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1. De offentliga finanserna

Jag borjar med de offentliga finanserna.

Det statsfinansiella ldget dr utomordentligt
besvirligt. Det kravs mycket omfattande at-
girder for att komma tillrdtta med underskot-
ten i de offentliga finanserna. Lagkonjunktu-
ren i borjan av 1990-talet medforde ett sam-
manbrott i de offentliga finanserna. Ett 6ver-
skott i den offentliga sektorn pa 4 procent av
BNP 1990 forbyttes pa bara tre ar till ett
underskott pa mer @n 12 procent av BNP
1993. Underskott av den storleken hotar vil-
fardsstatens langsiktiga 6verlevnad. Statsskul-
den vixer okontrollerat och riantekostnaderna
trianger ut andra utgifter och driver upp skat-
terna. Risken for en forsvagad krona och
stigande inflation far langivarna att krdva

Trafikskadorna medfér inte bara manskliga tragedier
utan ocksa betydande samhallsekonomiska kostnader.
Jag kommer i mitt anférande att ta upp tre fragor. For det
férsta det allvarliga laget i de offentliga finanserna. Fér
det andra de omfattande kostnaderna fér trafikolyckor.
For det tredje ett férslag som har utarbetats av en
arbetsgrupp inom Férsakringsférbundet och nagra kom-
mentarer till detta férslag.

kompensation i form av hogre réntor, vilket i
sin tur hdmmar tillvéixten.

For att vinda denna utveckling lade reger-
ingen under budgetaret 94/95 fram ett sane-
ringsprogram som omfattade 118 miljarder
kronor eller 7,5 procent av BNP. Merparten
av dettaprogram bestar av utgiftsminskningar.
Det dr det mest omfattande saneringsprogram
som har antagits i ndgot industriland de se-
naste decennierna. Saneringsprogrammet folj-
des upp av det konvergensprogram som re-
geringen overldmnade till EU i juni 1995, i
tillvixtpropositionen hosten 1995 och nu se-
nast i den ekonomiska varpropositionen i
april 1996.

D Anforande vid Trafikskadenimndens symposium den
9 maj 1996
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Den svagare konjukturutveckling som nu
forutses frimst for 1996 i kombination med
ett forsamrat utgangsliage 1995 gor att under-
skotten i de offentliga finanserna de nirmaste
aren blir nagot storre dn vad som kunde forut-
ses i hostas. Var bedomning ér nu, att om inga
ytterligare budgetforstiarkande atgérder skul-
le vidtagas, utover det redan beslutade pro-
grammet om 118 miljarder, skulle det fattas
sex miljarder kronor for att na ett underskott
patre procent av BNP 1997. Det skulle vidare
kvarsta ett finansiellt underskott om 14 mil-
jarder 1998 och malet att fa balans i de offent-
liga finanserna skulle nas forst 1999.

For att nd malen for budgetpolitiken maste
alltsa ytterligare budgetforstirkningar vidtas.
Ar 1997 forstirks dirfor budgeten med ca 10
miljarder kronor och 1998 med ytterligare ca
2 miljarder, dvs. den sammanlagda budget-
forstarkningen uppgar till 12 miljarder kro-
nor 1998. Av dessa utgér ca 6 miljarder
permanenta besparingar och ca 2 miljarder
rdntebetalningar som dessa besparingar ger
upphov. Dédrmed nas balans i de offentliga
finanserna 1998.

En noggrann uppf6ljning av utgifterna ir
en forutsittning for att regeringen i tid skall
kunna vidta de atgérder som krivs for att halla
utgifterna inom anvisade ramar. Darfor ge-
nomfors nu ett antal forandringar som syftar
till att forbattra rutinerna for budgetuppfolj-
ning och budgetprognoser.

Ytterligare en fordandring som skirper kon-
trollen av budgetutvecklingen och bidrar till
att forbittra de offentliga finanserna ar info-
randet av tak for de offentliga utgifterna.
Utgiftstaken ger regering och riksdag okad
kontroll dver de offentliga utgifterna och ar
av stor betydelse for att inte tillfalliga hiindel-
ser och plotsliga utgiftsokningar skall tvinga
fram beslut och driva politiken framfor sig.
Med ett tak for utgifterna finns klara ramar for
vad olika dndamal far medfora i form av
utgifter. Utgiftstaken beslutas for hela den
statliga sektorn exklusive statsskuldsrédntor

246

men inklusive den del av socialforsikrings-
systemet som ligger utanfor statsbudgeten.

