


Sivilingenior — Sivilokonom

Distribusjonsanalyser

Vart omfattende distribusjonsapparat avskiper hvert ar 2 mill. tonn kunstgjodsel og
tekniske varer fra fabrikkene pa Hersya, Rjukan og Glomfjord til en rekke mottakere
i inn- og utland. Varene leveres i en rekke emballasjevarianter, pa pall eller i bulk og
sendes med bil/bane/bat. Distribusjonsapparatet er i rivende utvikling og konsernet
har bl. a. nylig bygget 3 spesialfarteyer for kunstgjedseltransportene.

Det kreves en kontinuerlig revurdering av transportsystemer, skipningsprogrammer,
lagerhold, produktspekter og salgsvirkemidler.

VAr nyopprettede gruppe for transportekoncmiske utredninger ved Hovedkontoret i
Oslo — direkte underlagt transportsjefen -— far en meget sentral rolle i disse effektivi-
seringsbestrebelser ved & utfere analyser, initiere nye tiltak og medvirke ved gjennom-
foringen.

Til gruppen sokes dyktig gruppeleder samt saksbearbeider i alder 25—35 ar med in-
teresse og erfaring innen gkonomiske analyser og helst distribusjon.

Sgknad, bilagt bekreftede avskrifter av attester og vitaesbyrd, som ikke returneres,
sendes snarest mulig til

NORSK HYDRO

Personal- og Organisasjonsetaten,
Bygdey allé 2, Oslo 2.

Okonomiavdelingen

ved A.S Norsk Jernverk, Mo i Rana, skal utvide sin stab, og onsker & knytte til seg
kvalifiserte medarbeidere tii fslgende stillinger:

STATISTIKKLEDER

Lederen for statistikkarbeidet vil veere med 4 legge opp cg cenere lede en sentralisert
statistikkavdeling med sikte p& i forste rekke & dekke det konsernmessige behov for
statistisk analyse og informasjon.

Sakeren bor ha teoretiske kunnskaper og erfaring innenfor omradet behandling av sta-
tistisk materiale samt utpreget interesse for dette felt.

Vi vil fortrinnsvis reflektere ps sokere med hgyere merkantil og/eller teknisk utdan-
nelse.

OKONOMISEKRETZR

Vi spker en yngre sivil-/bedriftsskonom, gjerne med regnskapspraksis fra industri-
bedrift. Arbeidet vil primert omfatte lspende kalkyleoppgaver i tillegg til skonomiske
beregninger og analyser.

Okonomisekretzeren vil ogsi delta i utviklingen av skonomiske styringssystemer samt
utfore oppgaver i forbindelse med Arsbudsjetter, progroser og langtidsplaner.

Lonn etter kvalifikasjoner.

Pensjons- og forsikringsorcéring. For tiden 5 dagers uke.

Bedriften er behjelpelig med & skaffe hybel-/familieleilighet. Ssknad med vitnemal-
og attestkopier sendes innen 24. oktober d. a. til

A/S NORSK JERNVERK

PERSONALAVDELINGEN
8600 MO
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Direkte sending?

IBM

Tekstbehandling

Nei. Pa kontoret er direkte sending for dyrt. Rett og slett.

Direkte sending betyr som kjent at feil ikke ma forekomme. Og feil
i brevskriving — redigering av manuskripter etc. koster penger

og tapt arbeidsglede. Ikke minst det siste.

Vi lpste problemet. Vi laget et fullstendig tekstbehandlings-

system. Dette bestar bl.a. av dikteringsmaskinen vér. De vet

den med dikteringsbeltet.

Men det var ikke nok. Sekretaerer gjor ogsa feil. Og det er
omskrivingene som koster sd uforholdsmessig mange penger.
DERMED LAGET VI EN MASKIN SOM SENDER IMPULSER TIL
ET MAGNETKORT. OG NA GJOR DET IKKE NOE OM HUN
SKRIVER FEIL! HUN KAN BARE SKRIVE OVER.

Hva det betyr bade for Deres okonomi og hennes arbeidglede kan De
selv forestille Dem.

Nar hun er ferdig, sa freser det helt riktige brevet automatisk ut

av maskinen med en fart av 930 anslag i minuttet.

Det er fort. '

Og dette systemet er det bare vi som har.

Interessert?

Oslo 20 54 50 Bergen 18 155 Stavanger 27 514
Trondheim 30 644 Sarpsborg 52 311 Porsgrunn 52 703

Denne teksten er satt med IBM MT Composer.



Et av de viktigste emner som
Stortinget ma ventes 4 ta opp i lo-
pet av hostsesjonen, er energipoli-
tikken. Det er utarbeidet en utred-
ning om Norges energiforsyning,
og like for virsesjonens slutt tle
det ogsda — sterkt forsinket —
lagt fram en stortingsmelding.

Energiutredningen gir et langt
bedre grunnlag til i vurdere kraft-
utbyggingen enn tidligere. Kost-
nadsstrukturen ved energiproduk-
sjon er utforlig droftet, og bl.a.
er lonnsombeten wved fremtidig
innforing av oljekraft og atom-
kraft vurdert. Som opplegg for
hvordan en gitt energimengde bor
produseres, er energintredningen
et fremragende dokument. Men de-
batten om vir energiforsyning bor
ha et videre siktepunkt enn dette,
den tekniske utforming av pro-
duksjonsapparatet er bare en av di-
mensjonene i en avveining.

Huilket omfang vir energipro-
duksjon skal ha, har til nd ver:
lite droftet. 1 den politiske debatt
er det imidlertid ikke tilfredsstil-
lende at bebovet for forisatt rask
oking av energiproduksjonen tas
for gitt, slik at diskusjonen forst
og fremst tar opp hvordan dette
skal oppnds. Hovedsporsmdélet bor
vare hvor stor energiproduksjon
vi skal ta sikte pd. Ikke minst
gielder dette fordi det er her vi
trenger avveiingen mot andre in-
teresser, som f.eks. bevaring av
naturmiljoet i fiellomridene. Den
tekniske utforming av energipro-
duksjon, som f.eks. samspillet mel-
lom vannkraft, oljekraft og atom-
kraft, kan selvsagt ogsi droftes po-
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Energiforsyning og

industripolitikk

litisk. Men grunnproblemene lig-
ger ikke her.

Det er i lopet av siste dr reist
omfattende krav om okte kraftie-
veringer og utbygging av ener-
giforsyningen.  Bakgrunnen  for
dette er i stor grad at kraftkreven-
de industri onsker betydelige okin-
ger av sine kraftkjop. Dels tenkes
denne nytilgangen av kraft brukt
til  modernisering eller utvidelse
av eksisterende anlegg. Dette er
anvendelser som ofte kan gi meget
hoy lonnsombet, og som det kan
veere rimelig 4 gi hoy priovitet.

De aktuelle planer om nyanlegg
av kraftkrevende industri er mer
betenkelige. En balansert vurdering
av om vi virkelig onsker fortsatt
satsing  pa slik  virksombet, bar
ennd ikke fremkommet. Det er
tkke tilfredsstillende 4 summere
opp de enkelte industrikonserners
utbyggingsplaner og presentere re-
sultatet som Norges industripoli-
tikk. Industriens onsker om okt
krafttilgang kan ogsd vere preget
av at vi nd snart ikke har igjen
flere muligheter for billig vann-
kraftutbygging, slik at det gjelder
a stkre seg leveringskontrakter
mens det ennd er tid.

Industriledersynspunkter slik
disse fremkom i Aftenposten 26.
august er kanskje typiske for si-
tuasjonen. Her  uttales  f.eks.:
Huvis vi ikke far denne kraften,
vil vi ikke kunne utvide og mo-
dernisere anleggene (og vi
vil) ikke lenger vere konkurran-
sedyktige». Eller for 4 gi et annet
sitat:  Henimot  halvparten (av
vart bebov) har vi fitt kontrakt

pé....., og resten er vi av konkur-
ransehensyn 0gsd nodt til d fa til
radighet for & kunne oppfylle de
krav som kundene pa verdensmar-
kedet ventes 4 settey.

Slike synspunkter gir neppe det
beste utgangspunkt for & vurdere
kraftutbyggingen. Sporsmalet bor
heller vawre om det er rasjonelt
fortiatt & satse pa kraftkrevende
industri, om vi bor bruke knappe
tilganger av arbeidskraft og kapi-
tal til utbygging av slike neerin-
ger. Problemstillingen er ikke len-
ger bare at vi onsker 4 skaffe ar-
beidsplasser, vi vil ogsd velge ut
de mest lonnsomme arbeidsplasse-
ne. Videre utbygging av kraftkre-
vende industri er kanskje beller
ikke forenlig med de sysselset-
tingsonsker som arbeidstakere med
hoyt wutdanningsnivd vil ha, og
med den utbygging vi har hatt av
skoleverket vil utdanningsniviet i
yrkesbefolkningen heves vesentlig
i lopet av en ti-tyve drs periode.

Spesielt for aluminiumsindustri-
en kan det vere grunn til skepsis.
Vi har her konsentrert vir innsats
om et mellomledd i foredlingskje-
den, idet vi importerer ravarer og
selger halvfabrikata. Nir vi da vet
at det i land som ligger nwrmere
rdvarekildene enn vi gjor forelig-
ger energireserver av helt andre
dimensjoner enn vdre, og med ve-
sentlig lavere utbyggingskostnader,
bor vi sporre oss selv om vi egent-
lig har noe internasjonalt fortrinn
i denne produksjonen. Utbyggin-
gen av en kraftkrevende industri 1
utviklingslandene kan skje i lopet
av noen ganske i dr, og hva vil
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da lonnsombeten av vire produk-
Sjonsanlegg bli.

Industriens onsker om okt kraft-
levering er i og for seg ganske
naturlig, spesielt fordi utbyggings-
mulighetene snart er wuttomt. In-
vesteringene i kraftkrevende indu-
stri kan dessuten se ut til 4 gi en
fullt ut rimelig avkastning. Men
allerede disse beregningene er det
grunn til i se nermere pa. Vi kan
jo f.eks. sporre hvilken pris som
skal betales for elektrisk energi,
som er en av de store driftsutgif-
tene. Det kan kanskje pavises at
kraftprisene dekker et antatt krav
om forrentning av kraftanlegget,
men er det da brukt et realistisk
forrentningskrav. Og hvilken pris
er da regnet for inngrepene i na-
turen. Dersom vi ikke vil regne
vire friomrader som verdilose, bor
det kalkuleres med en pris for 4
utnytte dem.

Ikke mindre vesentlig er spors-
malet om statskraftverkenes lang-
siktige kontrakter med den kraft-
krevende industri virkelig gir de
hoyeste priser som kan oppnds for
energileveringene. Kanskje andre

anvendelser av energien kunne gitt
hoyere avkastning. 1 5i fall foregdr
en slags subsidiering av energikjo-
perne. Alt i alt kan da den reelle
okonomiske lonnsombet av  slik
industribygging vere en ganske
annen enn regnskapene viser.

Om vi velger 4 holde tilbake
utbyggingen av kraftkrevende in-
dustri, vil bebovet for videre kraft-
utbygging bli sterkt redusert. Som
et tankeeksperiment kunne vi 0gsi
forestille oss at vi velger i bygge
ned slik industri som vi allerede
har og i stedet satser pd teknisk
mer avanserte neeringer. 1 si fall
kan vi dekke en betydelig fremti-
dig oking av annet energiforbruk
uten vesentlig utbygging. Med den
begrensede tilgang av arbeidskraft
som vi har, er det ikke utenkelig
at dette er den mest hensiktsmes-
sige losning.

Storve innsts av elektrisk energi
kan tenkes i Lestemte neringer og
knyttet til nyinvesteringer i disse.
Det kan da vise seg at verdien av
produksjonsokingen er mindre enn
den vi kunne fitt om investerin-
gene i kraftutbygging og kraftfor-

brukende indusiri var blitt anvendt
péd annen mdte. 1 si fall har vi
ikke forelopig noen okonomisk
fornuftig anvendelse av energire-
servene, og vi vil da vere best
tient med ikke 4 utnytte dem na.
Innvendingene fra naturvernbold
mot videre utbygging kan peke i
retning av samme konklusjon, med
utgangspunkt i at wutbyggingene
bor regnes som dyrere enn regn-
skapene viser. Det okonomisk
realistiske alternativ kan eventuelt
vere 4 gjennomfore en utbygging
og selge energien til utlandet i ste-
det for 4 utnytte den selv.

Dette betyr ikke at den indu-
striveisingspolitikk vi har fort et-
ter krigen har vert feilaktig. Men
vi md se i oynene at verden for-
andrer seg. I fremtiden md vi anta-
kelig regne med at vire produk-
sjonsmessige fordeler sammenlik-
net med andre land ikke lenger
vil vere billig energi, men en vel-
utdannet og hoyt kvalifisert ar-
beidskraft. Vi bor nd ta konsekven-
sene av denne utviklingen.

SOSIALDEPARTEMENTET

som
lingen,

saksbehandlere til

Administrasjonsavde-
Personal- og organisasjonskontoret og

Sosialgkonomer - Sivilgkonomer - Jurister

mi- og regnskapssaker. Sosialdepartementet har
arlig et budsjett pa ca. 3 milliarder kroner.

Budsjett- og skonomikontoret.
Arbeidsomradene vil omfatte:
a) Personalkontoret:

Personell- og lennssaker, organisasjonssaker,
samt departementets fellessaker.

b) Budsjettkontoret:

Generelle budsjettspersmal, saker vedrerende na-
sjonalbudsjettet, langtidsbudsjettet, statsbudsjet-
tet, kontor- og kommisjonsbudsjettet samt skono-

Under Administrasjonsavdelingen sorterer bl. a.
personalforvaltningen og budsjettene for de so-
siale trygde- og pensjonsordninger, folketrygden,
Rikstrygdeverket, Trygderetten, trygdekontorene,
trygdesekretariatene, Pensjonstrygden for sjo-
menn, Statens pensjonskasse, Statens Edruskaps-
direktorat, Statens kursteder, verneskoler m. fl.
Nermere opplysninger i tif. 11 8513 eller 11 85 14.
Lonnsklasse 17 eller 19, etter kvalifikasjoner.

Soknader innen 16. oktober til

SOSIALDEPARTEMENTET,

Personal- og organisasjonskontoret,
Oslo-Dep., Oslo 1.

Sosialekonomen nr. 8 1970.




Gratis kollektiv neertrafikk

AY

SIVILOKONOM TRYGYE HEGNAR
OSLO SPORVEIER A/S

*Artikkelen presenterer resultater av en undersgkelse ved Transportekonomisk
institutt. Bakgrunnen for undersekelsen var en annmodning fra Nertrafikkomi-
téen for Oslo-omrddet som blant annet var blitt bedt om & besvare sporsmélet
av gratis kollektiv trafikk burde innfores i Oslo-omradet.

Forfatteren tar ferst opp erfaringer fra andre land, seerlig England og USA,
og redegjor s& for hva man idag vet om trafikkantenes reaksjoner pa takstend-
ringer. For vurderingen av et mulig O-takstsystem har man foretatt en inter-
viu-undersokelse vedrerende arbeidsreiser hos ansatte i Oslo-omrédets kollek-
tivselskaper. Resultatene tyder pa at det man eventuelt ville oppnéd med et 0-
takstsystem, minst like godt kan oppnés f.eks. ved en mer konsekvent parker-
ingspolitikk og forfatteren konkluderer med at det ikke er @nskelig med gratis

kollektiv persontransport.

I. Innledning

I mars 1968 oppnevnte regjeringen en ko-
mité hvis hovedoppgave er «& finne frem til et
naertrafikksystem for Oslo-omradet som gir
en fordeling av persontransportene
a) mellom de kollektive transportmidler inn-
byrdes og

b) mellom kollektive transportmidler og per-
sonbiler som s vidt mulig forener eonsket
om en hoy kvalitet av nertrafikkreisene
med onsket om lavest mulig samfunnsegko-
nomiske totalkostnader».

Et av de sporsmal komitéen er blitt bedt om
&4 besvare, er om gratis kollektiv persontran-
sport ber innferes i Oslo-omradet. @Onsket om
4 innfere gratis kollektivtransport kan fores
tilbake til flere malsettinger, hvorav de vik-
tigste er:

(1) onsket om a pavirke den reelle inntekts-
fordelingen i samfunnet,

(2) onsket om & pavirke prisutviklingen og
-nivaet generelt,

(3) onsket om & pavirke vekst og attraktivi-
tet i enkelte omrader og

(4) onsket om & pavirke fordelingen mellom
kollektiv og individuell transport for &
komme frem til det samfunnsmessig gun-
stigste transportsystem, hensyn tatt bade
til de samlede transportkostnader og by-
miljo.
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Ut fra den siterte malsetting som Nertra-
fikk-komitéen har, er sporsmalet om gratis
kollektivtransport hovedsaklig vurdert pa bak-
grunn av (4). Spersmalet er m.a.o. hvor man-
ge bileiere som vil vaere villig til 4 avsta fra
bruk av personbil hvis reiser med kollektive
transportmidler blir gratis. Et visst grunnlag
for & besvare sporsmalet kan man fa ved & un-
dersoke reisemensteret for personer som i
dag faktisk reiser gratis med kollektive trans-
portmidler. Dette gjelder i forste rekke an-
satte ved selskaper som driver kollektiv per-
sontransport.

