motsatta,
Detta forutsatt att det inte dr enklare att
riitta till de konstigheter som finns pd de
andra marknaderna i stillet — den saken
bir alltid undersékas forst.

Detta iir vl det enda jag kan komma pd
att siiga emot professor Turvey. Jag skulle
dock mbjligen vilja kompleltera exemplet
med olyckor, Det giller att f& in myc-
ket pengar och det underlittas av att man
av effektivitetsshill bor beskatta bide Karls-
son och Johansson nir de riskerar att kroc-
ka med varandra, Denna fina mdijlighet att
4 in pengar har man &ver huvud taget niir
det ir friga om trafikanters inverkan pi
medtrafikanternas situation. Det gir att
storstadstrafiken, dir i princip samma typ
av resonemang kan tillimpas, p4 grund av
tringselkostnaderna skulle kunna bidra till
att staten fir in litet mer med hjilp av
marginalkostnadsprissiittningen lin vad de
mest pessirnistiska tror.

Sedan dr vi Svertygade om och har for-
utsagt — utan att kunna bevisa det — att
det dnd3 blir for litet pengar., Det arbete
som nu pigdr i utredningen har framfér
allt den karaktiren att man forsdker sam-
manstilla material om hur h8ga marginal-
kostnaderna egentligen ir { forhillande till
de ridande avgifterna f6r olika typer av
trafik, Det Hr riitt ont om material, men
detta ir ett firsta steg. Om man skall kun-
na skaffa sig en vettiz gtund att std pd
méste man ta reda pd firskt svenskt mate-
rial och sedan sjilv gbra empiriska under-
s8kningar p& det material som gir att sam-
manstiilla. Man kan vara siker pd att det
inte skulle ticka in det betalningsansvar
som staten f6r nirvarande vill ligga pd vig-
trafiken, men man kan tyviirr inte siiga hur
hga marginalkostnaderna ir pd olika stil-
len och hur en differentiering mellan gles-
bygdstrafik och storstadstrafik eller mellan
olika fordonsslag borde utformas. Man kan

gissa att skillnaderna &r stora, men tyvirr
krivs det nog inhimtande av ganska mycket
nytt material pd det omrddet via sirskilda
undersékningar,

Professor Ralph Turvey:

Jag 4r besviken Sver att ha fitt sd litet kri-
tik. Kanske beror det pi att engelska &r
svirare in man trodde och att alla inte for-
stod vad jag sade.

Jag har ingenting att anmirka mot herr
Janssons anforande. Jag vill bara sdga att
jag uppskattade hans bok om prissittning-
en pd patuutrymme, och jag hoppas han
fortsitter att forska inom transportomri-
det.

Jag har ocksd mycket svirt att vara
osams med generaldirektér Grafstrom. Jag
sade till honom innan métet bdrjade att
f3r att vi skall f3 ett riktigt gril, miste vi
i stillet diskutera Vattenfalls nya hégspiin-
ningstaxa, men detta #r kanske inte det
limpligaste tillfillet att gbra det, Jag tac-
kar honom allts3 bara for det historiska
perspektiv som han gav pi ordningsfoljden
mellan utredningarna, Jag kan alltsd viinta
mig ett fortsatt fldde av utredningar av oli-
ka sorter under den Aterstiende delen av
mitt liv, och jag skall lasa dem med lika
stort intresse som jag har list de redan £5-
religgande utredningarna,

SA kommer jag till docent Carling, vars
arbete for utredningen jag ocksd har skattat
mycket hogt. Det enda han fann att an-
miirka p& i det jag sade var jarnviigens pris-
sittning. Jag medger genast att jag riktade
mina anmirkningar till framtida understk-
ningar lika mycket som till den féreliggan-
de utredningen och lika mycket eller mer
mot den trafikpolitiska utredningen. Mitt
rid till Grafstroms utredning var att den
skulle gldmma bort jirnvigarna — den har
tillriickligt mycket att géra med att studera
forhillandena pd vigarna utan att bry sig
om jirnviigama, och det finns andra goda
krafter som nu #r beredda att undersdka
prissittningen p3 jarnviigen. Trafikpolitiska
utredningen lir ha nigon undergrupp som
sysslar just med prissittningen hos S7T. :

Huruvida man skall 18sa konflikten ge-
nom att pd grund av ett nistbistresone-
mang modifiera viigavgifterna vid given
taxesittning for jirnvigen eller gora tvirt-
om, beror i hg grad pd hur stor differen-
tiering av viigavgilterna som visar sig vara
mbjliz. Om vi bortser frin svarta lador,
vill jag vidhdlla min stindpunkt att det
biista Hr att justera jirnviigarnas taxor med
hiinsyn till brister i viipavgifterna snarare
én tvirtom.