Eftersom den kommunala sjédlvstyrelsens
princip sdger att kommuner och landsting
sjdlva fattar beslut om sina utgifter, maste
utgiftstaket ges en annan innebord for denna
sektor dn for den statliga. Har uppnas restrik-
tioner i forsta hand genom kontroll av in-
komstutvecklingen, framst vad avser kom-
munalskatter och statsbidrag, i kombination
med ett avsierat lagstadgat krav pa ekono-
misk balans i kommunerna.

Varje kvartal gér numera samtliga departe-
ment en genomgang av den beriknade ut-
giftsnivan forinnevarande budgetarinom sina
omraden och rapporterar den till Finans-
departementet. Tva ganger per ar, i samband
med var- respektive budgetpropositionen
kommer regeringen att redovisa denna upp-
foljning for riksdagen, samt presentera for-
slag till atgérder for att finansiera eventuella
overskridanden.

Vid dessa tillfdllen kommer ocksa avstim-
ningar av det svenska konvergensprogram-
met att publiceras. Da gors en fornyad be-
domning av om den ekonomiska utveckling-
en ligger i linje med vad som angavs i
konvergensprogrammet och om ytterligare
insatser behdver goras for att na de mal som
har satts upp.

Den sammantagna effekten av sanerings-
programmet och den ekonomiska aterhdmt-
ningen har hejdat statsskuldens 6kning och
lett till kraftigt minskande budgetunderskott.
Réntorna har sjunkit och kronan har stirkts.
For ett ar sedan var riantan pa 5-ariga stats-
obligationer 11 %. Nu dr den 7,5-8 %. Sedan
arsskiftet har Riksbanken sdnkt den korta
styrrintan fran knappt 9 % till knappt 6,7 %
och marknaden véntar sig att den ska ga ner
till under 6 % innan sommaren. Kronan har
starkts mot D-marken med 15-20 % sedan for
ett ar sedan.



2. Kostnader for trafikolyckor

Jag overgar sa till de omfattande kostnaderna
for trafikolyckor

En visentlig del av den offentliga sektorns
utgifter for sjukvard, rehabilitering och in-
komstersittning beror pa kostnader forknip-
pade med personer som har skadats i trafik-
olyckor. Varje ar intréffar ca 25 000 trafik-
olyckormed personskador, varav2 000-3 000
dr allvarliga. Samhillets kostnader for dessa
olyckor dr mycket stora. Aven om man bort-
ser fran de kostnader som drabbar den skada-
de i form av forsdmrad livskvalitet och i form
av produktionsbortfall, sa aterstar stora be-
lopp. Det har uppskattats att varje trafiko-
Iycka med personskador i genomsnitt leder
till kostnader pa ca 220 000 kronor. Mer dn en
tredjedel av dem medfor kostnader pa 6ver en
miljon kronor.

Nagon tillforlitlig statistik 6ver de kostnader
som biltrafiken fororsakar i form av olyckor
finns inte att tillgd. Man &r hidnvisad till skatt-
ningar av olika slag. Forsidkringsforbundet
har tagit fram sddana uppskattningar och for-
delat kostnaderna pa offentlig sektor och for-
sdkringsbolagen. De har beridknat att kostna-
derna for sjukvard, rehabilitering och ersétt-
ning for inkomstbortfall vid trafikolyckor
uppgar till omkring 6,4 miljarder kronor.
Dennauppskattning omfattar endast de direkta
kostnaderna, och innefattar saledes inte kost-
nader for produktionsbortfall, utebliven kon-
sumtion eller en uppskattning av virdet av
forlorade liv. Av de uppskattade kostnaderna
star for ndarvarande det allmidnna for ca tva
tredjedelar, medan forsdkringsbolagen, eller
rittare sagt premiebetalarna star for resten.