Nartrafikk-komitéen for Oslo-omradet an-
modet hgsten 1969 Transportgkonomisk insti-
tutt om & foreta en undersokelse om dette, og
det er resultatene fra denne undersgkelsen
som fremlegges her. Konklusjonene stir helt
for undertegnedes regning.

II. Erfaringer fra andre land

Konsentrasjonen av befolkning og nerings-
virksomhet i storbyene, og den sterke okning
i antall personbiler som truer med & skape en
stadig forverring i kvaliteten av persontrans-
portene bade med de kollektive og individuelle
transportmidler, er et problem i de fleste stor-
byer verden over.

Gratis kollektivtransport er, s vidt vi er
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orientert, ikke tatt i bruk noe sted, og erfa-
ringsmaterialet fra utlandet er derfor meget
spinkelt.

1) London

I London ble det i 1965 gjennomfert en in-
tervjuundersekelsel) blant 400 tilfeldig ut-
valgte personer for bla. finne ut om lave
takster pd de offentlige transportmidler ville
fore til en overgang fra individuell til kollek-
tiv transport. Undersekelsen ble basert pa per-
soner som minst tre ganger i uken brukte bil
til arbeidet. Alle 400 hadde sin arbeidsplass
i «the central area of London» og de ble mel-
lom mai og august intervjuet i lgpet av rush-
tidene (8—10 og 16.45 til 18.45). Man stilte
bilistene en rekke spgrsml om hvordan de
teoretisk ville forhoide seg hvis prisen for
bruk av bil, taksten pa offentlige transportmid-
ler, kvaliteten pa kollektivsystemet o.s.v. ble
forandret pa bestemte mater.

Det er ikke oppilyst hvordan takstene var
ved undersgkelsestidspunktet, men pa spers-
mél om bileierne ville ga over til offentlig
transport hvis de kunne reise hele strekningen
fra hjem til arbeidssted for 1 sh, 6 d eller gra-
tis, var svarene:

(a) 1 sh 44 %
(b) 6d 47 %
(c) gratis 51 %

Vi ser at ca. haivparten av de som brukte bil
til arbeidet ville ga over til kollektiv befor-
dring ved de angitte prisalternativer, men at
forskjellen mellom 1 sh og gratis transport er
relativt liten, dvs. at ettersporselen er relativt
uelastisk ved takstforandringer i nivaet 1 sh
til gratis i London.

Pristorholdet meliom kollektiv og indivi-
duell transport kan imidlertid ogsa torandres
ved at det f.eks. ma betales en avgift for 4 be-
nytte bil i de sentrale omrader euer at parke-
ringsavgiftene heves. I London-undersgkelsen
viste det seg at 40 % av bilbrukerne overhodet
ikke ville reagere pa prisforheyelser for den
individuelle transport, og at man for de res-
terende 60 pst. ville fa en steorre overgang til
kollektiv transport ved avgiftsbetaling tor bil-
bruk i sentrumsomréder enn ved hevning av
parkeringsavgiftene.

Ved siden av & undersgke folsomheten for
prisforandringer, spurte man ogsa om bilbru-
kerne ville ga over til kollektiv transport hvis
transportstandardfaktorer som hastighet, fre-
kvens og komfort ble bedret pd kollektivmid-
lene. Svarene var her:

Ville De bruke kollektiv transport hvis den
var:

(a) raskere enn i dag 39 %
(b) storre frekvens enn i dag 35 %
(c¢) mer komfortabel enn i dag 42 %

Vi ser at over en tredjedel av bilbrukerne
ville g& over til kollektiv transport hvis én av
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de ovennevnte faktorer ble bedret. (Dette kan
selvfolgelig vaere de samme personer som
ville forandre transportmaten ved taksten-
dring/parkerings- eller avgiftsforhayelse).

Da en 80 % av alle individuelle reiser inn mot
sentrum av London i morgenrushet er ar-
beidsreiser, ville en reduksjon pa 44 % av bil-
brukerne (enhetstakst 1 sh) bety en reduksjon
av den individuelle transport inn mot London
sentrum, i rushtiden, pa ca. 35 %. For Londons
vedkommende ville dette innebare at bil-
trafikken ble redusert til 1956-nivaet (man for-
utsetter da at de mindre overfylte veger ikke
genererer ny trafikk. Denne forutsetning er
imidlertid meget tvilsom).

Som konklusjon kan det sies at underseokel-
sen i London ikke kan tillegges for stor vekt,
idet trafikantene ikke har statt overfor et
reelt valg, men en oppkonstruert valgsituasjon,
Man kan vere fristet til &4 sitere Peer Gynt:
«Ja, tenke det; onske det; ville det med; —
men gjore det! Nei, det skjonner jeg ikke!»

2) USA

I en artikkel i «<Harvard Business Reviews»2)
blir det redegjort for en undersegkelse fore-
tatt av «The Charles River Associates» (CRA).
Det sies intet om hvordan undersgkelsen ble
gjennomfert, men det konkluderes med at
man ved overgang til O-takst kan oppnd at
13,8 % av de som i dag bruker bil til arbeidet
vil g over til kollektiv transport. Arsaken til
den svake effekt som 0-takst medferer, ligger
angivelig i det faktum at trafikantene onsker
4 betale mer for 4 benytte bil. U S Department
of Labour har f.eks. funnet ut at en «mode-
rate metropolitan urban area family» med bil
i 1966 brukte $ 870 til transport, mens en fa-
milie uten bil brukte $ 184 (forhold 4,7 : 1),
og Automobile Legal Association har for 1968
funnet ut at kostnadene ved bilbruk (inklu-
dert forsikring, avskrivninger osv.) i Boston
og andre stgrre byer er fire til seks ganger
storre enn kostnadene ved a reise kollektivt.

Hyvis altsa folk i tettsteder i dag er villige til
a betale si mye mer for 4 reise individuelt, er
det lite hap om at bilbrukere i fremtiden vil
ga over til kollektiv transport ved O-takst,
hevdes det.

Ved vurdering av den ovennevnte underse-
kelse, skal man veere klar over at kollektiv-
systemet i USA stort sett er ansett for & vaere
darlig, og at et nytt og bedre kollektivtilbud
kan gi et helt annet bilde. Dette er for ovrig
et faktum man skal vaere klar over ved de fles-
te vurderinger om O-takst, nemlig at man for-
utsetter alle andre faktorer kostante ved en
eventuell overgang til 0-takst.

1) Williams, Penelope M: Low fares and the urban
transport problem, i «Urban Studies», Volume 6, nr. 1,

februar 1969.
2) Schneider, Lewis M: The fallacy of free transporta-
tion, Harvard Business Review, januar-februar 1969.
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III. Ettersporselselastisiteter for den kollektive
neertrafikk

For vi gar over til & redegjore for de mu-
lige virkninger av et 0-takstsystem for Oslo-
omradet, er det av interesse 4 se pa hva vi i
dag vet om trafikantenes reaksjoner pa takst-
endringer. Dette er behandlet utferlig i et tid-
ligere arbeid3), og vi skal her redegjeore for
hovedkonklusjonene.

Trafikantenes folsomhet overfor takst- og
prisendringer er vanskelig & beskrive i ett en-
kelt tall, idet det eksisterende kollektivnetts
kvalitet, inntektsnivaet, biltettheten, bilholdet
i de enkelte familier osv. vil pavirke de resul-
tater man far. Det foreligger videre darlige
grunnlagsdata for 4 vurdere de kollektivreisen-
des reaksjon pa prisforhgyelser ved bilbruk
(krysspriselastisitet) eller inntektsforandrin-
ger (inntektselastisitet), men bade i Norge
og utlandet har man undersgkt den direkte
priselastisitet (etterspeorselen etter kollektivrei-
ser i avhengighet av takstendringer for kol-
lektivtrafikken).

Bade ved en undersokelse av trafikken ved
Ostensigbanen og Ekebergbanen ved en 30 %
takstforhayelse vinteren 1965, en undersokel-
se i Stockholm, et White Paper fra Ministry
of Transport i England og undersgkelser som
New York City Transit Authority har utfert,
er det enkelte hovedtrekk som ma antas & ha
almen gyldighet:

1) Trafikantenes reaksjon pa takstforandrin-
ger er til dels betydelig mindre enn man
normalt tror.

2) Generelt kan man regne med en priselasti-
sitet p4 + 0,3, dvs. at man ved en 10 %
takstforheoyelse far en 3 % nedgang i tra-
fikken.

3) Reiser i rushtiden viser enda mindre, til
dels helt ubetydelig reaksjon overfor takst-
endringer.

4) For seondagstrafikk ligger priselastisiteten
pa noe over = 04.

Selv om priselastisiteten er definert som
den relative endring i ettersporselen ved en re-
lativ endring i prisen og teoretisk derfor gjel-
der bade for takstforheyelser og takstreduk-
sjoner, skal man veare klar over at alle de
ovennevnte undersgkelser bygger pa erfarin-
ger ved takstforhoyelser. Vi har derfor et re-
lavtivt darlig utgangspunkt for & vurdere virk-
ningene av en eventuell takstnedsettelse.

Interessant er imidlertid en takstnedsettel-
se (den eneste kjente) som narmest ble tvun-
get igjennom i Hannover i Vest-Tyskland den
20. juni 1969. P4 grunn av bebudede takstfor-
hoyelser for den kollektive neertrafikk, ble det
gjennomfort sit-down streiker i skinnegangen
osv., og resultatet ble at myndighetene gikk
til det skritt 4 senke takstene med gjennom-
snittlig 8,9 %. Takstnedsettelsen fikk en enorm
publisitet, men til tross for dette var trafikk-
okningen bare 0,7 %! I alt regner man i Han-
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nover med at takstnedsettelsen for innbygger-
ne i Hannover-omréadet vil fore til en okt skat-
tebelastning pa ca. 20 mill. kroner+).

IV. Gjennomfering av en O-takstanalyse for
Oslo-omradet

Ingen av de tidligere analyser av 0-takstsy-
stemet har kunnet gi svar pa hvordan trafi-
kantene i virkeligheten vil reagere pa gratis
transport. For 4 kunne gi et noenlunde riktig
svar, bor man undersgke forholdene hos per-
soner som her valget mellom bil og gratis kol-
lektivtransport. Det ble derfor foretatt et in-
terviuundersokelse vedregrende arbeidsreiser
hos ansatte i Oslo-omradets kollektivselskaner
som til en viss grad kan reise gratis fra hjem
til arbeidssted. Undersekelsen, som ble fore-
tatt i januar 1970, ble begrenset til ansatte ved
administrasion og verksteder, idet det kioren-
de personell ofte har arbeidstider og arbeids-
forhold som kunne virke uheldig pa analysere-
sultatene.

I alt ble det delt ut 2910 sporreskjemaer,
fordelt pa folgende selskaper:

— Norges Statsbaner (jernbane)

— Ho'menko'banen A/S (forstadsbane)

— Oslo Sporveier A/S (trikk, buss og forstads-
bane)

— De B4 Omnibusser A/S (buss)

— Oslo og Follo Busstrafikk A/S (buss)

— Schovens Bilcentraler A/S (buss)

Det kom inn 1 837 svar, dvs. en relativt hov
svarprosent na 83 %. Av svarkortene méatte 55
forkastes, slik at den effektive svarprosent
ble 61 %.

Samtidie med at snorreskiemaene ble ut-
delt, ble det i de enkelte selskaper undersgkt
hvor mange av de spurte som bodde slik til at
man kunne ha reist gratis med det/de kollek-
tivmidler det var naturlig & bruke hvis man
ikke kunne/ville benytte bil til arbeidet.

Ved denne undersgkelse fremkom det at
70 % av de snurte kumne ha reist gratis fra
hiem til arbeidssted’). De resterende bodde
slik at man overhodet ikke eller bare for en del
av strekningen hjem — arbeidssted kunne ha
reist gratis.

Et avgjorende sporsmal er selvfplgelig om
utvalget er representativt for den ovrige be-
folkning i Oslo-omrédet. Dette er det vanske-
lig & bedemme, men vi har enkelte data som
sier noe:

Av de godkjente svar pa 1782, var det 1058
bileiere, dvs. et bilhold pa 59 %. Disse bileiere
fordelte seg pa folgende mate pa de tre inn-
tektsgrupper:

3) Kiihle-Hansen, Merete: Priselastisitetsberegninger
for kollektive neertrafikkreiser, T@I-notat av 6.12. 1968.

4) Brinkschulte, Rainer: Ein teurer Spass — Hann-
over, Bilanz eines Versuchs, Die Zeit 28.11. 1969.

5) Vi har forutsatt at det for bileiere og ikke-bileiere
har veert lik mulighet til & reise gratis til og fra ar-
beidet.



Bilhold og inntektsgruppe

Antall

Inntektsgruppe bileiere Prosent
Under 30 000 kr. 125 12
30 000—49 000 kr. 500 47
Over 40 000 kr. 340 32
Uoppgitt inntekt 93 9
Totalt 1058 100

Da bilholdet og bruk av bil ikke bare er av-
hengig av ett enkelt familiemedlems inntekt,
er eventuell ektefelles inntekt medtatt.

Forutsetter vi at det for hver av de oven-
nevnte 1782 arbeidstakerne er 2,5 personer pr.
husstand, far vi at det for utvalget er 237 biler
pr. 1000 innbyggere.6) For hele Oslo er det
199 biler pr. 1000 innbygger, slik at det méa
kunne sies at utvalget er representativt for
Oslo’s befolkning nar det gjelder bilholdet.

Om det faktum at undersgkelsespersonene
har omtrent samme bilhold som den gvrige
befolkning i Oslo, er nok til & kunne si om ut-
valget er representativt for Oslos befolkning,
er vanskelig 4 bedemme. Vi kan imidlertid
anta at bilholdet er i samsvar med inntekts-
forhold etc, og det er derfor grunn til & tro at
utvalget ikke avviker i avgjerende grad fra
den gvrige befolkning.

V. Resultater

1) Kollektivprosenten

Som nevnt innledningsvis, er det avgjerende
sporsmal hvor mange bileiere som vil avstd
fra bruk av egen bil hvis reiser med kollek-
tive transportmidler blir gratis.

For de 1782 observasjoner, hvorav 70 %
kunne ha reist gratis hele strekningen fra
hiem til arbeidssted, var kollektivprosenten
84 % (reiser til fots eller med sykkel holdt
utenfor). Kollektivprosenten er da regnet som
den andel av det totale antall kjorereiser som
foregikk med kollektive transportmidler. Da
en del av de arbeidsreisende sikkert har be-
nyttet flere kollektivmidler, vil vi m.a.o. fa
en kollektivprosent som per definisjon avviker
fra de tall hvor rene snitt-tellinger ligger til
grunn.

I mai 1969 ble det i Oslo f.eks. giennomfort
en snitt-telling av all trafikk som i lgpet av en
dag krysset den sakalte Kirkeveiringen, d.v.s.
fra Drammensveien ved Skeyen i vest, over
Ulleval og Carl Berners plass til Mosseveien og
Gamlebyen i sydest. Man fant den gang at kol-
lektivprosenten — malt ved den andel av det
totale antall kryssende personpasseringer som
foregikk med kollektive transportmidler — i
tidsrommet kl. 06.00—09.00 var 59 %.

Kollektivprosenten i gratisundersgkelsen blir
dermed 25 prosentpoeng storre enn snitt-tel-
lingen over Kirkeveiringen. Et vesentlig mo-
ment ved sammenligning mellom de to kol-
lektivprosenter er at kollektivprosenten over

8

Kirkeveiringen i sterk grad var avhengig av

innfartsretningen mot byen. For N@, @ og SO

var kollektivprosenten i gjennomsnitt 66 %,

d.v.s. om vi forutsetter at observasjonsmate-

rialet hovedsakelig passerer de tre nevnte so-

ner, var kollektivprosenten for de ansatte i

kollektivselskapene (84—66) — 18 prosent-

poeng storre enn for befolkningen for gvrig.

En hundre prosent eksakt angivelse av hva
gratis kollektivtransport vil bety for kollek-
tivprosenten kan vi ikke gi, dette forutsetter
nemlig like inntektsforhold, reisetidsforhold,
lik frekvens og andre standardfaktorer for de
forskjellige undersgkelsesomrader og under-
sokelsestidspunkter, men anslagene pa 18 og
25 % og det faktum at bare 70 % av de inter-
vjuede kunne ha benyttet gratis kollektivmid-
del pa hele strekningen hjem — arbeidssted,
samt at kollektivprosenten i gratisunderso-
kelsen ved sammenligning per definisjon er
for hoy, gjor at man antagelig ikke overvurde-
rer virkningen av et O-takstsystem ved & hev-
de at kollektivprosenten for arbeidsreiser ge-
nerelt vil gke med minst ca. 15 prosentpoeng.

Hva vil dette bety for trafikken i Oslo-om-
radet?

1) at antall kollektivreiser i tidsrommet 06.00
—09.00 vil gke med ca. 17 600 reiser eller
27 % og

2) at antall biler over Kirkeveiringen i sam-
me tidsrom, ceteris paribus, vil bli redusert
med ca. 12 500 eller nesten 40 %.

Dette virker umiddelbart imponerende, men
veksten i biltrafikken i de senere ar har vert
s4 stor at en reduksjon ned ca. 40 % ventelig
vil bli «tatt igjen» i lgpet av ca. 5 ar hvis ikke
supplerende virkemidler tas i bruk!

