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Nvye skatteregler

I en tid med behov for stigende offentlige skatteinntekter kan det vaere gnskelig
& utvide skatteinnkrevingsgrunnlagene slik at samme totale skatteinntekt kan
oppnas ved flere og lavere skattesatser. De skattersgler Odelstinget nd har
vedtatt kan bl. a. sees pd denne bakgrunn.

I Ot. prp. nr. 17 (merverdiavgiftsloven) finner en at regjeringens forslag
til nye skatteregler vil gi cn total skattelette pa 330 mill. kr. i 1970. Kalkylen
er basert pd et antatt prisnivd for 1970 og sammenlikningsgrunnlaget er det
gjeldende skattesystem. Dette grunnlaget som impliserer uforandrede marginale
skattesatser, gir imidlertid en skjerpet inntektsbeskatning. Grunnen til dette er
forutsetningen, anvendt i proposisjonen, om stigende priser. De 330 mill. kr.
fremkommer derfor bl. a. som et resultat av at en sammenlikner det nye skatte-
systemet med et annet, kanskje hypotetisk, system som i forhold til innevaerende
ar vil gi en reell skjerping i inntektsbeskatningen.

I Langtidsprogrammet 1970—1973 finner en videre at regjeringen plan-
legger at det offentliges totale kjop av varer og tjenester skal «gke fra 19,4 pst.
av bruttonasjonalproduktet i 1968 til knapt 22 pst. i 1973». Hvis denne relative
utgiftsekning skal finansieres ved skatteinntekter, hvilket ikke er utenkelig, s&
mi skatteinntakets andel av bruttonasjonalproduktet ogsi stige. En pastand
fra den senere tids skattedebatt om at de nd vedtatte lover vil gi den private
sektor storre raderett over sin inntekt, kan iallfall neppe veere riktig pa denne
nevnte «lengre» sikt.

Prinsippet om overgang til & legge mer vekt pad den indirekte beskatning vil
i sterkere grad «ramme» forbruket direkte enn inntekten. Et viktig spgrsmal
er da hvordan en slik overgang vil pavirke forholdet mellom privat sparing og
forbruk. Det er neppe noen overdrivelse & si at en pa faglig grunnlag vet lite
om dette. Av det vi kan forstd har myndighetene heller ikke forutsatt at den
private sparekvote vil endres vesentlig i 1970.

Et sentralt tema i skattedebatten har vert den prisstigning en forventer & fa
i 1970. P4 basis av visse overveltningsforutsetninger vil de vedtatte lover impli-
sere en direkte prisstigning pa 5,8 pst. Denne ma tolkes som en offentlig beskat-
ningsform og kan neppe danne noe grunnlag for krav om lgnnskompen-
sasjon. I tillegg til de 5,8 pst. er det kalkulert med en «vanlig» prisstigning pa
3—4 pst. Kan en vente mer enn dette? Skattekomitéen av 1966 uttaler at «det
er vanskelig pad forhand & beregne i hvilken utstrekning en hgyere merverdi-
avgift — pa kort eller lang sikt — vil gi seg utslag i et hgyere omkostnings-
niva for bedriftene». Tar en hensyn til de overveltningsmuligheter som forelig-
ger er det m.a.o. usikkerhet hvilken prisstigning de vedtatte lover vil medfore.
5,8 pst. pluss 3—4 pst. ma derfor oppfattes som et minimumstall. En ber ikke
utelukke at en i 1970 vil f& en relativ sterk prisstigning bade p& konsum- og
investeringsvarer.

De nye skatteregler gir bedriftene skattelettelser som er motivert ut fra et
onske om & styrke bedriftenes egenkapital eller m.a.o. redusere ladnekapitalan-
delen. Dette tiltaket reiser flere spersmal som vi dessverre ikke har plass til &
ta opp, men vi nevner kun et meget igynefallende: Vil tiltaket fore til at for-
tjeneste blir fert tilbake til eget firma i en slik grad at en ellers gnsket mobili-
tet i neeringslivets investeringer blir redusert?

Et moment som har for vane & bli holdt i bakgrunnen ved endringer i skatte-
reglene, er det administrative arbeid som de nye regler vil avstedkomme. Ved
4 endre skattereglene onsker en & forbedre allokerings-, fordelingsmessige virk-
ninger m.m. av det eksisterende skattesystem. Det foretas imidlertid sjelden
en avveining av de forbedringer en forventer & fi p& disse omréder mot de
driftskostnader skattesystemet vil kreve. Dette kan bli et mer aktuelt problem
enn tidligere, idet de nye skatteregler bl.a. impliserer et avgiftsmanntall pa
250—300 000.

Forts. side 27.



En av vare
beste ideer

Vi laget et kort, bredt dikteringsbelte i stedet for & bruke et
langt, smalt lydband. Det tar ti til tyve minutters diktat.
et er meget robust, kan brukes om og om igjen uten at
lydkvaliteten forringes merkbart. De kan putte det i en
konvolutt og sende det som et brev.
Det er forgvrig ikke forste gang at IBM gar sine egne
veier. De husker kulen, — den som avlgste typearmene pa
skrivemaskinen og lgste problemet med sammenfiltrede
typearmer og ujevn skrift?
Omkring vart nye dikteringsbelte utviklet vi en rekke dik-
teringsmaskiner, bade for stasjonart bruk og for reiser.
Det ene stasjonere system er laget mer for hard arbeids-
belastning enn for gyet. Det andre har de samme gode
egenskaper pluss noen ekstra finesser. Dette systemet bgr
man nesten stille ut sa det kan beundres. Sa har vi reise-
maskinen. Den lille (800 gram), supereffektive «snakke-
maskineén» som De alltid kan ha for handen til notater og
ideer.
Vi behgver vel egentlig ikke papeke at bade De og Deres
sekreter sparer bade tid og penger ved disse systemer.,
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De selv far mer tid til viktigere arbeidsoppgaver og Deres
sekreter arbeider hurtigere og mer effektivt.
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gaende til nermeste IBM kontor og fa tilsendt en folder.
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T'ransportgkonomis-
Transportpolitikk

MALRETNING OG SAMMENHENG

AY
CAND. OECON. DAG BJORNLAND

INNLEDNING

Artikkelen beveger seg i grenselandet mel-
lom gkonomisk teori og ekonomisk politikk.

Av den grunn kan det vare vanskelig &
skille mellom sak og vurdering selv nar det
er mulig. Det rent gkonomiske saksomrade er
dessuten i dagens situasjon snevrere enn vi
vanligvis innbiller oss selv og andre. En ve-
sentlig grunn til dette er at her hjemme er
ikke teoretisk og anvendt forskning koordinert.
Livsfjern teori er det rikelig med, og slut-
ninger fra anvendt forskning tillegges lett
en almengyldighet de slett ikke har. Likevel
ma det erkjennes at selv koordinert innsats
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ikke vil bringe oss sa veert langt i retning av
entydige og operasjonelle slutninger. @kono-
mer er derfor nedt til — bevisst eller ubevisst
— i stor utstrekning & veere ideologer eller
teknikere i en bestemt ideologis tjeneste.
Tidligere het sentrale gkonomiske disipliner
politisk gkonomi — en klar antydning om
hvor innvevd i hverandre ekonomisk teori og
okonomisk politikk egentlig er. Etter noen ge-
nerasjoners strev med & negytralisere eller
avpolitisere gkonomisk teori, synes vi & ha
filtret oss inn i et slgr av formodet objekti-
vitet som kan veere like skadelig som det
bekjente pengeslor. Gjennom 1960-arene har
det imidlertid veert klare trekk ved den aka-
demiske diskusjon som peker mot en politi-
sering av gkonomisk teori. Utviklingen rom-
mer naturligvis den fare at objektiviteten kan
g4 tapt der hvor den har en plass, men pa den
annen side er det forhapentligvis mulig &
komme bort fra den ufruktbare innstilling
som rader i mye gkonomisk-politisk planleg-
ging at ekonomer og politikere har klart ad-
skilte funksjoner 4 ivareta i planleggingsarbei-
det.

Artikkelens siktepunkt er en personlig vur-
dering av hvilket lys okonomisk teori kan
kaste over transportproblemer og hvor avhen-
gig transportekonomi og transportpolitikk ber
vere av hverandre for at sluttresultatet skal
bli godt. Virkemidlers effektivitet med hen-
syn pa gitte malsettinger vil bli vurdert.

Transportuivikiing.

Bakgrunnen for de store transportproblemer
kan sekes i utviklingen pa transportmarkedene.
En kort historisk beskrivelse av denne utvik-
ling kan derfor vare nyttig.

Vegtransport er i dag den dominerende trans-
portform. Henimot 40 % av godstransport-
arbeidet (tonnkm) utferes pa veg. For per-
sontransportarbeider (passasjerkm) er vegenes
andel vel 80 %. Andelene oker raskt. Stati-
stikk over transportytelser er imidlertid av
ny dato og for totale oversikter kommer man
ikke stort lenger tilbake enn til begynnelsen
av 1950-arene. For arene 1954 og 1963 er gjen-
nomfert detaljerte beregninger for godstrans-
portene. Pa avstander under 30 km er bilen
eneradende. Den er dominerende pa avstan-
dene 31 — 150 km og ekspanderer meget
raskt pa de lange avstander. Innenfor perio-
den 1954 — 1963 har den arlige prosentvise
endring i godstransportene (tonn) med de
enkelte transportmidler veert folgende:



|
Under |31-—150 151-—400{ Over
30 km km km 400 km

i
Jernbanel) ......... ~ 44 |- 1,4 | 1,5 2,5
Bil ......... ..., 4,6 7,1 13,9 25,9
SKip «vveeiannn. < 05 0,4 1,8 1,9
Floting ............ = 52 |+ 52 |+ 52 |= 5,1
Totalb ....ovvenn... a6 | 35 | 25 2,9

1) Ekskl Ofotbanen og de private jernbaner

Oversikten viser at wutviklingen forst og
fremst er preget av sterk ekspansjon innen
biltransport. Jernbane og skip har hatt en viss
okning i godstransportene over lengre avstan-
der, men stigningen har ikke vaert sterk nok
til & gi disse transportformer en gkende andel
av transportmarkedet, selv pa de lengre dis-
tanser. Flotingen har gitt sterkt tilbake pa
alle avstandsrelasjoner.

For passasjerer kan stilles opp lignende over-
sikter. Henimot 90 % av personflytningen pa
avstander under 150 km skjer i dag pa veg
(biler, motorsykler, mopeder m.v.). Selv pa
avstander over 300 km har vegtrafikken en
realtiv andel pad henimot 24. Innenfor perio-
den 1953 — 1965 har den arlige prosentvise
endring i persontransportene med de enkelte
transportmidler vart felgende:

Under |31—150 |151—300[ Over

30 km km km 300 km
SKip .oiviiii 3,5 1,2 0,9 —
Jernbane........... = 2,1 1,6 0,9 3,2
Personbil .......... 15,6 16,0 14,0 14,0
Buss og drosje ..... 3,5 4,0 3,1 7,3
Fly...ooovvii... — —_ — 27,5
Total .......o.n... 61 | 73 | 66 | 93

Oversikten viser at utviklingen forst og
fremst er preget av sterk ekspansjon innen
personbil- og flytransport. Jernbanen har hatt
tilbakegang i neertrafikk og bare en moderat
vekst pa de gvrige avstander. I sjotransport
har ogsa veksten vert liten, serlig pa de
lange avstander. Som fglge av forskyvningen
mot lengre reiser i perioden 1953 — 1965 har
transportarbeidet (passasjerkm) okt sterkere
enn passasjertallet.

Vegtrafikken har uansett hvordan den ma-
les, vist en arlig stigning de siste 10 — 15 ar
pad i gjennomsnitt godt over 10 %. Trafikk-
tyngden er imidlertid konsentrert om relativt
fa vegstrekninger. Saledes har 10 % av riks-
vegnettet 40 % av persontrafikken, mens
knapt 40 % av riksvegene har 75 % av tra-
fikken. For godstransportene far man et til-
svarende bilde av trafikkonsentrasjonen.

Den transportpolitiske madlsetting.

En transportpolitisk hovedmalsetting har
blitt oppstilt. Den er ikke selvstendig, men
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kan avledes av malsettingen om hey okono-
misk vekst som har hatt stor politisk gjen-
nomslagskraft i arene etter den annen verdens-
krig. Den hgye skonomiske vekst har fort til
hurtig utstremming av arbeidskraft fra pri-
mearnzringene — forst og fremst til service-
nzringene. Dermed har urbaniseringsprosessen
— den sterke og vedvarende vekst i tettste-
denes folketall — blitt et av de mest karak-
teistiske trekk ved folkemengdens bevegelser
i etterkrigstiden. Den gkonomiske vekst i
makro har imidlertid avdekket en ubalan-
sert regional vekst. Store omrader har blitt
hengende etter i den gkonomiske utvikling. I
flere av disse omrader er det dessuten skjult
arbeidsledighet. Urbaniseringen, som hittil har
foregatt ukontrollert, vil om den fortsetter
pa samme mate, dessuten kunne gdelegge mye
av det stedegne bymilje mange i dag vil opp-
rettholde.

Aktiv distriktspolitikk, som gjennom 1960-
arene har fatt stadig sterre politisk betydning,
kan tolkes som et forsgk pa a legge forhol-
dene til rette for balansert regional utvik-
ling bade okonomisk og befolkningsmessig.
Det virker derfor nce anakronistisk at sam-
tidig med skifte i rangorden for de overord-
nede politiske malsettinger oppstilles den trans-
portpolitiske som ensidig vekstfremmende.

I proposisjonen om ny samferdselslov varen
1963 trakk den davarende regjering opp fol-
gende hovedretningslinjer for transportpolitik-
ken:

— Transportbrukernes frie valg av transport-
middel méa opprettholdes sa langt andre
transportegkonomiske hensyn gjor det mu-
lig.

— Det méa tas sikte pa best mulig samvaria-
sjon mellom transportprisene og de sam-
funnsgkonomiske kostnadene for transport-
avviklingen.

— Konkurransen mellom transportmidlene bor
skje pa mest mulig like vilkar og sa vidt
mulig pa fritt grunnlag.

Stortingets Samferdselskomité sluttet seg
enstemmig til disse hovedretningslinjer. Re-
gieringen sier i Langtidsprogrammet 1966 —
1969 (St. meld. nr. 13 1966 — 1967) folgende
om hovedretningslinjene for transportpolitik-
ken:

«Det vil vaere en prioritert transportpolitisk
malsetting 4 gjore samferdselen sd rasjonell
som mulig. Dette innebzrer bl.a. at de ulike
samferdselsmidler ma fa konkurrere pa mest
mulig like vilkar, slik at de enkelte transpor-
ter dermed ledes til de transportmidler som
kan avvikle dem til de samfunnsmessig laveste
kostnader. Regjeringen vil ta hensyn til denne
malsetting i sin investerings-, avgifts- og skat-
tepolitikk innen samferdselssektoren. Dette vil
ogsa vaere i samsvar med transportbruker-
nes onske om fritt valg av transportmiddels.

I praksis sikter imidlertid en vesentlig del
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av transportpolitikken mot andre malsettin-
ger enn den transportpolitiske. St. meld. nr.
13 (1966 — 1967) sier nemlig videre:

«En slik samferdselspolitisk malsetting ma
imidlertid avveies mot andre samfunnsmes-
sige hensyn. Den rutinemessige samferdsel
trenger en viss stotte bl.a. for a kunne drive
ikke lgnnsomme ruter. Regjeringen vil legge
avgjorende vekt pa at samferdselspolitikken er
samordnet med planene for distriktsutbyggin-
gen».

Den transportekonomiske forskning har i
stor utstrekning sgkt problemstillinger innen-
for den transportpolitiske malsetting. Effekti-
vitet i produksjon og eokonomisk vekst har
her det samme meningsinnhold. Effektivitets-
kravet kan sees under en kortsiktig og en lang-
siktig synsvinkel. Under det kortsiktige per-
spektiv skal, nar to eller flere transportmidler
kan yde kvalitetsmessig noenlunde de samme
tjenester, transportpolitikken legge forholdene
til rette for at de transportmidler virkelig ut-
forer tjenestene som har de laveste samfunns-
okonomiske kostnadene (hgyeste effektivitet).
Under det kortsiktige perspektiv foretas en til-
pasning med de allerede eksisterende trans-
portmidler og transportanlegg. I denne pro-
blematikk star vanligvis prismekanismen sen-
tralt. Det langsiktige perspektiv understreker
investeringenes sentrale rolle. Da tilsier effek-
tivitetskravet at transportpolitikken skal med-
virke til & realisere et investeringsomfang og
en 1mvesteringsfordeling pd transportmidler og
-aniegg og pa geografiske omrader som gir
maksimal ekonomisk vekst. Denne todeling
av effektivitetskravet vil bli beholdt i fortset-
telsen.

Transporipolitikk i korttidsperspektiv.

Den transportpolitiske malsetting understre-
ker transportbrukernes rett til fritt valg av
transportmiddel, konkurranse mellom trans-
portmidlene og kostnadsorienterte takster. I en
gkonomisk modell med konkurranse som re-
gulator for de opptredendes adferdsmenster,
vil konkurransen om den er effektiv, og om
en mengde andre forutsetninger er oppfylt,
vaere en tilstrekkelig betingelse for kostnads-
minimum (hoyeste effektivitet). I alminne-
lighet er konkurranse ingen negdvendig betin-
gelse for & oppna de lavest mulige kostnader.
Et godt resultat vil oppnas jo flere effektive
virkemidler som star til radighet. Dessuten
er det, som vi senere skal se, relativt fa vir-
kelige konkurranseflater i transportvirksom-
het. Dette innebzerer at oppmerksomheten er
konsentrert om en forutsetning som er mindre
betydningsfull enn vanligvis antatt. Pa hvilke
avstandsrelasjoner finnes konkurranseflater?
Det mi i denne forbindelse skilles mellom
reell konkurranse — konkurranse ved et mo-
derne tidsmessig transportnett — og den kon-
kurranse som i dag finnes pa mange strek-
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ninger fordi foreldede transportformer ikke er
lagt ned og tidsmessige bygd opp. Gyldighe-
ten av synspunktene vil ha stor betydning for
bedemmelse av prispolitikken og andre virke-
midler.

I neertrafikk stir konkurransen mellom

skinnegdende transport, rutebiler og person-
bil.

Det er neppe grunn til & tro at drosjene star
i noen konkurransesituasjon til de ovrige
transportmidler i personbefordringen. Person-
bilen vil etter hvert bli alminnelig i de fleste
husholdninger og naturligvis feore til en reduk-
sjon i en del av drosjenes trafikkgrunnlag. I
godsbefordringen finnes konkurranseflate mel-
lom

ervervsmessige godsbiler (leiebiler) og bedrif-
tenes egne godsbiler.

P4 mellomdistansene (f.eks. 30 — 300 km)
konkurrerer i personbefordingen

tog, rutebiler og personbiler.

Skip kommer bare unntagelsesvis inn pa
noen rutestrekninger. I godsbefordringen star
konkurransen mellom

tog, skip, ervervsmessige godsbiler og bedrif-
tenes egne godsbiler.

For lange reiser konkurrerer i personbefor-
dringen forst og fremst

tog og fly.

Skip kan ogsa pa disse avstander betraktes
som en marginal konkurrent med unntagelse
for reiser pa Skagerak, Kattegat og Nordsjoen.
I godsbefordringen star konkurransen forst og
fremst mellom

tog, skip og ervervsmessige godsbiler.

Personbefordring.

I nzrtrafikk burde det vere fa og sma vir-
kelige konkurranseflater mellom skinnegéen-
de transportmidler og rutebiler. Valget av hen-
siktsmessig transportform er kun et sporsmal
om trafikkunderlag, dvs. de befolkningsmeng-
der som skal forflyttes. Stor trafikk konsen-
trert i trafikktopper tilsier skinnebunden trans-
port i egne traseer. Slik trafikk har man egent-
lig bare i Oslo-omradet. Samordning som
innebzrer sanering av foreldede transport-
former og konsentrasjon om de tidsmessige
vil veere det viktigste sett av tiltak for & frem-
me kostnadseffektivitet innen kollektiv ner-
trafikk. Mellom dette moderniserte kollektive
nertrafikksystem og personbilene vil det veere
en stor konkurranseflate. For flere byomra-
der er det ni nedsatt neertrafikkomitéer som
skal utrede de patrengende transportproble-
mer i disse omrader.



P4 mellomdistansene kan de samme syns-
punktene gjores gjeldende for kollektive trans-
portmidler som i nartrafikk. Den offentlige
oppnevnte komité til & utrede jernbanens pro-
blemer — Jernbanetransportkomitéen — har
da ogsa foreslatt overfert en vesentlig del av
jernbanens mellomdistansetrafikk til rutebiler.
Sannsynligvis er det grunn til & tro at pa noe
lengre sikt vil bare trafikken mellom de storre
byer bli opprettholdt med skinnegaende trans-
portmidler. Mye av personbiltrafikken pa av-
standene 30 — 300 km er feriebetont eller
har besgks-, shopping- og forretningsformal.
For disse reiser og for tjenestereiser teller
personbilens kvalitative fortrinn sa sterkt at
kollektive transportmidler neppe kan sies a
vaere noen utpreget konkurrent til privatbilen.
I virkeligheten er det saledes fa og sméa vir-
kelige konkurranseflater i mellomdistansetra-
fikken.

Godsbefording

De virkelige konkurranseflater mellom er-
vervsmessige godsbiler og bedriftenes egne
godsbiler er sannsynligvis sma. I Norge er
det etter internasjonal malestokk en meget
stor relativ andel bedriftsbiler. Dette har ner
sammenheng med samferdselslovens bestem-
melser om lgyveplikt for godstransporter i og
utenfor rute. Bedriftenes egne godsbiler faller
nemlig utenfor lgyveplikten i motsetning til leie-
bilene. I svert mange oppdrag har bilen slike
fortrinn at en bedrift vil velge biltransport
fremfor en annen transportform. Valget faller
da lettere pa anskaffelse av egne biler, selv
om utnyttelsen kan bli darlig nar tilbudet av
tjenester fra den ervervsmessige biltransport
ikke er dekkende. P4 mange mater har sam-
ferdselsloven konservert enmannsbedriften og
hindret rasjonelle transporttilbud selv om det
er besparelser forbundet med en utvidelse av
bedriftsstorrelsen i transporter med bil. Opp-
myking av samferdselsloven gir i dette tilfelle

edre samfunnsgkonomi enn overvaking av
formelle konkurransevilkar.

I mellomdistansetrafikk er sannsynligvis ikke
skip noe alternativ til de gvrige transportmid-
ler. Etter hvert som vegene i kystdistriktene
bygges ut, vil en stadig storre del av stykk-
godset bli tatt over av bilene. Kostnadsmessig
er dette fordelaktig fra et samfunnsegkono-
misk synspunkt. Skipenes egentlige fortrinn
ligger i fremforing av store mengder hvor tids-
momentet ikke er fremherskende. Denne type
gods vil de ogsad ta seg av i fremtiden, neer
sagt uansett hvordan transportpolitikken ut-
formes. Mellom tog og bil finnes antagelig
en bred konkurranseflate. I langdistansetrafikk
kan de samme synspunkter gjeres gjeldende
som i mellomdistansetrafikk.

Prispolitikk

Pa grunnlag av slutninger vi na har truk-
ket om konkurranseflatene, skal vi vurdere
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til 4 realisere en hensiktsmessig transportfor-
deling. En alminnelig slutning fra velferds-
teorien er at konkurransesamfunnet, som den
transportpolitiske malsetting legger opp til, gir
maksimal velferd i samfunnet innenfor den
radende inntekstfordeling. Dette er indirekte
bergrt tidligere i artikkelen. I konkurranse-
samfunnet vil prisene pa varer og tjenester
vere lik marginalkostnadene i produksjonen.
Transport er kanskje mer enn de fleste andre
varer og tjenester karakterisert ved indirekte
virkninger. I dagens situasjon tenker de fleste
pa de negative indirekte virkninger, som for-
urensninger, larm, trafikkulykker m.v. Positi-
ve indirekte virkninger kan vare f.eks. mindre
trafikkopphopning i Oslo-omradet som folge
av en eventuell bro over Oslofjorden ved Drg-
bak. I slike tilfeller kan ikke konkurransesam-
funnet realisere maksimal velferd, men de
offentlige myndigheter kan gripe inn ved av-
gifter og subsidier og ved slik reguleringsad-
ferd kan likevel optimalitetsbetingelsene fra
velferdsteorien bli oppfylt. Det faktiske kjenn-
skap til marginalkostnadenes og spesielt de
indirekte virkningers storrelse er imidlertid
meget spinkelt.

Transportvirksomhet er ytterligere karak-
terisert ved store faste anlegg (infrastruktur).
Hvorvidt prisene pa transporttjenester skal ori-
enteres ut fra korttids- eller langtidsmarginal-
kostnader far derfor avgjerende betydning for
prisnivaet. Ut fra langtidssynspunktet skal det
aller meste, stundom alt fast anlegg, tas med
i de variable kostnadene, og disse vil bli det
mangedobbelte av kortidsmarginalkostnadene.
Dessuten er det grunn til 4 tro at de kortsik-
tige marginalkostnader i produksjonen enten
er synkende eller konstante innenfor vide pro-
duksjonsgrenser for deretter & stige nesten
loddrett ved kapasitetsgrensen. Med en slik
kostnadsstruktur vil ikke bedriftene i et kon-
kurransesamfunn fa dekket sine faste kost-
nader, og man star overfor den klassiske ar-
gumentering for produksjon i offentlig regi.
Den internasjonale og hjemlige litteratur om-
kring disse problemene har iallfall hundre ars
historie bak seg. Enigheten er derimot ikke
like gammel.

For prisoverveielser er den gkonomiske teo-
ris slutning entyding: Kortsiktige marginal-
kostnader er det riktige utgangspunkt. Uhel-
digvis har den gkonomiske teori veert noe uklar
omkring hva som er kort sikt. I dag vil de
aller fleste teoretikere hevde at korttidsmar-
ginalkostnader ikke omfatter variasjon i de
faste anlegg, men den transportgkonomiske
tradisjon her hjemme har gjennom flere of-
fentlige komitéinnstillinger lagt et langtids-
synspunkt til grunn for prisorienteringen. Sam-
ferdselsdepartementets bilavgiftsutvalg av 1963
og Finansdepartementets bilavgiftsutvalg av
1964 innbefatter saledes kapasitetsgkende veg-
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Sivilgkonom)|
Sosialgkonom

A/S Bedriftskontroll har hatt en meget rask utvikling siden etab-
leringen 1 1965. Vare oppdrag blir stadig mere krevende og vi mé
igjen styrke var organisasjon ved ansettelse av en kvalifisert med-
arbeider.

Arbeidsomradet blir i ferste rekke av utredende og analyserende
art, og vil omfatte organisasjonsforhold og kontrollrutiner i detalj-
handelen. Den nye medarbeider vil f4 en grundig innfering i sine
funksjoner gjennom samarbeide med bedriftens kunder og forret-
ningsforbindelser i inn- og utland.

Stillingen vil passe best for en sivilskonom/sosialokonom i alderen
23—35 ar, men kan ogsa sokes av en bedriftsgskonom med adekvat
erfaring.

Skriftlig henvendelse med referanser og alle opplysninger sendes til

A.S BEDRIFTSKONTROLL

Nedre Vollgate 20,
OSLO 1.

BOLIGAVDELINGEN — Studentsamskipnaden i Oslo

forestar den daglige drift av studentbyene i Oslo og andre boliger som Studentsamskipnaden eier
eller disponerer. Den tar ut leieboere til Studentsamskipnadens heimer, formidler boliger pa det

apne marked m.m.

Under Boligavdelingen sorterer ogsa Studentsam skipnadens sommerhoteller.
Avdelingen er i sterk ekspansjon og sgker folgende nye medarbeidere:

KONTORSJEF

med et arbeidsomréde som vil omfatte den
organisasjonsmessige side av virksomhetene,
tilrettelegging av systemer, medvirkning i
gjennomforingen av EDB-systemer, personal-
planleggingen og andre oppgaver av lokal per-
sonalmesslig karakter. Som bestyrerens neer-
meste medarbeider vil han ellers matte bista
‘ham i hans arbeid.