Kostnaderna omfattar forst och frimst kom-
pensation for kostnader av olika slag som
uppkommit genom skadan, t.ex. sjukvards-
och ldkarkostnader, resekostnader och hem-
hjalpskostnader. Hir far en avridkning ske
mot de ersittningar som den skadelidande
kan erhalla fran det allménnai form av subven-

tionerad sjukvard och ersittning fran den
allménna forsidkringskassan. Det dr i forsta
hand det allmidnna som star for dessa
kostnader.

I manga fall krdvs efter den akuta sjukvar-
den dven fortsatta rehabiliteringsinsatser som
syftar till att hjdlpa individen tillbaka till ett sa
normalt liv som mojligt. Hér strdvar man efter
att sa langt som mojligt aterstilla den fysiska
och psykiska funktionsférmagan hos den ska-
dade, och med olika typer av atgirder som
t.ex. anpassat boende eller hemtjidnst skapa
ekonomisk och social trygghet. Kostnaderna
for dessa atgirder belastar idag sa gott som
uteslutande det allménna.

Skadestandslagen garanterar vidare den tra-
fikskadade en hundraprocentig ersittning av
forlorad inkomst. Hir finns alltsa en grund-
laggande skillnad i erséttningsniva mot dem
som skadas pa annat sétt @n i trafiken, och
enbart far ersittning fran allménna forsik-
ringar. Som ndmnts tidigare har forsiakrings-
bolagen vid ersittning av forlorad inkomst
rdtt att rdkna av de formaner som utgar fran
andra typer av forsdkringar. Detta gor att
trafikforsdkringen star for mindre 4n hilften
av den totalt utbetalda ersittningen.

Utover ersittningen for inkomstforluster
och kostnader for personskador lamnar tra-
fikforsdkringen dessutom ersittning for ide-
ell skada, dvs sveda och virk, lyte eller annat
stadigvarande men samt oldgenheter i ovrigt.
Ersdttning for sveda och virk avser besvér
och lidande under den akuta sjukdomstiden
medan vid lyte och men erséttningen utgar till
den som inte blir aterstélld utan drabbas av en
bestaende skada. Denna typ av ersittning
utgar inte fran offentliga forsékringar.

3. Forsakringsforbundets
forslag

Jag kommer dédrmed till det forslag som har
utarbetats av en arbetsgrupp inom Forsik-
ringsforbundet.
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Forslaget innebir att trafikforsdkringen
skulle ta ett storre ansvar for de kostnader
som fororsakas av trafikolyckor. Rapporten
har 6verlamnats till Finansdepartementet och
vi studerar nu fragan. I en tid av anstringda
offentliga finanser finns det all anledning att
prova om det kan finnas alternativ till dagens
16sning som dr mer kostnadseffektiva ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv.

I det svenska systemet &dr det, som redan
framhallits, det allménna som svarar for den
overvigande delen av kostnaderna for sjuk-
vard och inkomstforlust i samband med en
trafikskada. Dessa kostnader finansieras till
storsta delen via skattsedeln.

Denna fordelning av kostnaderna dr pa intet
sdtt given. I manga lander har det pa senare ar
skett en Overgang sa att trafikforsékringen
successivt kommit att finansiera allt mer av
de kostnader som forknippas med biltrafiken.
Genom att utforma ett system dér en storre del
av kostnaderna ldaggs pa forsdkringen vill
man skapa incitament till ett rationellt bil-
anvindande och astadkomma preventiva och
skadebegrinsande effekter.

Enligt forslaget skulle trafikforsidkringen ta
over ansvaret for ersittningen av inkomst-
bortfall under yrkesaktiv tid och sddan reha-
bilitering som kan leda till att den skadade i
okad utstriackning kan forsorja sig sjélv, och
att darmed ersittningen for inkomstforlust
minskar. Den akuta sjukvarden, liksom rent
medicinsk och social rehabilitering samt om-
vardnaden om de trafikanter som uppnatt
pensionsalder, vill forbundet lata forbli sam-
hillets ansvar dven i framtiden. De anser sig
inte besittaadministrationskapacitet ochkom-
petens for att kunna bedoma och styra rena
sjukvardsinsatser.