Om effekten av gratis kollektivtransport
skal bli ca. 15 prosentpoeng hgyere kollektiv-
prosent vil ogsa vaere avhengig av reisehastig-
heten for de kollektive transportmidler og pri-
vatbilene (jfr. neste punkt).

2) 0-takst og reiseforholdet mellom Kkollektiv
og individuell transport.

I de fleste analyser av den kollektive neer-
trafikk gar det klart frem at reisetidsforhol-
det mellom personbil og den kollektive trans-
port (t,, [tx) spiller en avgjorende rolle for
valg av transportmiddel. I en omtale av en
undersgkelse som London Transport har fore-
tatt, heter det bla.:7) «The evidence from
London Transport’s surveys is that, if the car
is fastest, people will take it almost regardless
of cost. Cost is fifth in the order of priorities
of public transport users, despite the outery at
fare increases. Therefore the traveller should
be made to pay for improvements in services.

I forbindelse med en tidligere undersokelse

6) Med 3 personer pr. husstand blir det 197 biler pr.
1000 innbyggere, dvs. praktisk talt det samme som for
Oslos befolkning.

7) Economist, 31. januar 1970.
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i Oslo (Reabaneundersokelsen)8) fikk man
likeledes et klart uttrykk for hvilken betyd-
ning reisetidsforholdet har for kollektivprosen-
ten. I den folgende tabell vises kollektivprosen-
ten ved Reabaneundersgkelsen og andelen som
i var undersgkelse reiste gratis kollektivt, ved
de forskjellige reisetidsforhold. Tallene gjelder
bare personer som har adgang til bruk av per-
sonbil.

Reisetidsforhold Rgabane- 0-takst-
tpb/tkoll undersgkelser analysen
0,0—0,4 43 36
0,5 48 58
0,6 54 60
0,7 54 61
0,8 60 70

Ved reisetidsforhold sterre enn 0,8 var ob-
servasjonene sa fa at resultatene er vanskelig
4 tolke.

Som man ser, er begge de to kollektivpro-
senter sterkt avhengig av reisetidsforholdet.
Jo mindre tidsgevinst det er ved bruk av bil,
jo sterre er kollektivprosentene. Det vi m.a..o
kan forvente ved innfering av gratis kollektiv-
transport som teoretisk (statisk analyse) fo-
rer til en reduksjon i biltrafikken mellom KI.
06.00—09.00 pa ca. 40 %, er at veiene blir si
attraktive (storre hastighet mulig) at perso-
ner som p.g.a. tidsforholdet bil/bane ikke har
brukt egen bil, nd gar over til & bruke bilen.
Dermed blir den forventede effekt av gratis
kollektivtransport betraktelig redusert!

Sporsmalet er derfor om det er mulig & opp-
nd en heyere kollektivprosent uten & senke
prisene til null, og hvor effekten er mer en-
tydig.

3) Parkeringsmulighe?

I hvilken utstrekning bileiere vil bruke egen
bil eller kollektivt transportmiddel hvis det
innferes O-takst, kan ha sammenheng med
bileiernes mulighet til & parkere i neerheten
av arbeidssted. Vi spurte derfor bileierne om
de vanligvis hadde parkeringsplass innenfor
en gangtid av 5 minutter fra arbeidsstedet.
Resultatet ses av felgende tabell:

Reisemate
Kollek .. Beta-
Parkerings- tivt Gl:g‘ltll S lende Bil
mulighet ialt % koll %
% ° %
Innen 5 min. 64 55 9 36
Lengre avstand 85 67 18 15

Vi ser at kollektivprosenten for bileiere med
parkeringsmulighet innen 5 min. fra arbeids-
stedet er 21 prosentpoeng lavere enn for bil-
eiere med darligere parkeringsmulighet. Det
er selvfolgelig en tilfeldighet, men denne for-
skjell i kollektivpresenten er ikke stort min-
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dre enn forskjellen mellom kollektivprosenten
over Kirkeveiringen (59,2 %) og den kollek-
tivprosenten vi fant for alle de intervjuede
(84 %). Dette sier oss noe om hva som kan
oppnas ved restriksjoner i parkeringspolitik-
ken.

Vi ser ogsd av tabellen det interessante at
av dem som kunne parkere innen 5 min. fra
arbeidssted, men som likevel reiste kollektivt,
var det bare 9 % betalende, mens det for dem
som ikke har like god parkeringsmulighet, og
derfor reiser kollektivt, er hele 18 % betalende.

4) Inntektsgruppe og 0-takst

I undersokelsen er det brukt 3 inntektsgrup-
per:

— under kr. 30 000
— kr. 30 000—40 000
— over kr. 40 000

Eventuell ektefelles inntekt er med.

Vi har ikke tidligere undersgkelser som vi-
ser sammenheng mellom kollektivprosent og
inntekt, og i vart tilfelle har vi fatt sammen-
hengen mellom inntekt og antall som reiser
gratis.?) Den folgende tabell for reiseméte
blant dem som eier personbil, viser tydelig at
bilbruken gker med gkende inntekt og at an-
tall gratis kollektivreisende gar ned med oken-
de inntekt.

Reiseméte
., Annen
Egen Gratis .
Inntektsgruppe bil koll Ir'ﬁt:fe' I (;‘lt
% % % °

(4]
Under 30 000 kr. 20 60 20 100
30 000—40 000 kr. 17 60 23 100
Over 40000 kr. 28 49 23 100

VL. Omkostningene ved gratis kollektivtransport

Ved & heve kollektivprosenten gnsker man
4 fa en mer optimal utnyttelse av Oslo-omréi-
dets samlede trafikkanlegg og en minimali-
sering av de samfunnsegkonomiske kostnader.
Som samfunnsmessige kostnader tenkes det
pa folgende:

— reisetid for den kollektive og individuelle
transport

— kostnader til politi, sykehus etc.

— bymilje, ulykker, stoy, luftforurensning ete.

Vi er ikke i stand til & kvantifisere alle
disse faktorer, men vi vil alltid kunne angi en
ovre grense for hvor mye vi vil vere villig til
3 gke de offentlige utgifter for a4 oppna en viss
reduksjon av de sakalte social costs. Tenker
vi oss f.eks. at gratis kollektivtransport vil
fore til en gkning i det offentliges utgifter med
X kroner, vil man kunne si at dette er de

8) Rpabanen — egkonomisk og byplanmessige konse-
kvenser ved en baneforlengelse. ASPLAN sept. 1969.

9) Det ma igjen understrekes at de som er registrert
som gratisreisende har reist gratis med alle benyttede
kollektivmidler.



ovennevnte faktorer — tilsammen — i hvert
fall verd/ikke verd.

At gratis kollektivtransport vil fore til be-
tydelige utgifter for det offentlige er hevet
over tvil. Gratis kollektivtransport betyr nem-
lig ikke at man slipper 4 dekke omkostningene
ved driften av kollektivsystemet, men at be-
talingen i stedet skjer via skattebetalere, d.v.s.
at bade ikke-bruker og bruker av kollektiv-
midlene ma dekke omkostningene. Forutset-
ter man at det ikke vil bli diskriminert mot
befolkningen i enkelte deler av Oslo-omradet,
ma det innferes O-takst i bade private, kom-
munale og statlige selskaper, og for Oslo-om-
radet skulle dette i 1970 tilsi en belastning pa
ca. 350 millioner kroner for transporttilbudet
av 1968.

En okning av kollektivprosenten pa ca. 15
prosentpoeng betyr imidlertid at kollektivtra-
fikken fra 6—9 gar opp fra 65 610 til 83 169 rei-
ser pr. dag. Da Oslo-omradets kollektivnett i
rush-tiden ma regnes for & vare til dels
sprengt, betyr en slik trafikkekning at drifts-
kostnader og investeringskostnader vil kom-
me i tillegg til de nevnte 350 millioner. Hvor
mye dette vil utgjore pa arsbasis er vanskelig
4 si, men det er rimelig & anta at man totalt
vil komme opp i 400 millioner kroner. Til fra-
drag gar reduserte omkostninger p.g.a. bort-
fall av billetterer, kontrollgrer ete. En viss
kontroll vil man imidlertid i alle tilfelle mat-
te ha, og kollektivselskapene (buss- og T-bane-
drift) er kommet langt i & rasjonalisere
(énmannsbetjening), slik at man ikke kan ven-
te en omkostningsreduksion pa mer enn grovt
regnet 10 % eller ca. 40 millioner kroner.

Det som da ma dekkes over skatteseddelen
i Oslo-omradet blir ca. 400—40 = 360 millio-
ner kroner.10) Til Oslo Sporveier A/S og til-
sluttende selskaper er det for 1970 allerede
budsjettert med 70 millioner kroner, og leg-
ger vi til at NSB’s underskudd ogsa allerede
blir dekket, vil nettogkningen for skattebeta-
lerne bli ca. 280 millioner. Tenker vi oss en
generell kostnadsegkning pad 7 % p.a., vil kol-
lektivsystemet i 1980 legge beslag pid mellom
600 og 650 millioner kroner.

Det ma her poengteres at vi for gkningen
i trafikken kun har sett pa arbeidsreiser for
perioden 6—9. Det er imidlertid rimelig a tro
at O-takst vil fore til en betydelig trafikkok-
ning ogsa over kortere distanser, spesielt i sen-
trumsomrader, men vi har her forutsatt at
systemet vil kunne absorbere denne trafikktil-
vekst uten nevneverdig kostnadsgkning. En
slik forutsetning er noe tvilsom, men ma an-
ses akseptabel sa lenge vi er ngdt til & bevege
oss i storrelsesorden ti-talls millioner.

Vi antar m.a.o. at belastningen pa skattebe-
talerne, ceteris paribus, vil bli ca. 300 millio-
ner kroner ved overgang til gratis kollektiv
persontransport. Til fradrag pa de offentlige
budsjetter kommer sa eventuelt reduserte in-
vesteringer i vegsektoren. Med det press pa
de folkevalgte for sterre bevilgninger til veg-
systemet (spesielt i Oslo-omradet) anses det
imidlertid for meget tvilsomt om vegbudsjet-
tenell) kan reduseres selv med gratis kollek-
tivtransport. Konklusjonen blir derfor at gra-
tis kollektivtransport i Oslo-omradet vil kos-
te ca. 300 millioner kroner eller 3—4 skatte-
gre.

Om bymilje, stgy, reduksjon av trafikk-
ulykker og ekshaustplage, pluss det faktum at
brukerne av de kollektive neertrafikkmidler
slipper & betale, minst er verd en gkning (for-
utsatt ingen reduksjon i andre offentlige ut-
gifter) i skattebelastningen pa ca. 300 mill.
kroner er det opp til de folkevalgte & avgjore.
S4 lenge den samme effekt kan oppnés ved en
mer konsekvent og kostnadsorientert parke-
ringspolitikk og/eller bedring av driftsforhol-
dene for kollektivmidlene (egne traséer m.v.)
hvorved reisetidsforholdene endres i kollektiv-
midlenes faver, er det, etter undertegnedes
mening, ikke onskelig med gratis kollektiv
persontransport.

10) Til sammenligning kan nevnes at Oslo kommune
i 1970 budsjetterte med 288 mill. kr. til skolevesen, 410
mill. til sosiale trygder og sosial omsorg og 462 mill.
til helsevesen.

11) T Oslo og Baerum ble det i 1968 brukt ca. 150 mill.
kr. til investeringer og vedlikehold av vegsystemet.

STATENS TEKNOLOGISKE INSTITUTT

OPPGAVEN:

Selvstendig og som deltaker i en gruppe av be-
driftsradgivere & yte konsulenttjenester i indu-
stri- og hindverksbedrifter i de generelle organi-

satoriske, okonomiske og produksjonstekniske
fagomrader. Arbeidet vil ogs& kunne omfatte
kursvirksomhet.

MANNEN:

Vi foretrekker yngre sivilskonomer, sivilingeni-
ogrer eller sokere med annen god bedriftsekono-
misk/produksjonsteknisk utdannelse og industri-

BEDRIFTSRADGIVNING — TRONDHEIM

Soknad pa stillingene bes sendt
STATENS TEKNOLOGISKE INSTITUTT,
Akersvn. 24 c, Oslo-Dep., innen 20. okt. 1970.
Narmere opplysninger om stilling nr. 44: TIf. Trondheim 24 820, og 45, 46 og 47.

ell praksis. Erfaring fra konsulent- og/eller un-
dervisningsarbeid er fordelaktig. Vi legger vekt
p4 gode samarbeids- og kontaktskapende evner,
selvstendighet og vilje til egenutvikling.
STILLINGEN:

Kontor i Trondheim med reisevirksomhet i
Trondelagsfylkene. Lgnn mellom kr. 34230 og
47 530 avhengig av erfaring og kvalifikasjoner.
Utover ordiner lgnn ytes det godtgjorelse for
visse tilleggsytelser.

Vennligst mrk. sgknaden med nr. 44.
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Fritid som gkonomisk
gode

AY

CAND. OECON. STEIN HANSEN
TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT, OG
CAND. OECON. OLAV MAGNUSSEN,

KIRKE- OG UNDERVISNINGSDEPARTEMENTET

Forst i de senere &r har gkonomer for alvor tatt opp spersmélene om hvordan
folk fordeler sin tid p& forskjellige aktiviteter. Dette problemomrddet har tid-
ligere vesentlig beskjeftiget andre samfunnsvitere.

Den problemstilling som kanskje har veert mest behandlet av gkonomer i denne
forbindelse, er folks vurdering av reisetid. Men analoge betraktningsmater kan
ogsé legges til grunn for studier av ettersparselen eller ulike kulturgoder.

Denne artikkelen presenterer to skonomiske undersekelser med utgangspunkt i
fritid som et gkonomisk gode.

Den ene er en studie av folks valg av reisemate til/fra arbeidet i Oslo-omradet
og den andre av en studie av ettersparselen etter teatertjenester i Norge. Un-
dersokelsene gir meget interessante resultater, ikke minst for de som tilbyr

den typen tjenester det her er snakk om.

1. Innledning.

Siden 1930-drene har samfunnsvitere arbeidet med
sdkalte tidsnyttingsundersekelser, dvs. de har forsgkt
4 analysere hvordan folk fordeler sin fritid pd for-
skjellige aktiviteter innen et avgrenset tidsrom. Hva
som bestemmer variasjonene i tidsnyttingen folk
imellom har vesentlig veert analysert ut fra sosiologens
forutsetninger, dvs. som en analyse av tidsbegrepet i
forskjellige kulturer, samt gnsket om & studere hvor-
dan sosiale karakteristika pévirkes av endringer i ytre
forhold, hvor de ytre forhold knytter seg til begreper
som er sentrale i sosiologens forklaringsapparat.

Forst i den senere tid har man imidlertid tatt kon-
sekvensen av at folk oppferer seg som om fritid er et
typisk gkonomisk gode, dvs. et gode som det er knapp-
het pa, og som derfor individet vil fordele pa aktivi-
teter pd en slik mate at det samlede utbytte av disse
aktiviteter blir storst mulig (se Gary Becker, 1965).
En slik betraktningsméte gir bedre muligheter for &
analysere hvordan ettersporselen etter f. eks. kultur-
goder vil utvikle seg under gkonomisk vekst.

Denne betraktningsméten leder ogsé til ensker om
4 avlede skyggepriser pd fritid i ulike situasjoner der
folk faktisk kan tilfredsstille ett behov med ulike kom-
binasjoner av tid og realgoder. Slike skyggepriser vil
veere til hjelp for myndighetene ved vurdering av in-
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vesteringsprosjekter, ved fastsettelse av skatte- og
avgiftspolitikken og i arbeidet med perspektivanalyser.

Det er serlig transportokonomer som har forsgkt
& avslore folks tidsvurdering og de benytter data ved-
rorende folks reisevaner for dette formal.

I denne artikkelen presenteres to ulike gkonometriske
analyser hvor utgangspunktet er at fritid er et gko-
nomisk gode. Den ene er en studie av folks valg av
reisemite til/fra arbeidet i Oslo-omrédet. Den andre
er en studie av ettersporselen etter teatertjenester i
Norge.

2. Verdien av tidshesparelser pi arbeidsreiser.

Okonomisk teori alene gir ikke noe a priori grunnlag
for hvor heyt et individ verdsetter innspart reisetid.
P& bakgrunn av den senere tids utvikling av teorien
for konsumentenes tilpasning kan man imidlertid sla
fast at folk vanligvis vurderer en arbeidsreisetids-
besparelse i fritiden lavere enn sin arbeidslonn, men
teorien gir ikke noe a priori holdepunkt for hvor mye
lavere. Dette vil bare empiriske analyser av folks ad-
ferd kunne gi svar pd (se Stein Hansen, 1969).

De aller fleste empiriske analyser av folks gkono-
miske vurdering av arbeidsreisetidsbesparelser tar ut-
gangspunkt i situasjoner hvor man kan velge mellom
ulike kombinasjoner av reisetid, reisekostnader, kom-



fort og andre reisekarakteristika. Man kan skille ut
noen ganske klart forskjellige typer reisebeslutninger
som alle kan gjores til gjenstand for analyser av verd-
setting av innspart reisetid :

(i) Valg av transportmiddel

(ii) Valg av reiserute

(iii) Valg av reisehastighet

(iv) Valg av bosted i forhold til arbeidssted

De aller fleste europeiske analyser har tatt utgangs-
punkt i (i), mens amerikanske analyser fordeler seg
jevnt pé (i) og (ii). Det foreligger f& analyser basert
pa (iii) og (iv), og de fleste av de som er publisert
er lite interessante med henblikk pd praktisk politikk
i Norden.