Stillingen sokes besatt med en yngre, vel kva-
lifisert soker med universitets- eller hoyskole-
utdannelse eller tilsvarende teoretisk bak-
grunn.

Lonn etter statens regulativ, L.kl 20—22, av-
hengig av sgkerens kvalifikasjoner.
Tiltredelse: 1. september d. &.

OKONOM

med et arbeidsomréade som vil omfatte gkono-
misk planlegging og oppfelging — statistikk,
markedsanalyser, salgsopplegg for hotellene,
budsjettarbeid for avdelingens fcrskjellige virk-
somheter, ckonomiske utgreiinger o. 1

Stillingen sopkes besatt med en yngre, vel
kvalifisert soker, gjerne nyutdannet kandidat
fra universitet, hosyskole eller andre hgyere
utdanningsinstitusjoner.

Stillingen sskes besatt fra 1. juli d. 4. Stillin-
gen vil bli avieanet etter statens regulativ
Lkl. 17—20, avhengig av sokerens kvalifika-
sjoner.

Arbeidstiden er den samme som i statens sentraladministrasjon, fri annenhver lordag, hyggelige
kontorer og gode arbeidsforhcld i ungt og inspirerende miljs. Stillingen vil bli innlemmet i

Statens pensjonskasse.
Skriftlig ssknad med attestkopier til:

STUDENTSAMSKIPNADEN 1 OSLO

PERSONALAVDELINGEN, POSTBOKS 294, BLINDERN, OSLO 3
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investeringer i marginalkostnadsbegrepet. Jern-
banetransportkomitéen tar med investeringer i
rullende materiell i sitt marginalkostnadsbe-
grep. Forskjeller i oppfatninger er ikke spors-
mal om akademisk ordkloveri, men griper
sentralt inn i den transportpolitiske hver-
dag. Hvis korttidssynspunktet er det riktige,
betyr det bl.a. at mye av diskusjonen om sub-
sidiering av transporter er fort pa feilaktig
grunnlag. I virkeligheten blir mange transpor-
ter avgiftsbelagt i et omfang som er uforenlig
med den transportpolitiske malsetting; i sann-
het en noe underlig situasjon. La oss se nar-
mere pa den ved noen typiske eksempler.

Vi betrakter forst en sterkt belastet inn-
fartsveg eller bygate. Dersom det kommer
til en ny bilist, vil denne pafore seg selv og
samfunnet folgende kostnader:

— Egne driftsutgifter (bensin, olje, slitasje
av gummi etc.)

— Verdien av egen reisetid

— Kostnader til drift og vedlikehold av vegen

— Verdien av den ekstra tid alle de andre tra-
fikantene til sammen bruker, og de okte
driftskostnader de far fordi kjerehastig-
heten deres reduseres ved at vegen belas-
tes med en ekstra bil (opphopningskostna-
der)

— Kostnader i forbindelse med trafikkulyk-

ker m.v.

De to forste kostnadsgrupper dekkes fullt ut
av bilisten selv (private kostnader). Utforte
beregninger antyder at de marginale drifts-
og vedlikeholdskostnadene for asfaltveger er
ca. 1 gre pr. vognkm med personbil. Beregnin-
ger tyder videre pa at de marginale ulykkes-
kostnader er ubetydelige iallfall med de ulyk-
kesfrekvenser som fremdeles gjelder i dette
land. Antar vi at den gjennomsnittlige per-
sonbil bruker en liter bensin pr. mil, sa be-
taler bilisten omtrent 8 ore i avgifter pr. km.
Avgiftene — bensin- og omsetningsavgift —
kan sies & vaere en pris det offentlige forlan-
ger for bruk av veg, og de dekker altsa langt
mer enn egne vedlikehnldskostnader. Det blir
igjen T gre i vognkm til dekning av de opp-
hopningskostnader som de gvrige trafikante-
ne pafores.

Motorvogner som ikke bruker avgiftspliktig
brensel palegges en kmavgift som stiger med
kjoretoyets totalvekt. Denne avgift er ogsa bru-
kerorientert. For personvogner og lasterute-
vogner i lokaltrafikk er kmavgiften lavere enn
bensinavgiften dersom totalvekten er under
6 000 kg. Disse har saledes noe mindre igjen
til dekning av opphopningskostnadene enn ben-
sindrevne vogner. For tyngre biler er kmavgif-
ten hoyere enn bensinavgiften pr. km. Hvor
mye det blir igjen til dekning av opphopnings-
kostnadene avhenger av hvorledes vegvedlike-
holdskostnadene varierer med kjoretoyets to-
talvekt. Noen undersgkelser antyder at progre-
sjonen i kilometeravgiften harmonerer bra
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med de langsiktige marginalkostnader. I s&
fall kan man slutte at de kortsiktige margi-
nalkostnadene vil veaere vesentlig lavere enn
kilometeravgiftens satser. Imidlertid er ikke
trafikkopphopningskostnadene s®rlig relevante
for godsbiler, fordi disse i stor utstrekning
ikke belaster vegnettet pa de tidspunkter tra-
fikkopphopninger er steorst. Dessuten vil det
vaere mer effektivt & benytte direkte regule-
ringer enn prismekanismen for & fi godstra-
fikken lokalisert i gunstige tidsrom.

Vi skal ikke drefte nsermere hvordan de en-
kelte kjoretoyers avgiftsbelastning er i forhold
til de vedlikeholdskostnader som de forarsaker.
Antar vi at differansen mellom avgifter og
vedlikeholdskostnader maksimalt er 5—T7 ore
pr. km for personbiler er sporsmilet om denne
overdekning er tilstrekkelig til at vi kan si
at bilisten dekker de kostnader han alt i alt
forarsaker. Undersgkelser utfert i England
kan kanskje gi en pekepinn. Opphopingskost-
nadene er der vurdert til omtrent 1 krone pr.
km (1968-priser) nar hastigheten er sa lav
som 15 km i timen. Deite tilsvarer hastig-
heten i rushtiden pa de langsomste gjennom-
fartstraseene i Oslo sentrum. For traseer med
gjennomsnittshastighet pa litt under 20 km/t
anslas opphopningskostnadene pr. km til om-
trent 50 ore.

Beregninger utfert ved Oslo Byplankontor
viser at gjennomsnittshastigheten pd de ras-
keste traséene gjennom Oslo i rushtimene er
ca. 32 km/t. Dette innebzrer at opphopnings-
kostnadene pr. km er ca. 10 ore. Med utgangs-
punkt i disse resultatene kan det antas at
opphopingskostnadene i mange tilfelle langt
overskrider det bilistene dekker gjennom av-
giftsbelopet. Forst nar gjennomsnittshastighe-
ten kommer opp i ca. 35 km/t vil hver ny
bilist i trafikksystemet dekke de kostnadene
som oppstar.

Sa kan vi betrakte en lite belastet veg. Da
faller trafikkopphopningskostnadene bort for-
di bilisten kan holde den hastighet han selv
onsker. Dermed kommer han p.g.a. avgiften
til 4 betale mer enn de kostnader som sam-
funnet paferes. For asfaltveger og -gater be-
taler personbilisten ca. 7 ere mer pr. km enn
hva de korttidsmarginale kostnader tilsier.
Dette reduseres til henholdsvis 6 ore og 4 gre
for oljegrus- og grusveger fordi de marginale
vedlikeholdskostnader er hoyere. De fleste ka-
tegorier godsbiler vil ha overdekning ved tra-
fikk pa asfaltveger. Pa oljegrus- og spesielt
grusveger er det derimot mulig at de margi-
nale vegvedlikeholdskostnader stiger sa raskt
med trafikken og dens tyngde at avgiftene
for noen kategorier tunge biler ikke er til-
strekkelig til & dekke kostnadene.

Dersom prispolitikkens siktemal er en hen-
siktsmessig transportfordeling, blir altsd den
gjennomgaende slutning:

— Naverende vegavgifter er for heoye sd len-
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ge trafikkforholdene er slik at fri trafikk-
hastighet kan holdes

— Vegavgiftene for personbiltrafikk er for
lave til a sikre en effektiv transportforde-
ling nar det er trafikkopphopning pa veg-
nettet.

Vi kan fa et maksimalt anslag pa den tra-
fikk som faller i den andre gruppe ved folgen-
de betraktning: Vegtrafikken i fylkene om-
kring Oslofjorden utgjor omtrent halvparten
av totaltrafikken i landet. Arbeidsreisene m.v.
utgjor omtrent halvparten av alle reiser. Av
dette kan man slutte at maksimalt fjerde-
parten av landets vegtrafikk foregar til slike
tider pa degnet at det oppstar trafikkopphop-
ninger. Sannsynligvis er andelen betraktelig
lavere.

Hittil er bare vurdert vegavgifter. La oss
trekke reiser med kollektive transportmid-
ler inn i betraktningene. Takstene for reiser
med kollektive transportmidler er hayere enn
selskapenes  kortsiktige marginalkostnader.
Nar ukes- og manedskortreiser veies sammen
med enkeltbilletter kan gjennomsnittstaksten
for reiser i Oslo-omradet settes til omtrent
12 gre pr. km. De totale kostnadene pr. plass-
km varierer stort sett i intervallet 6 — 11 ore.
Dette betyr at trafikantene med kollektive
transportmidler betaler langt mer enn de kost-
nader de paferer samfunnet!). Nar det tidli-
1) Det méi gjeres noe reservasjon for den trafikk som

foregar med buss nir det er trafikkopphopninger pa
vegene.

gere er antatt at bilistene i sine arbeidsreiser
betaler mindre enn de samfunnsgkonomiske
kostnader tilsier, er det god grunn til 4 anta
at prispolitikken ikke oppfyller sin fremste
hensikt. Hvilke muligheter foreligger for &
rette pa dette forhold?

Sannsynligvis vil vegavgiftene her hjemme
av administrative, institusjonelle og andre
grunner ikke bli differensiert geografisk og
i tid for a reflektere trafikkopphopningene i
tettstedene de nzrmeste ar. Siden personbi-
listene under trafikkopphopninger ikke dekker
de kostnader de paferer samfunnet, kan det
stilles opp resonnement som viser at heller
ikke trafikantene med kollektive transport-
midler ber gjore det.

— Teoretisk og anvendt okonomi antyder iall-
fall gratisreiser for trafikanter med offent-
lige befordringsmidler nar det er trafikk-
opphopninger pa vegene.

Forsvaret for gratis kollektivreiser i Oslo-
omradet behover saledes ikke’ veaere motivert
under henvisning til ensket inntektsfordeling,
men kan begrunnes med prismekanismens
sentrale funksjon og de korreksjoner som
mi gjores nar noen priser (vegavgifter) av-
viker fra de optimale. I neertrafikk vil dette
medfore ferre personbilreiser og flere reiser
med kollektive transportmidler.

I personbefordring synes det ved forste oye-
kast & vare en bred konkurranseflate mellom
fly og tog. For folk som har det travelt, er fly
i Norge ofte eneste realistiske transportmid-

SOSIAL-OKONOM

SEKRETZR 1:
Begynnerlonn kr. 28 590 pr. ar.

FORSTESEKRETZR:

FINANS- OG TOLLDEPARTEMENTET,
1. ADMINISTRASJONSKONTOR,
Oslo-dep., innen 2. juli.

I Finans- og tolldepartementet, @konomiavdelingen, er det ledig stilling som sek-
reter/forstesckreter for sosialgkonom.

Okonomiavdelingen er en utrednings- og radgivningsavdeling for gkonomisk
politikk og planlegging. Arbeidsomradet omfatter bl. a. koordinering av arbeidet
med de arlige nasjonalbudsjetter herunder metodesporsmal vedrgrende konjunk-
turpolitikk og ekonomisk planlegging. Avdelingen deltar i behandlingen av spers-
mal om internasjonal gkonomisk utvikling, internasjonalt samarbeid om gkono-
misk politikk, innenlandsk aktivitetsregulering, finans-, penge- og kredittpolitikk,
generelle spersmél om inntekts-, pris- og forbruksutvikling m. v.

Fri annenhver lordag. Boligldn pa visse vilkar.

Begynnerlenn kr. 33 110 pr. ar stigende til kr. 38 550 pr. ar etter 6 &r.

Lovfestet pensjonsordning med pensjonsinnskudd 2 pst. av lennen.

Det gis sarskilt godtgjorelse for palagt overtidsarbeid.

Segkere ma opplyse om de kan nytte begge de offisielle malformer. Tilfredsstil-
lende helseattest vil kunne bli krevd for tiltredelsen.

Seknad med rettkjente attestavskrifter scndes
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del med den folge at reiseformalet for trafi-
kanter med henholdsvis fly og tog som regel
vil veere forskjellig. I persontransport dekker
i dag ikke jernbanen sine lopende drifts- og
lonnskostnader og langt mindre sine kapital-
kostnader. I flytransport belastes heller ikke
flyselskapene for kapitalkostnader i tilknytning
til flyplassene, men makroundersgkelser har
vist at den privatogkonomiske lgnnsomhet i
flytransport ved midten av 1960-arene var
omtrent 10 9%,. Disse beregninger antyder at i
den utstrekning det er konkurranse om trans-
portoppdrag vil jernbanens takst/kostnadsfor-
hold veere lavere enn flyets og fore til for mye
jernbanetrafikk ut fra den transportpolitiske
malsetting. Den samfunnsgkonomiske gevinst
ved en omfordeling vil sannsynligvis vere
liten.

— Avvik fra riktige priser gir i dagens situo-
sjon liten grumm til bekymring for trans-
portfordelingen mellom fly og tog.

I godsbefordringen er det en bred konkur-
ranseflate mellom bil og tog. Konkurransen
er mest markert pa lengre avstandsrelasjoner
(f.eks. over 300 km), og det er nettopp over
slike avstander jernbanens relative fortrinn
er storst. Den raskt gkende konkurranse fra
bilene har derfor blitt en kilde til bekymring
for jernbaneledelse og politiske myndigheter.
I dag frakter jernbanen bade stykkgods og vogn-
lastgods. Stykkgodstransport er noe av det
mest tapsbringende jernbanen driver med, og
inntektene dekker ikke de korttidsmarginale
kostnader. Det er sannsynligvis ingen uenig-
het blant fagfolkene om at stykkgodsmarkedet
kan organiseres pa en annen og samfunnsegko-
nomisk bedre mate enn i dag. Antydningsvis
kan det antas at det norske samfunn vil spare
minst 50 mill. kroner pr. ar og samtidig opp-
nd bedre service. Uenigheten dreier seg forst
og fremst om jernbanens tilknytning til de
nye organisasjonsformene. Jernbanetransport-
komitéensg innstilling rommer fa perspektiver
pa disse problemer, og det skal bli interessant
4 lese Regjeringens bebudede forslag i 1970
til ny malsetting for jernbanedriften. Utred-
ning om den fremtidige organisering av stykk-
godstransportene er bare sa vidt kommet i
gang.

Konkurransen pa godssiden gjelder altsa
vognlastgods. Pa denne transport har jernba-
nen et dekningsbidrag til anleggskostnadene,
men det er sannsynligvis ikke tilstrekkelig til
at vognlasttrafikken har full kostnadsdekning.
De makroundersgkelser som har blitt utfert
for leiebiler, antyder full kostnadsdekning eks-
klusive kapitalrenter. I Jernbanetransportko-
mitéens beregninger inngar 4,5 9% rente pi
all realkapital som har en tidsbegrenset fysisk
levetid, basert pa gjenanskaffelsesverdier. Selv
om det ikke foreligger tilgjengelige opplys-
ninger tyder de offentliggjorte beregninger
pé at vognlasttrafikken ogsa tilnermet dekker
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alle kostnader eksklusive kapitalrentekost-
nadene. Leiebilene og jernbanen kan derfor
antas & ha relativt takst- og kostnadsforhold
som iallfall ikke er markert i utakt. Jernba-
netransportkomitéen beskjeftiger seg i stor
utstrekning med de rasjonaliserings- og effek-
tiviseringsgevinster som er mulig i jernbane-
drift. Likeledes er komitéen sterkt opptatt av
de skjevheter som i dag finnes i bilavgifts-
strukturen. F.eks. er ikke Kkilometeravgiften
gjort gjeldende for tilhengere. P4 den annen
side er det i artikkelen argumentert for at
kilometeravgiften er for hoy, og at en oppmy-
king av samferdselsloven kan gi effektivitets-
gevinster i bildrift.

— Idag er det sdledes ingen alminnelig enig-
het om hva som er transportokonomisk rik-
tig takstforhold mellom bil og tog i gods-

transport.

I et moderne samfunn har myndighetene
selvsagt mange andre viktige malsettinger
enn den transportpolitiske. De skal oppfylle for-
pliktelser med hensyn til innteksfordeling,
sysselsetting, distriktsutbygging osv. Man ri-
sikerer lett at ulike malsettinger kommer i
strid med hverandre, det vil si at man oppstil-
ler flere malsettinger som er slik at de ikke
kan bli oppfylt samtidig. Dette legger visse
band pa hver langt man i praksis kan g i ret-
ning av & fa oppfylt transportmaélsettingen og
konflikten vil gjenspeile seg i takst- og avgifts-
politikken. Det er fullt tenkelig at distrikts-
politiske malsettinger langt pa vei kan bli
oppfylt ved bruk av prismekanismen uten at
dette kommer i konflikt med den transport-
politiske malsetting om effektive transporter.
Politiske synspunkter pa eonsket inntekstfor-
deling kan imidlertid komme til & vise seg
uforenlig med ensket om rasjonelle transpor-
ter hvis myndighetene vil benytte prismeka-
nismen for &4 oppna begge malsettinger. Sann-
synligvis kan en malsetting om inntektsfor-
deling oppnas mer effektivt ved andre virke-
midler enn ved takstsystemet. Det foregar
imidlertid fremdeles mye uklar tenkning om-
kring disse problemer, og gkonomisk teori
kan ikke sies a4 ha beskjeftiget seg vesentlig
med en avklaring av virkemidlers effektivitet
med hensyn pa aktuelle malsettinger og kom-
binasjoner av slike. Dette barer i heoy grad
gkonomisk-politisk debatt preg av.

— Teoretisk og anvendt forskwing synes bare
i liten grad & ho gitt fruktbar innsikt i
virkemidlers effektivitet.

Tilskuddspolitikk

Direkte stotte til trafikkavvikling (subsidier)
vil i 1969 belgpe seg til vel 150 mill. kroner,
og det kan forventes at stigningen vil bli
vesentlig i arene fremover. Tilskuddsfilosofien
har blitt utviklet i tider med helt andre per-
spektiver enn de som skimtes i dag. Etter
hvert som personbilen blir allemannseie, vil
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den uttynne trafikkgrunnlaget for svert mange
transportbedrifter.

Hvilket transportstandardtilbud i tid og rom
skal man gi de — gamle mennesker, skole-
elever m.v. — som av en eller annen grunn
vil vere henvist til offentlige kommunika-
sjonsmidler? Hvem skal betale driftsunder-
skudd og kapitalkostnader i transportvirksom-
het?

Disse morgendagens store utfordringer star
samfunnet svakt rustet til 4 besvare fordi det
ikke foregir noen dialog mellom planleggere
pa den ene side og politikere pa den andre side.
Kan grunnen vere at planleggerne hittil ikke
har greid & bidra med noe, og at politikere
ikke vil binde seg til almengyldige prinsipper,
men la hver dag ha nok med sitt serproblem?
For et demokrati vil dette vaere en darlig los-
ning, fordi de mennesker som bergres av po-
litiske beslutninger vil ha usikre holdepunk-
ter for sin egen planlegging av tilvarelsen.

Pa iallfall ett omrade har gkonomisk teori
gitt et bidrag til delvis lesning av tilskudds-
problemer. Teorien hevder at underskudd ber
dekkes pa en slik mate at optimalitetsbetin-
gelsene fortsatt er oppfylt. Hvis f.eks. person-
bilisten reagerer ubetydelig pa bilavgiftsfor-
hayelser, kan slike avgifter vise seg hensikts-
messige til & finansiere f.eks. veginvesterin-
ger eller underskudd ved drift av offentlige
transportmidler. P4 den annen side har vi i
Norge fitt et nytt problem ved de hoye bil-

priser. Levealderen for personbilen blir for

lang driftsskonomisk og sikkerhetsmessig.

Okonomisk teori forutsetter nemlig at lgsnin-

gen pa subsidieproblemet ma virke neytralt i

alle retninger. En storre vekt pa 4arsavgift i

stedet for pa avgifter ved kjop av ny bil ville

langt pa vei ha botet pa de skjevheter som
eksisterer i dag.

— 1970-arenes utfordring er a fa planleggere
og politikere scmmen til diskusjon om
onsket transportstandard og finansiering av
drift og investering i tramsportvirksomhet.

Andre offentlige tiltak
Under gjennomgéelsen av prismekanismen
ble en del andre virkemidler omtalt. Et sen-
tralt stikkord er samordning. Et eksempel
kan veere den nye organisering av stykkgods-
markedet som ma bygge pa de relative for-
trinn til bade bil- og jernbanetransport. Et
annet kan vaere en sanering av jernbanens
persontrafikk pa mellomdistanser til fordel for
rutebiltransport. Viktige tiltak vil vere
— sanering av foreldede transportlgsninger
— opplering av samferdselens folk
— dannelse av storre bedriftsenheter i enkelte
grener av transportvirksomhet
— skjerpet overvaking ved at trafikksikker-
hetsbestemmelser m.v. overholdes
— oppbygging av tidsmessig transportvirksom-
het.
Sentralt i alle disse regnestykker stir sam-

Bankteknisk rasjonalisering

av felgende omrader:

gode utviklingsmuligheter.

sendes snarest til

Var klient, Sparebankforeningen i Norge, skal bygge opp en kvalifisert stab som
skal yte konsulentbistand til sparebankene.
Det sokes etter yngre medarbeidere med kvalifiserende erfaring pa ett eller flere

— Organisasjonsutvikling

— EDB (Hardware & Software)

— Rutine- og systemopplegg

— Arbeidsmadlinger pd kontor

— Prosjektering av kontorer, lay-out etc.

— Kontorteknikk (maskiner, blanketter etc.).
Det er onskelig med en teoretisk utdannelse som minst tilsvarer gkonomisk gym-
nas, helst supplert med Bankakademiet, Bedriftsgkonomisk Institutt eller han-
delshgyskole. Det er onskelig med erfaring fra bank eller beslektede omréder.
Oppgavene vil bli varierte, og det tas sikte pd & opprette et faglig milje med

Stillingene vil bli godt avlennet, og det er fri hver lordag.
Det er opprettet tilleggspensjon til folketrygden:
Seknad, merket L-1046, med angivelse av spesialomrader, attester og referanser,

ASBJORN HABBERSTAD &

Konsulenter i teknisk og merkantil rasjonalisering
ERICH MOGENS@NS VEI 38 . LINDERUD - OSLO 5 - TLF., 150180
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AUKNER & NEUMAN A/S

soker

SENIORKONSULENTER

Vér oppdragsmengde er sterkt gk-
ende. For & kunne lgse disse opp-
gaver, gnsker vi & ansette to nye
konsulenter i var seksjon for be-
driftsledelse  (langtidsplanlegging,
prosjektanalyser, bedriftssamarbei-
de, finansiering, organisasjon og
markedsfaring).

1. Okonomi/Administrasjon

Hovedarbeidsoppgavene vil om-
fatte:

— budsjettopplegg, budsjetter-
ing og budsjettvurdering

— rapportering og kontrollopp-
legg for toppledelsen

— okonomiske og organisasjons-
messige analyser (for rasjona-
liseringsformal, finansiering,
samarbeidsavtaler, fusjoner
etc.).

Til stillingen seker vi en mann i al-
deren 30—40 ar:

— med hegyere utdannelse (sivil-
gkonom, jurist, cand. oecon.
e.l)

— som er gkonomisjef eller har
kvalifikasjoner og praksis som
kreves for & fylle en gkonomi-
sjefstilling i en ekspansiv be-
drift.

2. Prosjektanalyse/
Langtidsplanlegging

Hovedarbeidsoppgavene vil om-
fatte:

— vurdering av markedsdata og
kostnadsdata

— vurdering av  opplysninger
vedr. konkurransesituasjon,
priser o. l.

— utarbeidelse av rentabilitets-,
likviditets- og finansierings-
prognoser som grunnlag for
beslutninger for toppledelse,
finansieringskilder o. I. vedr.
prosjekter eller langtidsplaner

— fungere som radgiver for kli-
enter vedr. opplegg og organi-
sering av klientenes prosjekt-
vurdering og langtidsplanleg-
ging.

Til stillingen sgker vi en mann i al-
deren 30—40 ar:

— med heyere utdannelse (cand.
oecon., sivilgkonom eller sivil-
ingenigr med merkantil er-
faring)

— med utpreget analytisk legning

— med god praksis innenfor
ovennevnte felt fra sterre indu-
strivirksomhet, shipping, bank
eller offentlig forvaltning.

For begge konsulenter kreves evne til & arbeide selvstendig. Samtidig ma de
ogsé kunne arbeide i team med kolleger for derigjennom & kunne hjelpe, in-
spirere og stette hverandre i lgsningen av oppdrag pa et meget hoyt niva.
Vi tilbyr et interessant og krevende arbeidsfelt som konsulenter for ledelsen
av betydelige bedrifter i inn- og utland, omfattende industri, shipping og han-

del.

Interesserte kan kontakte Jahn A. Landmark eller Roald P. Aukner i tif. 20 82 55
for neermere orientering. Foravrig bes sendt skriftlig seknad mrk. 1. @konomi/
Administrasjon eller mrk. 2. Prosjektanalyse/Langtidsplanlegging. Alle hen-

vendelser blir behandlet konfidensielt.

AUKNER & NEUMAN A/S

Konsulenter i bedriftsledelse og markedsfering
AKERSGT. 64 - OSLO 1.




funnsekonomiske beregninger over de mest
lennsomme transportlgsninger. Anvendt forsk-
ning har kommet et stykke pa vei her hjem-
me, men ligger en del ar bak den gnskelige
tidsplan. Forskerne far ta en del av skylden
for denne forsinkelse. Politikerne far likevel
ta sin store andel. Det motsatte av aktiv di-
striktspolitikk praktiseres hyppig ved at det
pa politisk hold tviholdes pa transportlesnin-
ger som ikke lenger har livets rett. De store
samfunnsgkonomiske besparelser ved rasjonell
transportavvikling muliggjores nettopp ved de
tiltak som er antydet og slett ikke ved pris-
mekanismen.
— Langt hoyere prioritet enn hittil md gis
til utredning av direkte kostnadsreduse-
rende tiltak.

Transportpolitikk i langtidsperspektiv.

Makroundersekelser antyder at den privat-
gkonomiske lgnnsomhet jevnt over er lavere
i transportvirksomhet enn i mye annen gko-
nomisk virksomhet. En vesentlig forklaring
pa dette forhold finner vi i liten befolknings-
tetthet og liten innsats av de virkemidler som
mest effektivt kan fremme den transportpo-
litiske malsetting. Desto sterre grunn er det
til at investeringsoverveielsene er solid teore-
tisk forankret og at beregningselementene er
palitelige og har politisk godkjennelse. Noen
endelig teoretisk avklaring kan ikke sies &
ha funnet sted selv om naverdiprinsippet vin-
ner mer og mer innpass ved investeringsbe-
regninger i samferdsel. For bare 5 ar siden
ble alle beregninger utfert etter intern-rente-
metoden. En meget stor svakhet ved naverdi-
metoden, i den utforming den hittil har hatt
her hjemme, er forutsetningen om uavhen-
gighet mellom prosjekter. Nar prosjekter pa
f.eks. vegsiden er sma vegstumper, er forut-
setningen helt klart ikke oppfylt. Isolert sett
kan det veere lennsomt & gi én vegstrekning
meget god standard, mens den péfelgende kan
fa lav standard. Trafikkforholdene pa en veg
vil imidlertid avhenge av bl.a. det som blir
gjort pa tilstetende veger. Kanskje kan en god
vegstrekning bli en ren dedsfelle om de til-
stotende veger blir gitt lav standard. De store
gkonomiske beregninger av riksvegnettet —
Norsk Vegplan — foregar etter naverdimeto-
den med uavhengighet mellom vegparseller.
I fremtiden ser det ut til at ogsad jernbanen
vil legge om til naverdimetoden. Ved denne
metode neddiskonteres alle fremtidige kost-
nader og kostnadsbesparelser til dagens verdi.
P& den maten tar man hensyn til at fremtidens
kostnader og besparclcer skal avveies pa en
annen mate enn natidens. Den diskonterings-
faktor man velger, kalkulasjonsrenten, kan va-
riere over tiden, men det er sa vanskelig & si
noe om dens fremtidige utvikling at den i
praksis holdes konstant. Bruk av hey kalkula-
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sjonsrente ferer til at fjerne fordeler av da-
gens investeringer tillegges liten vekt ved en
gkonomisk prioritering.