Forsdkringsforbundet riaknar med att tra-
fikforsidkringsbolagens kostnader i det nir-
maste skulle fordubblas till f61jd av ett sddant
kostnadsovertagande. Man riknar ocksa med
att premiekostnaderna initialt skulle behova
hojas med ca 50 procent. Man sidger samtidigt
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att efterhand som det nya systemet leder till
rationellare skadehantering bor en gynnsam-
mare premieutveckling vara mojlig. Den ge-
nomsnittliga trafikforsakringspremien for en
personbil uppskattas i studien till ca 900
kronor per ar, med relativt stora variationer pa
grund av olika premiegrundande faktorer. Ett
genomforande av det framlagda forslaget skul-
le med andra ord medfora en hjning av den
genomsnittliga premien med ca 450 kronor
till 1 350 kronor.

Detta forslag berér manga principiellt vik-
tiga fragor om det allménnas ansvar i forhal-
lande till den enskildes ansvar och det har
ocksa betydande ekonomiska konsekvenser.
Vi dr pa intet sitt firdiga med en analys av
dessa fragor. Jag kan dirfor bara redovisa
nagra preliminéra reflektioner i dag.

I princip bor den grundldggande utgangs-
punkten for det trafikpolitiska kostnads-
ansvaret vara att fordonstrafiken prissitts sa
att avgifterna motsvarar de samhillseko-
nomiska kostnader som resor och transporter
fororsakar. Negativa externa effekter i sam-
band med fordonstrafik uppkommer om sam-
hillet har en hogre kostnad for en resa édn den
enskilde trafikanten. En sddan extern effekt
fororsakad av biltrafiken, édr kostnader i sam-
band med trafikolyckor. En annan &r buller
och miljostorande utsldpp. I ett system dér
trafikanterna betalar de verkliga kostnaderna
for varje enskild resa skulle individer och
foretag styras mot samhillsekonomiskt ef-
fektiva resvanor och transportstrukturer. Sa
lange en stor del av kostnaderna inte behover
biras av dem som fororsakar dem baseras inte
trafikantens beteende pa ritt information om
resornas kostnader. Beteendet bor dérfor pa-
verkas genom att en sa stor del som mojligt av
de externa effekterna internaliseras genom
t.ex. avgifter eller skatter. Man kan alltsa
utifran samhillsekonomiskaresonemang mo-
tivera att en storre del av kostnaderna for
trafikolyckor via trafikforsdkringen laggs pa
biltrafikanterna.



En fordel med forsdkringsforbundets for-
slag &r just att det skapar ett system dér
kostnaderna for biltrafiken i okad utstridck-
ning liaggs pa dem som fororsakar dem. Ge-
nom att placera kostnaderna hos bolagen kan
man skapa ett system som i hogre utstrick-
ning premierar skadeforebyggande och ska-
debegrisande verksamhet. Ju storre del av
kostnaderna som bolagen star for, desto stor-
re incitament har de att ta vara pa de mojlig-
heter de har att minska sina kostnader. Med
ett totalt ansvar for inkomstbortfall ges bola-
gen Okade incitament att satsa pa effektiv
rehabilitering som snabbt aterskénker den
skadade sa stor funktionsformaga som moj-
ligt. Differentierade premier som bestdms
efter skaderisken skulle leda till forbéttrat
individuellt beteende och val av séikrare bilar.
Genom konkurrens med andra forsakrings-
bolag stimuleras bolagen till att minska sina
kostnader genom bl.a. okat trafiksidkerhetsar-
bete och skadeforebyggande atgirder.

En annan fordel ar att forslaget kan leda till
forenklad administration. I ett system dér
forsdkringsbolagen har hela ansvaret for er-
sattning av inkomstbortfall och rehabilitering
bor man kunna uppnd minskade admini-
strationskostnader och korta ned tidsatgang-
en for skaderegleringen. En stor del av bola-
gens administrativa arbete gar idag ut pa att
bestimma vilken ersittning den skadade har
rétt till och vilka formaner som skall riknas
av fran andra killor. I ett nytt system skulle
kostnaderna forsvinna for dessa uppgifter,
som idag delvis utfors parallellt med liknande
handldggning inom den allmédnna forsik-
ringen och hos andra férménsgivare. A andra
sidan skulle sjukvardshuvudminnen och and-
ra tillhandahallare av omsorgstjanster fa upp-
arbeta rutiner for att fakturera trafikforsik-
ringsbolagen sina kostnader. Redan nu debi-
teras dock sjukvardskostnader mellan olika
landsting, sa att en viss administrativ bered-
skap torde finnas.