Modeller for empiriske analyser av gkonomisk vur-
dering av reisetid, basert pd modeller for valg av
transportmiddel, konstrueres for & forklare valg av
reisemite for bestemte reiseformal ved hjelp av fak-
torer som kan henfores til politiske handlinger og til
plausible hypoteser om individuell adferd.

I slike modeller er det forutsatt at individet allerede
har bestemt seg for & reise, bestemt formaélet med reisen
og bestemt hvor det skal reise. Det eneste valget som
gjenstér er faktisk pd hvilken méte man skal reise,
og valget kan her dreie seg om hvilket transportmiddel
skal benyttes.

Den hittil mest vellykkede type av modeller for for-
deling av en bestemt type reiser pd alternative trans-
portmidler er basert pé to hovedelementer.

Det ene er en lineer funksjon av de ulike relative
attributter til ett transportmiddel i forhold til et annet
og gir uttrykk for ulempen ved & foreta reisen. I det
folgende omtaler vi denne funksjonen som offerfunk-
sjonen og vi skriver den slik:

K
(2.1) B =oqy+ 2o - X+ u
t=1
hvor
R = offeret ved & reise kollektivt i forhold til & reise
med bil.

X; = relativ attributt nr. ¢ (f. eks. reisekostnadsdif-
ferense eller reisetidsdifferense).

u = et ikke-observerbart stokastisk restledd som «tar
vare pa» virkningene pd R av relative attributter
som ikke eksplisitt er spesifisert i modellen.

agog o (t=1,2,..... , k) = parametre (koeffisi-
enter) i modellen som vil bli fastlagt i den statistiske
estimeringsprosedyren.

Det andre hovedelementet er en S-formet funksjon
som uttrykker sannsynligheten for at et individ velger
4 reise med privatbil som en funksjon av det relative
nyttetapet (offeret) ved & reise kollektivt pé den ak-
tuelle strekningen. Vi skriver denne slik:
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(2.2) P=

Dvs. at:
0<P<<1foralle B
hvor
P = sannsynligheten for at personbil velges. (Skjeer-
ingspunktet med P-aksen avhenger av konstant-
leddet i regresjonsligningen.)

I modeller av typen (2.1)—(2.2) kan man anvende
enkeltpersoners faktiske valg av transportmiddel samt
de relative reiseattributter som hver person star over-
for som data. Man kan imidlertid ogsa analysere grup-
pers reiseadferd ved hjelp av slike modeller. Man deler
analyseomrédet inn i en serie avgrensede soner. S3
regner man ut de relevante relative reiseattributter
for reiser mellom alle soneparene og den relative andel
av reisende som faktisk har valgt transportmiddel nr.
1. Da vil P uttrykke denne relative andelen, og ikke
den sannsynligheten som tilforordnes ett enkelt individ.
Ved dette opplegget kan f. eks. multippel regresjons-
analyse anvendes etter at man har transformert (2.2)
til:

P
2.3) R=In
1—P
Man estimerer folgelig koeffisientene oy, a;, - . . .. , Ok
i den linezre funksjon:
P

(2.4) R=In

E
=aqy+ 2 - Xs+u
1—P 1=1
En rekke betingelser av gkonomisk teoretisk og
statistisk art ber vere oppfylt for at slike analyser kan
sies & veere pélitelige og meningsfylte:
a) Personene analysen omfatter md std overfor en
virkelig valgsituasjon med hensyn til valg mellom
f. eks. bruk av bil eller offentlig transportmiddel.
b) Dernest ma man kreve at individene i tillegg til &
std overfor et reelt valg ogsd har en viss informa-
sjon om de relative reiseattributter. Arbeidsreiser
foregdr hver dag p& samme strekning slik at det
er rimelig & anta at de reisende bdde kjenner til
nir valgmuligheter er til stede og hvilke fordeler
og ulemper de ulike reisemater byr pa.
c¢) Siden formélet med modellen er & forklare folks
adferd er det om & gjore & ta eksplisitt hensyn til
alle relevante forklaringsvariable. Verdien av inn-
spart reisetid skal kun avledes som et biprodukt.
d) Tidsbesparelser har gkonomisk verdi ikke bare pd
bakgrunn av alternativ utnyttelse av denne tiden,
men ogsé fordi en tidsbesparelse pd en arbeidsreise
vanligvis inneberer redusert besveer (dvs. et mindre
offer for personen). Det er ingen grunn til 4 anta
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at besveret ved & sitte i en bil, ved & std pd en
holdeplass, g& til en holdeplass, sitte p& en trikk
eller std pa en buss er det samme. En analyse av
valgsituasjoner ber derfor ta eksplisitt hensyn
til hvorledes den totale reisetiden (der til der) er
sammensatt. Dette kan lede til at man far ulike
tidsverdier pa tid tilbragt i bil, ventetid pad holde-
plass, gatid osv.

e) Den eksplisitte modellen mé veare logisk konsistent
i den forstand at den &rsakssammenhengen man
onsker & ansld er i overensstemmelse med den teori
man har for individenes eller gruppens adferd.
Dette momentet burde veere selvsagt, men bl. a.
en av analysene man stettet seg pd ved verdset-
tingen. av tidsbesparelser i Kjgrekostnadshand-
boken (Paul J. Claffey, 1961) bryter med denne
forutsetningen. Han bruker en av kostnadskom-
ponentene som avhengig variabel. Den «forklares»
ved bl. a. en funksjon av den relative fordeling p&
de alternative ruter!

f) For at analysen skal gi statistisk tilfredsstillende
resultater er det onskelig at det er skikkelig spred-
ning i observasjonene for hver av de utvalgte for-
klaringsvariable. Uten tilfredsstillende signifikans-
nivé pd de anslatte koeffisientene vil de avledede
verdier pd tidsbesparelser bare bli lgse spekulasjo-
ner. Hoy grad av samvariasjon mellom ulike for-
klaringsvariable (multikollinearitet) kan ogsd ede-
legge analyseresultatene i den forstand at de ons-
kede konfidensintervallene omkring koeffisientene
blir for store. Begge disse momentene gjelder gko-
metriske analyser generelt og ikke spesielt for valg-
modeller .

g) Populasjonen man analyserer mi veere homogen
hva angédr karakteristika som det ikke tas eksplisitt
hensyn til i analysen. Man skal f. eks. ikke se bort
i fra at de som velger & reise langsommere mot &
spare penger, generelt er meget prisbevisste reis-
ende, mens de som velger & betale mer for & spare
tid er spesielt tidsbevisste i forhold til de forst-
nevnte. Dersom en slik systematisk forskjell virke-
lig kan. pavises, ber man enten. ta vare pd effekten
ved & innfere en spesiell variabel for dette formal,
eller man kan dele opp populasjonen etter dette
kriteriet. Ved & anvende det forste forslaget risi-
kerer man at den nye variable overtar all «for-
klaringskraften», slik at man ikke fér avledet noen
tilfredsstillende signifikant verdi p& reisetidsbe-
sparelser.

h) Utvalget man analyserer ber ikke oppvise ikke-
trivielle variasjoner i forholdstallene for valg av
transportmiddel. Dette kravet er generelt og hen-
ger ner sammen med betingelse f).
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i) I analyser som tar sikte pd & avslore folks prefer-
ansestruktur generelt og valg av transportmiddel
spesielt, er det ngdvendig & drefte hva slags kost-
nader og andre attributt-tall som er relevante for-
klaringsvariable. Skal man f. eks. benytte «ob-
jektivty malte kilometerkostnader for personbiler
eller skal man bruke de kjorekostnader bilistene
synes & tilpasse seg til. Det er ingen tvil om at det
siste kostnadstallet har absolutt sterst forklarings-
kraft, og formélet med slike analyser er jo bl. a.
4 hjelpe til i arbeidet med trafikkfordelingsprogno-
ser. Undersekelser i utlandet har vist at folk til-
passer seg til en bilkostnad pr. km som er ca. halv-
parten av de egentlige kilometeravhengige kost-
nadene (se A. J. Harrison og D. A. Quarmby, 1969).
Dvs. at drivstoff- og parkeringskostnadene (dersom
disse ikke betales av andre) normalt gir best ut-
trykk for de relevante bilkostnadene i analyser av
folks arbeidsreisevaner. Man ber merke seg at
valget av kostnader ved & bruke personbil pavirker
analyseresultatet, deriblant modellens koeffisienter.
Folgelig pavirkes ogsé den avledete verdien pa
tidsbesparelser av den bildriftskostnad som legges
til grunn.

Vi har her stilt opp en noksd generell modell for
analyser av folks valg av transportmiddel. Denne mo-
dellen vil n& bli brukt til & analysere noen norske reise-
vanedata fra 1964, med henblikk pa & avlede anslag pa
verdien av reisetid.

Studieomradets storrelse ble bestemt ut fra hensynet
til hvilke omrdder som i fremtiden vil bli betjent av
en eventuell ny sentral buss-stasjon i Oslo. Det vil i
grove trekk si alle utenbys ruter unntatt de fra Ostre
Berum. Studieomradets ytre grense ble bestemt av
arbeidsreisemensterct i 1964. Det ble valgt & ta med
kommunene Barum (vestre del), Asker og Reyken i
vest, Nesodden, Oppegard, Ski og As i syd, Lerenskog,
Skedsmo, Relingen og Fet i ost, og Nittedal i nord.
Dette vil si ca. 30—-35 km fra sentrum, og man har
da dekket ca. 85%, av arbeidsreisene til Oslo utenbys
fra, dvs. at ca. 159, har sin daglige arbeidsreise fra
omréder som ligger utenfor dette studieomridet.

De 12 utvalgte kommunene var for store enheter &
arbeide med, og hver av dem ble derfor delt i fra 3 til
10 soner. Soneinndelingen er stort sett basert pa skole-
kretser eller kombinasjoner av skolekretser. Et unntak
er Berum hvor inndelingen er valgt pd grunnlag av
valgsonene.

I utvalgsomradet bodde ca. 25 000 mennesker som
hadde sitt daglige arbeid i Oslo, og omkring 139, av
disse ble utvalgt til nermere granskning gjennom
samarbeid med kommunens folkeregistre og lignings-
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kontorer. I desember 1964 ble disse vel 3 000 arbeids-
takere tilsendt et sperreskjema hvor det ble spurt om
arbeidssted, reiseméte, reisetid, reisetidspunkt, reise-
kostnad, inntekt, om de var bileiere, m. m., samt ar-
sakene til at de hadde valgt sin ndveaerende reisemate.
For en nermere beskrivelse og kritisk vurdering av
datamaterialet henvises det til originalrapporten (Stein
Hansen, 1970).

For hvert individ foreligger data for reisetid, vente-
tid og gétid for det valgte transportmiddel. Disse tids-
variablene m& imidlertid anslds indirekte for det al-
ternative transportmidlet. Her er gjennomsnittstallene
for de som har valgt det alternative transportmiddel
pd samme relasjon benyttet.

Denne beregningsmetoden leder til systematiske
skjevheter i den utstrekning de som bruker bil gjen-
nomsnittlig bor og/eller arbeider lenger unna holde-
plassen for et kollektivmiddel enn den gjennomsnittlige
spilltiden for de som reiser kollektivt. Denne differen-
sen kjenner vi dessverre ikke i praksis. Dette betyr at
vi anslér bilbrukernes spilltids- og der-til-der tidsdif-
feranser for lavt. Disse menneskene far dermed for lite
tidsbesparelser igjen for merutgiftene ved & bruke
personbil. Felgelig er det en tendens til overvurdering
av reisetidsverdien ndr var beregningsmetode legges
til grunn, og denne tendens blir desto sterkere jo mer
markant lokaliseringsdifferensen er mellom bil- og
kollektivbrukere. Problemet er sannsynligvis ikke sym-
metrisk. Den gjennomsnittlige der-til-der tid med bil
og spilltid med bil for bilbrukere representerer sann-
synligvis den gjennomsnittsverdien de nivarende kol-
lektivhrukere ville oppleve dersom de valgte & bruke
bil.

Reisekostnadene er enda mer spekulative. For folk
som reiser kollektivt er opplysningene ganske pilite-
lige. For personer som benytter privatbil er bare par-
keringsavgiftene oppgitt. I tillegg har vi regnet ut rei-
selengden i kilometer for 8 kunne ansld drivstoff-
forbruket. Dette avhenger imidlertid bdde av biltypen,
ver- og foreforhold, gjennomsnittlig kjerehastighet og
ikke minst av hastighetsturbulensen. Dessuten vet
man lite om i hvilken utstrekning folk tar hensyn til
vedlikeholdsutgifter, avgifter, forsikring og avskriv-
ning nir de velger reisemite. En ting er de objektive
kostnader vi kan tilforordne en slik kjgretur, én helt
annen ting er de kostnader og tidsdifferenser den reis-
ende selv tar hensyn til i sin tilpasning.

I tillegg kommer problemet med systematisk gale
kostnadsdifferenser inn helt analogt med tendensen i
tidsdifferensetallene. Denne gangen er det kollektiv-
brukerne som sannsynligvis blir tilforordnet for lave
tall for kostnadsdifferensen pga. at vi anvender den
gjennomsnittlige parkeringsutgift for bilbrukere som
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alternativkostnad for kollektiv reiseméte. For disse
menneskene kommer vi frem til for smd pengebespa-
relser i forhold til den tiden de ofrer, og vi undervur-
derer systematisk deres reisetidsvurdering.

Vi har dermed to mulige feilkilder som kan lede til
systematisk forventningskjeve estimater péd tidsver-
dien, men disse to tendensene virker i hver sin retning.
Hvorvidt de faktisk opphever hverandre i praksis er
det dessverre umulig & si noe om (Se forgvrig om disse
problemene i chp. 6 i Johnston, 1963.)

Enkelte utenlandske undersgkelser konkluderer med
at «out-of-pocket costy (i praksis satt lik drivstoff-
kostnadene pluss parkeringskostnadene) gjor modellen
mest utsagnskraftig (se David Quarmby, 1967). Vi
vil anta at dette gjelder ogsa norske forhold og vi byg-
ger de beregnede kjorekostnader i fordelingsmodellen
pd denne forutsetningen. Det er imidlertid &penbart
at den avledete verdien pd reisetid avhenger av denne
forutsetningen.

Den forste beregningen besto i & estimere koeffisi-
entene i en linewxr relasjon av typen (2.4) med fire
uavhengige forklaringsvariable. Som avhengig (endo-
gen) variabel valgte vi:

n Pj
1—p;

(2.5) R;=1

hvor p; uttrykker den relative andel av reisende mellom
to soner (reiserute nr. 1) som valgte & benytte personbil
til/fra arbeidet.

Vi stilte opp som et vilkarlig krav at utvalget matte
omfatte minimum 4 bileiere pé én bestemt relasjon for
at vedkommende relasjon skulle komme med i analy-
sen. Dessuten forlangte vi at bare relasjoner hvor det
virkelig forekom en «trade-offs mellom tid og penger
skulle komme med i utvalget. Dette innebar at rela-
sjoner hvor det bidde var dyrere og tok lenger tid med
det ene transportmidlet ble utelukket. Bare to slike
observasjoner ble registrert. Dette resulterte i et ob-
servasjonssett pa 45. Storste antall bileiere pa en re-
lasjon var 42 og minste antall 4. Utvalget ble imidlertid
trukket etter en stratifisering slik at utvalgsprosentene
var omtrent like store pé alle relasjonene. Til & for-
klare R; for hver enkelt relasjon benyttet vi folgende
fire variable:

x, — Dor-til-der reisetidsdifferensen. Denne ble be-
regnet som differensen mellom gjennomsnittlig
reisetid én veg med kollektivt transportmiddel og
bil. Disse gjennomsnittstallene ble beregnet pa
grunnlag av de individuelle opplysningene fra
telleenhetene i utvalget.

x, — Reisekostnadsdifferensen. (bl — kollektiv).
Denne ble beregnet pa tilsvarende mate.
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x5 — Prosentandel av de reisende pd vedkommende
relasjon som hevdet at de trenger bilen i arbeidet.

x4y — Prosentandel av de reisende pd vedkommende
relasjon som oppga en arlig bruttoinntekt ps over
24 000 kroner (i 1964).

De observerte verdiene pad den variable som ut-
trykker avhengighet av bil i arbeidet kan godt tenkes
4 vere hoyere enn den «anne» storrelse her fordi folk
selv er bedt om & svare. Dermed vil kanskje enkelte
onske & pavirke analytikerens konklusjoner via sitt
svar pd et slikt spersmal. P& den annen side kan denne
variabel kanskje tenkes & ta vare pd den effekten at en
rekke mennesker har gjort seg avhengig av sin bil rent
psykologisk, og dette vil ganske sikkert pavirke deres
valg av transportmiddel.

Inntektsnivdet antas & pdvirke folks valg av reise-
méte bdde fordi inntektselastisiteten av komfort sann-
synligvis er stor og fordi det er vanlig 4 anta at reise-
tidsvurderingen stiger omtrent proporsjonalt med inn-
tekten.