Det byr pa store problemer & fastsette rik-
tig kalkulasjonsrente for samfunnets investe-
ringsprosjekter. Kalkulasjonsrenten avhenger
f.eks. av hvordan folk stort sett vurderer det
4 fa en nyttetilvekst i fremtiden mot & gi
avkall pa nytte i dag. Denne vurdering er av-
hengig av levestandarden. Da kalkulasjonsren-
ten skal gjenspeile avkastningen av alterna-
tive anvendelser av samfunnets realkapital,
kan den gjennomsnittlige kapitalavkastning i
nzringslivet benyttes som en rettesnor. Imid-
lertid er en stor del av samfunnets realkapi-
tal offentlig. Det finnes nesten ikke lgnnsom-
hetsberegninger for denne kapitalen. Derfor
risikerer man & stille uriktige krav til vegin-
vesteringenes avkastning ved bare & betrakte
det private nezringslivs lgnnsomhetsforhold. I
Norsk Vegplan ble kalkulasjonsrenten satt til
10 9. Gkonomisk teori har i den senere tid
bidradd en del til okt erkjennelse omkring
rentens sannsynlige hgyde. Sannsynlig varia-
sjonsomrade er likevel relativt vidt; i dag
omtrent 8 9% — 13 %. Avgjerende forutset-
ninger i formelen for beregning av diskon-
teringsfaktor er politiske, og sa lenge den poli-
tiske innstilling til diskonteringsfaktorens hgoy-
de ikke er kjent, vil enhver planlegger nedven-
digvis opptre som politiker nar han velger dis-
konteringsfaktor. Og det er heller ikke politi-
kerne som forestar investeringsberegningene.

Det skisserte variasjonsomrade for diskon-
teringsfaktoren gjelder i landsgjennomsnitt.
Men er det riktig & bruke dette gjennomsnitt
over hele landet? Et eksempel kan klargjore
tankene. I Finnmark fylke er de fleste veger
mer eller mindre stengt om vinteren. Mange
relativt store befolkningskonsentrasjoner mang-
ler veger totalt. Med 10 9% diskonteringsfak-
tor vil forholdene sannsynligvis heller aldri
bli annerledes. Savidt jeg skjonner, kan imid-
lertid formelen for beregning av diskonterings-
faktor i slike fylker som Finnmark benyttes
til & begrunne meget lave satser, i ekstreme
tilfeller null. Motsatt skulle det vare grunn-
lag for satser heyere enn 10 % i de store be-
folkningskonsentrasjoner. Planleggere har en
tilbgyelighet til & sverge til gjennomsnittsbe-
traktninger, men i tilfellet med diskonterings-
faktor gjor de mer skade enn gagn.

— Kunnskapen om meningsfylte diskonte-
ringsfaktorer er meget spinkelt bdde hos
planleggere og politikere. Det kan settes
sporsmalstegn ved gyldigheten av mange
investeringsberegninger.
for reiser med en del transportmidler be-

taler trafikantene direkte. Som antydet tidli-

gere i artikkelen er disse priser ofte ikke rik-
tige som uttrykk for trafikantenes nytte.

I vegtrafikk betales i meget liten utstrekning

direkte for vegtjenestene. Stort sett finnes der-
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for ikke noe enkelt mal for hva tjenesteytel-
sene er verdt. Man er henvist til & gi vegen
om kostnadsbesparelser for & finne tallmessige
uttrykk for investeringenes samfunnsgkono-
miske betydning. En sentral forutsetning er
fastleggelse av hvem som til syvende og sist
oppnar disse besparelser. Det kan vare den
enkelte trafikant som far muligheter for en
mer innholdsrik livsutfoldelse; beboere av f.eks.
en vegs tilliggende eiendommer som far re-
dusert ulykkesrisiko, eller neringslivet som
oppnar lavere produksjonskostnader. Eksemp-
lene kan gjeres langt mer omfattende, men
viser likevel hvilke overveielser som méa fore-
tas. En annen grunnleggende forutsetning er
den omregningsenhet som skal benyttes for a
fa de enkelte besparelseskategorier pa felles
benevning. Pengeverdier synes & vaere det
mest hensiktsmessige omregningsgrunnlag nar
den samfunnsgkonomiske lgnnsomhet for et
investeringsprosjekt skal stilles opp. De priser
som benyttes, ma naturligvis gienspeile reelle
besparelser og kostnader sett fra synspunk-
tet til vedkommende organ som foretar in-
vesteringsoverveielsene, Som eksempel kan
nevnes bensinavgiften som ikke er noen real-
kostnad sett fra samfunnets synspunkt.

Teoretisk og anvendt ekonomi har i de se-
nere ar bidradd til sterk utvidelse av innsik-
ten i lennsomhetsberegninger. Fremdeles har
vi bare kommet et kort stykke pa veg, og
stundom kan halv kunnskap vere darligere
enn slett ingen. Ved veginvesteringer har man
f.eks. stort sett bare tallfestet de besparelser
som er szrlig relevante nar trafikken er stor.
Dermed vil lennsomhetsberegninger isolert
kpnne komme til & gi alt for store investe-
ringer til de store befolkningskonsentrasjoner.

De kostnadskomponenter som vil innga i
en samfunnsegkonomisk lgnnsomhetsberegning
av et transportprosjekt er:

— Driftskostnader for eiere og brukere av et
nytt trafikkanlegg (transportmiddel) og for
eiere og brukere av eksisterende anlegg
(transportmidler).

— Tidskostnader bade for personer og gods.

— Okonomisk utvikling i omrader som be-
rores direkte og indirekte av transportpro-
sjekter.

— Ulykkeskostnader.

— Komfort.

— Stoy, luftforurensning.

— Utbyggingskostnader.

Driftskostnadene omfatter det ekonomisk
vurderte forbruk av drivstoffer, smarestoffer,
gummi, vedlikehold pa transportmidler og -an-
legg, lonninger til driftspersonell m.v. Bespa-
relsen er differansen mellom de kostnader
man ville ha fatt om investeringen ikke ble
foretatt og de man far pa det nye anlegg.
Driftskostnadene er relativt lette & tallfeste
selv. om det kan vare problematisk & finne
relevante lennssatser i praksis.
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Tidsbesparelser for trafikanter og gods kan
vaere meget store for enkelte transportprosjek-
ter. For gods synes det klart at en reduksjon
i distribusjonstid er en gkonomisk fordel. Be-
regninger av denne fordel kan ta utgangs-
punkt i pris pa kapital uttrykt ved én eller
annen rentesats. For trafikantenes tidsbespa-
relser i lennsomhetsberegninger innebserer at
det er fordelaktig med en si kort reisetid som
mulig. Om dette er riktig eller galt, vil variere
med reiseformalet og veere avhengig av den
enkelte trafikants oppfatning. For reiser til og
fra arbeid og i tilknytning til arbeid er sva-
ret mest opplagt, og stort sett tas ved lonn-
somhetsberegninger pa& vegsiden bare med
tidsvurderinger ved disse reiseformal. Etter
hvert som arbeidstiden synker, vil arbeidsrei-
sens andel g& ned. Fritidsreisene vil derfor
innenfor relativt kort tidsrom bli en viktig
faktor i lennsomhetsberegninger ogsa for de
store befolkningskonsentrasjoner. Det méa inn-
rommes at forskningen hittil har kastet lite
lys over fritidsreisenes betydning. Kanskje
kunne det veere hensiktsmessig at politikerne
ble trukket inn i de vurderinger som ma gjores.
Mulighetene for tallmessig anslag pa den sam-
funnsmessige nytte synes iallfall ikke mindre
enn mulighetene for anslag pa den private
nytte.

I den utstrekning det kan pavises noen lo-
kaliseringsmessige fordeler for naeringslivet
av et transportprosjekt, ber naturligvis disse
innkalkuleres i de samfunnsgkonomiske lgnn-
somhetskalkyler. I praksis er det imidlertid
meget vanskelig & fastsla slike virkninger og
4 finne tilstrekkelig tallmessig uttrykk for
fordelene. Sveert fa transportprosjekter har der-
for tatt med lokaliseringsgevinster i lgnn-
somhetsberegninger.

Nye transportprosjekter forer ikke ngdven-
digvis til feerre trafikkulykker, hverken totalt
eller pr. transportytelse. Arsaksforholdene er
meget kompliserte, og sammenhengen mel-
lom f.eks. en vegs geometriske utforming og
ulykkesrisikoen er ikke tilstrekkelig klarlagt.
Ulykkeskostnadene har hittil stort sett blitt
holdt utenfor i investeringskalkyler i Norge.
Dette betyr imidlertid ikke at de skal holdes
utenfor ved investeringsoverveielser. Tvert
imot ber de fastlegges ut fra hva man vet
om sammenhengen mellom f.eks. vegutfor-
ming og trafikksikkerhet, og disse kostnads-
elementer ber tillegges stor vekt. Omkjorings-
veger utenom tettsteder er eksempler pa pro-
sjekter hvor ulykkeskostnadene vil vare sen-
trale. Generelt vil investeringsprosjekter hvor
siktemalet er & fa en differensiert trafikkav-
vikling, spesielt i prosjekter der den motori-
serte trafikk adskilles fra syklister og fotgjen-
gere, i stor utstrekning redusere ulykkeskost-
nadene og denne besparelseskategori vil kunne
veere avgjorende ved investeringsoverveielsene.

Komfort kan vaere en kvalitetsegenskap ved
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tjenestene fra et transportprosjekt og indirekte
kan trafikanter pé eldre anlegg oppna okt kom-
fort ved at trafikkforholdene bedres generelt.
Det er imidlertid meget vanskelig 4 tenke seg
hvordan denne fordel skal males i penger, og
det er fa eller ingen prosjekter som innkal-
kulerer ncen gkonomisk vurdering av den an-
tatte gkte komfort. Denne besparelseskategori
er dessuten sd nezrt korrelert med den gkono-
miske vurdering av reisetid at det vil vaere

o

vanskelig & tallfeste komfort seerskilt.

Stey og luftforurensning har etter hvert
kommet i sentrum for offentlighetens inter-
esse. F4 investeringskalkyler har hittil tatt
med disse forhold. Uten et naert samarbeid
mellom planlegger og politiker er det imid-
lertid lite grunnlag for 4 tro at man kan f3
meningsfylte tallmessige utsagn av den be-
tydning disse faktorer skal ha.

Summen av alle besparelser (nytte) skal sees
i relasjon til investeringskostnadene for et
transportprosjekt. Ved forste gyekast kan den-
ne del av arbeidet med investeringsproblemer
fremtere som den mest teknisk pregede, men
bare tilsynelatende. Traseer med lave grunn-

ervervskostnader vil isolert sett std sterkere
enn traseer med hgyere grunnervervskostna-
der. Politiske gnskemal kan imidlertid fore
til at en dyrere trasé velges. For store og om-
fattende trasévalg burde derfor valgte politiske
organer vaere med helt fra starten. Forst der-
ved er det en viss garanti for at ikke planleg-
gernes egne politiske overbevisninger blir av-
gjorende.

— Okonomisk forskning har kommet et styk-
ke pa veg med investeringsmetodikk, men
langt mer gjenstir. Sambandet planlegger
— politiker er antagelig underutviklet.

Avsluttende betraktning.

I artikkelen har jeg forsgkt & gi en person-
lig oppsummering av forskerens og politike-
rens bidrag til lgesning av transportproblemene
i samfunnet. Slutningen ligger snublende ner:
Fremtidens utfordring krever langt mer mal-
rettet innsats av alle parter enn det er vanlig
4 kreve i dag. Mennesker beor trives i dette
land selv etter oss. Med dagens akademiske
og politiske innsikt kan vi ikke veere sikre pa
det.

LEIF HOEGH & CO.
OoSLO
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Pakistan-
eit mognsterland

Pakistan har vorte karakterisert som eit monster-
land i utviklingspolitikk. Sosialokonomen har bede
direktor Petter Jacob Bjerve om i fé ord & gje ei
vurdering av kva han meiner om dette etter & ha
arbeidd der i 13 mdnader som penge- og finans-
politisk rédgjevar.

AY
PETTER JACOB BJERVE

Dei viktigaste arsakene til at Pakistan heilt
til det siste har hatt sterk okonomisk fram-
gang — sterkare enn dei fleste andre utvik-
lingsland — ser ut til & vere politisk stabilitet,
ein relativt effektiv statsadministrasjon, gode
naturlege vilkir for bade jordbruk og industri,
eit arbeidssamt folk, og ikkje minst at landet
etter kvart har fatt ei gruppe driftige produ-
sentar som jamvel har greidd a byggje opp
storforetak p& imponerande kort tid. Pakistan
har dessutan fatt etter maten mye utviklings-
hjelp, serleg fra USA og Verdensbanken og har
nytta ut denne hjelpa godt ved a fore ein vekst-
fremjande gkonomisk politikk.

Mest oppmuntrande fra utviklingspolitisk
synsstad er den tekniske revolusjonen som no
er i gang i jordbruket. Ved hjelp av nye korn-
sortar som gjev to- til tredobla avling, ved
bruk av meir kunstgjedsel, ved kunstig vat-
ning av stendig storre areal og ved utvidd
bruk av insektsdrepande middel har det luk-
kast & auke kveiteavlinga fra 4,5 millionar
tonn i 1966—67 til truleg meir enn 7 mill.
tonn i 4r, og om fa ar vil avlinga kunne ni
opp i 12 mill. tonn. Noko liknande kan skje
med ris- og maisavlingane.

Til no har den sterke framgangen i jord-
bruket vore avgrensa til Vest-Pakistan. Denne
provinsen produserer si & seie all kveite, men

16

berre ein liten del av risen. I Aust-Pakistan
der ris er hovudavlinga ved sida av jute, har
framgangen til no vore liten, men i det siste
har det lukkast & finne fram til ein ny rissort
som hgver godt for denne provinsen. Det er
difor von om at jordbruksrevolusjonen kan
spre seg til denne delen av landet og.

Trass i framgangen slit landet med store
problem. Levestandarden er enno nesten ufat-
teleg lag for storparten av folket. Berre 20—
30 prosent av alle barn i folkeskolealderen lz-
rer 4 lese og skrive, og den hegare utdaninga
star det heller ikkje bra til med. Den sterke
veksten som landet har hatt i industriproduk-
sjonen, og i dei siste 4&ra som nemnt i jord-
bruksproduksjonen, har til no ferst og fremst
komme eit fatal til gode. Det blir sagt at 20
til 30 familiar kontrollerar storparten av in-
dustrien, og i Vest-Pakistan eig 5—10 prosent
av dei storste jordeigarane over halvparten
av jordbruksarealet. Det er nok desse fi som
forst og fremst har greidd & auke produk-
sjonen, men s& har mange av dei og nadd ein
levestandard som er hgg jamvel i norsk male-
stokk. Samstundes er det stor skilnad i leve-
standard mellom Aust- og Vest-Pakistan, som
er fleire tusen kilometer skilt frad kvarandre
— med India innimellom. Desse provinsane
har ulike sprak, ulike neeringsstruktur, og
jamvel innbyggjarane er ulike p4 mange vis.
Det er forst og fremst religionen, muham-
medanismen, som bind dei saman. Landet
har saleis bade sosiale og regionale motsetna-
der som gjev grobotn for uro.

Fagfolk og internasjonale hjelpeorgan har
vurdert Pakistan som eit av dei mest lovande
utviklingsland. Dei politiske hendingane i det
siste halviret har nok reist spgrsméilet om lan-
det kanskje har lagt for stor vekt pa & auke
nasjonalproduktet og for lite vekt pa utdaning
og sosiale framsteg og pa & fjerne motsetna-
dene mellom Aust og Vest. Men det kan
snautt vere tvil om at vilkéara, iallfall i Vest-
Pakistan, ligg vel til rette for at den sterke
framgangen kan bli varig. Ja, det har vorte
sagt at denne provinsen kan bli eit nytt Cali-
fornia nar det gjeld jordbruket. I Aust-Paki-
stan er stoda meir problematisk bade okono-
misk og politisk. I denne vesle provinsen bur
det alt no bortimot 60 millionar, og folketil-
veksten er meir enn 3 prosent om aret. Her
ma det radikale radgjerder til pa fleire om-
rade dersom ein skal kunne unnga den kata-
strofen som mé& komme om ikkje produksjo-
nen i tide kan vinne kapplaupet med folke-
mengda.
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Perspektiv-
analyser

AV
CAND. OECON LEIF ASBJZRN NYGAARD
FINANSDEPARTEMENTET

Regjeringen har i var lagt fram et lang-
tidsprogram for perioden 1970—1973. I til-
k.nytning til forarbeidene med denne stor-
tingsmeldingen er det utarbeidet en del pers-
pektivanalyser med siktemal 1990. Disse ana-
lysene er publisert som et serskilt vedlegg til
meldingen. Noen av dem er utarbeidet utenfor
statsadministrasjonen, og analysene star for
fo_rfatternes regning. Planleggingsavdelingen i
Finansdepartementet har koordinert arbeidet
og utarbeidet den generelle analysen om ho-
vedtrekk i den ekonomiske utviklingen fram
til 1990.

Perspektivanalysene er dels brukt som bak-
grunnsstoff ved utarbeidingen av langtidspro-
grammet for firears perioden, men de er
ment & ha sin berettigelse utover denne an-
vendelsen. Siledes er det ogsa gitt et sam-
mendrag av dem i langtidsprogrammet, det
materialet som her er tatt med gir uttrykk
for.Regjeringens syn pa de mer langsiktige
utviklingslinjer. Aanalysene innebzrer derved
en utviding av de offentlige myndigheters
planleggingsperspektiv.

I internasjonal malestokk er ikke dette noen
enestdende begivenhet. Flere land har i de se-
nere ar lagt fram offentlige langtidsutrednin-
ger, og likeledes har samfunnsforskere ved
universiteter og andre institusjoner i betyde-
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lig grad tatt opp disse problemstillingene. Noe
av forklaringen pa denne gkte interessen for
langsiktig planlegging og for forskning og ana-
lysearbeid om fremtidens samfunn kan kan-
skje vere den meget raske takt i samfunns-
utviklingen, samt en gkende erkjennelse av at
utviklingen fremover avhenger av hva vi gjer
i dag.

Myndighetenes gkonomiske planlegging har
her i Norge vert konsentrert om ett-ars bud-
sjetter og fire-ars programmer. Perspektivana-
lysene vil gi et bedre grunnlag for & vurdere
de mer langsiktige utviklingstendenser og for
4 klarlegge malsettinger for samfunnsutvik-
lingen. En vil pa lang sikt vere mindre bun-
det av institusjonelle og strukturelle forhold,
og derved kan en i dette perspektiv bedre klar-
legge de valg en star overfor og konsekvensene
av dem. Dette kan gi en hensiktsmessig ram-
me for vurdering av den aktuelle utvikling
og for opplegg av den mer kortsiktige okono-
miske politikk.

De perspektivanalyser som né er lagt fram,
omfatter et avsnitt om den generelle gkono-
miske utvikling fram mot 1990 og dernest
analyser av noen viktige omrader der det of-
fentlige har et serlig stort ansvar for virk-
somheten. Her behandles utdanning, utdanning
og arbeidsmarked, helsestell, samferdsel og
energiforsyning. Det kunne veert gnskelig ogsa
3 ha med en analyse av den tekniske utvik-
ling som kan ventes i arene fremover, siden
dette danner noe av hovedgrunnlaget for den
okonomiske vekst og for endringer i sam-
funnsforholdene. Likeledes kunne flere av de
enkelte naringer veert mer inngaende be-
handlet. Imidlertid har en i denne omgang be-
grenset analysene til noen fa emner.

I avsnittet om hovedtrekk i den gkonomiske
utviklingen fram til 1990 er det gjort bruk av
en matematisk formulert modell som beskri-
ver de okonomiske vekstprosesser. Modellen
er utviklet av professor Leif Johansen. Den
ble forst lagt fram i boken «A Multi-Sectoral
Study of Economic Growth», og betegnes van-
ligvis MSG-modellen. Ved et samarbeid mel-
lom Sosialgkonomisk Institutt, Finansdeparte-
mentet og Norsk Regnesentral er modellen vi-
dereutviklet og ajourfert. Det er laget et reg-
neprogram som projiserer tidsforlgpet av de
enkelte gkonomiske storrelser fremover i ti-
den, dette er benyttet for perioden fram til
1990.

Den utviklingen fremover som skisseres av
MSG-modellen, kan og ma styres gjennom
fastlegging av eksogene anslag. Saledes ma
bl.a. eksportutviklingen fastlegges ved anslag
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for hver enkelt nazring, og en rekke ekono-
miske avveiinger som f.eks. valget mellom
konsum og investering ma tas opp direkte.
Innenfor de tekniske og institusjonelle skran-
ker modellen forutsetter, kan den derved sty-
res til & gi ulike fordelinger pa de enkelte nz-
ringer av bl.a. produksjon og sysselsetting.
Dette innebzrer at en ved bruken av MSG-
modellen pa forhand ma ha en mening om
hva slags utvikling fremover som skal skis-
seres. Modellen kan ikke angi noen lgsning av
slike vurderingsproblemer, men den sikrer
konsistens ved at det bygges opp et avstemt
helhetsbilde av en gkonomisk vekstprosess.
Denne begrensningen er ingen svakhet ved
modellen, den avspeiler de reelle valgmulighe-
ter som foreligger.

Den projeksjonen av utviklingen fram til
1990 som er gjengitt i perspektivanalysen, er
kalt «neytrals. Dette innebarer at det ikke er
tatt sikte pa a vise slike resultater som kan
folge ved endringer i den generelle gkonomis-
ke politikk eller ved omlegging av narings-
politikken, videre antas at forutsetningene vis
a vis utlandet ikke endres. Men det er ikke
serlig sannsynlig at den faktiske utvikling
fremover vil folge slike linjer. Heller ikke er det
rimelig & tro at en slik projeksjon vil vere i
samsvar med de malsettinger vi kan ha for ut-
viklingen fremover. Berettigelsen av projek-
sjonen ligger i at den sier noe om de langsiktige
konsekvenser av utviklingstendenser som i dag
kan iakttas. Den gir derved en ramme for disku-
sjon av langsiktige mal og for vurdering av
aktuelle politiske tiltak. For derimot & fa fram
spennvidden i de mange mulige utviklingsba-
ner, ville det kreves et storre antall projeksjo-
ner.

Som et utgangspunkt for projeksjonen er det
forutsatt at bruttonasjonalproduktet vil mer
enn fordobles malt i faste priser fram til
1990. Det gir en arlig vekstrate pa vel 4 pst.
Denne vekstraten viser seg 4 innebazre opti-
mistiske antagelser om produktivitetsutvik-
lingen i de enkelte neeringer. Saledes belyser
projeksjonen bade forutsetninger for og felger
av en fortsatt sterk egkonomisk vekst.

De mer spesielle utviklingstrekk som frem-
gar av den oppstilte MSG-projeksjonen, er
stort sett de samme som er vist i en rekke
andre analyser av gkonomiske vekstproses-
ser. Serlig karakteristisk er vridningene i
neringsstruktur, med tilbakegang for pri-
meerneeringene, stagnasjon for industri og
vekst i de tjenesteytende sektorer. Disse ten-
densene ser ut til & vere meget dominerende
pa lang sikt, og de kan etterspores uansett om
man ser pa neringenes sysselsetting, brutto-
produkt, eller andre mal for gkonomisk virk-
somhet. Saledes faller primaernaringenes an-
del av sysselsettingen fra 20,2 pst. i 1963 til
7,0 pst. i 1990, mens andelen i tjenesteyting
stiger fra 45,9 pst. til 63,4 pst.

Et annet trekk i den projiserte utvikling er
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den relative vridning fra privat til offentlig
forbruk. Privat forbruk faller fra 53,6 pst. av
bruttonasjonalproduktet i 1963 til 43,9 pst. i
1990, mens offentlig forbruk stiger fra 12,2
pst. til 21,6 pst. Omfanget av det offentlige
forbruk er imidlertid ikke beregnet ved hjelp
av modellen, det er anslatt direkte ut fra ten-
densene i de senere ar, og med stotte i de en-
kelte perspektivanalysene for offentlig virk-
somhet.

Kanskje er likevel de anslatte relative pris-
vridninger for produksjonen i ulike n&ringer
mest bemerkelsesverdig ved  projeksjonen.
Disse vridningene ser ut til & veere forholdsvis
stabile overfor valget av forutsetninger og
eksogene anslag. Modellen gir imidlertid in-
gen anslag for utviklingen av det absolutte
prisniva. Prisene for de enkelte nzringer ma-
les i forhold til lennssatsene, men er ved pre-
sentasjonen omregnet i forhold til prisen for

"samlet vare- og tjenestetilgang.

Av det stigende inntektsnivd méa en vente
at produksjonen i arbeidsintensive neringer
etter hvert vil bli relativt dyrere. Projeksjo-
nen gir nettopp dette resultat, i det prisene re-
lativt stiger mest for slike nzringer. Sarlig
typisk i s4 mate er offentlig virksomhet, som
har en meget hoy andel av lgnnsutgifter. Pri-
sen pa offentlige ytelser stiger gjennomsnitt-
lig 2,2 pst. arlig, malt i forhold til prisen pa
samlet vare- og tjenestetilgang. Her er sam-
tidig noe av forklaringene pa at det offentlige
konsum stiger som andel av nasjonalproduk-
tet, malt i lopende priser. Selv med uforandret
omfang av den offentlige virksomhet vil den-
ne andelen stige, fordi disse tjenestene stadig
blir dyrere i forhold til f.eks. vareproduksjon.

Foruten avsnittet om hovedtrekk i den
gkonomiske utvikling, er det lagt fram seks
perspektivanalyser for mer spesielle omrader.
Disse er sokt laget ut fra forutsetninger som
er i noenlunde samsvar med den utvikling
MSG-projeksjonen skisserer. Som tidligere
nevnt er det forst og fremst omrader med
stor offentlig innsats som her er tatt opp.

Utdanningssektoren er dekket ved to pers-
pektivanalyser. Den forste av disse er utarbei-
det i Kirke- og undervisningsdepartementets
avdeling for utredning og planlegging. Denne
analysen konsentrerer seg i forste rekke om
behovet for innsats av ressurser i utdannings-
sektoren fram til 1990. Mulighetene for & la
ulike innsatser i utdanningsprosessen erstatte
hverandre er tatt opp, her er sarlig lagt vekt
pa at bruken av elevenes tid er den viktigste
av disse innsatsene. Et annet sentralt emne
er hva slags vridninger som kan ventes mel-
lom ulike typer av utdanning i tiden fremover,
som eksempler kan nevnes grunnutdanning
kontra etterutdanning, og spesielt for den
siste gruppen utdanning i eller utenfor ar-
beidslivet.

Den andre analysen om utdanningssektoren
er skrevet av dosent Tore Thonstad, Sosial-
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okonomisk Institutt. Her behandles utdanning
fra et arbeidsmarkedssynspunkt. Skoleverket
ses 1 sammenheng med gkonomisk virksom-
het i samfunnet for ovrig, blant annet ved
omtale av utdanningens gkonomiske avkast-
ning og hvordan den utdannede arbeidskraft
brukes. Anslag for fremtidig tilgang av ut-
dannet arbeidskraft gjores ut fra dagens sko-
lesgkningsmonster. Videre skisseres noen hy-
potetiske beregninger for fremtidig bruk av
utdannet arbeidskraft, dels da p& grunnlag av
de vridninger som kan ventes i neringsstruk-
tur og dels ut fra tendensene til bruk av hoyere
kvalifisert arbeidskraft i de enkelte nszrin-
ger. En sammenligning mellom disse ansla-
gene for tilgang og bruk antyder at utdannet
arbeidskraft i arene fremover vil matte tas
inn i yrkeslivet i raskere takt enn til na.