Vi kan ta kilometeravgiften som ett exem-
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pel. Den miste for en given lastbilstyp va-
ra enhetlig Sver niistan hels landet — mij-
ligen skulle den kunna differentieras i Norr-
land. Bortsett frin sidant miste priset som
biligaren betalar till staten per kilometer
enligt kilometeravgiften vara detsamma var
och nir han &n kdr. Har man gjort Lalky-
Jerna korrekt, betyder det att avgiften #r
felaktig 100 procent av tiden — i 50 procent
av tiden dr den fér hég och i Aterstiende
50 procent iir den for 13g. Jag forstir inte
hur en sidan avgift skulle kunna anpassas
efter forh3llandena. For resonemangets
skull forutsiitter jag att jirnvigstaxorna Hr
for 13ga pd en linjestriickning och for hoga
pi en annan linjestriickning. Det &r ganska
Fitt att se att om kilometeravgiften for bilar
dr for hog i en striickning och fér Iig i en
annan, s§ kan vi tillimpa ligre jirnviigs-
taxor pd det ena hillet och hogre pd det
andra fér att kompensera. Av rent praktiska
skil anser jag alltsd att den bista samhil-
leliga transportpolitiken i viss min m3ste
ta vigavgifterna for givna nir det giller
att bestimma jirnviigstaxorna snarare in
tvirtom.,

Jag vill sluta med en annan tanke, som
jag glomde att utveckla i mitt inledande an-
forande. Det giller betalningsansvaret och
den delvis politiska poing man vill gora av
det,

Jag liksom utredningen har tidigare ac-
cepterat att det dr férnuftigt att be politis
kerna att filla ett omddme om vilket betal-
ningsansvar som ir rimligt antingen for en
transportgren eller mojligen for alla trans-
portgrenar sammanlagt. Det finns emeller-
tid tvd slag av transporter; det finns trans-
porter som &r en konsumtionsservice lik-
som kop av mat eller besk pad bio, och det
finns transporter som kollektiv input till in-
dustrin.

Jag finner det ganska Litt att tala om
rittvisa eller orittvisa och skilighet eller
oskilighet nir det #r friga om hur higt vi
skall beskatta transporttjiinster som utgér en
del av den personliga konsumtionen. Man
kan siiga att vi bor ha en punktskatt p3 ju-
veler eller armbandsur utéver moms dirfir
att vi betraktar juveler och armbandsur
som lyxvaror och det #r riittvist att folk
som har rid att képa sidana saker skall be-
tala hogre skatt in man betalar for andra
ting. Man kan siga samma sak nir det giil-
ler personliga konsumtionstjinster, att den
som har rdd att ha bil bdr av rittviseskil
betala mer 4n momsen pd den.

Nir det daremot giller skatten pd trans-
porter som kollektiv input #r det mycket
svart att filla politiska omdémen om hu-
ruvida den #r skilig eller inte, eftersom
kostnaderna for dessa tjinster ingdr till-

sammans med alla andra kostnader i pri-
serna pd produkterna. Nigra av dessa pro-
dukter dr i sig sjilva inputs vid framstill-
ning av andra varot., Hur kostnaderna slut-
ligt bir fordelas mellan konsumenterna ir
omdjligt att bed8ma, men niir det ir ombj-
ligt att bedbma de firdelningspolitiska kon-
sekvenserna av en viss skatt tycker jag
man han friga sig om den inte &r en dilig
skatt,

Skonheten hos momsen sidan vi har den
i England — added value tax — ir att den
Hr qvdragsgill nir den betalas f8r produktiv.
input, s att borddn av momsen ligger pi

konsumenterna. Jag undrar om inte vig-

kostnadsutredningen~i-Sverige bords tinka
pi mijligheterna atf upphiva energiskatten
p3 den_sirskilda_skatten pd drivmedel och
utvidga_momsen_till_ait omfatta”ockss des-
sa ting. Jag forstie ait det inte var mdjligt
niT momsen ursprungligen infordes, efter-
som den vid den tiden var ganska lig och
det skulle ha inneburit en stor intiktsfor-
lust att ldta den ersitta energiskatten och
den sirskilda skatten pA drivmedel, men det
dr kanske virt att ta upp frigan nu nir
momsen blivit hégre.

Jag avslutar alltsi med denna allmiinna
tanke om hur man skall bedéma betalnings-
ansvaret, Staten #r ju till for att tillhanda-
hilla kollektiva tjinster sisom konstmuséer,
sjukhus och viigar, Glém inte att Adam
Smith, kapitalismens profet, sade att sta-
ten var till fér vigar, polis och forsvar!
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