En av betingelsene for effektiv bruk av vanlig
minste kvadraters metode er homoskedastisitetsfor-
utsetningen. Denne innebzrer at restleddvariansen er
konstant (se f. eks. Johnston, 1963). Nar den avhengige
variable har en slik «S-form» som i var modell, brytes
homoskedastisitetsforutsetningen og de vanlige minste
kvadraters estimatene er ikke lenger variansminimale.
Da ma det foretas en transformasjon av de variable
for & fa redusert variansen pd estimatene. En slik
transformasjon er utviklet og provet i USA (se Berkson,
1957) og gar i korthet ut pd & multiplisere hver av de
variable med Vm for minste kvadraters
estimeringsmetode anvendes. Denne prosedyren ga
folgende resultater:1)

Variabel Koeffisient Standardavvik T'-observator
%y 0.0325 0.0160 2.0293
X — 0.0063 0.0027 — 2.3842
25 0.8321 0.7153 1.1633
X, 0.4478 0.5264 0.8507
x, — 0.7202 0.5400 —1.3345

Det viser seg altsd at transformasjonen leder til at
hypotesene om at hver enkelt koeffisient er lik null
forkastes bade for x; og x,, det vil si bide for tids- og
kostnadsdifferensen.

Den beregnede «Index of determination»?) ble 0,27,
dvs. en multippel korrelasjonskoeffisient p& 0,517.

Alle estimatene pé& regresjonskoeffisientene har «ik-
tig» fortegn slik at:

— en partiell endring av reisetidsdifferensen i bilens
favar oker andelen bilreisende.

— en partiell endring av reisekostnadsdifferensen i
bilens disfaver reduserer andelen bilreisende.

Sosialekonomen nr. 8 1970.

— en partiell gkning i antall reisende som hevder at
de er avhengige av bil i arbeidet gker andelen bil-
reisende.

— en partiell gkning av antall reisende som oppgir
4 ha en &rlig inntekt over 24 000 kroner gker an-
delen bilreisende.

Imidlertid er det bare estimatene pd reisetids- og
reisekostnadsdifferensen som er signifikant forskjellige
fra null ved testniva pd 5%,. Hverken bilavhengighets-
eller inntektsvariabelen er signifikante forklarings-
faktorer i denne analysen av folks valg av reisemite
til/fra arbeidet. Vi skal imidlertid konsentrere resten
av droftelsen til virkningene av endringer i reisetids-
og reisekostnadsdifferensene.

Forst stiller vi opp det totale differensial av regre-
sjonsligningen og setter AR, Axzy og Ax, lik null. Der-
med fremkommer folgende ligning:

(2.6) 0 ==q; Az, + 0y - A,
som kan omskrives til:

2.7) o Ay
ay  Ax,

x, miles i gre og x, i minutter. Dermed fr (2.7) be-
nevningen gre pr. minutt. (2.7) uttrykker hvor mye
reisekostnadsdifferensen (bil — kollektiv) ma gke med
for at andelen bilreisende skal forbli uendret nér reise-
tidsdifferensen (kollektiv — bil) gker med ett minutt.
(2.7) gir med andre ord uttrykk for den «trade-off» en
«typisk» reisende har mellom reisetid og penger.

Ved innsettingen av estimatene pd a; og o, i (2.7)
far vi en «trade-off» pa 5,2 gre pr. minutt. Konklusjonen
pa regresjonsanalysen er altsd at folk synes & veere villige
til & betale 5,2 ore for & f& kortet ned reisetiden med ett
manutt. Dette tilsvarer en reisetidsvurdering pé 3,10 kro-
ner pr. time.

Med utgangspunkt i tidligere beregninger av person-
bileieres timefortjeneste (se Dag Bjernland, 1969)
har vi beregnet gjennomsnittlig brutto timefortjeneste
for personbileiere i 1964 til 11,80 kr. pr. time. Den
avledete reisetidsverdi utgjer ca. 26%, av dette.

Teorien bak tidligere norske kjerekostnadsbereg-
ninger, er at tidsvurderingen pé arbeidsreiser settes lik
timefortjeneste minus marginalskatt (se f. eks. Dag
Bjernland, 1969 — s. 54). Marginalskattesatsen for

1) Matrisen med de marginale korrelasjonskoeffisientene
viser en samvariasjon mellom z, og #; pa hele 0,87. Likevel
er koeffisienten foran w; signifikant forskjellig fra null ved et
testnivd pa 59%. Denne samvariasjon kunne ikke forutsies.
Ved & foreta en ny regresjonsberegning uten z, ble 7'-observa-
torene bare ubetydelig bedre og estimatene forandret seg
heller ikke nevneverdig.

2) (Index of determination» er lik kvadratet av den multiple
korrelasjonskoeffisient.
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en gjennomsnittspersonbileier er beregnet til 299, i
1964. Dette impliserer en tidsverdi p& ca. 8,30 kroner
pr. time i 1964.

P& bakgrunn av vire beregningsresultater ville det
veart gnskelig & teste om denne tidsvurderingen for ar-
beidsreiser gjenspeiler folks egen vurdering av sin ar-
beidsreisetid. For & kunne gjore dette p& en sannsyn-
lighetsteoretisk tilfredsstillende méte m4 vi forutsette
at estimatene p& a; og a, (vi skriver disse a; og a,)
er signifikant forskjellig fra null. Dersom f. eks. G,
ikke er signifikant forskjellig fra null vil sannsynlig-

hetsfordelingen for ? ikke ha momenter hverken
2

av feorste eller annen orden, dvs. hverken forvent-

ningsverdi eller varians. Dermed har vi ingen mulighet

til & komme med noen sannsynlighetsteoretiske utsagn

om verdien pa reisetid.

I vart tilfelle kan det imidlertid forutsettes at a, og
a5 er forskjellig fra null. Dermed kan det med utgangs-
punkt i noen generelle teoremer om asymptotiske
egenskaper til sannsynlighetsfordelinger (se H. Cramér,
1946 og H. Rubin, 1963) vises at den stokastiske vari-

able = Z—l er asymptotisk normalfordelt med for-

2
ventningsverdi som asymptotisk gir mot:

(2.8) E(‘_’_l) -

Ao Qo

og varians tilnsermet lik:

A A A 2 A
a var ;)% - var
(2.9) var(.}) _ vara, | (@)"- varg,

Qo (a9)? (az)*

a A A a A A A
2. a, - kovara,a, | Gy . vara, _ kovaraa,

(é)® (@) (as)?

Ngdvendige og tilstrekkelige betingelser for at *
er asymptotisk normalfordelt er at den funksjonen
variansen (2.9) er utledet fra er kontinuerlig med kon-
tinuerlige deriverte av forste og andre orden og at
béde a; og a, er forskjellig fra null. (Se H. Rubin, 1963
og H. Cramér, 1946). Ved & sette inn vére beregnings-
resultater finner vi at standardavviket pa ¢ er lik:

(2.10) 8p = Vvar@

= /6,45 4+ 4,89 -+ 6,96 — 0,95 — 0,68
— 4,08

P4 bakgrunn av disse beregningene skal vi teste to
hypoteser. Den ene er at folk oppforer seg som om tid
ikke er noen knapp ressurs, dvs. at verdien av en reise-
tidsbesparelse er lik null. Den andre er at folk vurderer
en reduksjon i sin arbeidsreisetid like hgyt som sin
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timefortjeneste etter at skatt er trukket, dvs. forut-
setningen man bygget pd ved vurderingen av arbeids-
reisetidsbesparelsen i Norsk Vegplan.

Den forste hypotesen tester vi pd tradisjonelt vis
ved & subtrahere 2 - S@ fra (. Dersom denne differensen
er positiv forkastes hypotesen. Vi finner at:

(2.11) Q—2.8)=52—816=—296
Folgelig tar vi ikke forkastet denne hypotesen. Dette
mé imidlertid ikke tolkes dit hen at vi tror at folk
oppforer seg som om tid er et fritt gode.

Tilsvarende kan vi teste hypotesen om Norsk Veg-
plans forutsetninger ved & addere 2 - S til ¢. Dersom
denne summen er mindre enn 14,3 forkastes hypo-
tesen om at folk vurderer tidsbesparelser p& arbeids-
reiser slik som forutsatt i Norsk Vegplan. Vi finner at:
(2.12) Q+2-8)=252+816 = 1336
Dette er lavere enn 14,3. Dermed tillater vi oss & for-
kaste hypotesen om at folk vurderer sin arbeidsreisetid
slik som forutsatt i Norsk Vegplan I. Et interessant
sporsmal er om denne testen er holdbar for sdvidt sma
observasjonssett som vi har benyttet. Selv om § er
asymptotisk normalfordelt kan jo avviket fra normal-
fordelingen vaere betydelig for smé observasjonssett.
Dette har vert undersokt av den franske gkono-
metrikeren Malinvaud. Ved hjelp av omfattende Monte-
Carlo studier pd de aktuelle utvalgsstorrelser har han
vist at selv for store avvik fra normalitetsforutsetnin-
gen. vil T'-testen holde. (Se E. Malinvaud, 1966.). (Det
bor imidlertid foyes til at den méiten tidsvurderingen
pd ulike reiseformdl er veiet sammen pd i Norsk Veg-
plan I, godt kan tenkes & gi et passende gjennomsnitts-
tall. Det vi har testet i denne rapporten er bare teorien
bak én av komponentene i dette tallet.)

I siste halvdel av sekstidrene er det foretatt en
rekke analyser av folks reisetidsvurdering i utlandet.
Det er ikke meningen & gd detaljert inn pé disse re-
sultatene her bl. a. fordi dette er gjort pd en meget
oversiktlig mate i en engelsk rapport som utkom hgsten
1969 (se David Quarmby & A. J. Harrison 1969 —
Annex A).

Vi skal bare sammenligne vére resultater med de
hovedkonklusjonene Quarmby & Harrison trekker pa
bakgrunn av de analysene de har gjennomgétt. Forste
inntrykket er at overensstemmelsen er meget god idet
tidsvurderingen. p& arbeidsreiser vanligvis er beregnet
til mellom 209, og 409, av den reisendes bruttotime-
fortjeneste. (Var analyse resulterte altsd i 269%,.)

I vir modell har vi regnet med der-til-der reisetid.
Dette har veert vanlig fremgangsmate i de fleste uten-
landske analyser ogsd, men denne forenklingen gjer
at vi ikke fér frem hvorvidt reduksjoner i vente- og
gatid vurderes anderledes enn reduksjoner i den rene
reisetiden. Noen f4 utenlandske analyser har behandlet
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dette problemet og konklusjonene er at vente- og gatid
vurderes mellom dobbelt og tre ganger s& hgyt som
den rene reisetiden. (Se Thomas Lisco, 1967 og David
A. Quarmby, 1967.) Grenseofferet av & g eller vente
litt ekstra ser i hvert fall i USA og Storbritannia til &
veere vesentlig hoyere enn grenseofferet ved & tilbringe
litt ekstra tid i bilen eller p& bussen.

Dette er informasjon som ber utnyttes ved nytte-
kostnadsvurdering av transportinvesteringer og ikke
minst ved vurdering av alternative ruteopplegg for
kollektivtrafikken.

N3& er det imidlertid ikke uten videre gitt at nord-
menn har samme preferanser som engelskmenn og
amerikanere pd dette omrddet. Som kjent betrakter
utlendingene oss som litt «are» ndr det gjelder «gdingy.
Disse forholdene er analysert nermere i den full-
stendige rapporten (Stein Hansen, 1970). Det vil fare
for langt & gjengi denne analysen her, men den kan
nevnes at vire resultater avviker meget fra de er-
faringer man mener & ha heostet i utlandet. Spersmalet
er om dette virkelig avslorer en vesentlig forskjell
mellom nordmenns og utlendingers preferansestruktur,
eller er det bare statistiske mélefeil og annen usikker-
het som gjor utslaget ?

Vi er tilbgyelige til & tro p& en noe annen konstella-
sjon av forklaringsmomenter. For det forste tror vi
at nordmenns preferanser hva angar bruk av apost-
lenes hester faktisk er forskjellige fra amerikanerens
og britens. Nordmenn er rett og slett glade i & gé!
Dessuten tror vi at Oslo-omridets stramme bolig-
marked og det faktum at vi utelukkende har analysert
relativt lange reiser (mellom 12 og 35 km) vil gke
grenseofferet av ren reisetid i forhold til gé- og vente-
tid uavhengig av nordmenns noe «ere» preferanser
pd dette omrddet. Det stramme boligmarked og bo-
kostnadsstrukturen i Oslo-omrédet presser den rene
reisetidsvurderingen opp i forhold til omréder hvor
man har et effektivt fungerende boligmarked.

3. Ettersperselen etter kulturgoder eksemplifisert med
ettersporselen etter teatertjenester.

Et generelt trekk ved den gkonomiske utvikling i
vart land er at produksjonen pr. arbeidstime stiger og
at reallonnen vokser over tiden. Dette vil si at avkast-
ingen eller utbyttet av en time anvendt til arbeid vok-
ser over tiden. Utbyttet av annen tid, dvs. fritid, vil
mitte gkes i takt med utbyttet av arbeidstid. Under
forutsetning av en konstant sterrelse pé fritiden, vil

,.Medveten overdimensionering ....'

forts. fra side 42

TC-kurvorna i principskisserna anger total-
kostnaden, TC for den givna trafikvolymen,
Qp, som funktion av kapaciteten K, dvs. vid
olika kombinationer av faktorerna A och B i
ovannidmnda tre fall. Optimalvillkoren ovan
ger minimipunkten pa kurvan. I fall (1) ligger
minimipunkten inom det omrade som satisfie-
rar kapacitetsrestriktionen. Den restriktionen
dr inte bindande, och alltsa foreligger «perma-
nent Overkapacitets i fall (1). Man kan inte
ostraffat reducera kapaciteten till Q,, dvs. utan
att drift och/eller trafikantkostnaderna gkar.
Detta &r kirnpunkten i sammanhanget, det
som skiljer analysen fran konventionell kost-
nadsteori. Orsaken till denna egenhet dr, som
tidigare redogjort for, att sadan odelbarhet
foreligger, att om man viljer en lidgre kapaci-
tet, kan det inte gbras pa annat siitt 4n att en

Sosialokonomen nr. 8 1970.

nagot annorlunda teknik i vidaste beméirkelse
da ocksa blir tilldmplig.

I fall (2) rakar kostnadsminimum sam-
manfalla med kapacitetsrestriktionen, och i
fall (3) blir det, som sagt, fraga om ett «cor-
ner minimum». I bada fallen blir altsad kapa-
citeten fullt utnyttjad.

Alla tre fallen dr i princip tdnkbara, da vill-
koret om att kapacitet och kvalitet dr «joint
attributes» till faktorerna A och B &r géllande.
Fall (1) (med permanent overkapacitet) &r sé-
ledes inte en nodvindig £61jd av detta villkor.
Man kan exempelvis tinka sig att ge ett av
faktorpriserna (a eller b), givet 6vriga koefi-
cienter och paramentervirden, sadana, olika
virden att alla tre fallen blir representerade i
optimumldsningarna.

Om ninmda villkor inte géller, &r diremot
endast fallen (2) och (3) mdjliga.
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dette bare kunne skje ved at fritiden blir mer vare-
og tjenesteintensiv. Forskjellige empiriske undersg-
kelser som er gjort tyder pd at utover en viss intekt
pr. hode er det ingen sammenheng mellom inntektsnivi
og arbeidstid. Det later til at arbeidstiden faller mot
en nedre grense uavhengig av storrelsen pd inntekten
hos arbeidstakerne. Grunnen til dette kan veare at
mulighetene for substitusjon mellom tid, varer og
tjenester gjor at tilveksten til totalutbyttet ved gking
av inntekten ikke faller s& raskt som man skulle
regne med. Det kan vises at jo mindre denne faller,
jo sterre vil sannsynligheten veare for at ogsd arbeids-
tiden ikke faller med gkende inntektsnivd. I tillegg
til dette har man det forhold at sterre ressurser ni
settes inn for & gke utbyttet av arbeidstiden utover
den gking som skjer via en heving av reallonnen pr.
arbeidstime. Forutsetningen om konstant sterrelse pd
fritiden later derfor til & veare en realistisk forutsetning.

Tiden blir dyrere, og konsumet vil bli vridd i retning

av aktiviteter som bruker mindre tid, men mer varer
og tjenester. Innsats av tid blir erstattet med varer
og tjenester som er blitt relativt billigere siden reallonn
pr. time stiger over tiden. For en del tjenester, og dette
gjelder i seerlig hoy grad kulturtjenester, kan ikke mer
innsats av varer og tjenester erstatte den tid som an-
vendes til konsum av tjenester. Resultatet av dette
vil derfor bli at utbyttet av slik tid vil falle i forhold til
annen bruk av tid, noe som forer til at det blir mindre
ettersporsel etter slike tjenester.