Perspektivanalysen for helsestellet er utarbei-
det av Helsedirektoratet. Det antas her at
fremskrittene i den medisinske forskning vil
fortsette i tilsvarende raskt tempo som i den
siste menneskealder. Noen tilsvarende forlen-
gelse av levealderen kan imidlertid ikke ven-
tes, det vil forst og fremst bli gjort forbedrin-
ger av eksisterende teknikk. De teknologiske
forbedringer vil ikke bare gjelde medisinske
funksjoner, men ogsa administrasjon og an-
nen tilknyttet virksomhet. Ettersporselen et-
ter helsetjenester vil oke sterkt, forst og
fremst fordi vi kan vente en befolkningsut-
vikling med okende relativt antall gamle i
drene fremover. I samme retning virker et
okende inntektsnivd og bedret informasjon
om mulighetene for medisinsk behandling.

Innenlands samferdsel er behandlet av cand.
oecon. Dag Bjornland, Transportgkonomisk
Institutt. Det gis her forst en oversikt over de
strukturelle trekk i det navaerende transport-
menster, og da med bakgrunn i et helhetsbilde
av norsk egkonomi. Utviklingen videre frem-
over antas & ville gi en gking av transportsek-
torenes andel av det totale ressursforbruk fra
15 pst. i 1967 til omtrent 20 pst. i 1990. Veg-
transport vil i stadig sterkere grad bli den domi-
nerende transportform, for 1990 regnes det med
at om lag 90 pst. av personaltrafikken og 60 pst.
av godstransporten vil skje med biler.

Den giste av perspektivanalysene drofter ener-
giforsyningen fram mot 1990. Dette er et ut-
drag av den energiutredning som generaldi-
rektor V. Hveding har utfert for Statens
Energirad. Det gis her prognoser over den
fremtidige ettersporsel etter energi til ulike
anvendelser, for samlet -energiforbruk kan
ventes en fordobling fram til 1990. Den gko-
nomisk beste sammensetning av produksjons-
apparatet med hensyn til vannkraft, oljekraft
og atomkraft blir si analysert. Beregningene
viser at et visst tilskudd av oljekraft er lgnn-
somt allerede i dag, dette tilskuddet vil kunne
okes noe i arene fremover. Avhengig av hvil-
ke forutsetninger som legges til grunn, vil til-
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skudd av atomkraft bli lennsomt en gang i
lopet av den siste tidrsperioden for 1990. Ar-
saken til at slike kombinasjoner av ulike
kraftslag lgnner seg, er at de har forskjellige
forhold mellom faste og variable kostnader.
Saledes kan f.eks. variasjoner i vanntilgang
kompenseres ved bruk av oljekraft, hvor sist-
nevnte kostnadstype veier tyngst.

Det kan til slutt veere naturlig & ta opp et
par av de betenkeligheter som ofte reises mot
fremtidsskisser av samme type som perspek-
tivanalysene. En forste innvending er da at
en rekke vesentlige aspekter ikke kan ivaretas
nar en binder seg til den ramme analyseappa-
ratet gir. Dette kan spesielt gjelde de projek-
sjoner som er laget ved hjelp av MSG-model-
len. Denne innvendingen legger utvilsomt vis-
se begrensninger pa de konklusjoner som kan
gis, men dette gjelder enhver form for ana-
lyse. Det vil alltid kreves en rekke forutset-
ninger og forenklinger, disse ma da bare ikke
velges slik at de aspekter som skal analyseres
blir pavirket i vesentlig grad.

En viktigere og kanskje mer utbredt inn-
vending mot slike analyser er imidlertid at ut-
arbeidingen av «ngytrales projeksjoner wvil
innsnevre fremtidige valgmuligheter og bin-
de utviklingen fremover. Projeksjonene far
derved en selvoppfyvllende karakter, uavhengig
av de vurderinger vi har om fremtiden. Spe-
sielt nar analysene legges fram i et offentlig
dokument, kan de fa et autoritativt preg og
av enkelte bli oppfattet som hevet over disku-
sjon.

JDenne innvendingen vil bestyrkes av at det
neppe blir noen vesentlig politisk uenighet om
perspektivanalysenes innhold. Men her vil selve
debattgrunnlaget mangle, da konkrete mal-
settinger og vurderinger ikke er innarbeidet
i stoffet. For sa vidt kunne analysene like
gjerne vert lagt fram av en regjering med
annen partipolitisk farge. Dette betyr ikke at
de emner som tas opp ber holdes utenfor po-
litisk vurdering. Konklusjonen ber heller bli
at rammen for den politiske debatt ma utvi-
des. Slik perspektivanalysene nd foreligger,
kan de bare oppfattes som et forste skritt i
retning av en mer systematisk vurdering av
den langsiktige okonomiske politikk.

De fremlagte projeksjoner kan da bare tol-
kes som illustrasjoner til de avveiingsproble-
mer som tas opp. Men det er fullt ut mulig
a bygge tilsvarende analyser pa andre forut-
setninger enn rene fremskrivninger av dagens
situasjon. Dette ville innebszre at langsiktige
politiske avveiingsproblemer ikke bare dreftes,
men at det i storre grad tas standpunkter og
legges opp en strategi. Pa kort sikt kan det nok
veere pretensiost 4 vente en slik bevisstgjering
av langsiktige politiske mal i norsk debatt,
men dette bor likevel veere et siktepunkt i det
videre arbeid med perspektivanalyser.



Verdens oljemarked
1 1975 og behovet
for tankskip

AV
CAND. OECON. TOR KUBBERUD

1. Innledning.

Hovedformalet med analysen er a4 komme
fram til behovet for tankskip i 1975. Dette
behovet blir uttrykt ved et mal for verdens
samlede tankskipstonnasje, uttrykt i T-2 en-
heter, i dedvektstonn (dwt) og i bruttoregis-
tertonn- (brt). Analysen begrenser seg til et
slikt samlet mal, og det vil ikke bli foretatt
noen beregninger over storrelsefordelingen for
tankskipsflaten.

Analysemetode.

For a na fram til hovedformalet er det valgt
& analysere de faktorer som pavirker utvik-
lingen av ettersporselsforhold og tilbudsfor-
hold i oljemarkedet. Verden er delt inn i 9 om-
rader, og analysen bygger pa tidsserier for
oljekonsum og oljeproduksjon i hvert omrade
i 7-ars perioden 1959—19662). Ved hjelp av ut-
viklingen av oljekonsumet og oljeproduksjo-
nen i hvert omrade framkommer omradenes
importbehov og/eller eksportmuligheter.

Hovedvekten er lagt pa a analysere hvert

1) Artikkelen er et konsentrat av en selvvalgt semi-
naroppgave med tittelen «En analyse av de faktorer
som péavirker utviklingen av verdens oljemarked 1967—
1975. Prognose over behovet for tankskip 1975.»

2) Det er brukt oppgaver fra World Petroleum [1],
da denne publikasjonen gir tall for de omrider som
er valgt.
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omrades konsum av olje, mens en ikke gar
tilsvarende grundig inn pa oljeproduksjonen.
Det antas at verdens oljeproduksjon til enhver
tid fram til 1975 er tilstrekkelig til & dekke
verdens samlede ettersporsel etter olje. En
nermere begrunnelse er gitt i kapittel 3.

For oljeproduksjonen blir det viktig & be-
stemme utviklingen i de omrader som in-
porterer olje. Utviklingen i de eksporterende
omrader vil s& i sterk grad bli bestemt av
ettersporselsutviklingen.

Etter at hvert omrades import og/eller eks-
port er bestemt anslds hvor mye som vil
bli transportert sjoveien og hvor oljen kom-
mer fra. Tilsvarende anslds ogsi transport-
mengden og distansen innenfor omradene.

Ved hjelp av dette kommer en fram til hvert
omrades transportbehov og transportarbeid.

Transportarbeidet blir uttrykt som trans-
portert mengde (angitt i millioner tonn) mul-
tiplisert med transportdistansen (angitt i nau-
tiske mil) og betegnes med tonn-mil. Ver-
dens transportarbeid blir summen av hvert
omrades transportarbeid. Denne storrelsen blir
deretter omregnet til T-2 enheter, dwt og brt.

Analysemetoden blir altsd & se pa hvert om-
rade for seg og si& summere opp til verdens
transportarbeid. Ettersporselen etter tankskip
blir bestemt bade av mengden av transportert
olje og av transportdistansen. Det er derfor
denne tonn-mil sterrelsen som er relevant for
analysen.

Spesielt problem: Suez-kanalen.

Suez-kanalen har i lengre tid veert en usik-
kerhetsfaktor i verdens tankskipsfart. Helt si-
den kanalen ble apnet har den vert den mest
benyttede transportvei i verden for all sjo-
transport. Szerlig har den hatt stor betydning
for tankskipsfarten etter de store oljefunn i
Midt-@sten og ved Vest-Europas gkende etter-
sporsel etter olje.

Etter «Midt-Osten-krisen» og stenging av
kanalen sommeren 1967 har usikkerheten
omkring bruken av kanalen steget. I tillegg
kommer betenkeligheter om kanalens betyd-
ning i framtiden, som felge av en markert
tendens i tankskipsfarten til 4 ga over til si
store tankskip at disse ikke kan seile gjennom
kanalen.

For & dekke denne usikkerheten har jeg
valgt & beregne transportarbeidet for to alter-
nativer:

Alt. 1:

Suez-kanalen stengt. Derved ma hoved-

mengden av oljen som normalt ville bli trans-
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portert gjennom kanalen transporteres rundt
Syd-Afrika (heretter kalt om Cape).
Alt. 2:

Suez-kanalen apen. Men med den antagelse
for 1975 at halvparten av oljen, som kunne
blitt transportert gjennom kanalen, vil bli
trzlmsportert om Cape p.g.a. tankskipenes stor-
relse.

Ad alternativ 2: Andelen 14 framkommer
ved & anta at grensen for sterrelsen av tank-
skip som kan seile gjennom kanalen med
full last er ca. 75000 dwt. Ved grovt 4 ansla
sterrelsesfordelingen av tankskipsfliten regner
jeg saledes med at l4-parten av oljemengden
som kunne blitt transportert gjennom kana-
len i 1975 vil bli transportert om Cape.

Behovet for en slik analyse.

En analyse av ettersporsels- og tilbudsfor-
holdene pi verdens oljemarked, og en prognose
over verdens framtidige behov for tankskip,
kan vare til nytte for mange parter. Jeg vil
spesielt nevne at det kan ha betydning for den
framtidige politikk og disposisjoner for olje-
selskap og skipsrederier. Generelt kan en slik
analyse ogsa ha betydning for et lands fram-
tidige energipolitikk og dets planlegging om
okt okonomisk vekst.

Analysen kan virke positivt ved at de in-
teresserte parter blir klar over de utviklings-
tendenser som gjor seg gjeldende i oljemarke-
det. Den kan imidlertid ogsa virke negativt,
f.eks. ved at det blir prognosert en for stor
ettersporsel, slik at det kan bli foretatt forhas-
tede investeringer, noe som igjen kan fore til
feilallokeringer i neeringslivet og derved ogsa
hindre den ekonomiske vekst.

Tidsrommet som prognosen skal spenne
over er avhengig av behovet for & ta noen-
lunde sikre avgjorelser i dag om framtidige
disposisjoner, og av usikkerheten for framti-
dige hendelser som kan endre de forutsetnin-
ger en ngdvendigvis ma bygge pa. For a ta
avgjorelser i dag trengs det et estimat for ca.
6—8 ar framover. (Jeg tenker her pa avgjorel-
ser som tas f.eks. av rederier, skipsindustri og
oljeindustri). Hvis perioden blir for lang sa
blir muligheten for endringer av forutsetnin-
gene tilsvarende storre. Jeg har derfor valgt
a fore prognosen fra og med 1967 til og med
1975, en periode pa 9 ar.

Inndeling i omrdder.

Som nevnt gar analysemetoden ut pd & ana-
lysere deler av verden for seg og sa til slutt
summere opp enkeltresultatene. Det er da
negdvendig & finne en inndeling hvor hvert
omrade er homogent etter visse kriterier. Jeg
har valgt & dele inn etter kriteriene oljekon-
sum pr. innbygger og etter geografisk belig-
genhet. En kommer da fram til 9 omrader med
noenlunde samme konsum av olje pr. innbyg-
ger og som ligger geografisk samlet3). De 9
omradene er:
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. Nord-Amerika.
Latin-Amerika.
Vest-Europa.

Afrika.

Midt-Osten.

Ser- og Serest-Asia.
. Australia.

. Ost-Asia.

I. Sovjet og @st-Europa.

mQEEDQW

Dette er stort sett homogene omrader etter
de kriterier som er nevnt med unntak for
omrade H. Dette omrade omfatter bl.a. China
og Japan, og i disse to land er det store for-
skjeller, bade pa storrelsen av oljekonsumet
og pa innbyggertallet, og denne forskjellen vil
bli sterre i perioden fram til 1975. Som vi
skal komme tilbake til senere har imidlertid
China forholdsvis liten betydning nar det gjel-
der storrelsen av oljekonsumet, oljeproduksjo-
nen og transportarbeidet.

2. Oljekonsum.

Med oljekonsum vil vi, nar ikke annet er
nevnt, mene bade konsum av raolje og kon-
sum av oljeprodukter. Det er anslatt at ved
slutten av 1961 var det konsumert ca. 18 000
mill. tonn olje siden oljeindustrien startet
for 100 ar siden. Av denne totale mengde ble
nesten 50 % konsumert i ti-drsperioden 1950
— 1960, da konsumraten gkte sterkt i de fleste
omrader i verden. I 1959 var arsforbruket pa
ca. 1000 mill. tonn, Etter 1960 har forbruket
okt med 75 — 125 mill. tonn pr. ar og for-
bruket i 1966 var pa ca. 1650 mill. tonn. Den
prosentvise gkning i de siste 3—4 ar har vart
pa ca. 7% pr. ar.

Faktorer som pdavirker oljekonsumet.

Bruken av olje er en energiform, og de fak-
torer som pavirker energikonsumet vil da ogsa
pavirke oljekonsumet. Faktorene vil virke for-
skjellig i de forskjellige omréader, og dette er
analysert nzrmere for hvert enkelt omréde.
Vi vil nedenfor nevne endel faktorer og deres
innvirkning pa oljekonsumet.

a) Okonomisk vekst og graden av utvik-
ling.

Hvis vi antar at veksten i og sterrelsen av
nasjonalinntekt pr. innbygger i et land eller
et omrade kan brukes som et mal for den
gkonomiske vekst og utviklingsgrad, s& vil vi
finne at det er sammenheng mellom nasjo-
nalinntekt pr. innbygger og energikonsum pr.
innbygger. Se litteraturhenv. [2]. Disse vil
vaere positivt korrelerte, og en hgy nasjonal-
inntekt pr. innbygger vil ogsa indikere et hoyt
energikonsum pr. innbygger. Avhengigheten
gir begge veier, og gi et land med relativ stor
gkonomisk vekst og hey utviklingsgrad kan
energikonsum vere den drivende kraft, og

3) Inndelingen er utledet fra et kart over verdens
konsum av oljeprodukter pr. innbygger i [2]
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ikke bare en nedvendighet for funksjonerin-
gen og veksten i gkonomien.

b) Verdens okonomiske og politiske utvik-
ling.

Jeg tenker her spesielt pa nye markeds-
dannelser og generelt pa internasjonale kriser
og problemer som kan endre -ettersperselen
etter energi, valget av energiform og handels-
veier.

c¢) Oljens andel av energikonsumet.

Oljens andel av det samlede energikonsum
ma diskuteres i lys av ekonomiens behov for
energi og oljens mulighet til & konkurrere i
4 levere denne energi. P4 enkelte omrader
som f.eks. luft-, sjo-, og landtransport er oljen
praktisk talt uten konkurranse, mens pa andre
omrader er relative priser i forhold til de an-
dre energikilder av vesentlig betydning for
konkurransen. Ogsa politiske og sosiale forhold
har betydning.

De energikilder jeg vil regne med foruten
olje er kull, gass, hydroelektrisk kraft og atom-
kraft. Forholdet mellom disse energikilder har
i de siste 20 ar endret seg som fglge av at an-
delen av kull har sunket, mens andelen av de
andre unntatt atomkraft har steget med olje
som den sterkeste. Andelen av totalt energi-
konsum i 1962 var: kull 455 % olje 36,5 %,
naturgass 15,0% og hydroelektrisk kraft 3,0%.
Av oljens andel var her en liten del flytende
naturgass, og vi kan si at oljen svarer for noe
over 15 av verdens totale konsum av energi.

De enkelte energikilder antas a utvikle seg
som folger i perioden fram til 1975:

Ettersporselen etter kull vil fortsatt ga rela-
tivt tilbake. Olje og naturgass vil fortsette &
konkurrere ut kull som energikilde i mange
omrader av verden. Dette vil skje p.g.a. ut-
viklingen i kostnader og relative priser.

Selv om det er ventet at naturgass vil over-
ta for olje i noen grad, sa vil anvendeligheten
av gass fortsatt bli begrenset geografisk gjen-
nom de neste 6—8 ar, hvis ikke transportpro-
blemet kan lgses bedre enn hittil. Mens skip-
ninger av naturgass i flytende form har vist
seg & vaere teknisk mulig, sd gjenstar det at
denne transportmate kan tilby store mengder
av naturgass til en ikke for hey pris. Andelen
av naturgass i verdens energikonsum vil imid-
lertid oke som folge av nye forekomster, og
dette vil skaffe oljen gkt konkurranse.

Ettersporselen etter hydroelektrisk kraft vil
synke som andel av energikonsumet, vesent-
lig p.g.a. store kostnader ved utvinning og
av begrensede ressurser.

Det er ventet at anvendelsen av atomkraft
fortsatt vil bli begrenset i perioden fram til
1975. Atomkraften vil imidlertid narme seg
til & bli fullt konkurransedyktig i slutten av
perioden, og kan da bli en viktig erstatning
for de andre energikildene. Man antar at dette
ikke skjer for 1975, og dette er ogsa en grunn
til at analysen er begrenset til dette aret.
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Andelen av olje i verdens energikonsum vil
fortsatt oke sterkt. Dette vil bli gjort mulig
p.g.a. folgende antatte utvikling:

1) Det vil fortsatt bli liten substitusjon for
olje av andre energikilder i slike anvendel-
ser som luft-, sjo- og landtransport.

2) Ettersporselen etter oljeprodukter til bruk
i landtransport har i noen omrader vert
en vesentlig arsak til den sterke vekst i ol-
jekonsumet. (Ifglge Petroleum Press Ser-
vice [3] utgjorde bensinkonsumet i 1960
noe i overkant av 14 av det totale oljekon-
sum i den «vestlige» verden). Antall mo-
torkjoretoy vil vokse sterkt i de fleste om-
rader. Ikke bare vil veksten av antall mo-
torkjoretoy pr. innbygger fortsette & stige
i de omrader som idag har en forholdsvis
stor biltetthet, men ogsa i andre omrader
vil antallet stige i takt med den gkonomis-
ke utvikling.

3) Den stigende gkonomiske vekst i verden
vil fore med seg okt ettersporsel etter sjo-
luft- og landtransport. Serlig vil gkningen i
den internasjonale handel ha betydning.

4) @kende industrialisering i mange omrader
vil fore til gkt energibehov, og oljen vil i
stor grad bidra til & dekke dette behov.

5) Utviklingen av de relative priser vil i stor
grad vare bestemt av den teknologiske ut-
vikling. Den teknologiske utviklingen har
positiv betydning for produksjonen av de
energiformer jeg regner med. (dvs. pro-
duksjonskostnadene synker og konkurranse-
evnen stiger med gkt teknisk utvikling).
Dette kan virke til at utviklingen av oljens
relative pris i forhold til andre energifor-
mer vil vere konstant.

Muligheten til tekniske forbedringer og ra-
sjonalisering kan imidlertid veere forskjellig
innen de wulike energiformer. Vi vil forut-
sette at innen olje- og gassproduksjonen vil
slike muligheter vare storre enn innen pro-
duksjonen av kull og hydroelektrisk kraft i
arene fram til 1975. Ved en generell prisniva-
okning vil vi saledes forutsette at olje- og gass-
produsentene vil kunne <«holde igjen» prisgk-
ningen pa sine produkter i noen grad.

Disse forutsetningene forsterkes ved at det
innen olje- og gassproduksjonen er hiap om &
oppdage nye lett tilgjengelige kilder som kan
gjore produksjonen mindre kostbar. Mulighe-
tene til funn av slike nye kilder synes mer be-
grenset innen produksjonen av kull og hydro-
elektrisk kraft.

I tillegg til de faktorer som er nevnt oven-
for er det endel aspekter av nasjonale hensyn
som spesielt kan virke inn pa oljens andel av
et lands energiettersporsel. Dette gjelder as-
pekter av ekonomisk og sosial politikk, som
bl.a. kravet til utenriksregnskapet, krav om be-
skyttelse av nasjonale ressurser og hensynet
til spesielle sysselsettingsproblemer i de enkel-
te land. En slik proteksjonistisk politikk vil
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kunne hemme det internasjonale varebytte og
derved minske ettersporselen etter tankskip.
De ovenfor nevnte faktorer blir diskutert for
hvert enkelt omrade.

Oljekonsumet i de enkelte omrdder.

Det er analysen i dette avsnitt som er grunn-
laget for de resultatene vi kommer fram til
i de senere avsnitt. Vi har tidligere nevnt at
det eksisterer en generell avhengighet mellom
niva av energikonsum og gkonomisk utvikling.

Oljekonsum
mill. tonn.

700 +

600 +

500 + Nord-Amerika

400 +

300 +

200 +

150 +

100

70 4

40 +

30 ¢

% I 1 " 4

1959 60 61 62 -63 -64 65 -66

Diagram 1. Arlige konswmvekstrater i tidem 1959—
1966. Det er benyttet em halv-logaritmisk skala, slik
at en kurve med samme prosentvise vekst fra dr til
ar blir vist som en rett linje, og brattheten av kurven
gir et mal for hvor rask konsumekningen har veert.
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Det er imidlertid ikke mulig & angi en fast
avhengighet mellom nasjonalinntekt pr. inn-
bygger og energikonsum pr. innbygger. Denne
avhengighet vil variere, ikke bare med utvik-
lingsgrad, men ogsa mellom land som har
noenlunde samme nasjonalinntekt pr. innbyg-
ger.

Vi kunne, ved hjelp av regresjonsanalyse,
estimere en slik avhengighet for en mengde
land og omrader. Dette ville imidlertid ikke
vere til serlig hjelp for var analyse, da vi
enten matte bygge pa en prognose over de for-
skjellige land og omraders nasjonalinntekt
pr. innbygger, eller lage en slik prognose der
det ikke fantes. Dette er et for omfattende
arbeid i forhold til den usikkerhet som allike-
vel vil vare tilstede ved prognosen. Jeg har
derfor, under de enkelte omrader, diskutert ut-
viklingen av oljekonsumet i lys av land og
omraders utviklingsgrad, ekonomisk vekst og
energipolitikk, og sa beregnet den framtidige
utvikling ved hjelp av rentes-rente formel.

Veksten av oljekonsumet i perioden 1959
— 1966 for hvert omrade er stilt sammen i
diagram 1.

Resultatene av arbeidet med a ansld den
sannsynlige utvikling for oljekonsumet er inn-
fort i tabell 1.

Faktisk | Prognose
| Gj. sn.| Olje |Gj. sn.
kon- | kon- | kon- Olje-
sum- | sum- | sum- konsum
Omrade vekst- | mill. |vekst-
rate | tonn | rate [T |
1959—- 1966 [1967—| 1970 ‘ 1975
1966 1975 |
A — Nord-Amerika .. 3,6%]| 653 | 3,6%]| 752 900
B — Latin-Amerika .. 5,09 109 | 6,09%| 138 185
C — Vest-Europa..... 12,09, 424 | 7,0%]| 570 800
D— Afrika .......... 3,29, 24 | 7,09% 34 50
5 — Midt-Osten ..... 6,49, 49 | 8,0% 66 100
F — Sor- og Servest-
Asia ........... 7,3% 51 | 9,0% 72 110
G - Australia........ 8,7% 22 | 7,0% 29 40
H- Ost-Asia ........ | 20,09, 112 | 10,09 180 290
I — Sovjet og O-Europa | 7,8%| 230 | 7,0%/| 300 420
Verden total. . ... 1674 | 2141 2895
Tabell 1

Prognose over oljekonsum i 1970 og 1975 for omradene A—H.
2. Oljeproduksjon.

Verdens oljeressurser.

Produksjon og utvinning av olje begynte for
alvor ca. 1860. Det har i mesteparten av tiden
fram til idag veert tvil om de oljeressurser
man til enhver tid kjente ville veere tilstrekke-
lig for & dekke etterspeorselen i tiden framover.
Det har hittil vist seg at det stadig har blitt
funnet nye oljekilder som har vert tilstrek-
kelige til at produksjonen har kunnet holde fol-
ge med den raske konsumekningen gjennom
hele perioden. Idag regner man med at de res-
sursene som er kjente, og som kan utvinnes
lennsomt, vil kunne dekke oljekonsumet i ca.
40 ar framover forutsatt en arlig konsum-
gkning som idag, pé ca. 7 %.
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Dizse antagelser om beviselige ressurser byg-
ger pa utvinning med kjent teknikk og det
ndvaerende pris- og kostnadsniva. Det kan ten-
kes storre reserver hvis nye tekniske fram-
skritt blir gjort. Vi vil derfor regne med at
det vil veere nok tilfersel av olje i verden til
4 dekke den etterspersel vi har kommet fram
til i kapittel 2. Vi vil ikke komme nzrmere
inn pa dette her, men bare nevne at 18 mill.
av verdens 22 mill. kvadratmiles avleirede om-
rader er ment & vare effektive omrader for
oljepotensial. Bare 1—2 % av dette omradet
har blitt utforsket med hensyn pa oljefore-
komster. I tillegg til dette kommer olje fra
havbunnen og fra leirsand. Se litteraturhenv.
[2].

Oljeproduksjonen har gkt fra 1015 mill. tonn
til 1702 mill. tonn i perioden 1959—1960, en
gjennomsnittlig vekstrate pa ca. 7,0 % pr. ar.

Faktorer som padvirker oljeproduksjonen og
fordelingen av denne.

Vi vil under dette punkt nevne de faktorer
som spesielt pavirker oljeproduksjonen:

1) Nasjonal eller regional proteksjonisme i
form av importrestriksjoner og toll- og av-
giftspolitikk. Hvordan dette vil utvikle seg
i framtiden er meget usikkert. Her spiller
politiske forhold og hensynet til betalings-
balansen en stor rolle.

2) @konomiske forhold som Lkostnaden ved
utvinningen, kredittmuligheter og om ol-
jens finhet svarer til etterspeorselen. Sam-
men med oppdagelser av nye gkonomiske
utvinnbare forekomster og fortsatt forbed-
ret teknikk, har dette mye & si for forde-
lingen av produksjonen og derved for om-
radenes import- og eksportmengde.

3) De internasjonale oljekompanier har stor
betydning. De produserer olje i mange land
i verden og kan i stor grad bestemme stor-
relsen av produksjonen i de forskjellige om-
rader. P4 den annen side sa sikrer en slik
struktur oljeproduksjonen. Utenfor USA og
Sovjet er det 8 oljeselskap som har ca. 80 %
av oljeproduksjonen og ca. 70 % av raffi-
neringen av oljen.

4) En fortsatt kreditt og teknisk assistanse
til utviklingen av oljeindustriprosjekter i
utviklingsland kan pavirke storrelsen og for-
delingen av produksjonen. Tekniske og fi-
nansielle grenser har inntil nylig holdt ut-
viklingen tilbake, men disse kan na kom-
me mer i bakgrunnen.