Ett problem é&r naturligtvis att forslaget

leder till 6kade forsékringspremier. Aven nér
det giller trafikforsdkringen existerar kon-
flikten mellan marknadsmissiga 16sningar
och fordelningsperspektiv. De kostnadskalky-
ler som finns pekar pa kraftiga premiehdj-
ningar om dessa forlag skulle genomforas.
Fragan instiller sig da om alla biltrafikanter
kan bidra dessa kostnader. Risken finns att
antalet oforsidkrade bilar okar vid kraftiga
premiehdjningar och att man viljer att mins-
ka sitt forsdkringsskydd inom andra omra-
den. Om premierna i 6kad utstrickning diffe-
rentieras efter skaderisk kan det finnas grup-
per vilka drabbas sdrskilt hart, t.ex. ungdo-
mar, de som inte hunnit bygga upp en bonus
eller inte har rad med en ny och siker bil. For
att minimera 6kningen av den obligatoriska
forsakringspremien r det viktigt att en fung-
erande konkurrens om forsdkringstagarna ex-
isterar. Det bor finnas ett relativt stort antal
bolag som &r villiga att erbjuda den nya typen
av trafikforsikring.

Ett annat problem ir risken for minskad
kvalitet i skaderegleringen. Den skadelidan-
de far inte hamna i ett simre ldge dn i dagens
system. Det finns manga fragor i detta sam-
manhang. Pa vilket sitt skall den skadade
garanteras ritt behandling av god kvalitet?
Det finns en risk att vinstdrivande foretag
viljer att forsoka komma undan sina forplik-
telser mot den skadade. Skall skadereglering-
en skotas av en oberoende organisation, ett
utdkat ansvar dven for trafikskadendmnden?
Hur skall en individ som kénner sig forforde-
lad kunna fa sin sak provad pa ett réttvist sitt?
Exempelvis kan det uppsta tvister om den
aktuella skadan kan betraktas som en trafik-
skada eller ej, eller skaderegleringen kan ta
oskdligt lang tid. Hér finna en risk for ett 6kat
antal overklaganden och domstolsfall.

Ett tredje problem ér att det kan uppsté en
konflikt med andra offentliga forsdkringar.
Det finns en risk for att en positiv sdrbehand-
ling av trafikskadeoffer om varden av dem
finansieras pa annat sitt for andra patienter.
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Konkurrens mellan tillhandahéllare av om-
sorg om “lonsamma” trafikskadeoffer kan
leda till att andra patienter kommer i skymun-
dan. Ett utdkat ansvar for trafikforsidkringen
strider ocksa mot direktiven till Sjuk- och
arbetsskadekommittén, dar det sdgs att en
allmin ohilsoforsdkring skall ta hand om
inkomstbortfallsersittning “fran botten” vid
ohilsa oavsett orsak.

Ett fjarde problem ir att forslaget i princip
innebidr en okad skattebelastning. Att flytta
delar av kostnaderna for biltrafiken fran den
offentliga sektorn till bildgarna utan att sanka
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sjukforsikringsavgifter m.m. innebir i prin-
cip en skattehdjning. For att géra hdjningen
av den obligatoriska trafikforsidkringspremien
neutral ur skattesynpunkt skulle man vara
tvungen att kompensera skattebetalarna ge-
nom att sdnka avgifterna till sjukforsikringen
fran andra killor in trafikforsikringen. Aven
om forstirkning av statskassan pa lang sikt
kommer alla skattebetalare tillgodo, sa &r
forslaget pa kort sikt liktydigt med okande
skattekilar, och man kan rdkna med kritik pa
temat “bilisterna far betala dubbelt for trafik-
skador™.