Det kan veere ngdvendig med et eksempel for & klar-
gjore hva en mener med at den tid som anvendes til
konsum av flere kulturelle tjenester er mer eller mindre
uavhengig av den vare eller tjenesteinnsats som ogsé
gar inn i konsumet av kulturgodet. Den tid som m4
anvendes av et individ for 4 here 9. symfoni oppfart
av et orkester i en konsertsal, er den samme i 1823
som i dag. Utbyttet av denne konserten er vesentlig
knyttet til denne tiden, og derfor ikke swrlig endret
fra 1823 til i dag. Utbyttet pr. krone har imidlertid
minket siden tiden er blitt dyrere. Dette vil da bety,
at dersom det bare var kostnadene forbundet med bruk
av tid som péavirket interessen for 9. symfoni, s3 ville
folk g& mindre pé konsert i dag enn i 1823. Med dette
utsagnet menes derfor ikke at folk faktisk gir mindre
pé konsert i dag, siden det er andre faktorer som ogsé
pivirker konserthesgkene, og som antas & virke posi-
tivt. Det at kostnadene ved bruk av tid stiger under
okonomisk vekst er derfor bare en av de faktorer som
pavirker ettersperselen etter kulturgoder over tiden.
I positiv retning virker det at samtidig som inntekten
pr. individ stiger, s vil ogsd utdanningsniviet for in-
dividet stige sterkt. Vi vet nemlig fra en del kultur-
sosiologiske undersgkelser at utdanningsniviet an-
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takelig er en av de viktigste faktorer bak variasjonene
i ettersporselen etter kulturgoder. Nér utdannings-
niviet stiger, vil dette bety at interessen for kultur-
goder stiger, og dette skulle bety, alle andre forhold
like, at ettersperselen etter kulturgoder vil stige i takt
med utdanningsniviet i befolkningen. Som vi senere
skal se av tall fra Nasjonalregnskapet er det imidlertid
meget tvilsomt om de positive effekter av denne fak-
toren er tilstrekkelig til & oppheve den negative virk-
ning det har pd ettersporselen av disse goder at tiden
blir dyrere.

I tillegg til de faktorer som er nevnt hittil kommer si
de faktorer som tradisjonelt blir brukt som forklarings-
variable i gkonomisk ettersperselsteori, nemlig total-
inntekten og de relative priser, dvs. forholdet mellom
prisene pd de forskjellige kulturgoder og konsumpris-
indeksen.

En gking i totalinntekten vil i seg selv virke positivt
pd ettersporselen etter kulturgoder, en fir mer &
«utte» med s 4 si. Forholdet mellom prisen pé kultur-
godet og konsumprisindeksen vil ogsd ha en viss be-
tydning. Hvis dette forhold stiger vil folk kjope mindre
av kulturgodet, hvis dette faller vil mer konsumeres
av dette godet. Videre vil prisene pd andre kulturgoder
ogsé spille en rolle for ettersperselen etter dette kultur-
godet. Dersom {. eks. prisen pd kinobilletter gér opp,
vil dette kunne fore til at folk gdr mindre pd kino og
mer i teater.

P4 bakgrunn av den teori som er lagt frem ovenfor
vil vi teste om en slik utvikling i ettersperselen etter
kulturgoder som er antydet ovenfor, er realistisk pé
bakgrunn av de tall som Nasjonalregnskapet opererer
med pd dette omradet for tidsrommet 1946 til 1968.
Vi vil her spesielt analysere utviklingen av etter-
sporselen etter teatertjenester som representerer et
typisk kulturgode. Til slutt vil vi drefte om det
offentlige kan pavirke ettersporselen ut fra de resulta-
ter som legges frem her.

Nasjonalregnskapet (NOS XII 163 og NOS A 261)
gir opplysninger om privat konsum av blant annet
kinematografbesek, teaterbesgk og sikalte andre fore-
stillinger, konserter etc. Dette private konsum er
oppgitt bade i faste og lopende priser. Indeksen for
faste priser kan enten ha grunnlag i 1955 eller 1961.
Vi vil her analysere utviklingen i ettersperselen etter
teatertjenester i faste 1955-priser.

I 1946 brukte hver person over 15 ar kr. 4,93 i 1955-
kroner til teaterbilletter. I 1968 var dette belopet
sunket til kr. 4,49. I samme tidsrom hadde totalt privat
konsum i 1955-priser pr. person steget fra kr. 3 431
i 1946 til kr. 6 264 1 1968, en stigning pa 839, i forhold
til 1946, mens altsd forbruk av teatertjenester pr.
person over 15 &r hadde falt med 99, siden 1946.
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Over det samme tidsrom hadde andelen av befolknin-
gen over 18 &r med examen artium steget fra 3,289
til 7,579, eller med 1319,. Allerede denne enkle ana-
lyse gir grunn til § tro at det teoretiske skjema som ble
skissert opp i innledningen har stor forklaringskraft
nar det gjelder ettersporselen etter kulturgoder, nemlig
det at gkonomisk vekst forer til at tid blir dyrere og
at konsumet av aktiviteter hvor det ikke er mulig
a erstatte innsats av tid med innsats av varer og tje-
nester, vil kunne falle over tiden.

Denne sammenheng er nd blitt analysert mer presist
(se Olav Magnussen, 1970). Vi vil bruke folgende rela-
sjon i denne analysen:

(3.1) Y, =a,+ a,Ry + a - (%) + ug

hvor Y; er privat konsum av teatertjenester i faste
1955-priser pr. person over 15 ar. R, er totalt privat

konsum i faste 1955-priser pr. person, og f)_T er re-

lativ pris pa teatertjenester, hvor P er konsumpris-
indeksen. u; er en uobserverbar stokastisk variabel.

Setter vi w; = indeks for kostnadene ved tidsforbruk
og indeks for utdanningsniviet i befolkningen antar
vi at det er folgende relasjon som ligger bak data:

P

hvor b, > 0, by, > 0, by < 0 og v; er en uobserverbar
stokastisk variabel. Vi kan nd anta at felgende sam-
menhenger gjelder:

(3.3) Uy x kR, og

(3.2) Yi=0by+b6,Us + bng + b, - <_?E + wt) + vt

(3.4) w X kR, hvor k,>0 og k,>0.

Bakgrunnen for (3.3) er opplagt, mens (3.4) er bestemt
av at w; er sterkt korrelert med reallonnen pr. time
som igjen er sterkt sammenbundet med totalt konsum
pr. hode. Innsetting av (3.3) og (3.4) i (3.2) gir:

Pr

(3.5) Y;=10by + (byk, + by + b3k, )R, + b3( f;) +u.
Dette betyr at vi har:
(3.6) ay = (byk, + by + bgk,) og ay = by
Siden bk, > 0, b, > 0, mens bgk,, << 0 vil fortegnet
pd a, veere usikkert, mens a, = by < 0.

Vi far folgende resultater, nar alle variable er pa
logaritmisk form:

a; = —0.22, a, = —0,358.

Ved et sannsynlighetsnivd pa 0,95 er a, signifikant
forskjellig fra null mens a, ikke er det. Med en viss
sannsynlighet kan vi sette at a; * 0 mens a, =
— 0,358. Dette betyr at totaleffekten av dyrere tid,
hgyere utdanning og heyere inntekt pa ettersperselen

Sosialekonomen nr. 8 1970.

etter teatertjenesten er null, og at ettersperselen etter
teatertjenester vil synke med 3,589, nar den realtive
pris for teatertjenester stiger med 109,.

Siden kjap av teatertjenester betyr svert lite p& kon-
sumentens totale budsjett, ca.0,7%,,i 1968, gjor en
antagelig ikke stor feil om en setter b, = 0.

En kan nemlig, uten storre feil, anta at pengenes
grensenytte er konstant for variasjoner i ettersperselen
etter goder som betyr lite p& budsjettet. Men dersom
grensenytten er konstant, uavhengig av godet, vil
heller ikke endringer i totalkonsumet ha noen inn-
virkning p4 ettersporselen etter dette godet. Derfor
by = 0.

Da har vi altsd at:

bk, + bgk, = 0.

I dette materialet er h; = — 0,358 og k, er beregnet
til 1,38. (Grunnen til at utdanningsvariablen = 9,
av befolkningen over 18 &r som har examen artium,
ikke er spesifisert i modellen, er den ekstremt hoye
korrelasjonskoeffisient med privat konsum pr. person
i faste priser, R = 0,9998). Setter en k, = 1,2 dvs.
en regner at reallonn pr. time har steget noe sterkere
enn totalinntekten pé grunn av at arbeidstiden har
sunket noe siden 1946, far en at:

(3.7) b, - 1,38 = 0,358.1,2 dvs.
1,358 . 1,2
(3.8) by = 0358 .1,2 0,31
1.38

Konklusjonen blir altsé:

N4r tidskostnadene stiger med 109, s& synker etter-
sporselen etter teatertjenester med 49%,, mens etter-
sporselen etter teatertjenester stiger med 29, nar ut-
danningsniviet stiger med 109,. Effekten pé etter-
sporselen etter teatertjenester av en gking i tids-
kostnadene er noe sterkere enn den positive effekten av
utdanning, siden b,>0 og ikke 0 som vi har forutsatt
for enkelhets skyld. Dette betyr at dersom vi ser bort
fra endringer i andre faktorer, blant annet de relative
priser, vil disse faktorene antagelig holde hverandre i
sjakk i &rene fremover. Siden det er meget sterk sam-
menheng mellom utdanning og inntekt, vil det veere
sveert vanskelig & endre dette bildet til fordel for
teatrene uten & satse pd helt andre former for teater-
virksomhet enn i dag. Den mest direkte form for pa-
virkning fra statens side kan derfor pé kort sikt bare
skje via de relative priser. Vi har ikke her trukket
inn de relative priser for kinotjenester f. eks., som ogsa
kan tenkes & pavirke teaterettersporselen. Data tyder
nemlig pd at denne effekt er meget svak. Dette skyldes
bl. a. at de som gir péd teatret er en sosiologisk sterkt
avgrenset gruppe, som neppe pavirkes av kinotilbudet
i sin ettersporsel etter teatertjenester. Av resultatene
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foran, ser vi at ettersporselen etter teatertjenester bare
stiger med ca. 4%, hvis den relative pris faller med 109,.
Effekten av endringer i prisene er derfor ikke seerlig
sterk, og gir lite spillerom for offentlig pdvirkning av
ettersporselen via prisene.

P4 lengre sikt er det storre mulighet for pavirkning,
blant annet ved & finne frem til andre former for teater
enn de tradisjonelle scenene som legger stort beslag pa
folks tid. TV-teatret vil kunne spille en sentral rolle,
idet slike ting som reisetid f. eks., helt faller bort.
Det kan ogsé bli ngdvendig & kombinere tilbudet av
flere kulturgoder, f. eks. slik at man har et samlet
tilbud pa et sted.

Fremtiden for teatrene (og andre kulturgoder) er
derfor usikker, ndr en ser pd det fra synspunktet privat
ettersparsel. Folk vil antagelig bruke en stadig mindre
del av sin inntekt til & etterspeorre slike tjenester som
teateret representerer. Bare radikale endringer, som
bryter den mekanisme som er beskrevet over vil kunne
forandre utviklingstendensen.
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Kommentar

7/
AY JORDBRUKSAVTALEN
UTDANNINGSSTIPENDIAT PER HARALD GRUE,
INSTITUTT FOR DRIFTSLARE OG LANDBRUKS@GKONOMI 1970 - 72

NORGES LANDBRUKSH@GSKOLE

1. Innledning.

Jordbruksavtalen mellom staten ved Landbruks-
departementet og jordbruket ved Norges Bondelag
og Norsk Bonde- og Smabrukarlag for tidsrommet
1. juli 1970 til 30. juni 1972 er na vedtatt av partene.
Oppgjoret representerer en beregnet pkning i jord-
brukets arbeidsinntekt, forutsatt uendrete kostnader,
pa 341 mill. kr. Den beregnete inntektspkning for-
deler seg med 263 mill. kr. pa priser og 78 mill. kr.
pa tilskott fra staten. | totalbelppet er inkludert 20
mill. kr. beregnete okte arbeidskostnader ved meieri-
ene (1).

Jeg vil ikke gé inn pa avtalen i detalj i denne artik-
kelen. Oppmerksomheten vil bli rettet mot viktige
prinsipielt politiske aspekter ved avtalen.

2. Hovedprinsippet for inntektsavtalene i jord-
bruket.

Hovedprinsippet for inntektsavtalene i jordbruket
kan uttrykkes slik: Gjennom et nasjonalt jordbruks-
marked er det satt ut i livet ordninger som ferer til
at prisen pa norske produkter blir hevet slik at jord-
brukets arbeidsinntekt kan gke. Denne prisfastsetting
gjelder for produksjon av husdyrprodukter, poteter,
deler av grgnnsak- og fruktforbruket og s& mye som
mulig av férkornforbruket.

For de fleste varers vedkommende er landbrukets
okonomiske organisasjoner ansvarlige for at jord-
bruksavtalens prisbestemmelser blir overholdt. Pris-
avtalene er slik utformet at gker produksjonen utover
det innenlandske markedsbehov, vil varene matte
eksporteres til lave verdensmarkedspriser og prisene
til produsent blir lavere enn avtalt. For de fleste varer
norsk jordbruk produserer, har vi markedsdekning
ved egen produksjon. Et viktig unntak er produksjon
av férkorn (kullhydratkraftfér), men det er begrensede
muligheter til okning av kornproduksjonen. Dette
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betyr at produksjonen av jordbruksvarer ma oke i
takt med den innenlandske etterspgrsel om jord-
bruksavtalens priser skal bli reelle.

Det er pé det rene at produksjonskapasiteten i jord-
bruket de seinere ar har gkt raskere enn den arlige
markedsgkning. En star her overfor et hoveddilemma
i landbrukspolitikken i vart og andre vest-europeiske
og nord-amerikanske land, nemlig hvordan en skal
oke bondenes inntekter uten at dette forer til over-
produksjon som ma eksporteres til lave priser pé
verdensmarkedet. Det har i Norge saerlig veert et
okende produksjonspress i mjalkeproduksjonen, der
eksporten har okt og produksjonen av produkter
med darlig okonomisk utbytte pd heimemarkedet,
f.eks. smor, har gkt.

Den siste jordbruksavtale representerer sa langt jeg
kan bedgmme ikke noe nytt i denne sammenheng.

3. Utvikling i beredskapen.

Av stortingsmelding nr. 55 for 1968—69 (2) gér det
fram at det importerte kraftférs andel av det samlete
forforbruk i husdyrproduksjonen har gkt fra 18% i
1964 til 26 % i 1967. Dette betyr at reelt sett er var
sjolforsyningsgrad for matvarer redusert sjol om
markedsbehovet er dekket. Korrigert for importert
kraftfér utgjorde norske jordbruksvarer bare 32,6 %
av befolkningens kaloritilforsel i 1965 (3).

Denne utvikling er noksé skarpt kritisert av en en-
stemmig landbrukskomité (4). Det er pekt pa at
kraftférprisen er for lav sett i forhold til mjglkeprisen.
Landbrukskomitéen antyder noksa vidtgaende virke-
midler for & endre pa dette forhold. En heving av
matmjol- og kraftférpris med tilsvarende heving av
subsidiene blir antydet.

| jordbruksavtalen for 1970—72 er det ikke tatt om-
syn til disse synspunkter. Mjglkeprisen for produsent
er beregnet & oke med 6,05 ore pr. |, mens kraftfér-
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prisen er beregnet a8 gke med 3—3,5 gre pr. férenhet.
Dette betyr at det er privatokonomisk mer lgnnsomt
enn for & bruke kraftfér i mjglkeproduksjonen. Det
er derfor all grunn til & vente at kraftférets andel av
det totale férforbruk i mjplkeproduksjonen vil gke.

| kjpttproduksjonen har flesk hovedsaklig produsert
pé& importert kraftfor tatt en stadig storre andel av
markedet p& bekostning av storfekjott og sauekjgtt
som hovedsaklig blir produsert p& norsk f6r. Arsaken
til denne utvikling er i fgrste rekke at prisrelasjonene
mellom kjottslagene er blitt fastsatt til svinekjpttets
fordel.

Denne utvikling kan en endre ved fastsetting av en
hegre kraftférpris eventuelt supplert med en mellom-
lagsbetaling for kjott produsert pa grovférgrunnlag.
En kan ikke vente at prisfastsettingen ved jordbruks-
avtalen 1970—72 vil fere til en endring i denne ut-
vikling.

De ordninger som er gjennomfgrt i jordbruksavtalene
for kjott og mjolk, har de seinere ar fort til en sterk
pkning i bruk av importert kraftfér. Dette har igjen
fort til en nedgang i jordbrukets beredskapsevne.
P& kort sikt er dette sterkt betenkelig. P& lengre sikt
er det enda mer betenkelig. Et arbeide fra Institutt
for driftsleere og landbruksgkonomi (3) viser at
fortsetter utviklinga som né i husdyrproduksjonen,
vil en betydelig del av norsk jordbruksareal som bare
kan nyttes til grovférproduksjon matte tas ut av
produksjonen fordi féret ikke far noen anvendelse.
Arsaken til dette er at kraftfér og kraftférkrevende
produksjoner overflpdiggjer bruk av norsk grovfér.

4. Utvikling i jordbrukets nettoprodukt.

Av stortingsmelding 55 for 1968—69 (2) géar det
fram at det regnet i faste priser har vaert en nedgang i
jordbrukets nettoprodukt for perioden 1963—67 pa
gjennomsnittlig ca. 2% pr. ar. Denne nedgang i
godtgjorelsen for eget arbeid og egen kapital,
skyldes for en vesentlig del det importerte kraftférs
okende andel av det samlete férforbruk i husdyr-
produksjonen. Dette vil si at importert kraftfor er
satt inn i produksjonen p& bekostning av norsk
areal, kapital og arbeidskraft — som béade i et
kortere og trolig ogsa noe lengre tidsperspektiv har
en alternativ verdi tilnzermet lik 0. Dette tyder pa at
jordbruksproduktene er produsert med ungdvendig
store kostnader.