Oljeproduksjonen i de enkelte omrdder.
Utviklingen av produksjonen i de enkelte
omrader er diskutert ut fra utviklingen i pe-
rioden 1959 — 19664), samt med hensyn til
de faktorer nevnt ovenfor. Resultatene for

4) Oppgavene over oljeproduksjonen er hentet fra
Petroleum Press Service [3].
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1975 er dels beregnet ved hjelp av vekstrater
og dels rekursivt som fplge av ettersporsels-
utviklingen og transportveiene i verdens olje-
handel.

I tabell 2 er produksjonsmengdene og de en-
kelte omraders behov for import og/eller mu-
ligheten for eksport av olje i 1975 oppstilt.
Omradenes import og/eller eksport finnes ved
4 ta differansen mellom konsum og produk-
sjon, samt a analysere transportveiene i ver-
dens oljehandel.

4. Transporiveier i verdens oljehandel.

Oljeproduksjonen i verden foregar for en
stor del i andre omrader enn der oljen tren-
ges til konsum. Det er derfor nedvendig &
transportere oljen fra produksjonsomradene til
konsumomradene. Transporten foregar i en-
kelte tilfeller over landomrader, men for den
alt overveiende del av oljetransporten er sjo-
veis transport den eneste mulighet.

De faktorer som spesielt kan pavirke trans-
portveiene for olje er:

1) Oljeraffinerienes beliggenhet. Oljeraffine-
riene er na stort sett anlagt ved konsum-
omradene og det foregar derfor kryssing
av oljerutene i verden. Raolje blir fraktet
den ene veien, mens oljeprodukter blir frak-
tet tilbake.

2) Raoljens forskjellige kvalitet. Da raffine-
riene i mange tilfeller er bygget for en be-
stemt raoljetype, vil dette fore til at oljen
ikke alltid vil bli transportert den korteste
veien.

3) Utbyggingen av rerlinjer. Det ventes ikke
at slike linjer kan konkurrere med super-
tankskip i arene fram til 1975 nar det gjel-
der de lengre transportavstander.

4) Strukturendring innen tankflaten kan gjore
transporten billigere, og dette kan utvikle
nye handelsveier.

5) Suez-kanalen. Som nevnt i innledningen er
det valgt a regne med to alternativer. Ver-
dens transportarbeid blir beregnet for begge
disse alternativene.

I tabell 2 vises resultatet av vurderingene
for transportveiene og mengdene mellom de
enkelte omradene. Den totale oljehandel utgjer
1425 mill. tonn i 1975, og verdens sjoveis olje-
transport mellom omradene vil utgjore 1355
mill. tonn. Differansen pa 70 mill. tonn utgje-
res av antatt landtransport.

5. Verdens sjoveis transportarbeid for oije.

For a beregne behovet for tankskip ma en
beregne det transportarbeid som disse skip
skal utfere. Det er da nedvendig & beregne
transportdistansene mellom omradene. Distan-
sene er beregnet ved a ansla hvor store olje-
mengder som vil bli importert til de forskjel-
lige deler av omradene, og pa dette grunnlag
har en beregnet en gjennomsnittlig transport-
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Tabell 2. Verdens antatte produksjon, eksport, import og konsum av olje i 1975. Tall i mill. tonn.

Fra: | Total
o Total Totalt
A B ¢ D E F G | H ) eksport | konsum produk-
i sjon
A — Nord-Amerika ........... — —_ — —_ — — — - —- —— 900 730
B - Latin-Amerika ........... 110 —- 80 — — — — 15 - 205 185 350
C — Vest-Europa.............. - — — — — e e — — — 800 30
D- Afrika .................. 30 20 260 — —_ | — — - — 310 50 300
E - Midt-Osten .............. 30 10 290 50 e 60 15 200 — 655 100 755
F — Sor- Serost-Asia .......... — - — e — — 20 10 — 30 110 55
G— Australia................. o — —_ — - — — — — — 40 5
H- Ost-Asia ................. — — — - - e — - — 290 252)
I — Sovjet og Ust-Europa. .. ... — 10 1401) 10 — 25 — 40 - 2251) 420 645
— | — i |~ i
Total import ............. 170 40 770) | 60 : 85 35 265 - 1 4251) |
Sum ........ ... ... ... t 2 895 2 895

1) 70 mill. tonn av dette blir transportert over land.
%) Produksjon i China.

distanse mellom hvert omrade. Transportdis-
tansene er beregnet i antall nautiske mil. De
gjennomsnittlige transportdistanser blir s& mul-
tiplisert med de tilhgrende transportmengder
fra tabell 2.

Vi far som resultat verdens sjoveis trans-
portarbeid mellom omradene for de to alter-
nativene som referer seg til situasjonen med
Suez-kanalen. Under forutsetning av alterna-
tiv nr.1 er transportarbeidet beregnet til 7179
milliarder tonn-mil, redusert til 6 661 milliar-
der tonn-mil under forutsetning av alternativ
nr. 2.

I tillegg til transporten mellom omradene
vil det foregd sjoveis transport av olje mellom
land innen hvert omrade. Dette transportar-
beide er beregnet for hvert omrade cog sum-
mert opp til en total pd 190 milliarder tonn-
mil.

Resultatet av beregningene blir da at ver-
dens behov for sjotransport av olje i 1975 wvil
vere:

Alt. 1. (Suez stengt): 7 369 milliarder tonn-
mil.

Alt. 2. (Suez apen): 6 851 milliarder tonn-
mil.

7. Behov for tankskip i 1975.

Det har i den senere tid vert vanlig a ut-
trykke tankskipsflatens kapasitet i sakalte T-2
enheter, dvs. de amerikanske krigsbygde stan-
dard tankskip T2 — SE — A1l pa 16 675 dwt.
med en hastighet pa 14,5 knop. Ved & bruke
en slik enhet, oppnar en & uttrykke tankfla-
ten i enheter som tar hensyn til bade storrel-
se og hastighet. Det regnes videre med at laste-
faktoren er lik 1%, siden tankskipene vanlig-
vis gar i ballast den ene veien.

Tankskip har et visst bunkersforbruk som
reduserer volumet av den nyttbare last, og
det antas med stotte i [4] at T-2 tankskipene
kan ha en last pa 15200 tonn. Videre regnes
det med at tankskipenes gjennomsnittlige farts-
tid i sjoen pr. ar er lik 310 dager. Dessuten
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bor tankskipenes effektivitet reduseres med
15 % p.g.a. trafikkforstoppelser, uver, omveier
o.l. Regnet ut etter de overnevnte grunner,
idet 14,5 knops fart tilsvarer 14,5 nautiske
mil pr. time, far vi det tankskipsbehov som
trenges i 1975 for a utfore det beregnede trans-
portarbeid for olje:

Alt. 1: 10 301 T-2 enheter eller 150 mill.dwt.

Alt. 2: 9558 T-2 enheter eller 140 mill.dwt.

Ved omregningen fra T-2 enheter til ton-
nasje ovenfor er det tatt hensyn til at tank-
flatens gjennomsnittshastighet vil oke noe
etter som tankskipenes storrelse oker.

Den eksisterende tankskipsflate er vanlig-
vis storre enn den som er tilstrekkelig for &
utfgre det aktuelle transportarbeidet. Tank-
skipsflaten er sterre enn dette behovet p.g.a.:
1) Tankskipene ma i opplag for en tid.

2) Endel tankskip seiler med mindre enn
full last, f.eks. endel store skip for & benytte
Suez-kanalen.

3) En viss reserve for & dekke sesongvaria-
sjoner.

4) Endel tankskip kan benyttes i kornfart.

Dette kan i noen grad antas a ha blitt tatt
med i beregningene allerede, men vi vil —
som i [5] — regne med et tillegg pa 10 %.
Idet tankskipsflatens storrelse ofte ogsa blir
angitt i brt. er resultatet regnet om etter for-
holdstallet 1 dwt. = 0,64 brt.

Vart endelige resultat for tankskipsbehovet
i 1975 blir da:

Alt 1: 165 mill. dwt. eller 106 mill. brt.

Alt. 2: 154 mill. dwt. eller 99 mill. brt.

Det er grunn til a peke spesielt pa den for-
holdsvis lille forskjellen i resultatene for de
to alternativene. Slik som benyttelsen av Suez-
kanalen er forutsatt synes kanalen a ha meget
liten betydning for tankskipsfarten i 1975.

7. Avsluining.

Etter na & ha kommet fram til tall for be-
hovet for tankskip i 1975 er det nedvendig a
vurdere reslutatene. Resultatene synes noe hgye
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bade for oljekonsumet, oljeproduksjonen og
tankskipsflaten, sammenlignet med andre ana-
lyser jeg har sett. Disse analysene er imid-
lertid eldre, og de har en annen og i mange
tilfeller mer overfladisk analysemetode. Vi
vil derfor se resultatene for oljeproduksjonen
og tankskipsflaten i sammenheng med de til-
svarende langtidstrender.

James S. Cross [6] har ved hjelp av regre-
sjonsanalyse pavist at tankskipsflaten har vist
en hgy grad av parallellitet med oljeproduk-
sjonen. Hvis vi ser pa vare resultater i 1975 i
forhold til de eksisterende oppgaver fra ut-
gangen av 1966, finner vi folgende: For ver-
dens tankskipsflate vil den absolutte gkning
veere fra 97,8 mill. dwt. pr. 1.12. 1966, til 165
mill. dwt. for Alt. 1 og 154 mill. dwt. for Alt.
21 1975. Dette er en prosentvis ekning pa hen-
holdsvis 67 % og 56 %.

For verdens oljeproduksjon vil den absolutte
okning vaere fra 1702,4 mill. tonn i 1966 til
2 895 mill. tonn i 1975. Dette er en prosentvis
okning pd 66 9%. Vare resultater mi sies &
ligge nzer den paviste parallellitet mellom tank-
skipsflitens og oljeproduksjonens utvikling.

Denne parallellitet mellom tanskipsflatens
tilvekst og oljeproduksjonens tilvel:st er ogsa
behandlet av Geran Nordstrem [5]. Han har
tegnet opp langtidstrendene for utviklingen av
verdens tankskipsflate og verdens oljeproduk-
sjon. Han har her ogsd regnet ut gjennom-
snittlige vekstrater for to perioder og forlen-
get disse. Langtidsvekstraten for perioden 1919
— 1963 viser en vekstrate pa 5,9 % for olje-
produksjon og 5,7 % for tankskipsflaten, og
korttidsvekstraten for perioden 1948 — 1963
viser en vekstrate pd 7,2 % for oljeproduk-
sjonen og 8,4 % for tankskipsflaten.

For tankskipslaten gir langtidsvekstraten en
mengde pa 85 mill. brt., mens korttidsvekst-
raten gir en mengde pa 135 mill. brt. i 1975.
Vare resultater var 106 mill. brt. og 99 mill.
brt.

For oljeproduksjonen gir langtidsvekstraten
en produksjon pa ca. 2360 mill. tonn, mens
korttidsvekstraten gir en produksjon pa -ca.
3210 mill. tonn i 1975. Vart resultat var 2 895
mill. tonn.

Vi ser at vare resultater stemmer godt over-
ens med de langtidstendenser som gjor seg
gjeldende, bade for oljeproduksjonen og tank-
skipsflaten.

Den storste usikkerhetsfaktoren som kan
fore til at utviklingen av oljekonsumet og
oljeproduksjonen blir vesentlig forskjellig fra
vir prognose er atomkraften, dens mulighet
til & utkonkurrere de eksisterende energikil-
der og eventuelt om dette vil skje s& tidlig at
forventningene om dette vil kunne fa virk-
ning for 1975.
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Nye skatteregler, forts.

Det er kanskje noe for sent & reise kritiske spersméal mot de nye skatteregler,
men vi er avgjort av den mening at skattedebatten (i vid forstand) ikke ber
forstumme fordi det er gjort vedtak i Stortinget. Det er grunn til & minne om
den uforutsette skjerping i beskatningen som overgang til skatt av arets inntekt
medforte i 1958 og de uforutsette likviditetseffekter folketrygdordningen ga i
1967. En viss «pris» méa en nok betale for & endre skattereglene, men det kunne
veere gnskelig 4 ha en viss oversikt over «prisens» hgyde. Det er derfor med den
storste oppmerksomhet en bor felge elefantens gang fram mot og gjennom
glassmagasinet, hvis den ikke da til hesten blir tjoret i inngangsdera.
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Finans- og
Tolldepartementet

I Finans- og tolldepartementet, Planleggingsavdelingen, er det ledig
stilling som planleggingskonsulent og som byrésjef.

Avdelingens arbeidsomride omfatter bl.a. gkonomisk langtidspro-
grammering, langsiktige perspektivanalyser og metodesporsmal innen
generell gkonomisk planlegging, cost-benefit-analyser og planlegging
av statens egen virksombhet.

Sokere mi ha sosialgkonomisk embetseksamen eller annen hayere
utdannelse.

Det bes oplyst om sgkeren behersker begge de offisielle malformer.
Tilfredsstillende helseattest vil kunne bli krevd for tiltredelsen.
Planleggingskonsulent: Lgnn kr. 59 630 pr. ar.

Byrdsjef: Begynnerlgnn kr. 52 770 pr. ar stigende til kr. 55 970 etter

2 ar.

Fra lgnnen trekkes lovbestemt innskudd i Statens pensjonskasse.
Soknad med attestavskrifter sendes Finans- og tolldepartementet,
1. administrasjonskontor, Oslo-dep., innen 30. juni 1969.

Direksjons-sekretcer

Til nyopprettet stilling som direksjonssekretaer
sgker vi fortrinnsvis yngre sivilskcnom med noen
ars wvariert industri- og/eller konsulent-praksis.
Ankerlokken-Gruppen (omsetning 1968: 120 mill.
kr.) omfatter 14 selskaper med totalt ca. 850 an-
satte. Gruppens 2 skipsverft i Flors og Fredrik-
stad satser i dag pda bygging av spesialskip opp
til 5 000 t.dw. Skipsverftene og moderbedriften pd
Hamar har ogsd en betydelig produksjon av skips-
luker og tyngre industriordres, mens Ankerlokken-
selskapene i Sverige og Danmark utvikler, selger
og leverer MacGregor skipsluker for et mordisk
marked. Med tillegg bl.a. av vdrt salgsselskap
Ankerlpkken Maskin A/8 i Oslo, med hovedvekt
pa tyngre anleggsutstyr, og et metallstoperi i
Stavanger, blir spredwingen stor sdvel produkt-
messig som geografisk.

Gruppens dkende virksomhet nedvendiggjer na
en styrkelse av det sentrale styreorgan.
Direksjonssekreteren skal i forste rekke avlaste
var merkantile direkter og skal:

— veere ansvarlig for videreforing — og tildels

etablering — av informasjons- og styringsopp-
legg for oppfelging av Gruppens selskaper
(resultat — salg — drift — finans — likvidi-
tet — ete.),

-— veere radgiver/konsulent for de enkelte sel-
skapers lokale ledelse vedr. merkantil rasjo-
nalisering /effektivisering, databehandling, or-
ganisasjonssporsmal etc.,

— forestd interne utredninger og fungere som
sekreter vedr. lepende driftsspersmal.

Stillingen, som vil medfere noen reisevirksomhet
i forbindelse med bespk ved Gruppens bedrifter,
vil bli godt avlennet, og onskes besatt snarest.
Stillingen byr pa interessante og utfordrende opp-
gaver i et ungt ledermiljo.

Vi ber interesserte sende skriftlig soknad, med
de ngdvendige attester og referanser, merket:
«Direksjonssekreter». Nermere opplysninger kan
evt. faes ved henvendelse til merkantil direktor,
sivilogkonom Bjorn Bogerud. Alle henvendelser og
sgknader blir selvsagt behandlet konfidensielt.

AnkerLorken-IDiRERSIONEN

Hasleveien 38 C — Oslo 5 — Telefon 37 82 90
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Estimering og
prediksjon 1 auto-
regressive modeller-

AvY

VITENSKAPELIG ASSISTENT
ARNE GABRIELSEN
UNIVERSITETET | OSLO

I. Innledning.

I okonometriske tidsrekkeunderspkelser reduserer
problemet seg ofte til & estimere eller & teste hypo-
teser om storrelsen av parametrene i en differens-
likning. Ofte inngér ogsé eksogene variable i denne
likningen.

En kan f.eks. onske & estimere parametrene i struk-
turrelasjonen:

Y=a+0Y, , + cX,
Y, er en endogen variabel, X, er eksogen, a, b, og ¢
er parametre. Skal en estimere disse parametre, er
det naturlig & komplettere likningen over med et
restledd. Dette postulerer en si visse fordelingsegen-
skaper for. I det folgende vil vi om strukturrelasjonen

*Jeg takker professor Leif Johansen for hjelp til & gjore fram-
stillingen klarere og mer lettfattelig.
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og forutsetningene m.h.t. fordelingen av restleddet
brukefellesbetegnelsen en autoregressiv modell. Dersom
restleddene pa forskjellige tidspunkter er korrelerte, s8
sier vi at restleddene er autokorrelerte.

I senere ar er autoregresive modeller blitt anvendt
i stadig sterre grad ved gkonometriske undersegkelser.
I Norge har f.eks. Steinar Strem brukt slike modeller
i sine studier av avkastningsratene i Norsk Industri
[1]. 1) Stein Hansen har brukt slike modeller i for-
bindelse med etterspeorselen etter jernbanereiser [2].

Det har vist seg at en kombinasjon av autoregres-
sive modeller og autokorrelerte restledd gir vanskelige
estimerings- og hypoteseprovingsproblemer som forst
nylig er fullstendig lost. I «vanlige» regresjonsmodeller
er minste kvadraters éstimatorene forventningsrette
og konsistente selv om restleddene er autokorrelerte.
I autoregressive modeller med autokorrelerte rest-
ledd er derimot minste kvadraters estimatorene ikke
engang konsistente. Dette har gitt serlige problemer
ved testing av hypoteser om autokorrelasjon i rest-
leddene i slike modeller. Situasjonen var paradoksal.
Nar en serlig trengte testmetoder for & avgjeore om
det var tilstede autokorrelasjon i restleddet, fordi
dette kunne ha alvorlige konsekvenser, s& var eksi-
sterende metoder ubrukbare.

Disse problemene er i dag lost. P& grunn av den
okende popularitet autoregressive modeller har fatt
er det verd & forseke & spre kunnskaper om disse
resultatene. Dette er formalet med nerverende artik-
kel.

II. Hva skiller autoregressive modeller fra andre regre-
sjonsmodeller ?

For & innse forskjellen studere vi den enklest
mulige regresjonsmodell og den tilsvarende auto-
regressive modell.

(1) Y, =aX,+ V,
@Y, =aY,_,+U. o <1
I (1) antar vi at E(V,|X7) = 0for alle ¢ og 7. Spers-

méilet er om vikan gjore en tilsvarende forutsetning i
forbindelse med (2). Dvs. om det er mulig & forutsette

1) Tall i [], viser til litteraturlisten bak.

29



at E(U, I Y7) = 0 for alle ¢ og 7. Det er det ikke.
For & innse det skriver vi Y, ; = oY, , + U,_;.
Settes dette inn i (2) far vi:

B)Y,=U, + aU,_,; + a*Y, ,.

Setter vi pd tilsvarende mite inn for ¥, ,, ¥, ,, osv.
gir dette
[ee]
4 Y, =2 o U,
j=0

j=

‘j'

Hvis a + 0, vil Y,_, vare korrelert med U,_,, U,_,,
08V,

Hvis U-ene f.eks. folger et forsteordens autoregressivt
skjema dvs. hvis

(5) Uy =oU_; + & (o<1

hvor ¢ er en storrelse vi tenker oss identisk fordelt med
forventning null, varians o2 og ikke autokorrelert,
s& vil den teoretiske korrelasjonen mellom U, og Uy
vaere 0 7. Dette gjelder for alle t og 7.
I dette tilfellet vil derfor Y, , ogsd vare korrelert
med U, U, 4, ... o0sv. Det er klart at dette kan lede
til relativt kompliserte estimeringsproblemer.

Vi skal vise at i dette tilfellet gir minste kvadraters
metode en inkonsistent estimator for a.

Minste kvadraters estimatoren for a, a; er

T
z oYY,

Vi omskriver (5) ved & bruke (2).
U,=Y,—aY,_,=0(Y,_;—aY, )+ ¢
6)Y,—(a+0) Y,_; + aoY, , =c¢,

T

Nar antall observasjoner 7', vokser vil%Zf &Y 4
t=1

gd mot null slik at
7117 XYY, | — (a+p) %Z’th__l +a )}IFZYt_l Y, ,=0

Videre vil %Z' Y, .Y, , g& mot _%Z Y, Y, , slik at
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1YY, a+ (1—a?
(7) a, = TP T gir moty ¢ a+ ¢ :
ED 1+ao 1-+ap

Her er lag' < 1 og @* < 1. Vi ser derfor at den

asymptotiske forventningsskjevheten har samme for-
tegn som p. Videre er den ulik null sdfremt o = 0.
Estimatoren er altsd ikke konsistent nir g + 0. Vi
kan si at dette skyldes at variasjoneni ¥, ; forklarer
en del av den variasjonen i Y, som egentlig skyldes
U, . Dette leder igjen til at de beregnede restleddene
(U, =Y, — a, Y,_,) viser mindre autokorrelasjon
enn de faktiske ville ha gjort det. Det gjor de ogsd
nir antall observasjoner vokser. Dette leder igjen til
at metoder for testing av hypoteser om autokorrela-
sjon i restleddet basert pd de beregnede restleddene,
som f.eks. Durbin-Watson testen, ikke er serlig an-
vendbare i autoregressive modeller.

III. Problemer som leder til formulering av autoregres-
sive modeller.

Autoregressive modeller forekommer i tidsrekke-
undersgkelser. Grunnen til gkt bruk av slike modeller
i senere ar er onsket om en mer realistisk dynamisk
teori. En har ofte en folelse av at mange skonomiske
prosesser er essensielt dynamiske og at en statisk ut-
forming av dem slik vi gjerne treffer dem i gkonomisk
teori ikke er noe mer enn en interessant referanse-
ramme for den «iktige» dynamiske teorien. Det er
ikke til 4 komme fra at desisjonsenhetenes adferd i de
fleste tilfeller bedre beskrives ved reaksjonslikninger
enn ved likevektsbetingelser. I dag vet en videre at
ofte er vanedannelser og tregheter som kan falge av
dette viktige momenter nér en vil forklare folks ad-
ferd. Det er ogsd et erkjent faktum at desisjonsen-
hetenes adferd ofte pavirkes av deres forventninger.
Forventningene endres imidlertid over tiden som falge
av ny informasjon og av erfaring om hvorledes tid-
ligere forventninger slo til. Ogsé dette momentet gjor
selve dynamikken i problemet til det essensielle.

En kan kanskje si at pd disse omrddene har empiri-
kerne hittil vaert eneridende. Som folge av det har
en i dag en god del litteratur om ulike metoder og
hypobesér, men lite teori som kan begrunne de for-
skjellige metoder og dermed skille klinten fra hveten.

Stort sett har begrunnelsen for en autoregressiv
modell fulgt to linjer.

III. 1. Direkte postulat av reaksjonslikninger.
Et eksempel pd denne tankegangen er:

8)(Y,—a)=0b(Y,_, —a)+ cX, + U,
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Her er Y, en endogen variabel, X . en eksogen variabel,
og U, er et restledd og a, b, ¢ er parametre. For tolk-
ningen av likningen tenker vi oss at Y, f.eks. stir for
avkastning pr. kapitalenhet. La a veere et wnsket»
eller «tilstrebet» nivd p& denne avkastningen. X kan
veere en konjunktursterrelse og U dekker tilfeldig-
hetene». b kan vewere en justerings- eller treghets-
parameter. Det er naturlig & tenke seg at denne er
mellom null og en. Ser vi bort fra de virkninger p&
Y som skyldes X og U og tenker oss at 0 < b < 1, s8
ser vi at om a< Y, , s& vil ifolge denne likningen av-
viket mellom @ og Y, vere mindre enn avviket mel-
lom a og Y, ;. De to avvik vil imidlertid ha samme
fortegn. Konjunktureffekten og restleddet kan for-
andre dette bildet, men neppe sette det helt ut av
kraft. Denne prosessen kan vi tolke som et resultat
av desisjonsenhetenes anstrengelser. Disse spesifiserer
vi imidlertid ikke. Tjener en bedrift dirlig et &r, f.eks.
som folge av déarlige konjunkturer, s er det rimelig &
tenke seg at den anstrenger seg for 4 gjore det bedre
neste dr. Om den vil lykkes med sine anstrengelser
avhenger av konjunkturene og tilfeldighetene neste ar.
Ved ordning kan (8) skrives

(9) Y, = a(l—b) + bY, |, + X, + U,

Dette reaksjonsmensteret kan lett utbygges til & ta
hensyn til resultater ogsa p4 flere tidligere tidspunkter,

dette vil gi en differenslikning av heyere orden,
og/eller bruk av flere eksogene variable.

II1. 2. Distributed Lag modeller.2)

Vi knytter fremstillingen til folgende eksempel. Vi
skal analysere en bedrifts tiloud av en vare det tar
tid & produsere. Produksjonen mé planlegges en tids-
enhet, ikke nedvendigvis et ar, for produktet kan
selges. Bedriften kjenner ikke den prisen den vil {8 pd
det tidspunkt da produksjonen igangsettes. Den pris

en pé tidspunkt ¢ forventer & f& pa tidspunkt ¢4-1 kan

vere X7, igangsatt produksjon Y. For illustrasjo”
nens skyld la mekanismen for igangsetting av pro-
duksjon beskrives ved relasjonen

(10) ¥, = a + gX,., — U,

Her er U, et restledd. Bedriften antas & bruke forecast-
formelen :
©
() X, =p TN, p|<1
j=0

Konsulent
! HELSEDIREKTORATET

Soknad med

Okonomi- og personalkontoret,
boks 8128, Oslo dep., innen 28. juni 1969.

I Sosialdepartementet, Helsedirektoratet er ledig stilling som konsulent I
for tiltredelse sa snart som mulig.

Sokere bor ha juridisk eller annen hoyere utdannelse. Stillingen er tillagt
Sykehuskontoret og arbeidsomradet vil omfatte saker vedrerende organi-
sasjon, planlegging og kontroll av det alminnelige sykehusvesen.
Stillingen er lonnet etter lennsklasse 20 i statens lgnnsregulativ med grunn-
lgnn kr. 43 800 pr. ar, topplenn etter 2 ar kr. 46 610 pr. ar. Fra lgnnen gar
innskudd til Statens pensjonskasse for tiden med 2 %.

Sokere mé opplyse om de kan nytte begge méalformer. Tilfredsstillende
helseattest vil bli krevd for tiltredelsen.

bekreftede avskrifter av vitnemdl og attester sendes
SOSIALDEPARTEMENTET, HELSEDIREKTORATET,

Sosialokonomen nr. 6 1969.
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Her er X, faktisk pris pd tidspunkt ¢. Dette kan ofte
veere en. rimelig forecastformel. Vi ser at den legger
mest vekt pd de weere» tidspunkter. Ovre grense o« i
summetegnet behover ikke tas for bokstavelig. Vi
kan bruke gvre grense = N uten at vi m8& endre noe
vesentlig p&d det som folger. Videre vil effekten av
fjerne perioder bety lite for rimelige verdier av b.
for b = 0.6 vil f.eks. ' ~ 0006, 5 ~ 000004.
Fjerne tidspunkter betyr derfor lite for slike verdier
av b, si det gjor liten forskjell om de er med i (11)
eller ei.
Ved innsetting av (11) i (10) f&r vi ndr vi skriver
c=fg
(12)
[ee)
(12) Y,=a+c 2 b X, ;,+ U,
j=0

A estimere parametrene i denne likningen direkte
som den stdr er vrient. Vi har jo uendelig mange for-
klaringsvariable. Men likningen har en bestemt struk-
tur som lar seg utnytte péd folgende méte. Iflg. (12) vil

e 6]
(13) bY, , = ba +¢ X ¥ X, ; + bU,_,.
j=1.

Ved subtraksjon av (13) fra (12) far vi da
(14) Y, = o(1—b) + bY,_; + X, + (U, — bU,_,)

P& denne méaten har vi fitt redusert problemet fra
et med et uendelig antall forklaringsvariable til et
med bare to. P4 den annen side er det nye restleddet
litt «art». Det siste skal vi komme tilbake til. Det
viser seg at denne type restledd kan gi serskilte pro-
blemer. Disse restleddene vil faktisk veere autokor-
relerte selvom U-ene ikke er det, sifremt b =0.

Det viser seg at en svert ofte i forbindelse med auto-
regressive modeller treffer p& problemer som ikke er
linezre i parametrene.?) For & gjore behandlingen av
autoregressive modeller mer komplett skal vi ogsé
behandle de estimerings og hypoteseprovings proble-
mer som oppstar i den forbindelse. At en lett stoter
pd slike problemer viser vi ved felgende eksempel.

Vi erstatter (3) med

(15) Y, = a + gX7,, + dZ, + U,.

3) Strengt tatt er ogsa (7) ikke lineser i parametrene da kon-
stantleddet er a(1—b). Denne ikke lineariteten er imidlertid
av triviell karakter. Problemer volder ikkelineriteter i
parametrene bare om antall koeffisienter ikke er lik antall
parametre.
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Z, kan f.eks. vare en faktorpris. Setter vi nd (11) inn
i (16) far vi

o)
(16) Y,=a+c X ¥X, | +dZ,+ U,
J=0

En tilsvarende manipulering som for gir oss:

(17) Y, = a(1—b) + bY, , + cX, + dZ,
bdZ, , + (U, — bU,_,)

Vi har her 5 koeffisienter men disse avhenger av igjen
bare 4 parametre. Det er disse fire parametrene a, b,
¢ og d det er naturlig & preve & estimere. Strukturen
i restleddet er ellers som i formel (14).

IV. Estimering av parametre. hypotesepreving.
IV. 1. Modeller uten autokorrelasjon ¢ restleddet.

Dersom restleddene er normalt fordelte og ikke er
autokorrelerte vil vanlig minste kvadraters metode gi
estimatorer som er asymptotisk ekvivalente med
sannsynlighetsmaksimeringsestimatorene. Vi vet at i
dette tilfellet vil minstekvadratersestimatorene vewere
konsistente, asymptotisk forventningsrette, asymp-
totisk effisiente og asymptotisk normalt fordelte.
Dette er selviglgelig positive egenskaper ved en esti-
meringsmetode, men strengt tatt sier de intet om den
forventningsskjevheten estimatoren vil ha om vi f.eks.
har 10 observasjoner. A utlede formler for denne for-
ventningsskjevheten har vist seg & veere meget kom-
plisert. Analytiske resultater?) har en derfor bare i det
enkle tilfelle

(18) Y,=a+BY, , + U, t=2...T.

Det er spesielt forventningsskjevheten ved minste

A
kvadraters estimatoren for 8, §, en har veert interes-

A
sert i. Det viser seg at forventningen av f er

R 1438
(19) E(f) = f — ——— + noe som gér like raskt mot
7—1
null som 1/72.

En tilnermet forventningsrett estimator er derfor:

ATl 1
20) f=—— f+ —
T—4 T—4

4) Se [4] for ytterligere referanser.
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Vi ser at dersom f < — 1/3 s& vil forventnings-
skjevheten ved minste kvadraters estimatoren vere
negativ. For

p= 0.6, T = 11 far vi at E(E}) = 0.32. Dette er neer
halvparten av den virkelige verdien. Forventnings-
skjevheten kan derfor veere et alvorlig problem om
en har f4 observasjoner. P4 den annen side ser vi
fra (20) at variansen pd den tilnermet forventnings-
rette estimatoren er storre enn variansen pd den for-
ventningsskjeve. For 7' = 10 vil faktisk variansen
veere over dobbelt s& stor.

Det er klart at ved en praktisk underspkelse s§ vil
en mitte ta hensyn til begge disse momenter. Et til-

nermet riktig uttrykk for var 2} er
1—4* 1—14p°

o’ — hvor ¢*> = EU?.
T—1  (T—1)?

Nérp = 06,7 =11 ogo = 1ser viat

A
Var g ~ 0.065

A

A
Var f ~ 0.13
Skal en sammenlikne disse to estimatorer er det natur-
lig & ta hensyn béde til forventningsskjevhet og vari-
ans. Et ofte brukt m&l som tar hensyn til begge disse
storrelser er bruttovariansen

* * *
E(B—B) = Var B + (Ep—p)?
For dette resultatmélet far vi for de to estimatorer
vi sammenlikner her:
Minste kvadraters estimator: 0.143
Tilnsermet forventningsrett estimator: 0.13
Vil en rankere estimatorene etter storrelsen pa brutto-
variansen sé ser en at i dette tilfellet vil den korrigerte
minste kvadraters estimatoren veere best.

Det er ogsé ting i [3] som tyder pé at dersom en vil
teste hypoteser om [, s& svarer det seg & bruke den
korrigerte estimatoren, men ellers g& fram som om
en uten videre kunne basere seg pd de klassiske ¢t ogF'
testene.

Forventningsskjevheten ved minste kvadraters
estimatorene nir en har flere lag i den endogene vari-
able og/eller eksogene variable i likningen er ikke stu-
dert. Det er imidlertid ting som tyder pa at i relasjoner
hvor en ogsd har eksogene variable si vil antakelig
forventningsskjevheten ogsd avhenge av om det er
autokorrelasjon i disse. Det foreligger noen Monte-
Carlostudier over situasjonen i autoregressive model-
ler med eksogene variable®), men det er vanskelig &
trekke noen definitive slutninger fra disse fordi en
ikke vet hva en ber se etter. Det synes imidlertid som

5) Se f.eks. "[7].
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om forventningsskjevheten ved minste kvadraters
estimatoren blir redusert nir en ogsd har eksogene
variable i likningen. Videre synes det som om de
gjengse metoder for hypoteseproving og konstruksjon
av konfidensintervaller gjelder med en rimelig grad
av tilnermelse.

IV. 2. Modeller med autokorrelasjon © restleddet.

a. Presentasjon av modellene.

Vi skal diskutere estimerings og hypoteseprovings-
problemene innen rammen av de differenslikninger vi
utviklert i avsnitt 3.5)

Modell A: Y, =a 4+ 0Y, ; +cX, + U,

Modell B: Y, =a + bY, ; + X, + (U, —0bU,_,)

Modell C: Y, =a + bY, |, + ¢X, + dZ, —bdZ,_,
+ (U, —bU, )

I det folgende bruker vi W, som en forkortet skrive-
mate for U, — bU,_,.

Vi begrenser oss til to typer autokorrelasjonsskjema
i U-ene.
a. Uy =0U,_; + ¢
b. U, =0, U+ 0U 5+ ¢

Skjema a. er meget brukt ved modeller basert pa
arsdata, mens b. er hyppigst anvendt i modeller for
kvartalsdata. ¢, stir her for en stokastisk variabel.
Disse antas & veere uavhengige og identisk normalt
fordelte”) med forventning 0 og varians ¢°. Det forut-
settes videre at E(sT‘X,) = E(UTlXt) = E(8T|Zt) =
EU T|Zt) = 0. Vivil i det folgende legge mest vekt pd
& diskutere hypotesepreving og estimeringsproblemer
i modellene Aa og Ba. De andre modellene blir mer
summarisk behandlet. Det skulle likevel framgs hvor-
ledes ytterligere tillempninger av metodene, slik at
de kan brukes pd mer kompliserte:'problemstillinger,
kan foretas. .

Det som skiller differenslikning A fra differens-
likning B er forskjell i autokorrelasjonsstrukturen i
restleddet. Hvis U-ene ikke er autokorrelerte vil like-
vel restleddene i differenslikning B veare autokorrelerte
om b = 0. Vi finner at i dette tilfellet vil korrelasjons-
koeffisienten mellom W, og W, , vere —b/(1 + b?),
mens korrelasjonskoefficientene mellom W, og W,_,,.
W,_5 osv. alle er null. Dette viser at den autokorrela-
sjonen som er tilstede i restleddene W, i modell B ikke
kan angis ved et slikt enkelt autoregressivt skjema i
W-ene som f.eks. a) eller b). I virkeligheten kan auto-

betegnelse for konstantleddet i relasjonene istedetfor a(1—b).

7) Forutsetningen om normal fordeling er ikke vesentlig for
egenskapene ved de metoder vi utvikler her. Den gjores for at
framstillingen skal bli mer «stromlinjeformety.
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korrelasjonsprosessen i W-ene ikke angis ved et auto-
regressivt skjema i et endelig antall av W-er i det hele
tatt. Denne konklusjonen gjelder for alle restledd
avledet fra en «istributed lags» modell. Det viser seg
at en mé justere metoder utviklet for modell A nir
restleddene her folger et autoregressivt skjema, om
metodene skal anvendes i modell B eller C.

Vi poengterer dette sdpass sterkt fordi det synes &
veere en utbredt misforstdelse at strukturen i restled-
dene i tilfelle Aa er den samme som i modell B nir
U-ene ikke er autokorrelerte.

IV. 2. b. Metoder til estimering av parametrene.
1) Bruk av instrumentvariable.

Fordelen ved bruk av instrumentvariabelmetoden
er at egenskapene ved estimatorene etter denne metode
er meget robuste overfor forutsetningene om struk-
turen i autokorrelasjonsskjemaet i restleddet. Instru-
mentvariabelmetoden er konsistent under meget gene-
relle forutsetninger om dette. Har en problemer med
4 gjore seg opp en avgjort mening om hvorledes en
vil spesifisere autokorrelasjonsskjemaet i restleddet,
sd er kanskje bruk av instrumentvariable den mest
hensiktsmessige metoden. M.h.t. bruk av instrument-
variable er det spesielt to fremgangsméiter det er na-
turlig & anvende i denne sammenhengen. Det er for
det forste den klassiske framgangsmaten utviklet og

foreslatt av O. Reiersol, og en metode utviklet av
J. D. Sargan. Den siste metoden synes apriori & veere
den mest tiltalende, men denne er ogsd den mest res-
surskrevende. Nér det gjelder bruk av instrument-
variabel er det ingen forskjell mellom A og B. Det er
imidlertid forskjell mellom disse to og C, s vi behand-
ler disse to tilfeller seerskilt.

1. 1. Klassisk metode.

Tankegangen bak denne metoden er: Ifglge model-
len vil EU, = EUX, = EUX, ;, = 0.8) Ifelge
analogiprinsippet er det derfor naturlig & bruke som
estimatorer de storrelser som tilfredsstiller liknings-
systemet

1 ,Zw A A A
22) — ¥ (Y, —a—0bY, , —cX) X, =0
Ti=1

A A

A
23) — X (Y,—a—0bY,_, —cX,) X,_, =0.

8) Ved modell B inngar Wy istedet for Ug.

De som er kunder i Oslo
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formal & tjene sine kunders —
sparernes og lantakernes
interesser. Derfor kan enhver
innskyter med et fornuftig
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vise til regelmessig sparing —
regne med stotte i Oslo
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innskudd i leilighet, byggelan
eller langsiktige og rimelige
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Denne metoden er serlig enkel. Den adskiller seg fra
minste kvadraters metode i det at der brukes Y, ;
istedet for X, ; i 23). Nermere undersgkelse av be-
tingelsene for at denne metoden skal gi konsistente
estimatorer vil en finne i [5]. Noe som kan vere en
ulempe ved metoden er at hverken forventningen eller

varians eksisterer i det hele tatt.

1. 2. Sargans metode.

Denne metoden tar sitt utgangspunkt i en situasjon
hvor en har flere mulige instrumentvariable enn en
trenger. I relasjon til vdre modeller kunne f.eks. ogsd
X, ,, X, 5 osv. anvendes som instrumentvariable.
La oss i tillegg til mulige X-er anta at &, ogsd kan
brukes som instrumentvariable.

Som instrumentvariable kan vi stort sett bruke alle
variable korrelerte med variable i likningen. Noen
ytterligere krav til settet av instrumentvariable kan
en avlede av & forlange at estimatorene i hvert fall
skal eksistere asymptotisk og veere entydige. Unsker
vi & begrense oss til slike sett av instrumentvariable
som gir konsistente estimatorer, som m& settet av
instrumentvariable veere ukorrelerte med restleddene
i likningen. En mer fullstendig, men mer teknisk
diskusjon av hvilke variable en kan bruke som instru-
mentvariable vil en finne i (5). I det folgende gar vi
ut fra at £, og U, respektive W,, er ukorrelerte.

Vi tenker oss her at &, er en skalar, men &, kan
gjerne veere en vektor uten at resonnementet av den
grunn behgver endres. Sargans metode bestdr nid i
1) Estimer ved hjelp av minste kvadraters metode

@24) Y,y =9y + $X, gy + 92X 5., + 951

... betyr at antall X-er kan en velge selv. La estima-
AT A A A
torene vere h.h.v. gy, 9;, 95, . . . 9.

2) Berekn

A A A A A
Yii=0+ X | + %X o+ ... +9&

Erstatt s& likning (23) i det forrige systemet med
1 T A A A A

(23a) — 2 (Y, —a—0bY, |, —cX,) Y, ,.
Tt=1

Det kan vises, se [5], at identisk de samme estimatorer
far vi om vi istedet bruker minste kvadraters metode
pa relasjonen.

A
(25) Y, = a + 0Y, ; + cX,.
Det kan ogsd vises, [6], at om vi i(24) bruker to X-er
ved siden av £ s§ vil estimatorene etter denne metoden

ha momenter av 1. og 2. orden. I det mer generelle
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tilfellet hvor vi har m X-er og hvor &, er enn vektor vil
alle momenter av de m-}-n-1 farste ordener eksistere.
Estimatorene er videre konsistente, asymptisk for-
ventningsrette og asymptotisk normalt fordelte. I
tillegg til dette,sd vil variansen i den asymptotiske
fordelingen av denne estimatoren vere mindre enn
variansen i den asymptotiske fordelingen av den klas-
siske instrumentvariabelestimatoren. Denne metoden
har ogs& den fordel at den kan benyttes om en ikke
har eksogene variable med i differenslikningen.

1. 3. Bruk av instrumentvariable i Modell C.

P& grunn av at denne modellen ikke er lineeer i
parametrene kan bruk av instrumentvariable her lett
bli komplisert. Jeg skal derfor bare antyde visse mulig-
heter.

Siden vi bare har 4 parametre som bestemmer i alt
5 koeffisienter trenger vi bare fire likninger og derfor
strengt tatt bare 4 instrumentvariable. Vi kan derfor
bruke som estimatorer de verdier av a, b, ¢, d som
tilfredsstiller:

1 1 1
A A A
(26) 2 W,=—2XWX,= —2XWZ =
T ! Tt T?
1
A
—2XWZ,_,=0
Tt
HvorA

A A A A AA
W,=Y,—a-bY, _,—cX,—dZ+ bdZ_,

Dette gir oss imidlertid et ikkelinesert likningssystem
A A A A
i de fire estimatorene a, b, ¢ og d. Det er likevel lett
& vise at disse estimatorene blir konsistente.
En annen aktuell mulighet er & neglisjere den re-
striksjonen som ligger i at koeffisienten foran Z ,

skal vare b.d. og altsé estimere parametrene i
2N Y, =a+bY, 4 X, +dZ, +eZ,_, + W,

P4 denne likningen kan en bruke modifiserte utgaver
av den klassiske instrumentvariablemetoden eller av
Sargans metode. Disse metoder vil her ha de samme
egenskaper som vi tidligere har pépekt.

2. 1. En modifisert minstekvadraters metode.

Denne metoden har som siktepunkt & estimere alle
parametrene i modellen, ogsd autokorrelasjonskoef-
fisienten, under ett, Metoden er forskjellig i modell
A og i B og C. Dette skyldes at strukturen i autokor-
relasjonen i restleddet er forskjellig i disse to tilfeller.
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1. Metoden brukt pé modell A.
Vi begrenser oss i det vesentlige til modell Aa.
Setter vi her inn uttrykket for U, = oU,_; + ¢, fr vi

(28) Yy =a +0Y, ; +cX,+ oU, ; + ¢,

Dersom vi kunne observere U, , pd like linje med
Y, og X, s& kunne vi ved & bruke minste kvadraters
metode p& (28) estimere a, b, ¢, og p simultant.
Disse estimatorene ville vere konsistente, asympto-
tisk forventningsrette, asymptotisk normalt fordelte
og ansymptotisk effisiente. N kjenner vi ikke U, ,,
denne storrelse er ikke observerbar. Vi kan imidlertid
ansla den ut fra observasjonene.

Anta at vi har skaffet oss et sett konsistente esti-
matorer for a, b og c. Slike kan vi f.eks skaffe oss ved
8 bruke en av de skisserte instrumentvariablemetodene

La disse konsistente estimatorene veere h.h.v. a®b”,c".
Da har vi

(29a) U* , = Y, , —a*—b'Y, , —c*X,
t—1 t—1 t—1 t—1

eller

(29b) U | = U_, — (a" —a) — (b° —b) ¥, _, —
(¢ —0¢)'X, .

Vi ser altsd at dersom a®, b* og ¢” er konsistente s&
vil U%_, nerme seg U, ; ndr antall observasjoner
vokser. Hvor raskt U®_; konvergerer mot U, ; av-
henger av hvor raskt estimatorene o, b, ¢* konver-
gerer mot de tilsvarende parametrene. Under ellers
like forhold svarer det seg derfor & basere seg pd
estimatorer som konvergerer raskt mot de teoretiske
verdier. Av denne grunn er det antagelig bedre & ta
utgangspunkt i estimatorer basert pd Sargans metode,
hvor en konstruerer instrumentvariable, enn & bruke
den klassiske instrumentvariabelmetoden. P& den
annen side er Sargans metode mer komplisert. Hvilken
metode en anvender fir en selv avgjare etter skjonns-
messig vurdering.

Metoden bestdr altsd i & bruke minste kvadraters
metode pd relasjonen

(30) Y, =a 4+ 0Y,_, + X, + oU"_,

I den forstand er den en modifisert minste kvadraters
metode. Siden U?,__, konvergerer i sannsynlighet mot
U,_, ettersom T vokser vil denne metoden asympto-
tisk veere ekvivalent med minste kvadrartes metode
brukt pd (28). Estimatorene etter de to metoder vil
derfor ha samme asymptotiske fordeling. Metoden gir
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derfor konsistente, asymptotisk forventningsrette,
asymptotisk normalt fordelte og asymptotisk effi-
siente estimatorer, da minste kvadraters metode pd
(28) gir det?).

En tilsvarende framgangsméte kan vi bruke om
restleddene istedet folger autokorrelasjonsskjema b.).
Etter & ha bereknet restledd etter forme] 29a) benytter
vi i dette tilfellet minste kvadraters metode pé rela-
sjonen

B Y, =a+bY, 4 + X, + Uy + U

Testing av hypoteser om parametrene i (30) eller
(31), herunder ogsd hypoteser om autokorrelasjon i
restleddet, kan en utfere ved hjelp av vanlige ¢t og F
tester. Onsker en f.eks. i (31) & teste hypotesen om
det at ikke er tilstede autokorrelasjon sé tester en:
Hyrop=0,=0

Mot alternativet minst en av p,, g, er ulik null, ved
& bruke en vanlig F-test. Dette vil selvsagt bare veere
en tilnermet testmetode, men metoden er dpenbart
slik at om modellen er riktig, s& vil sannsynligheten
for & forkaste hypotesen g mot 1, ndr antall observa-
sjoner vokser, for enhver verdi av parametrene under
alternativet. En slik testmetode kalles konsistent.

2. 2. Metoden brukt pd modell B. 1

Vi papekte tidligere at den vesenteigste forskjell
mellom modell A og modell B 18 i restlddets autokor-
relasjonsstruktur. Bruker vi i dette tilfellet a) alterna-
tivt b) til & eliminere (J, far vi né:

(32a) Y, =a +0Y, ; +cX,+(0—0b) U_;+ ¢
(32b) ¥, =a + bY,_ ; + ¢X, + (0, —0) U,_; +
Ui 5 + &

Vi ser at i dette tilfellet vil restleddet i modell Ba
veere autokorrelert unntatt om g;— b = 0. I modell
Bb vil restleddet vare autokorrelert unntatt om
0; — b = g, = 0. Vi ser m.a.0. at de parametre som
beskriver autokorrelasjonsstrukturen i de to modeller
er en «blanding» av de parametre som beskriber auto-
korrelasjonsstrukturen i U-ene og koeffisientene for
de laggede endogene variable. Denne konklusjonen
gjelder for alle distributed lag modeller, ogsd om det
er flere lag i de endogene variable ogfeller et mer
komplisert autokorrelasjonsskjema i restleddet.
Dersom vi p4 en eller annen mdte kunne obsevere
U-ene s& ville minste kvadraters metode p& (32a) eller

9) Dette folger ogsé som et resultat av et teorem vist av Slutsky
11925.
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(32b) gi estimatorer som var konsistente, asymptotisk
forventningsrette, asymptotisk normalt fordelte og
asymptotisk effisiente. N& kan ikke U-ene observeres,
men i lys av resultatene i modell A er det neerliggende
4 preve & ansld dem. Men siden U-ene egentlig er
restledd i «den opprinnelige likning» (12) s& m& vi
ansld restleddene ut fra denne. Dette er imidlertid
ikke til hinder for at vi kan estimere a, b, og ¢ ut fra
(32a) eller (32b). La oss tenke oss at vi har estimert a,
b og ¢ ved en av de antydede instrumentvariabel-
metoder anvendt pa (32a) eller (32b). La estimatorene
veere henholdsvis a”, b%, ¢*. Den opprinnelige likningen
er

a

(33) Y, = — +o¢

b8

¥X,_;+ U,

Dersom vi kjente alle X-ene fra «tidenes morgen» og
til « dagy, s& var det naturlig & ansla restleddene ved
formelen
a® o0]
estUy=%Y,— X ). X,
=0 j=0

Vi har ingen observasjonsserier som gar tilbake til
«tidens morgen». I dette tilfellet har vi forestilt oss
at den forste X ble observert pd tidspunkt-7. Vi mi
derfor prove & ansld virkningen av de fjernere X-ene
Dette lar seg gjore pd folgende mate: Vi omskriver
(33) til

t+7
(34) Yy =a/l—b) +¢ X2 VX, ;+bl+ U,

J=0
Herer o
{=0cb" X bVX—1—j

J=1

Vi ser at { er en konstant, uavhengig av ¢. Denne
konstanten kan oppfattes som en koeffisient til den
variable ¥/, alternativt som en koeffisient til (b®).
P4 basis av de tidligere nevnte a®, b* og ¢® kan vi,
om ¢* ogleller b* = 0 ansld ¢ ved & rekne minste
kvadraters metode p4 relasjonen
c® t—{—T

36) (Yy ——— — ¢ Z 0 X, ) =¢C. (0%

1—b® j=0

{ er parameteren og sterrelsene i parentes er de vari-
able i denne relasjonen. La estimatoren veere *.

Om ¢ ogfeller b” er null, eller svaert ner null, er en
naturligere estimator {* = 0. Er 7 et «stort» tall og b”
dkke sd sveert stor» kan ogsd {* = 0 vere et naturlig
anslag. Denne estimatoren er konsistent under meget
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generelle forutsetninger. Vi kan nd ansld U-ene ved
formelen

a® t~}—‘L’
— " X (Y X, — ")
1—b° j=0

(36) U? = ¥, —

I neste omgang berekner en si minste kvadraters
estimatorer for parametrene i relasjonen

(37a) Y, =a +0bY, ; + cX, + (0,—b) U%,_;

Alternativt, hvis en mener at modell Bb er den
wiktigen, beregner en minste kvadraters estimatorene
for parametrene i relasjonen

(37b) Y, =a +bY, ; +cX, + (0, —b) U"_, +
0. UV

I relasjon til sine respektive modeller er estimatorene
etter begge disse metoder konsistente, asymptotisk
forventningsrette, asymptotisk normalt fordelte og
asymptotiske effisiente.

Onsker en i modell B & teste hypoteser om auto-
korrelasjon i W-ene kan en teste dette ved & teste
hypotesen om at koeffisientene til de respektive an-
slatte restleddene er null. M.a.0. i modell Ba & teste

HY:(o0—b) = 0 mot p — b == 0, ved en vanlig ¢ eller
F test.
Alternativt, i modell Bb kan en teste:
Hy: 9 —b=10,=0
ved hjelp av en tilsvarende F test.

Som vi har antydet tidligere vil det foreskrevne
niviet ved disse testmetodene ikke gjelde eksakt.
Ved en samtidig vurdering av nivé og teststyrke tror
jeg likevel det er lite & vinne ved & utvikle eksakte
testmetoder.

En annen ting er at vi tror en vanligvis er for ofr-
siktige med valg av nivd ndr en tester hypoteser om
autokorrelasjon i restleddene i autoregressive modeller
eller tidsrekkemodeller generelt. Har en f& observa-
sjoner og nivaet er lite, f.eks. 19, eller 59, s& vil
ogsd teststyrken vere liten for rimelige verdier ag
autokorrelasjonskoeffisientene. Etter en vurderinv
av konsekvensene av selv en moderat autokorrelasjon
i restleddet, er det grunn til & poengtere at en hgy
teststyrke er minste like viktig som et lavt nivd i
slike ssmmenhenger. For f.eks. 20 observasjoner anser
vi et nivd pd 109,—259, for bedre & ta vare péd
dette enn f.eks. et nivd pd 19%—59%.

2. 3. Bruk av metoden ¢ modell C.

Dette behandles ganske summarisk. Vi tar bare for
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oss modell Cb. Her skulle metoden ideelt sett bestd
1 & estimere parametrene i

38) Y, =a+0bY,_ , +cX,+dZ,—bdZ, | +
(01—b) Uy + 0,U;_5 + ¢

N4 kjenner vi ikke U-ene, men med basis i metoder
vi tidligere har framstilt lar disse seg ansli. Det annet
problem ved denne modellen er at koeffisienten foran
Z, , er produktet av koeffisienten foran Y, ; og
koeffisienten foran Z,. Unsker en & ta hensyn til denne
restriksjonen leder det til ikke-lineser estimering.
Ved bruk av elektronisk reknemaskiner lar dette
problemet seg lett lose. Det kan videre vises at de
resulterende estimatorer likevel vil vere asymptotisk
ekvivalente med sannsynlighetsmaksimeringsestima-
torene og at de derfor vil veere konsistente, asympto-
tisk normalt fordelt og asymptotisk effisiente.

Hvor god metoden er nar en har f& observasjoner
vet en lite om. En tilsvarende,men enklere modell er
analysert i en monte carlo studie av Malinvaud,'9) uten
at resultatet var flatterende for den ikke-linesre
metoden.

Dette indikerer at det undertiden kan veere aktuelt
& neglisjere den restriksjonen som ligger i at koffiisi-
enten foran Z, ; er —bd, og dermed estimere para-
metrene i

(39) Y, = a+bY, | 4+ cX, +dZ, + eZ, | +
(01— Uiy + 0,U7_,

hvor UY stir for de anslitte restledd, ved hjelp av
minste kvadraters metode. Disse estimatorene vi
veere konsistente, asymptotisk forventningsrette og
asymptotisk normalt fordelte.

Onsker en & teste hypoteser om autokorrelasjon
kan en gjore det enten en velger den ene eller den
andre estimeringsmetoden ved hjelp av en F test.
Den naturlige hypotesen er
H:p, —b = p, = 0 mot alternativet: minst en av
disse ulike null.

For hvilken av de to metoder tilnermelsen til
F-fordeling er best vet vi ikke, men det er ting som
tyder pd at tilnermelsen blir best ved den siste fram-
gangsméten.

V. Prediksjoner.

V. 1. Hva skiller prediksjonsproblemet fra inferenspro-
blemet ?

Pkonometriske metoder har bare interesse i den
utstrekning de kan hjelpe oss til & «forstd» og forutsi

10) Se (7).
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hendelser i «det virkelige livy. For & «forstd» m& vi ha
informasjon om sterrelsesordenen av sentrale para-
metre. Det er sporsmdlet om hvorledes vi kan skaffe
oss slike informasjon vi har behandlet tidligere i denne
artikkelen.