Som nevnt skyldes gkning i bruk av importert kraftf6r
en gkning i kraftférbruken i mjolkeproduksjonen og
en gkning i de kraftférkrevende produksjoners andel
av kjottmarkedet. Beregninger viser for eksempel at
med prisforholdene i forrige avtaleperiode ville en
overgang fra storfekjott til svinekjott bety en ned-
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gang i jordbrukets arbeidsinntekt pa vel tre kroner pr.
kg (5).

Innenfor de pris- og produksjonsrammer jordbruks-
avtalen trekker opp, synes det naturlig at jordbrukets
organisasjoner og staten finner fram til ordninger som
gjor jordbrukets nettoprodukt stgrst mulig. Mye
tyder pa at dette ikke har skjedd ved de siste jord-
bruksavtaler og heller ikke vil bli resultatet av jord-
bruksavtalen for 1970—72.

5. Lavtlennsproblematikken.

Ved jordbruksforhandlingene er jordbruket blitt stilt
pa linje med lavtlennsgruppene i industrien. Sett
under ett er dette utvilsomt riktig. Fra en samfunns-
messig synsvinkel er det ikke bare forholdet mellom
jordbruket og andre neeringer som er av interesse.
Inntektsutviklinga innen neeringen er i hag grad av
interesse. Tall fra Driftsgranskingene i jordbruket (6)
viser klart at de minste bruka og de geografisk
vanskeligstilte omrader som Nord-Norge og Vest-
landet har sakket relativt akterut i inntektsutviklinga
de seinere ar. Pa dette punkt synes det klart at det er
manglende sammenheng mellom jordbrukets orga-
nisasjoners argumentasjon om jordbruket som lavt-
lonnsnaering og den maten de gnsker & ta ut inn-
tektene pa. Ved & ta hoveddelen av inntektene ut
over prisene vil en relativt sett favorisere de bruk som
har storst produksjon og sterst inntekt. En kan derfor
vente at jordbruksavtalen 1970—72 vil fore til stgrre
ulikhet innen neeringen. | ly av lavtlennsproblema-
tikken vil trolig de bruk som har hgpg inntekt bli
ytterligere begunstiget. Denne utvikling som bl.a.
jordbruksavtalene forer til er i strid med de syns-
punkter Landbrukskomitéen har understreket seinest
i 1969 og 1970 (7 og 8). Her er nadvendigheten av
stgrre utjamning innen neaeringen sterkt understreket.

6. Distrikts- og bosettingspolitikk.

I retningslinjene for landbrukspolitikken er det lagt
stor vekt pa jordbrukets betydning for bosettinga
i de grisgrendte strok. Dette er igjen understreket
av Stortingets landbrukskomité hesten 1969. Land-
brukskomitéen understreker «at de distriktspolitiske
virkemidler og malsettinger utformes slik at land-
bruket kan utnytte de muligheter og fylle de oppgaver
det har i utbyggingen av levedyktige bygdesam-
funny (7).

Jordbrukstellingene (9) viser at 37,9 % av brukerne
pa bruk over 5 dekar hadde bruket som eneyrke i
1959. Bruk som er eneyrkebruk har absolutt og
relativt veert i tilbakegang, men i landbrukspolitikken
er det lagt vesentlig vekt pa utvikling av eneyrke-
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bruk. Kombinasjonsbruka er i ikke ubetydelig grad
diskriminert. Fra et distrikts- og bosettingspolitisk
synspunkt er dette uheldig, da kombinasjonsbruka
er relativt sterkest representert i utkantstrgka i landet.
P& dette omréde skjedde det en positiv endring ved
siste jordbruksavtale i og med at inntekt fra fiske,
bade pa egen bat og hos andre, gir grunnlag for
tildeling av driftstilskott. Men en rekke andre kombi-
nasjoner mellom jordbruk og andre neeringer er
holdt utenom dette tilskottet. En positiv endring
skjedde videre da pristilskott og andre tilskott ble
okt for de omrader der jordbruket betyr mye for
bosettinga.

Et starre arbeide utfgrt av Normann Aanesland ved
Institutt for driftsleere og landbruksgkonomi (10)
viser at de pengene som overfores til jordbruket i en
rekke tilfelle ville hatt langt storre inntektseffekt for
bygdesamfunnet om de ble kanalisert til neseringer
brukerne har ved sida av jordbruk.

Jordbruksavtalen skal etter hovedavtalen mellom
partene av 1950 omfatte inntektene i jordbruket.
Strengt definert gir ikke jordbruksavtalene rom for &
kanalisere midler til nzeringer som drives i kombina-
sjon med jordbruk. Praksis viser likevel at dette ikke
er tolket helt strengt. Det er tatt omsyn til yrkes-
kombinasjoner som jordbruk — fiske og jordbruk —
skogbruk. | en tid da landbrukspolitikken ogsé er en
balansegang — og en meget kostbar balansegang —
for & hindre overproduksjon, ville det vaert klokt av
Norges Bondelag og Norsk Bonde- og Smabrukarlag
om de i storre grad gikk inn for & kanalisere over-
kapasiteten for jordbruksproduksjon til kombina-
sjonsneeringer til jordbruk i de omrader der jord-
brukets betydning for bosettinga er stor.

7. Stortingets vedtak om utredninger.

Stortinget vedtok enstemmig under behandling av
Jordbruksavtalen for 1970—72 19. juni (8) & be
regjeringen legge fram forslag til ny hovedavtale for
jordbruket sd tidlig at dette kan behandles for jord-
bruksforhandlingene i 1972. Regjeringen blir ogsa
anmodet om & vurdere stottetiltakene i jordbruket
med sikte pa en eventuell revisjon for de neste for-
handlingene og med sarlig vekt pd 8 bedre inn-
tektsforholdene pa mindre bruk.

Dette er etter min mening et rimelig krav fra de
politiske myndigheters side. Med den store gko-
nomiske ramme og de vide fullmakter en har ved
jordbruksforhandlingene, blir viktige prinsipielt poli-
tiske beslutninger tatt ved de ordninger partene blir
enige om. Som jeg har vist har tidligere avtaler fort
til — og den gjeldende avtale vil trolig ogsa fore til —
at viktige sider av de politiske malsettinger Stor-
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tinget har lagt vekt pa blir negativt oppfulgt av jord-
bruksavtalen. Det er derfor etter mitt synspunkt
rimelig at de prinsipielle tiltak og virkemidler blir
klarere trukket opp fra Stortingets side for i starre
grad & sikre at de bosettingsmessige og distrikts-
politiske oppgaver jordbruket har, blir varetatt.

8. Avslutning.

Ved behandling av jordbruksavtalen for 1970—72 i
Stortinget 19. juni ble denne godt mottatt og fa
kritiske merknader ble framfert til selve avtalen. Av
mine kommentarer gar det fram at det pa en rekke
punkter ikke er samsvar mellom de synspunkter og
onskemal Stortinget og landbrukskomitéen har
framfort og den utvikling en etter min analyse kan
vente jordbruksavtalen vil feore til. Denne tilsyne-
latende uoverensstemmelse mé en se pa bakgrunn
av det tidspress Landbrukskomitéen og Stortinget
har veert i, og de begrensete muligheter de dermed
har til & analysere de landbrukspolitiske tiltak i
sammenheng. Vedtaket om utredninger kan en se
pa denne bakgrunn.

P& det navaerende tidspunkt er det vanskelig & si
noe helt bestemt om hvilke virkemidler og hvor
sterke virkemidler som ma til for a felge opp Stor-
tingets intensjoner. Det er derfor vanskelig & si noe
sikkert om hvor langt Stortinget vil g4 for a realisere
sine pnskemal.
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Kommentar til
kommentaren

Pris- produksjons-tilpassing.
Jordbruksavtalens priser pa jord-
bruksprodukter — med unntak for
korn og ull som har garanterte
priser — virker som maksimal-
priser oppad, men ikke nedad.
Jordbruksavtalen gir derfor ingen
prisgaranti, og da det er sma mulig-
heter for lpnnsom eksport, er det
helt avgjerende at det er balanse
mellom innenlandsk produksjon og
forbruk, dersom en skal kunne ta
ut de priser avtalen forutsetter.
For hver ny avtale blir derfor mulige
produksjons- og markedsmessige
virkninger av eventuelle prisend-
ringer npye vurdert. De siste av-
talene har fort til en nesten optimal
markedsdekning.

Det er imidlertid riktig som Grue
hevder — at produksjonskapasi-
teten i de senere ar har gkt sterkere
enn den arlige markedspkning og
at dette — til sine tider har be-
virket et pkt produksjonspress, seer-
lig i mjolkeproduksjonen. Denne
situasjon blir fulgt med stor opp-
merksomhet, og Norges Bondelag
er rede til & ta virkemidler i bruk for
a hindre en ugnsket utvikling péa
dette felt.
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Importert kraftfor.

I sin artikkel peker Grue seerlig pa
at importert kraftfér har fatt en
stadig storre andel av det samlede
forforbruk. Ifelge Budsjettnemnda
for jordbruket utgjer importert
kraftfér for 1967 22,6 % og 1969
17,8% av det totale forforbruk.
(Grues tall ligger noe for hoyt.)
Kraftférforbruket varierer noe fra
ar til ar i takt med den arlige av-
lingsvariasjon, men vi har hatt en
jevn gkning i 60-arene.

Vi er enig med Grue i de be-
tenkelige sider ved en okt kraft-
férimport. Importert kraftfér bor
veere et supplement og ikke en
konkurrent til norsk grovférpro-
duksjon. Imidlertid har kraftfor-
prisens regulerende muligheter
blitt sterkt begrenset pa grunn av
matmjglprisen. Dersom kraftfor-
prisen skal kunne nyttes til a
regulere bruken av importert kraft-
fér, md myndighetene enten heve
matmjglprisen eller vedta en lov
som forbyr & bruke matmijeal til fér.
En skal dog veere oppmerksom pa
at kraftfér spiller en vesentlig rolle
for & oke neeringsgrunnlaget pa
sma bruk. En reduksjon i de sma

YED NORGES BONDELAG

bruks kraftférforbruk eller en hev-
ning av kraftférprisen vil derfor
fort gjore det enda vanskeligere &
oppna en rimelig arbeidsinntekt pa
mindre bruk.

Ved avtalen 1970—72 ble mjolke-
prisen hevet med ca. 6 gre pr.
liter. Det var ngdvendig for ikke &
senke gkonomizn i mjolkeproduk-
sjonen. Matmjplprisen stengte for
en ytterligere bruk av kraftférprisen
som reguleringsmiddel.

Jordbrukets nettoprodukt.

Grue hevder at jordbrukets orga-
nisasjoner og staten bgr finne fram
til ordninger som gjor jordbrukets
nettoprodukt sterst mulig. Vi stotter
dette fullt ut sad sant det samtidig
gir en rimelig arbeidsbetaling. Det
er nemlig ikke likegyldig hvilken
arbeidsmengde som ligger bak
nettoproduktet. Det er trolig at en
kan gke nettoproduktet ved & unn-
late & bruke skurtresker, men ar-
beidsgodtgjorelsen pr. time ville
bli sa lav at alternativet neppe er &
foretrekke, i alle fall pa starre
arealer over flatbygdene. Dette
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sagt for & vise at det ikke er noen
fordel & oke nettoproduktet for
enhver pris.

Lavtionnsproblematikken.

Jordbruket er — sett under ett —
& betrakte pa linje med lavtlgnns-
gruppene i industrien. Men pé
grunn av de store klimatiske, topo-
grafiske, strukturelle og driftsmes-
sige ulikheter det er mellom bruk
og distrikter, finner vi variasjoner i
neeringsinntekt. Jordbruksavtalene
tar store hensyn til dette. Flere
hundre millioner kanaliseres hvert
& for & sikre mindre bruk og
vanskeligstilte distrikter et trygt
arbeidsgrunnlag og et rimelig ar-
beidsvederlag. Store belpp avsettes
for & styrke mjolkeproduksjonen i
skog- og fjellbygder gjennom en
utvidet kornproduksjon pa flat-
bygdene. Distriktstilskuddene péa
mjglk varierer fra 3 til 24 gre pr.
liter og utgjor tilsammen ca. 75
mill. kroner arlig. Driftstilskuddet
p& 140 mill. kroner kommer ogsé
stort sett vanskeligstilte distrikter
og sméa bruk til gode. Frakittil-
skuddene pad mijolk, kjott, kunst-
gjodsel og kraftfér virker i samme
lei. Kraftférrabatten likesa. | tillegg
kommer at mange tilskuddsord-
ninger har regler som nettop tar
sikte pa & utjevne ulikheten innen
neeringen. Jordbruksavtalene tar i
stor grad bevisst sikte pa utjevning
innen neeringen. Men jordbruks-
avtalene tar ikke sikte pa & gi alle
lik inntekt. Jordbruksavtalene tar
sikte pa & oppfylle Stortingets inn-
tektsmalsetting for jordbruket, nem-
lig at «nettoinntekten pr. &rsverk
pé et tidsmessig og rasjonelt drevet
bruk, stort nok til & gi full syssel-
setting for en @vet voksen person
hele éret, bor ligge pa et nivd som
svarer til den arslgnn voksne menn
i gjennomsnitt oppnar i rasjonelt
drevet industri.» Familiebruket skal
brukes som basis. Med de store

Sosialokonomen nr. 8 1970.

ulikheter vi har innen jordbruks-"" betydelige del av vér befolkning.

naeringen, er det klart at alle bruk
ikke fyller de krav Stortinget har
fastlagt, og de har derfor etter
Stortingets mening ikke krav péa
den samme nettoinntekt.

Nar Bondelaget hittil har gnsket &
ta ut hoveddelen av inntektsgkning
gjennom gkte priser, har det sin
arsak i at vi tror at det pa lang sikt
vil veere riktig at pkonomien pa det
enkelte bruk far foling med den
faktiske pkonomiske utvikling.

Distrikts- og bosettings-poli-
tikk.

Som vist tar jordbruksavtalen sterkt
sikte pad & styrke okonomien i
vanskeligstilte distrikter. Grues pa-
stand om at «kombinasjonsbruka
er i ikke ubetydelig grad diskri-
minerty far std for hans egen reg-
ning. Det finnes intet i avtalen som
diskriminerer kombinasjonsbruk,
hvor kombinasjonen har med bruket
a gjore. Tvert imot tas det ekstra
hensyn til dette, f.eks. ved til-
deling av driftstilskuddet. Jord-
bruksavtalene skal sikre vederlag
for arbeid i jordbruket. Hovedret-
ningslinjene for jordbruksavtalene
ma derfor settes inn mot den
gruppe hvor jordbruksinntekten be-
tyr en vesentlig del av nettoinn-
tekten, herunder ogsd kombina-
sjonsbruk som har — og fortsatt
vil f& — en stor betydning i norsk
jordbruk. Néar det gjelder jordbruk
som attatyrke, vil vi fa sitere en
enstemmig innstilling fra jordbruks-
komitéen (Innstilling S. nr. 166
1964—65, side 423, hvor de na-
veerende retningslinjer for land-
brukspolitikken ble trukket opp):
«Departementet har i et sluttavsnitt
(s. 116) framhevet jordbrukets be-
tydning som attityrke for mange
familier, — som en viktig del av
naeringsgrunnlaget for dem — og
at det ma vises omsorg for &
trygge inntektsforholdene for denne

Komitéen er enig i dette og anser det
som en selvfolge at alle anstreng-
elser blir gjort for & fremme et
allsidig neeringsliv i bygdene og
for & gi bedre beskjeftigelses- og
inntektsmuligheter - ogséd uten de
opprinnelige bygdenzeringer. Men
all den tid det er inntektene for
befolkningen i disse neeringer som
er blitt hengende etter, ma det
veaere Landbruksdepartementets sak
forst og fremst a ta opp problemene
for jordbruksnzeringen og jord-
bruksbefolkningen, slik departe-
mentet selv har gitt uttrykk for i et
foregdende avsnitt. Via landbruks-
politikken mé& det sgrges for at ogsa
den del av befolkningen som har
jordbruk bare som deltidsbeskjeft-
igelse fordi den har for sma bruk,
fa&r et skikkelig vederlag for ra-
sjonelt arbeid som denne befolk-
ningsgruppe legger ned i jord-
bruket.»

Vi stotter dette fullt ut, og jord-
bruksavtalene tar sikte pa dette.
Vi er klar over den betydning jord-
bruket har — og mad ha — som
bosettingsgrunnlag i mange strgk.
Det blir derfor tatt vesentlige hen-
syn til dette ved jordbruksavtalene.
Men jordbruket alene kan ikke
sikre bosettingen i alle vare bygder.
Myndighetene ma sikre annetlgnn-
somt neeringsgrunnlag i distriktene
for & opprettholde bygdesamfunnet
og en spredt bosetting.