Det annet hovedproblem i gkonometrisk forskning
er hvorledes en kan «pé i framtiden». Det viser seg
at strukturen i dette problemet er tildels sveert for-
skjellig fra strukturen i det forste problemet. Der var
problemet & klarlegge «anne» sammenhenger og &
estimere eller teste hypoteser om parametrene i disse
s& godt som mulig. For prediksjoner derimot trenger
en ingen av disse to ting. For det forste er det fullt
tilstrekkelig om sammenhengene er stabile i den for-
stand at parametrene har samme verdi i estimerings-
perioden som i prediksjonsperioden. Om parametrene
har noen interessant teoretisk-gkonomisk tolkning er
faktisk uvesentlig. Noc annet er at en foretrekker &
basere prediksjonen pd teoretisk velfunderte rela-
sjoner. Dette skyldes at en har storst tro pd automien
i slike. Poenget er imidlertid at & basere predikasjoner
pé teoretisk velfunderte relasjoner pd ingen méte er
noen ngdvendighet. For det annet skiller det forhold
at selv om en baserer seg pd teoretisk velfunderte
relasjoner, s& behover en pid ingen mate estimere
parametrene i disse med metoder som er forventnings-
rette ogfeller konsistente. Disse forhold er velkjente
blant gkonometrikere i dag. Jeg behandler ikke disse
aspekter ytterligere, men refererer til: [8] kap. 8.5,
[9] kap. 6.3, 1107, [11].

V. 2. Analyse av en hyppig brukt prediksjonsmetode.

Et viktig poeng som imidlertid ikke synes like godt
erkjent blant skonomikere er at det mé vzare korrespo-
danse mellom de serier en bruker til & estimere koef-
fisienter og de variable en bruker til & gi prediksjoner.
For 4 anskueliggjore dette, la oss studere folgende
eksempel.

Siden Sir Francis Galton paviste det, vet vi at det
er en sammenheng mellom fedres og senners hoyde.
La oss anta at vi kjenner parametrene i denne sam-
menhengen for en bestemt populasjon. Vi vil ansla
voksen hgyde p& en gutt. Skal vi da ta utgangspunkt
i sammenhengen mellom fedres og sgnners hgyde om
det ikke er mulig & oppdrive opplysninger om farens
hoyde? Skal vi kanskje bruke morens heyde istedet
eller skal vi prove & gjette pd farens hgyde? Det er
apenbart at en ikke skal nytte noen av disse to fram-
gangsmiter. M& en gjette, s er det bade enklere og
mer naturlig & gjette direkte enn ad omveier.

Vi skal vise at «& gjette ad omveier», i en viss for-
stand, faktisk gir forventningsskjeve prediksjoner. A
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gjette ad omveier er en meget brukt framgangsméte i
forbindelse med prediksjoner ved makroekonomiske
modeller. Den situasjonen en der stdr i er imidlertid
forskjellig fra situasjonen i det anferte eksempelet.
Ved slike prediksjoner mener en ofte 4 vite noe om
de verdier for de eksogene variable som vil bli realisert
i prediksjonsperioden. En har bare folelsen av at de
sammenhenger en baserer gjetningen pd ikke er sd
interessante fra et teoretisk-gkonomisk synspunkt at
det er grunn til & formalisere dem og ta dem eksplisitt
med i modellene. Av den grunn bruker en de faktiske
data til & estimere koeffisienter i modellen og gjetnin-
gene til & gi prediksjoner.

Vi skal vise at denne framgangsméaten, selv i dette
tilfellet da en mener & vite noe om storrelsesordenen
pd de verdier av de eksogene variable som vil bli reali-
sert, leder til forventningsskjeve prediksjoner unntatt
i to tilfeller

1. En har data ogsd over gjetningene i estimerings-
perioden og bruker disse til & estimere parametrene
i modellen.

2. En er istand til & formalisere gjettemekanismen
og tar hensyn til denne béde ved estimeringen
av parametrene i modellen og ved prediksjonene.

I tillegg til dette m& det bemerkes at ved slike
prediksjoner av store deler av gkonomien, sd er det
viktigste problemet & f& tatt hensyn til stimultani-
teten i gkonomien. Det problem vi pépeker her er
bare & rekne for «<smérusk» i den sammenheng.

For & fa fram det essensielle ved dette & «gjette ad
omveier» skal vi analysere den innen rammen av et
enkelt eksempel. Vi tenker oss at det er en sammen-
heng mellom to variable

(40) Y, =a 4+ bX, + U,

Vi tenker oss for enkelthets skyld at restleddene U,
er uavhengige og identisk normalt fordelte med
E’(U?.in.) = E(U?‘Xi) = 07. Da har vi:

(41) B (Y;|X;) = a + bX,.

I perioden i = 1, 2,. . ., N observerer vi samhorende
verdier for ¥ og X. P& basis av disse observasjonene
estimerer vi a og b f.eks. ved minste kvadraters me-
tode. La estimatorene veere a og b. I det folgende gér
vi ut fra at estimatorene er forventningsrette. Vi
vil predikere Y _ ,, (i det folgende sloyfer vi fotskrift
y4+1 Pé alle storrelser som refererer seg til tidspunkt
~y+1), men vanskeligheten er at vi ikke fir observert
X for vi observerer Y. Vi prover derfor med & gjette
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A
pé X, la gjetningen veere X.11) Vi predikerer s3 ¥ med

A A A

(42) I’\/:a+b

La Y® veere en vilkérlig prediksjon. I det folgende
sier vi at Y* er en riktig prediksjon dersom
E((Y*—Y)| X) =0.

Eller sagt p& en annen méte dersom
E(Y*|X)=E(Y|X).

Den Y-verdien som blir realisert tilfredsstiller

43) Y =a +bX + U

slik at

(44) B (Y | X) = a + bX.

Denne storrelsen er det naturlig & sammenlikne med:

A A A A A
(45) BE(Y|X) = E(a|X) + EGX|X) = a + bE(X|X).
Riktig prediksjon far vi om

A
(46) B(X|X) = X.
En tilstrekkelig betingelse for dette er oyensynlig at

A
(47) X = X. A
Dersom klassen av sannsynlighetsfordelinger for X
gitt X er komplett'?) vil

X—x
vare en nedvendig og tilstrekkelig betingelse for riktig
prediksjon.

For at «gjette ad omveier» skal gi riktige predik-
sjoner mé& en derfor i dette tilfellet veere garantert
4 treffe ndr en gjetter. A A

P4 den annen side, siden K(X) = E(E(X‘X)), sé ser

vi at om E& = EX s8 vil i\’ veere en forventningsrett
estimator for £'Y . Dersom en er interessert i & estimere
EY s& er det imidlertid mer naturlig & g direkte til
verks, og ikke gd omveien om & predikere Y.

P& bakgrunn av dette resultatet kunne en undres
pd om det i det hele tatt er mulig & bruke de esti-
meringsmetoder vi har utviklet i forbindelse med
autoregressive modeller til & predikere Y. Vi
mener at det er mulig, men at en i sd fall m4 bruke en
annen X ved estimeringen av parametrene i den
likningen en vil basere predikasjonen pé. Onsker en
informasjon om sterrelsen av sentrale parametre si
skal en imidlertid benytte de «iktige» data.

11) Merk forskjellen mellom & gjette pa den realiserte verdien
av en stokatisk variabel og & gjette pa f.eks. forventningen av
samme stokatiske variabel.

12) Sverdrup [12] s. 75. Det viser seg at klassen av normale
fordelinger er f.eks. komplett.
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Det vi har antydet innledningsvis bestariat X og ¥
blir realisert samtidig slik at vi ikke kan bruke kunn-
skap om X til & predikere Y. I prinsippet m4 vi derfor
predikere X samtidig som vi predikerer Y. Det synes
4 veere en utbredt oppfatning at det ideelle antagelig
er & bygge ut en sterre determinert dynamisk modell
og & estimere og predikere innen-for denne. Det er
grunn til & sette et spersmalstegn ved denne oppfat-
ningen. Beskriver Y et fenomen av begrenset interesse
er det urealistisk & tenke seg at en vil satse sd mye
ressurer, som denne framgangsméiten kan lede til,
pd & predikere Y. Strengt tatt kan en bli nedt til &
utvikle en modell for hele verden for & f& det til. Vi
skal istedet utvikle en metode som ikke kan gis samme
sterke teoretiske begrunnelse, men som antagelig ikke
er s3 verst i de fleste tilfeller.

Den metode vi foresld bygger pa folgende teorem:

La X og X veare to stokastiske variable med samme
A A
tolkning som for. La @ (X) = B (X | X)ogd (X) =
A
B (X | X)

Teorem: Sifremt en av ¢ (X), Y(X)er én éntydig si
vil
a) Den andre ogsi vere det

A

A
b) X = {(@(X)), X =D (Y(X))
Beviset for teoremet som ikke vil bli gitt her folger
som en konsekvens av: Dersom @ (X) er én éntydig
sa vil
X = E(X{E(f | X)).
For & gjore framstillingen enkel begrenser vi oss i det
folgende til linezere funksjoner

(48) B(X | X) =& (X) = a + BX

Da folger det herav
X—a

Videre gir dette oss:

A

A X—a ba b .
B(Y|X)=a + b——)=(a——) +- X =g, +¢,X
p [

Visetter R
V=Y —g,—9,X.

A
Det folger nd B(V|X) = Oslikat EV = 0 og EVX =0
Vi gér n4 ut fra at parametrene i sammenhengen mel-

A
lom X og X er de samme i observasjonsperioden og i
prediksjonsperioden. Det er vel bare om det er til-
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stede noen slike stabilitet at «& gjette ad omveier»
i det hele tatt har noen interesse. La oss s& tenke oss
at pd basis av data i observasjonsperioden si esti-

merer vi g, og g, ved hjelp av minste kvadraters
A A
metode. La estimatorene veere g, og g,. Disse estima-

torene er forventningsrette og konsistente. For predi-

ksjonsperioden predikerer vi ¥ med

A
A A A A

(49) ¥ =g, + ¢, X.
Vi finner da at:

A A ba
(50) B(Y|X) =g, + g, B(X|X) =a—— +
p
b
—(@+pX)=a+ pX=E(Y|X)
p
Konklusjonen er 4penbar. Dersom metoden «gjette ad
omveier» skal gi en betinget forventningsrett predi-
ksjon, s& ma cn ogsd bruke gjetningene til & ansld
verdien pd koeffisientene i de likninger en baserer
prediksjonen pé. Alternativet kan en sgke & formali-
sere gjettemekanismen til en likning og s& nytte denne
likningen ved estimeringen av parametrene i de
likninger vi baserer prediksjonen pé.

V. 3. Hvorledes kan en fa «riktiger prediksjoner?

Det vi skal ta opp i dette avsnittet er mer lose spe-
kulasjoner enn velfundert teori. Arsaken til at vi
likevel presenterer de er at vi ensket & knytte det vi
ellers har analysert i denne artikkelen sterkere sam.
men med de spersmél vi har behandlet i forrige avsnit-t
Videre ville vi poengtere at om mulighetene til & gi

riktige prediksjoner pad basis av det forste resultatet
synes smé, sd dpner dette siste resultatet for visse
muligheter. Vi skal derfor ganske kort prove & antyde
om og i tilfelle hvorledes vi tenker oss at disse mulig-
hetene kan utnyttes. La det imidlertid med en gang
veere sagt at det de to resultatene samlet innebeerer er
ngdvendigheten av & gjore ekonometriske makro-
modeller i storre grad lukket enn vi i Norge er vant til
& forestille oss det. P4 grunn av den store grad av
simultanitet i okonomien vil dette si & gjore
modellene i stgrre grad «altomfattende» Jo faerre ekso-
gene variable vi mé gjette pd jo mindre usikkerhet og
feil sniker det seg inn fra den kanten. Faktisk kan
kanskje resultatene tas som en indikasjon pa at for
prediksjonsformdl kan en ikke helt autonom relasjon
til en viss grad vere bedre enn ingen relasjon. Nar
det forst er klarlagt at en vil gjore feil i begge tilfeller
kan en avveining av hvilke typer feil en skal begd
veere pa sin plass.

I det folgende begrenser vi oss til & studere predik-

sjonsproblemene i modell Aa, dvs.
Y,=a-+0bY,_,+cX,+0U_; +¢.
Heretter slayfer vi fotskrift ,, ; pd alle sterrelser som
refererer seg til tidspunkt ,, ;. Vi begrenser oss ogsd
til 4 ville predikere en periode fram. Vart problem er
at mens Y, pd tidspunkt 7' er kjent og Uy lar seg
ansld, s& er X ukjent. Uten & tape i generalitet be-
handler vi bare det tilfellet at vi formaliserer gjette-
mekanismen.

En kan undres pd om det i det hele tatt er mulig &
formalisere og kvantifisere noe si lgst som en gjette-
mekanisme. Det er verd & poengtere at vi trenger
heller ikke det. Det vi har behov for er & konstruere
storrelser som skal std i samme forhold til de eksogene
variable i prediksjonsperioden som i estimerings-
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perioden. Om vi kan fé til noe slikt er det vanskelig &
svare p& generelt. Svaret vil nok avhenge av hvor
oppfinnsomme vi er. Sividt vi vet har ingen ennd
provd dette opplegget. Da det pd bakgrunn av vesul-
tatet ikke synes & eksistere noe annet pd kort sikt
praktisk mulig alternativ som gir riktige prediksjoner
mener vi at framgangsméiten er et forsek verd og
at den far vurderes etter & veere provd i praksis.

I det folgende gér vi ut fra at det er i stokastisk
forstand en stabil sammenheng mellom gjetningene
og de faktiske steorrelsene. I dette tilfellet burde det
veere mulig, pd basis av observasjonene, & konstruere
storrelser som ogsd har en slik stabil sammenheng med
de faktiske observasjonene.

Béde gjetninger og de konstruerte storrelser ma
veere basert pd noe som «finnes» pa tidspunkt 7'. For-
skjellen mellom en gjettemekanisme og de konstruerte
storrelser er at gjetningene ikke behover veere basert
pd observerbare storrelser. N4 trenger vi pd ingen
mite & ansld parametrene i teoretisk interessante
relasjoner for & konstruere storrelser til erstatning
for de eksogene variable. Vi trenger bare stabile sam-
menhenger mellom de eksogene variable og de kon-
struerte storrelser. I den forstand vi mener «proxyvari-
able» har noe med saken & gjore kan vi derfor gjerne
bruke slike som erstatninger for ikke observerbare
storrelser.

P4 bakgrunn av disse spredte merknadene vil vel de

fleste hevde at tross alt synes mulighetene for & gi
riktige prediksjoner ikke store. P4 kort sikt tror jeg
Imidlertid at situasjonen ikke er s vanskelig som en
iett kan tro. En underseokelse foretatt av Ames og
Reiter [14] indikerer ogsd det. I sin undersekelse
studerte de autokorrelasjon og interkorrelasjons-
egenskaper ved 100 gkonomiske tidsrekker for peri-
oden 1929—1953, altsd i alt 25 ar, trukket som et rent
tilfeldig utvalg fra «Historical Statistics for the United
States». Historisk sett er denne perioden meget hete-
rogen. Med hoykonjunktur i 1929, krisen i 30-arene,
oppgangen for krigen, krigsarene 42—46, omstillingen
etter krigen og koreaboomen. Muligheten for heye
nonsenskorrelasjoner i en slik periode skulle ikke
ikke veere overveldende. Vi gjengir de av deres kon-
klusjoner som belyser var problemstilling, og de er
ikke lite forbleffende.
1. Okonomisk tidsserier fra perioden 1929-—1953
beskrives godt med en differenslikning av lav orden.
2. Velg en vilkarlig tallserie. Det gjennomsnittlige
antall trekninger blant resten av seriene som er
ngdvendig for & finne en serie som gir storre korre-
lasjonskoeffisient enn 0.5 med den forste serien, er
mellom 1.7 og 3.

Denne konklusjonen understrekes ogsd ved & jam-
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fore med en test av forskjellige spesifikasjoner av en
investeringsrelasjon utfort av Jorgenson og Nadiri [13]
De sammenliknet bl.a. foyningen av 4 foresldtte in-
vesteringsrelasjoner (relasjonene hadde fra 7 til 11
koeffisienter ) med foyningen av «et naivt autoregres-
sivt skjema». Dette skjema hadde fire koeffisienter.
Foyningen ble basert p4 kvartalsdata fra og med 1949
til og med 1964, ialt 64 observasjoner. Til tross for
foerrest koeffisienter kom det naive skjemaet ut som
nr. 2 ved sammenlikningen.

Et hovedproblem er imidlertid at autonomien ofte
er lav i slike naive skjemaer. Dette behgver imidlertid
ikke vare noe alvorlig problem om prediksjons-
perioden ikke er for langt fra estimeringsperioden.

I praksis pekes det ofte pa at det i gkonomien kan
vere virkninger fra «de endogene variable» til «de
eksogener. Om dette er tilfellet har vi ikke formulert
en korrekt modell i det at de variable vi forestiller oss
som eksogene i realiteten ikke er det. De eksogene
variable dette kan gjelde for ber i prinsippet antagelig
gjores endogene ved en mer fullstendig utbygning av
modellen. Det vi tar sikte p4 her er & behandle bedre
variable som virkelig er eksogene i relasjon til det
fenomen vi analyserer.

La oss tenke oss at vi klarer & formalisere det vi
kaller en gjettemekanisme, f.eks. ved

(51) Y,y =0y + 0, @y - .+ 0pQpy
Her er Q-ene de storrelser vi tenker oss «gjetningene» er
basert pa.

P& basis av data for estimeringsperioden anslir

vi d-ene og berekner )A(t. I neste omgang ansldr vi
parametrene i R

Yy=a+BY, 4 +yX, +0U"

ved hjelp av minste kvadraters metode og predikere
Y med

A
A A

A AN n
Y=a-+BYy+yX + 60U
Safremt det er tilstede en stabil sammenheng mel-

lom X og ),( , s& vil dette representere en «iktig pre-
diksjon» i den forstand vi bruker ordet her.
Konklusjonene etter dette kapitlet er etter min opp-
fatning, at prediksjonsproblemet faktisk cr enda mer
forskjellig fra inferensproblemet enn vi tidligere har
forestilt oss det. Det synes ogsd vanskelig, pd bakgrunn
av gkonomiske modeller & predikere isolerte gko-
nomiske fenomener. Dette indikerer igjen at vi i
Norge kanskje m4 ta opp til ny vurdering vér opp-
fatning av om det er mulig og faktisk hensiktmessig
& predikere p& basis av store modeller med fa adferds-
relasjoner og ved & gjette pd forholdsvis mange
eksogene variable.
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,, Wkonomisk Planlegging

Var konsulent pa feltet skonomisk planlegging skal overta hgyere
stilling innen konsernet og vi sgker sivil- eller sosialgkonom i alderen
30—40 ar med praktisk erfaring fra arbeid med ekonomisk planleg-
ging.

Stillingen sorterer direkte under konsernets Finansdirektor.
Planleggingskonsulenten har ansvar for koordinering og vurdering av
rullende 5-a4rsplaner for investeringer, resultatutvikling og finansiell
utvikling, og skal administrere konsernets bevilgningsrutine, her-
under forestd lgnnsomhetsvurderinger for nye prosjekter.

Han skal videre delta aktivt i gruppearbeidet med sikte pa opplegg
og koordinering av langtidsplanleggingen innen naverende og nye
virksomhetsomrader, og i den forbindelse gjennomfere gkonomiske
analyser og utarbeide prognoser.

Vi segker en initiativrik mann med utpregede samarbeidsevner.
Bedriften kan stille bolig til disposisjon.

Seknad med kopier av vitnesbyrd og attester sendes

Aktieselskapet Borregard

PERSONALETAT
Sarpsborg
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Kommentar

Langtidsprogrammet 1970—1973
er det forste langtidsprogram som
den ndveerende regjering kan sies
& ha det fulle ansvar for. Etter &
ha hatt nermere fire &r pa seg #il
& «legge forholdene til rettes for
den politikk som onskes fort burde
det komme klart fram i dette pro-
grammet p& hvilke felter det skal
fores en ny politikk i forhold #il
Arbeiderpartiets.

N& m& en ha klart for seg at
store deler av langtidsprogrammet
har mere preg av prognoser enn
av program. Dette blir da ogsé
omtalt i langtidsprogrammet. Selv
om regjeringens politikk i storre
eller mindre grad pévirker alle de-
ler av det skonomiske liv blir det
gitt uttrykk for at anslagene for
produksjon og investering i indu-
stri, varehandel og sjefart samt
eksport og importtallene nermest
har preg av rene prognoser. For
egen regning kan tilfeyes at f.eks.
anslaget for boligbyggingen del-
vis bare er en prognose, i alle fall
hvis det er tale om vekst, fordi
det offentlige mangler kontroll
over viktige faktorer, f.eks. tomte-
tilgangen, som er avgjerende for
hvor stor boligbyggingen skal bli.
Dette er for en stor del en selv-
sagt avgrensing av innflytelsesom-
rdde fra det offentliges side.

Det er greit nok & presentere
prognoser for omrader en har liten
innflytelse over, i og for seq er det
bare en videreforing av den prak-
sis Arbeiderpartiet innforte etter
sin  «plangkonomiske» periode.
Men det kunne veere onskelig &
fa klart presisert om regjeringen
er tilfreds med den utvikling som
prognosene indikerer. Hvis det er
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en del ting den helst hadde sett
anderledes burde det vert gitt en
begrunnelse for hvorfor en ikke
er i stand til eller anser det ons-
kelig & p&virke utviklingen.

Né&r viktige deler av bdde dette
langtidsprogrammet og tidligere
programmer fremlagt av Arbeider-
partiet heller er prognoser enn
program, er det bare rimelig &
vente at de generelle mélsettinger
for den skonomiske politikken er
s& vagt formulert at de kan tolkes
i alle retninger. P& den méten kan
en unngd ubehagelige konfronta-
sjoner mellom mélsetting og prog-
noseresultater.

| det siste langtidsprogram Ar-
beiderpartiet la fram (Langtids+
programmet 1966—1969) het det:
«Regjeringens gkonomiske poli-
tikk har som hovedmél & sikre
full sysselsetting, skape grunnlag
for en rask skonomisk vekst og &
arbeide for en rimelig fordeling
av produksjonsresultatet mellom
gkonomiske og sosiale grupper.»

| 1969 er det folgende hoved-
maélsettinger som stilles opp: «Ho-
vedmalet for den gkonomiske poli-
tikk i programperioden er & frem-
me en sterk vekst i landets sam-
lede produksjon, opprettholde full
sysselsetting, sikre en rasjonell
utnyttelse av landets ressurser og
en rimelig inntektsfordeling.»

Ut av dette er det neppe mulig
a trekke serlig mere enn at bade
regjeringen Gerhardsen i 1965 og
regjeringen Borten i 1969 vil at
alle skal f& det s& godt som mulig,
men det kan ikke sies & veere seer-
lig opplysende.

Det ser ut til & veere en brukbar
beskrivelse & hevde at presiser-

Tanker omkring
Langtidsprogrammet
1970-1973

ingsgraden for maélsettingene for
de ulike programomrader er til-
naermet proposjonal med den mu-
lighet det offentlige har, innenfor
det ndvearende aktuelle sett av
virkemidler, til & pévirke utvik-
lingen. Som et eksempel p& en
meget vag malsetting kan nevnes
at regionalpolitikken blant annet
skal ta sikte pd & «fremme en
lokalisering av neeringsliv og bo-
setting som gir best mulig utnyt-
telse av landets samlede tilgang
pd arbeidskraft og kapital, og
som derved fremmer gkonomiske
vekst.» P& den annen side har
regjeringen presentert et langtids-
budsjett (en nyhet i dette lang-
tidsprogrammet) for statens ut-
gifter som gir en relativt detaljert
oversikt over de ulike budsjett-
posters utvikling.

| Sosialzkonomens valgnr. 1967
ble partiene spurt om synet pa
langtidsplanleggingen. | svaret til
Hoyre het det blant annet: «Like
viktig som det i dag er & soke
etter nye virkemidler som kan gke
den offentlige sektors «styring av
gkonomieny mé det veere at of-
fentlige instanser gis bedre kon-
troll over innsats og fremdrift pé
disse instansers egne, serlige ar-
beidsfelter.»

Hvis en endrer «Like viktig» til
«Viktigere» synes det som om si-
tatet gir et godt utirykk for ten-
densen i de siste langtidsprogram-
mene. Upresise maélsettinger og
prognoser for de «ikke offentlige»
sektorer og detaljplanlegging av
den offentlige sektor preger ogsé
dette langtidsprogrammet. Ved en
sterkere integrering i den vest-
europeiske markedsgkonomi (f.eks.
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ved Htilslutning til EEC) er det
trolig at de omrdder som blir dek-
ket av prognoser og ikke program
blir utvidet. Det ber nd vurderes
om det er mulig & f& klarere pre-
sisert hva som er prognose og hva
som er program.

Selv for statens virksomhet er
det viktige punkter som er uklare.
Utgiftssiden er som nevnt naye
spesifisert og det er beregnet at
den andelen som offentlig kjep av
varer og tjenester utgjer av nasjo-
nalproduktet vil veere stigende fra
vel 19 pst. i 1968 til vel 22 pst.
i 1973. | felge Sosialekonomens
valgnr. 1967 var bare V og Kr. F
innstilt pd en okning i de offent-
lige utgifters andel av nasjonal-
produktet p& lengre sikt, mens H
mente at det var lite som talte
for en hoyere andel og Sp. gikk
inn for en lavere andel.

Det méa derfor ha veert vanskelig
a bli enig om en skning fra 19 pst.
til 22 pst. fra 1968 til 1973 og
serlig om hvordan denne gkning
skulle finansieres. | langtidspro-
grammet er det ikke gitt noe svar
pd det siste sporsmélet. Riktignok
er forslaget til skattereform gjen-
gitt, men dette forutsetter at det
totale skattenivd skal veere prak-
tisk talt uendret. Finansministeren
har vaert modig nok til & antyde
at det kan bli vanskelig & komme
utenom hoyere skatter hvis lang-
tidsprogrammet skal gjennomfares.
Slike forslag burde veert presen-
tert i langtidsprogrammet og dette
kunne muligens ha fert il at vér-
ens skattedebatt hadde fatt en
ny retning.

Et omréde som det offentlige,
selv innenfor den ndveerende ram-
me av virkemidler, har stor inn-

flytelse pd er inntektsfordelingen.
Det er bemerkelsesverdig at et
sdpass sentralt politisk sporsmaél
som dette ikke ofres sterre opp-
merksomhet enn det far i lang-
tidsprogrammet. Det er omtalt
flere steder, men noen samlet pre-
sis mélsetting og hvordan denne
mélsetting er tenkt oppfylt finnes
ikke. Det er ikke nok & oppfordre
til moderasjon ved inntektsopp-
gjerene, en ber ha noen syns-
punkter p& hvordan en skal kombi-
nere en effektiv markedsgkonomi
med en onsket inntektsfordeling.

Til slutt et lite tips. Den delen
av langtidsprogrammet som om-
handler langtidsbudsjettet for sta-
ten er det som blir husket, resten
kommer til & g& i glemmeboken
noks& raskt.

Jernbanetransportkomitéen ble
oppnevnt ved kongelig resolusjon
av 14, februar 1964 med daveer-
ende ekspedisjonssjef Robert F.
Nordén som formann. Komitéen
avgav sin innstilling i mai 1967.

Regjeringen fant det nedvendig
& oppnevne en komité il & vur-
dere jernbanens plass i det norske
transportavviklingsapparatet  pa
grunn av den nye konkurranse-
situasjonen som fremveksten av
andre transportmidler har skapt.
Jernbanen var nesten enerddende
i landvertstrafikken til like etter
den annen verdenskrig. Den stod
sdledes i reell monopolsituasjon
og kunne fiksere de takster som
staten fant det opportunt § ta til
en hver tid. Jernbanens admini-
strasjon er direkte underlagt stats-
myndighetene og ma ha Stortin-

46

Jernbanetransport-

komitéens
innstilling

gets godkjenning til enhver dis-
posisjon som medfarer utgifter for
NSB.

En kan ikke se at komitéen har
diskutert NSB's organisatoriske
stilling i forhold til statsmyndig-
hetene. Innstillingen synes imidler-
tid i sine forslag & forutsette at
jernbanens ledelse i fremtiden vil
st& i en friere stilling i forhold
til departement og Storting enn
i dag.

| jernbanens monopolperiode
ville takstene kunne settes slik at
det alltid oppstod et regnskaps-
messig overskudd. | enkelte land
ble endog jernbanen benyttet
som «meclkeku» for & finansiere
statens aktiviteter. Denne situa-
sjonen er imidlertid nd radikalt
endret ved at seerlig lastebilene er
blitt meget sterke konkurrenter pa

godstransportmarkedet. Personbi-
lene og flyene er iferd med & «un-
dermineres trafikkgrunnlaget for
persontogene. En konsekvens av
denne utviklingen har veert at
Jernbanens underskudd har okt
jevnt til 237 millioner kroner i
1967. Av dette utgjorde drifts-
underskuddet 107 mill. kroner. |
tillegg kommer statens bevilgning
p& 181 mill. kroner til nettoin-
vesteringer.

Dette betyr at belastningen pé
Statsregnskapet var pd 418 mill.
kroner. En har da ikke rentebe-
lastet jernbanen for tidligere mot-
tatt kapitalstotte. (Kun statsfore-
tagender som gar med overskudd
blir rentebelastet for mottatt kapi-
talinnsats fra Staten).

Denne utviklingen fant ikke re-
gjeringen & kunne tolerere. Komi-
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téen fikk derfor i realiteten man-
dat til & vurdere mulighetene til
& fa eliminert Statsbanenes under-
skudd.

Det enkleste for komitéen ville
vert & anbefale mer restriktive
tiltak overfor jernbanens konkur-
renter. Komitéen har imidlertid
fulgt Samferdselskomitéens ge-
nerelle retningslinjer for transport-
politikken, Disse kan konsentreres
til:

a. Fritt valg av transportmiddel

b. Like konkurransevilkar

c. Kostnadsorienterte takster

d. Spesifisert  subsidiepolitikk

(pd ruter)

En allokering av transportene
mellom de eksisterende transport-
midler etter disse retningslinjene
skulle fremme en optimal utnyttel-
se av ressursene knyttet til trans-
portsekioren, hvilket betyr at be-
hovet for ressurser minimaliseres,
gitt det transportarbeidet en stér
overfor.

Problemet er altsd & finne hvilke
takster en skal sette p& transport-
tienestene slik at en optimal res-
sursallokering oppnds. Disse tak-
stene representerer hva som bgr
menes med kostnadsorienterte
takster. Ved optimaliseringen mé
det tas utgangspunkt i det kapital-
utstyret en rar over. Jernbane-
transportkomitéen regner at kost-
nadene ved jernbanenettets ut-
strekning, stasjonstetthet og ved
at nettet er transportberedt er fas-
te kostnader. Disse er uavhengige
av trafikkbelastningen. Takstene
ma settes lik de marginale trans-
portkostnadene for & oppnd en
riktig transportfordeling. Dette
har en ogsa sagt seq enig i i komi-
téen, men en synes ikke & ha villet
trekke konsekvensene av denne
erkjennelsen, En har derfor trukket
de sdkalte langtidsmarginale kost-
nader inn i resonnementet om
takstfastsettingen. Dess lengre pe-
riode en ser marginalkostnadene
innenfor, dess hoyere vil disse
vaere. Dette henger sammen med
at flere kostnadselementer da vil
bli variable.

En takstfastsetting etter lang-
tidsmarginalkostnadene vil derfor
lettere gi skonomisk balanse enn
takstfastsetting etter korttidsmar-
ginalkostnadene. Prisenes funksjon
i vart okonomiske system er &
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fremskaffe en optimal utnyttelse
av ressursene gitt de disposisjoner
som er foretatt i tidligere perioder
og de betingelser som er pélagt
systemet av annen art. Det ma
veere et mal at de investeringer
som er utfert og det personell
som er ngdvendig for & oppfylle
kravet om transportberedt jern-
banenett, blir utnyttet best mulig.
Ettersom disse faste kostnadene
vil bli p&fert det norske samfunn
uansett hva som transporteres pé
jernbanenettet, er de ikke rele-
vante komponenter i en optimal
takstberegning. Skal disse kost-
nadene begrunne et hoyere takst-
nivd enn de variable kostnader til-
sier, betyr jo det at utnyttelser av
den ftrafikkuavhengige realinnsat-
sen bare blir darligere enn nodven-
dig. Utgangspunktet for takst-
fastsettingen ma derfor vaere kost-
nadene for jernbanen ved & f§ en
okning av transportarbeidet gitt
det transportapparatet en rér
over. Takstene kan tenkes bestemt
innenfor en periode av ett &r slik
at disse reflekterer kostnadene
bade ved fremfering, terminaltje-
nester og vedlikehold som er av-
hengige av det faktisk utferte
transportarbeid. Vedlikeholdskost-
nader som skyldes var og vind, er
séledes ikke relevante ved takst-
fastsettingen.

Det er vanskelig & ha noen for-
mening om hvordan sammenhen-
gen er mellom de variable kost-
nader og trafikkvolumet selv innen-
for en periode s& lang som et é&r.
Vér antagelse vil vaere at denne
er lineeer slik at korttidsmarginal-
kostnadene er konstante. For en-
kelthets skyld antas det videre at
disse er lik den gjennomsnittlige
fremferingskostnad.  Forutsetnin-
gen er at perioden er s& lang at
jernbanens mobile kapitalutstyrdis-
poneres slik at behovet for trans-
porter og utviklingen i disse pé
de enkelte banestrekninger tas
hensyn til. Med den meget lave
utnyttelsen av det norske jern-
banenett er det vanskelig & fore-
stille seg stigende grensekostnader
innenfor de trafikkendringer som
kan tenkes. Dermed vil takstfast-
setting p& basis av korttids-mar-
ginalkostnadene ikke.gi noen mu-
lighet til & dekke de totale kost-
nader forbundet med jernbane-
transport.

Jernbanetransportkomitéen har
allikevel kommet frem til at en del
av det ndverende norske jern-
banenettet i 1980 ber kunne dri-
ves med en total skonomisk ba-
lanse. Da mé& driften p& denne del
av nettet gi et overskudd p& 180
mill kr. til & dekke hva komitéen
betegner faste kostnader. Dette
m& under vare forutsetninger bety
at takstene ikke reflekterer de
kostnadsrelevante faktorer som
sikrer en optimal ressursallokering.

| likhet med Bilavgiftsutvalget
av 1964 har komitéen som nevnt
foran, ment at de langtidsmargi-
nale kostnader ber benyttes som
takstrettledende. Forholdet er
imidlertid at disse kun faller sam-
men med korttids-marginalkost-
nadene hvis trafikkanleggets kapa-
sitet er korrekt dimensjonert etter
trafikken. Men hvis anleggets ka-
pasitet ikke er riktig dimensjonert
skal korttidskostnader veere takst-
bestemmende. Er séledes anlegget
underdimensjonert skal takstene
veere over langtids marginal-kost-
nadene, mens det omvendte er til-
felle hvis anlegget er overdimen-
sjonert.

Tapet som oppstér ved en feil-
aktig takstpolitikk overfor jern-
banen vil avhenge av hvordan
ettersporselen etter jernbanetje-
nester pédvirkes av takstene. Er
ettersporselen helt takstuelastisk
vil intet tap oppstd i ressursallo-
keringen, men en inntektseffekt vil
naturligvis oppstd. Jernbanetrans-
portkomitéens foresldtte takstpo-
litikk vil fore trafikk over pd veg-
nettet. Sparsmalet blir da hvordan
ressursbruken totalt blir pavirket
av denne trafikkoverferingen. Her
m& en skille mellom hva en pé
ett tidspunkt har av ressurser ned-
lagt i de to transportmidler og hva
som gér med av lspende ressurs-
tilgang for & avvikle transportene.
Hvis transportene overfeores fra
et transportmiddel til et annet som
har hoyere marginale kostnader,
er det &penbart at et samfunns-
messig tap oppstdr. Imidlertid
reflekterer heller ikke vegavgift-
ene de korttidsmarginale kost-
nader ved vegbruken, men snarere
de langtidsmarginale kostnader for
hele vegnettet. Situasjonen er sa-
ledes meget komplisert nér det
gjelder hvilke realvirkninger den
foreslatte takstpolitikk har for

47



ressursbruken innenfor samferd-
selssektoren. Situasjonen blir imid-
lertid neppe optimal hvis jernba-
nen og vegtrafikken har forskjellig
fordeling pd faste og variable
kostnader. Antar vi at jernbanen
har en relativt starre andel faste
kostnader enn vegtrafikken, vil
dette under rimelige forutsetninger
fore til at jernbanen fér for liten
trafikk i forhold til hva som ville
vere optimalt. Dette er dpenbart
i naerheten av f.eks. Oslo hvor
vegavgiftene ikke dekker opphop-
ningskostnadene fordi kapasiteten
pa vegene er for liten. Dette er
et tilfelle hvor de korttidsmargi-
nale kostnader er hoyere enn de
langtidsmarginale kostnader.
Diskusjonen er hittil fort utifra
hva  Jernbanetransportkomitéen
har tatt som gitt! Nemlig at drift
skal opprettholdes, i hvert fall pa
de viktigste jernbanestrekninger.
Under denne forutsetningen mener
vi & ha kommet frem til at takst-
ene ikke bor reflektere den kapi-
talen som engang for alle er ned-
lagt i det eksisterende anlegg. Na
er det imidlertid et helt annet
spersmél hvilken investeringspoli-
tikk jernbanen bor fore. Denne vil
ha konsekvenser b&de for de frem-
tidige faste kostnader og for hvor-
dan de korttidsmarginale kostna-

dene vil variere med transport-
volumet. For & avgjere om en
investering ber foretas pa tross
av at det vil bli et regnskapsmes-
sig underskudd, ma hele etter-
sperselskurven trekkes inn i reson-
nementet.

Dette innebeerer at man sper
om hvor mye som vil bli etter-
spurt idet en starter med den hoy-
est tenkelige takst, Dette gjentas
idet en gar helt ned til den kort-
tidsmarginale kostnad etter at den
nye investering er utfort. Herved
fremkommer et «consumer sur-
plus». Hvis en ved en slik prispoli-
tikk kunne greie & f& et overskudd
av inntekt utover totalkostnaden
ved produksjonen, skulle det veere
riktig & gjennomfere investeringen.
Det er imidlertid stor uenighet om
«consumer surplus»tankegangen er
teoretisk holdbar og dermed bruk-
bar i praksis. Imidlertid mangler en
andre mater & foreta en totalbe-
traktning pa.

Med den utvikling en har pa
vegsektoren etterhvert som aksel-
trykkgrensene heves, antar vi at
ettersporselen etter jernbanetje-
nester vil bli stadig mer takst-
elastisk og sdledes redusere «con-
sumer surplus». Selv om jernbane-
transportkomitéen fant at det 13
utenfor dens mandat vil vi allike-

vel antyde at det kanskje er pd
tide & sporre om vi egentlig bor
fortsette & investere i jernbanen
i Norge. Med de smd godsmeng-
der som transporteres her i landet
skulle en tro at for & f& transport-
midlene effektivt utnyttet vil en
sanering vare nodvendig. Dette
gjelder i serdeleshet sidebanene
som mister trafikkgrunnlaget et-
terhvert som vegene bygges ut.
Bedriftene har tydeligvis en klar
preferanse overfor bilene idet dis-
se har den fleksibiliteten som jern-
banen mangler. Endog p& de lange
avstander har bilene en vekst i
transportert gods som ligger langt
over jernbanens. Men fremdeles
er jernbanens transporterte gods-
mengder pd de lange avstander
noe storre enn lastebilenes.

N&r Samferdselsdepartementet
til hesten skal legge frem sin mel-
ding om Jernbanetransportkomi-
téens innstilling finner vi at det er
pé tide at en ogsd tar jernbanens
eksistens p& lengre sikt opp til
diskusjon. Kan det f.eks. tenkes
at det optimale vil veere & kjore
p& det eksisterende kapitalutstyr
uten & foreta fornyelser helt fil
dette bryter sammen? En ma tross
alt se at man i dag er i en helt
annen situasjon enn i jernbanens
barndom.

(konomisjef/ Kontorsjef

Var navarende gkonomisjef skal tiltre som adm. direkter i et annet
firma. Vi seker derfor for snarlig tiltredelse en hoyt kvalifisert sivil-
gkonom/handelsgymnasiast, alder 30—40 ar.

Okonomisjefen/kontorsjefen har ansvaret for felgende avdelinger:
Finans- og driftsregnskap, lgnninger, kalkulasjon, EDB, innkjep, post,
telefon og arkiv. Han ma dessuten ta seg av budsjettering og lang-
tidsplanlegging, investeringsanalyser, kontor- og personaladministra-
sjon, pengeforvaltning. Selskapet beskjeftiger ca. 450 personer.

Stillingen sorterer direkte under adm. direkter og byr pa interessante
oppgaver.

Det hersker et hyggelig miljg.

Vi har ordnede pensjonsforhold.
Bolig star til disposisjon i Langevag, eventuelt i Alesund.
Lonn etter kvalifikasjoner.
Skriftlig seknad med referanser og attestavskrifter sendes

ADM. DIREKTOR

O. A. DEVOLDS SONNER A.S

6030 LANGEVAG
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Debatt

Forskningsleder Just Faaland
har i mai-nummeret av «Sosialgko-
nomen» et tilsvar til vér artikkel
i fijor om Faaland/Skaars anslag
for norske fraktinntekter av hjel-
pefinansiert transport. Vi vil be-
merke folgende:

Ad Faalands pki 1:

| var artikkel sekie vi & ansld
linje/trampflatens inntekter pé ka-
pitaloverforinger til u-land (u-hjelp
i videste forstand) ved & ta ut-
gangspunkt i de frakter denne del
av flaten har tatt inn pd frakt
av varer til u-land. Vi har antatt
at forholdet mellom fraktinntekter
pé u-hjelp og totale fraktinntekter
pé ftransporter til u-land er det
samme som forholdet melom ver-
dien av fraktede, «ikke-prefe-
rertes u-hjelpsvarer og verdien av
u-landenes totalimport. P& denne
mate har vi ansl&tt at |7—I18 %
av de 6—700 mill. kroner skyldes
transport av u-hjelpsvarer.

Faaland mener i sitt tilsvar at
vi har begdtt en feil ved ikke &
holde kornskipningene utenfor be-
regningen. Dette viser at han nep-
pe helt har forstdtt var bereg-
ningsmetode. Den «korreksjon»
Faaland foretar er direkte gqal.
Skal man holde noe utenfor en slik
proposjonalitetsberegning mé& man
vaere konsekvent; kornskipningene
m& her holdes utenfor hele regne-
stykket igjennom.

Hvis vi n& regner under hen-
syntagen til Faalands innvending
og godtar de tall han foravrig
nytter i sin «korreksjon» blir reg-
nestykket — for diskriminerings-
ordninger trekkes inn — seende
slik ut:

Sosialokonomen nr. 6 1969.

Milliarder

a) Basis: totale kapital-
overfaringer inkl. korn-
skipninger $ 84

b) Herav korn fra USA § 1,5

c) Maksimumsanslag for
verdien av «annet enn
korn»

$ 6.9

a) U-landenes totalimport § 39,6
b) Herav korn fra USA
(tilsvarer Ib) $ 1.5

¢) Maksimumsanslag for
verdien av«ikke-korn»-
varer

$ 38,1

Anslag for u-hjelpsandel av
norske linje- og trampskips frakt-
inntekter:
le 6,9
— - 100% = —— 100% = 18 %
lle 38,1

| dette anslag er ikke tatt hen-
syn til preferanseordninger. Hyvis
slike trekkes inn i bildet, vil de
matte komme inn som fradrag i
sével lc som llc.

Det som blir avgjsrende for
hvilken virkning det vil ha pa an-
slaget at eksempelvis preferanser
trekkes inn, er hvorvidt disse fak-
torer kan tenkes & utgjere en
relativt storre del av u-hjelpen enn
av totalimporten. Hvis sa er til-
felle (og det er sannsynlig), vil
anslaget bli redusert.

Vér konklusjon etter & ha sett
Faalands tilsvar blir folgelig: Vart
anslag for bruttofrakter pd u-
hjelpsvarer er s& absolutt et
maksimumsanslag.

Ad Faalands pkt. 2:

Kontroversen under Faalands
pkt. 2 angéende u-hjelpens virk-

Hjelpefinansierte
transporter pa
norske skip —

enna en gang

AV

SIV. @K. FRIDTHJOV HAAVARDSON
CAND. OECON.

FINN- ARNE JOHANSEN

ninger p& det internasjonale tran-
sportbehov, skyldes i stor grad den
terminologiske inkonsekvens som
ble benyttet av Faaland/Skaar, og
som gikk igjen ogsé i var artikkel,
nemlig at man ikke alltid over-
holder ligningen:

Offentlig u-hjelp -+ private

kapitaloverferinger = totale

kapitaloverfgringer (il u-land).

Forvirringen skyldes at private
kapitaloverfaringer i internasjonal
statistikk som kjent klassifiseres
som u-hjelp (i videste forstand),
hvilket ikke vil si det samme som
at dette er u-hjelp i egentlig, dvs.
altruistisk forstand. For private
investeringer og kreditter vil hjel-
peaspektet som regel vere lite
motiverende, unntatt som PR/
«window dressing». At de likevel
er utviklingsfremmende og dermed
gunstige for begge parter, er der-
imot hevet over tvil. Men disse
private kapitaloverferinger ma
anses som irrelevante ved en vur-
dering av omfanget av Norges
offentlige u-hjelp, som Faaland/
Skaar ledet opp til — f.eks. nér
de konkluderte at «de nettofrak-
ter norsk skipsfart mottar som fol-
ge av den utviklingshjelp som ytes,
er langt sterre enn de summer
vi selv yter i utviklingshjelp».

| 1968 var de samlede norske
kapitaloverferinger til u-land ca.
430 mill. kr. — herav offentlig
bistand 182 mill. kr.

Ved & trekke all utenlandsk-
finansiert virksomhet i u-landene
inn under hjelpebegrepet, er det
ikke vanskelig & beregne haye tall
for norske bruttofrakter pd de
transporter som oppstér i denne
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forbindelse. Det er &penbart at
f.eks. monsteret for verdenshan-
delen med olje og malm hadde
sett helt anderledes ut dersom det
ikke hadde funnet sted private
investeringer i u-landene pd disse
felter. Relasjoner som viser norske
fraktinntekter av slike transporter,
har imidlertid beskjeden relevans
til den pdgéende diskusjon om om-
fanget av norsk offentlig u-hjelp,
og viser vel nermest i hvor stor
grad norsk skipsfart er avhengig
av privat forretningsmessig virk-
somhet i u-land, spesielt da de
«rike u-land» — oljeprodusentene.

Ad Faalands pkt. 3:

Vi finner det forbausende at
Faaland viser s liten interesse for
vért anslag for norsk faktorinn-
tekt. At han finner dette sosial-
gkonomisk velprevede begrep uten
betydning for «det sporsmal vi
hadde stillet oss i var analyse»,
reper bare at han ikke har for-
statt var hensikt, nemlig & soke
etter mer relevante begreper enn
skipsfartens brutto valutafrakter
ndr man skal vurdere omfanget
av den norske offentlige bistand.
Den gjennomsnittlige faktorinn-
tekt for den type skipsfart vi her
snakker om, er ikke stor — kanskje
10 % . Nettoavkastningen pd egen-
kapitalen er enda mindre, i de
senere &r gjennomsnittlig for den
norske flate av storelsesorden 1%
av bruttofraktene.*)

Faaland etterlyser i denne for-

*) Jfr. «Aktuelle Skipsfartsspersmal, Nor-
ges Rederforbund 1968>», s. 7.

bindelse en beregning av netto-
valutafrakter. Ved & lese var artik-
kel litt grundigere ville han uten
vanskelighet finne dette blant vare
gvrige anslag.

Ad mulige konklusjoner:

Faaland hevder i sin konklusjon
at pd tross av en reduksjon pa
270 til 180 mill. kr. for anslatte
bruttofrakter stdr «alle vére ho-
vedkonklusjoner fast». Vi kan ikke
innse at Faaland i sitt tilsvar har
godtgjort dette, spesielt ikke den
gjentatte meningsytring om snske-
ligheten av mer utferlige bereg-
ninger. Den bruk som har veert
gjort av Faaland/Skaar reguladetri
i den offentlige debatt senere, er
snarere egnet til & skape tvil om
onskeligheten av overhodet & leg-
ge frem tall-relasjoner av denne
art, spesielt ikke bruttotall. Den
sammenroting av bruttoomsetning
og netto-fortjeneste som man har
kunnet observere fra «Orienter-
ing» til Stortingets talerstol, er
temmelig rystende. Hvis Faaland/
Skaars hensikt var & etablere en
sammenkobling mellom  norske
bruttofraktinntekter i transporter
til og fra u-land og omfanget av
den norske offentlige u-hjelp, ma
man bare gratulere dem med resul-
tatet. Et eksempel: | sitt kamp-
skrift foran valget i Det Norske
Studentersamfund hesten 1968, an-
forte «den Sosialistiske Front» i
tilknytning til sine forskjellige opp-
fatninger om neo-kolonialismen:

«l tillegg har forskere ved Chr.
Michelsens Institutt pavist at nor-
ske skipsredere hvert &r har en
beregnet fortjeneste pd over 800
mill. kroner pa& befraktning av va-
rer finansiert av vestlige u-lands-
budsjetter, dvs. mer enn den sam-
lede norske bistand opptil 1968».

Ikke i noe fora hvor slike og
lignende &penbare mistolkninger
er fremkommet, har artikkelforfat-
terne eller Instituttet sdvidt vi vet
gjort noe for & korrigere disse.
Chr. Michelsens Institutt har nytt
almen tillit og anseelse i vide kret-
ser. Denne posisjon palegger imid-
lertid Instituttet et betydelig an-
svar, sarlig m.h.t. & fremlegge
materiale og tall som meget lett
kan misbrukes og lede til kvasi-
vitenskapelige underbyggede asso-
siasjoner og pdastander som over-
hodet intet har & gjore med viten-
skap og objektivitet.

Norske bruttofrakter opptjent
ved transport av laster til og fra
u-land  (hjelpefinansierte  eller
ikke) og omfanget av norsk offent-
lig u-hjelp er overhodet ikke kom-
mensurable starrelser. Disse brut-
tofraktinntekters eksakte storrelse
er derfor etter vér oppfatning
uinteressante somakademisk forsk-
ningsfelt, og dertil ytterst vanske-
lig & ansl@ uten med meget store
usikkerhetsmarginer.  Faaland /
Skaars reguladetri og den anven-
delse den senere har fatt i norsk
offentlig dchatt er derfor dess-
verre mindre et bidrag fil norsk
u-landsforskning enn et bidrag til
norsk u-landsdemagogi.

Seknad sendes
innen 15. juli 1969 til,

BLINDERN,
OSLO 3.

Universitetsstipendiatstilling

i sosialgpkonomi med samvirke som arbeidsomrade er ledig ved
Universitetet i Oslo, Sosialgkonomisk institutt.

Vedkommende méa ha sosialokonomisk embetseksamen. Brutto
begynnerlenn kr. 33 110,— pr. ar.

Se forevrig Norsk Lysningsblad nr. 1367 eller oppslag i Uni-
versitetets administrasjonsbygning.

UNIVERSITETSDIREKTOREN,
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Konsulent 1

UNIVERSITETET 1 OSLO

Konsulent I-stilling hos universitetsdirektoren for planleggings- og
budsjettarbeid er ledig. Stillingens innehaver vil bli tillagt betydelige
arbeidsoppgaver i forbindelse med forberedelsen av Universitetets
budsjettforslag og oppfelgingen av dette. Videre vil konsulenten bli
spesiell medarbeider med hensyn til Universitetets planleggings- og
utredningsarbeid.

Til stillingen kreves embetseksamen eller tilsvarende samt praksis
fra budsjett- og/eller planarbeid. Det vil bli lagt vekt pa god frem-
stillingsevne og legning for selvstendig arbeid, og skriftlige arbeider
som kan dokumentere dette bor om mulig folge sgknaden som bilag.
Lonn etter LKkl 20, der bruttolgnnen utgjor kr. 43 800 pr. ar, stigende
til kr. 46 610. Herfra trekkes 2 pst. innskudd til Statens pensjons-
kasse. Sokere med tidligere praksis kan sgke om antesipert alders-
tillegg fra tiltredelsen. Den som tilsettes ma legge frem tilfredsstil-
lende helseattest.

Segknad

med bekreftede kopier av vitnemal og attester

sendes innen 30. juni 1969 til

UNIVERSITETSDIREKTOREN,
BLINDERN, OSLO 3.

Okonomisjef
CELLULOSE - TRELAST - OMSETNING KR. 45000 000.—

Vi ekspanderer og var tidligere regnskapssjef er gatt over i ny
stilling med ansvar for tgmmersektoren.

Til & ivareta var regnskaps- og gkonomifunksjon sgker vi for snarest
mulig tiltredelse, en yngre bedrifts- eller sivilsgkonom med erfaring.
Arbeidsomradet vil i ferste omgang omfatte:

Lang/kort periodisk driftsregnskap og resultatberegninger.
Budsjettering og kontroll.
Okonomiske analyser og statistikk.

Vi holder pa & bygge ut et effektivt styringssystem og sekeren ma
ha interesse for og kunne ta aktiv del i denne oppbygging.

Stillingen er direkte underlagt adm.direkter. — Lgnn etter kvali-
fikasjoner. — Familieleilighet pa stedet.

Vi satser pad «teamwork» og ansvarlige avdelingsledere som kan
arbeide selvstendig.

Skriftlig henvendelse til:

Adm.dir. Erland Kjosterud jr.

A/S KROGSTAD CELLULOSEFABRIKK

Skur Flis A/S

3051 Mjendalen.

Sosialekonomen nr. 6 1969.
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Administrerende
direktor

Stillingen som administrerende direktor ved Norges almenviten-
skapelige forskningsrad er ledig fra 1. juli 1969.

Sgkere mé ha hgyere utdanning, administrativ erfaring og kjennskap
til vitenskapelig forskning.

Stillingen lennes etter sjefsregulativets kl. 5, f.t. kr. 71 330, brutto
pr. ar. Fra bruttolonnen trekkes innskott i Statens pensjonskasse med
kr. 1221.

Stillingen er en aremaAlsstilling, og skal besettes for en periode av
5 ar med mulighet for forlengelse.

Seknad med bekreftede avskrifter av vitnemal og attester stiles til
Kongen og sendes Kirke- og undervisningsdepartementet, Oslo-Dep.
Seoknadsfrist 20. juli 1969.

Sivil/Sosialokonom

med god teoretisk bakgrunn og flere ars praksis fra steorre bedrift
eller konsulentfirma, sgkes som leder av var

ORGANISASJONSAVDELING

Organisasjonsavdelingen er under oppbygging og sorterer administra-
tivt under gkonomiseksjonens direktor.

Arbeidsomradet omfatter bl. a. videreutvikling av var organisasjon,
administrativ rasjonalisering, kontorrasjonalisering, EDB-opplegg
for informasjon og styring.

§ Vi stiller store krav til organisasjonsavdelingens sjef bide nar det
gjelder faglig innsikt og samarbeidsevne.
SIEMENS Vi hjelper eventuelt med lesning av husproblemet.

Firmaet beskjeftiger idag ca. 1400 ansatte.

Vart firma vil i lgpet av hosten 1969 flytte inn i et nytt administra-
sjonsbygg pa Linderud. Reisetid med T-banen ca. 13 min. fra Oslo
sentrum.

Skriftlig seknad mrk. «76» sendes vart personalkontor, Postboks 1384
Vika, Oslo 1.

SIEMENS NORGE A/S
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