Det har i den senere tid hevet seg
roster for & overfgre inntekter fra
jordbruket for & styrke gkonomien
i neeringer utenom jordbruket for &
opprettholde bosettingen. Det er
imidlertid misforstatt distriktspoli-
tikk & ta disse belgp fra inntektene
til en lavtlennsgruppe alene, spesielt
nér denne lavtlgnnsgruppe betyr
sd& mye for en spredt bosetting.
Avtalen er, tross Grues péstander,
etter vdr mening stort sett i sam-
svar med de malsettinger Stor-
tinget har trukket opp for jord-
brukspolitikken.
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Markedsforhold og
utenlandske
elerinteresser

AY

CAND. OECON. VALTER ANGELL,
NORSK UTENRIKSPOLITISK INSTITUTT

Ved &pningen av forhandlingen mellom Norge og EC ble det pekt pd at EC's
regler for kapitalbevegelsen og etableringsrett vil reise problemer for vart
land. Den diskusjon som vi allerede har hatt om disse spersmél vil sikkert fort-
sette med enda sterre styrke.

Det eksisterer idag ingen allment akseptert teori om hva som bestemmer allo-
keringen av investeringen utenlands. | artikkelen pekes det p& enkelte motiver
og arsakssammenhengen som vil kunne pavirke bedrifters etableringer i utlan-
det. Utenlandske bedrifters konkurransemessige fortrinn overfor nasjonale skri-
ver seg fra kapitaltilgang, struktur, teknologi og «management». Et annet
vesentlig moment er minskning av gkonomisk og politisk risiko. Forfatteren soker

a belyse disse faktum ut fra vart forhold til EC.

1. Forhandlingene om norsk medlemskap i
de europeiske fellesskap (EC!) vil gi nytt liv
til debatten om utenlandske eierinteresser i
Norge. Dette er et gmfintlig politisk emne, og
frykt for utenlandsk dominans i norsk nee-
ringsliv er artikulert fra flere hold. Ved apnin-
gen av forhandlingene mellom Norge og EC
uttaler ogsd utenriksminister Svenn Stray at
EC’s regler for kapitalbevegelser og etable-
ringsadgang vil reise problemer for Norge. Ut-
talelsen skyldtes antagelig mer innenrikspo-
litiske forhold enn en tro pa at szrordninger
pa dette punkt kan oppnas. Under Nordek-for-
handlingene klarte Norge & hindre at fri eta-
bleringsadgang i Norden ble traktatfestet.
Forhandlingsposisjonen overfor EC er en noe
annen.

Hva vil skje om Norge blir medlem av et
utvidet EC hvor ikke-diskriminerende ad-
gang til etablering blir praktisert? Vi vet lite
om hvordan g¢konomisk integrasjon pavir-
ker allokeringen av utenlandske eierinteres-
ser. Det er vanskelig & vite hvilke argumen-
ter som gar inn i de utenlandske bedrifters
beslutninger om etablering, og det er ikke
mindre vanskelig & si noe om hvilken vekt de
forskjellige argumenter har. Problemstillingen
kan synes s& komplisert at bare «case-studys»
er mulig og at det nesten er umulig 4 avdek-

1) Offisielt navn fra 1. juli 1970, The European
Comunities (EC).
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ke lovmessigheter i de etablerende bedrifters
adferd.

2. Generelt er motivet for etablering fortje-
neste. Dette gjelder i prinsippet bade for nasjo-
nale bedrifter og internasjonale bedrifter som
driver produksjon i flere land. P4 samme mate
som nasjonale foretak vurderer alternative
fortjenestemuligheter innenlands, vil de in-
ternasjonale bedrifter vurdere alternativene
for avkastning pa kapitalen ogsd utenfor opp-
rinnelseslandet. Etablering vil her si at uten-
landske selskap foretar direkte investering i et
land gjennom oppkjeop av eksisterende bedrif-
ter eller ved etablering av nye bedrifter. Et
viktig kjennetegn pa direkte investering er at
de som gjer investeringene beholder kontrol-
len over den investerte kapital.2)

Det eksisterer i dag ingen allment aksep-
tert teori om direkte investeringer. I denne
artikkel vil det heller ikke bli gjort forsgk pa a
utvikle en sddan. Vi skal begrense oss til a
trekke frem enkelte arsakssammenhenger og
motiv vedrerende utenlandske etableringer.
Dernest skal vi se pad hvordan motivene for
etablering i Norge kan bli endret ved norsk
medlemskap i EC.

3. Ut fra enkel statisk teori vil utenlands-
ke bedrifter foreta etablering for & unngi

2) Om utenlandske interessers kontrollmuligheter,
se V. Angell, Internasjonal Politikk nr. 1, 1970, Uten-
landske investeringer i Norge».
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toll og kvantitative reguleringer av import.
Et internasjonalt selskap antar & tjene mer
ved egen produksjon i et marked enn ved
eksport til det. Integrasjon som omfatter av-
vikling av toll og kvoter skulle siledes fjerne
et argument for etablering utenlands. Dette
vil selvsagt bare gjelde bedrifter innenfor det
integrerte omradet. Bedrifter med base uten-
for det integrerte marked vil fa et sterkere
motiv for etablering ettersom den tollmessi-
ge diskriminering gker. Vi ser her bort fra at
hindringer for etablering i form av lovregler,
konsesjon o.l. blir endret ved integrasjonen.
Ut fra de erfaringer man har fra EFTA og
EEC har denne teori ikke stor forklarings-
kraft.3)

Mc Graw-Hill foretok en intervjuunderse-
kelse om amerikansk industris motiver for eta-
blering i Europa. Der gar det frem at det ikke
var mulig & vise at den tollmessige diskrimine-
ring var viktig. Hovedmotiveringen var de store
marked som ble opprettet.

Bela Belassa har foretatt en narmere under-
sokelse av dette. Han fant ingen sammenheng
mellom graden av tol'messig diskriminering
fra EC og for forskjellige industrigrener, og
investeringenes fordeling pa disse. Og dess-
uten, han fant ikke at den anslatte nedgang i
amerikansk eksport til EEC hadde vart noe
motiv for pkede amerikanske etableringer i
EC. Utvidelsen av det tollfrie marked hadde
fort til mulighetene for stordriftsfordeler og
hadde redusert produksjonskostnadene i EC.
De storre konsern fikk mulighetene til & spe-
sialisere produksjonen av visse varianter i de
enkelte land innenfor EC.4)

I en svensk undersgkelse heter det imidler-
tid: «Swedish entry into foreign manufactu-
ring has been largely, though not overwhel-
mingly, spurred by the operation of trade bar-
riers»5).

4. «Flokk og folge» mentaliteten kan beteg-
nes som en defensiv strategi. Et internasjo-
nalt konsern foretar etablering i et nytt mar-
ked fordi en konkurrent har gjort det. En slik
adferd kan ofte iakttas av produsenter av det
vi kan kalle internasjonale merkevarer. Etab-
lerer en internasjonal sapekoker seg i et nytt
marked folger straks andre sipekokere etter.
Ut fra onsket om sterkere konkurranse for 3
motvirke oligopoltendenser kan dette vaere vel
og bra. Men pa de fleste nasjonale marked har
en sipe nok fra for. Dette bringer oss inn pa
et sentralt sporsmal: Hvilke konkurranse-
messige fortrinn har de internasjonale kon-
sern fremfor de nasjonale. Eksempelvis har

3) Se f.eks. «The EEC and U.S. Foreign Investments,
A. Scanerlanda, The EC. Journal, mars 1967.

4) Mc Graw-Hill Department of Economics: Foreign
Operations of TU.S. Industrial Companies, 1960—61
(New York: Mc Graw-Hill 1960).

5) Swedish Business Abroad, Industry in Sweden,
The Swedish Inst. for Cultural Relations with foreign
Countries, Stockholm 1968.
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lavere produksjonskostnader i et marked ofte
vert fremhevet som motiv for etablering.
Men hvorfor er det da utenlandske bedrifter
som benytter seg av disse og ikke de nasjo-
nale? Det nasjonale foretak har visse fordeler
overfor et utenlandskeid selskap, da det allere-
de eksisterer i markedet, kjenner det bedre
osv. Mot dette ma trekkes inn de forhold som
gir de utenlandske selskap et konkurransemes-
sig fortrinn som er storre enn fordeler av pro-
duksjon i og for et hjemmemarked.

Vi lever som kjent i en verden hvor ikke
alle forutsetninger for fri konkurranse er opp-
fylt. De utenlandske bedrifters konkurranse-
messige fortrinn vil i hovedsak skrive seg fra
folgende forhold:

1. Teknologi. Fremtidsorienterte industrier
bygger ofte pa kompliserte produksjonsproses-
ser som utenforstdende ikke har adgang til.
En meget stor del av hva som betegnes som
moderne teknologi er utviklet i de store in-
ternasjonale konsern.

Forskjell i produksjonsmetoder skyldes ho-
vedsakelig forskjellig kapitaltilgang og storrel-
sen pa det nasjonale marked.6)

2. Kapital. Utenlandske foretak har ofte let-
tere for & fa nedvenlig kapital for etablering,
dels gjennom egen akkumulasjon. Likeledes har
internasjonale konsern anledning til & lane
kapital i et storre marked, f.eks. Euro-dollar
markedet, enn det nasjonale foretak. Ofte vil
utenlandske foretak ogsa lettere fa lin pd det
marked hvor de etablerer seg enn nasjonale
bedrifter.”)

3. Struktur. Internasionale konsern er ofte
vertikalt eller horisontalt integrerte. Horison-
talt integrerte bedrifter vil kunne opptre som
monopolister hvis konkurrerende foretak blir
kiopt opp. En <hoy» pris for etablering eller opp-
kjop oppveies av senere monopolfortjeneste.
Likeledes kjopes bedrifter opp for & sikre le-
veranser dvs. vertikal integrasjon. Et eksem-
pel pa dette er Statens salg av aksjer i A/S Ar-
dal og Sunndal Verk til Alcan, som kontrol-
lerer viktige rastoffkilder. For Alcan hadde
oppkjopet motsatt effekt. En hard konkurrent
ble satt ut av spill. Oppkjopet eliminerte en
kilde til priskonkurranse, «that had vexed the
entire industry»®) altsd en horisontal integra-
sjon sett fra Alcans side.

4. Management. Amerikansk overlegenhet i
«management» er ofte fremhevet som arsak
til konkurransemessige fortrinn vs. Europa. Vi
kan si at management er den teknikk som

6) Jfr. H. B. Chenery: «Patterns of Industrial
Growth». Am. Ec. Rewiew, Sept. 1960. D. Paige & G.
Bombach: «A comparison of National output and Pro-
ductivity of the United Kingdom and the United Sta-
tesy, OEEC 1959.

7) Jfr. J. J. Servan — Schreiber: «Den amerikanske
utfordring». Det er beregnet at si lite som 10 % av de
amerikanske eierinteresser i Europa er blitt finansiert
av amerikansk kapital.

8) New York Times, 31. mars 1967.
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nyttes for & komme til en optimal utnyttelse
av struktur, kapital og teknologi.

Internasjonale konsern er ofte dyktigere til
4 diskontere fremtidige gkonomiske gevins-
ter. De er ogsa raskere til & re-allokere res-
surserne ettersom forutsetningene endres.

Hvordan vil konkurranseforholdet mellom
nasjonale og utenlandske bedrifter endre seg
pd lengre sikt? De dynamiske effekter av
gkonomisk integrasjon vil ha virkning pa be-
driftenes teknologiske niva, struktur, kapital-
forhold og «management». Det er neppe grunn
til & tro at de dynamiske effektene av gkono-
misk integrasjon vil medfere en balansert ut-
vikling av konkurranseforholdet mellom na-
sjonale og utenlandske bedrifter.9)

5. Et annet defensivt motiv for etablering
utenlands er onsket om & minske usikkerheten.
En internasjonal bedrift vil ut fra gnsket om
stabile leveranser og avsetning spre seg pa
flere geografiske markeder. Selskapet blir der-
ved ikke si avhengig av de gkonomiske for-
hold i et land. Ogsa av hensyn til politisk risiko
vil etableringene spres. Den sterke utenlandske
interesse for oljeforekomstene pa kontinen-
talsokkelen har ogsa dette som arsak. En stor
del av verdens oljeproduksjon skjer i omrader
som er politisk ustabile med muligheter for
nasjonalisering og andre inngrep i strid med
de utenlandske selskaps interesser.

Et annet viktig moment som ogsa angér ri-
siko er irreversibiliteten i integrasjonen. Ved
handelsliberaliseringer er det blitt lagt vekt
pa 4 gjore disse permanente. Dette gjelder spe-
sielt EC, men ikke EFTA. En av hovedmalset-
tingene med EFTA er 4 opplese EFTA, dvs.
EFTA skal vere et instrument til en storre
handelsmessige integrasion. @konomisk inte-
grasjon kan altsd medfere at risikoen ved
etableringer utenlands blir mindre.

6. Professor Kindleberger har fremsatt en
enkel teori om hva som er arsak til utenlands-
ke investeringer. De direkte investeringene
er bundet sammen med markedet.10) Hvis
markedet vokser, s& ma ogsa bedriften vokse.
Stopper selskapet 4 vokse, dor det. Denne teori
behover nodvendigvis ikke bety noe annet enn
at de internasjonale selskap har profittmaksi-
mering som malsetting. Teorien forteller mer
om antatt arsak til fortjeneste. Slik teorien
er fremsatt virker den noe mekanisk, men
pd bakgrunn av det empiriske materialet som
kan fremlegges, synes det & vare en stor
grad av samvariasjon mellom vekst i marked
og utenlandske etableringer. Arsakssammen-
hengene synes imidlertid & veere noe uklare.
Det kan synes som investeringene er tatt ut

9) Narmere om dette, se f.eks. Bela Balassa «The
Theory of Economic Integrations, kap. 5—S8.
Georg Allen & Unwin LTD, London 1962.

10) C. P. Kindleberger: «Six Lectures on Direct In-
vestmenty, New Haven and London, Yale University
Press 1969, s. 9.
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fra en filosofi om at den som er forst og
storst i et marked vil tjene penger, og ikke ut
fra mer konkrete rentabilitetsberegninger.

7. Flere forhold gjor det vanskelig & fastsla
sammenhengen mellom utenlandske etable-
ringer og fortjenesten av disse. Det er derfor
vanskelig a vise i hvilken utstrekning fortje-
neste har vert arsak til etablering. Et viktig
forhold er at det ofte er stor avstand i tid mel-
lom investering og avkastning. En kjemisk
bedrift som foretok under femti prosent av
sine utenlandsinvesteringer for den annen ver-
denskrig fant at over atti prosent av utbyttet
tyve ar etter skrev seg fra disse investeringer.
Et annet kompliserende forhold er at det er
vanskelig & finne data om de investerende be-
drifters fortjeneste. Dette skyldes at interna-
sjonale selskap har muligheter til & foreta
skjulte overforinger. Har et internasjonalt sel-
skap leveranser mellom foretak i forskjellige
land kan dette skje ved under- eller overfak-
turering. Det internasjonale selskap kan der-
ved trekke ut fortjeneste i det land hvor det
passer best, f.eks. av skattemessig hensyn.
Derved kan ogsa reguleringer av kapitalover-
foringer unngéas. Myndighetene i de fleste land
har anledning til & kontrollere bedriftenes
regnskap for & underscke om det brukes
«riktige» priser ved interne leveranser. En
effektiv kontroll vil kreve et stort apparat
og vanskeliggiores ved at det ofte er svert
komplisert & finne hva som er «riktigs pris pa
de interne leveranser. Hva er f.eks. riktig pris
pris for royalities, bruk av patenter, know-
how 0.1.? For interne leveranser av varer kan
det hevdes at riktig pris er den som ville gjel-
de i et fritt marked.l!) Men selv om et fri-
konkurransemarked eksisterer er det ikke sik-
kert at dette gir «riktige» priser. Som eksem-
pel kan nevnes de sterkt fluktuerende priser i
lgsfartmarkedet for skipsfartstjenester.

Et annet forhold som pavirker allokeringen
av utenlandsk etablering er «narhetsfakto-
ren». En svensk undersgkelse antyder at «neer-
hetsfaktoren» har spilt inn ved internordiske
etableringer.1?2) En stor kulturell avstand mel-
lom to land vil medfere at mulige investorer
har liten forstaelse for og kunnskap om for-
holdene i det andre land. Viktige faktorer her
er sprog, politiske, juridiske og sosiale for-
hold.

8. Arthur Stonehill har foretatt en intervju-
undersegkelse om utenlandske bedrifters mo-
tiv for etablering i Norge.13)

Halvparten av de forespurte bedrifter oppga
at det var forventningen om reduserte frem-

11) Se Kindleberger: s. 8 op. cit.

12) Harry Johansson: «Utldndsk foretaketablering i
Sverigey. Studieférbundet Néaringsliv och Sambhille, s.
100.

13) Arthur Stonehill: «Foreign Ownership in Norwe-
gian Enterprisesy, S@S nr. 14, Statistisk Sentralbyri,
Oslo 1955, s. 80.

Sosialskonomen nr. 8 1970.



stillingskostnader for selskapets produkter som
var drsak til etablering i Norge. Serlig viktige
mal ved kapitalanbringelsen var 4 oppni en
sikker tilforsel av ravarer, billig elektrisk kraft
og lisensinntekter. Sikker ravaretilforsel var
motiv for etablering i gruvedrift, fiskebear-
beiding og treforedlingsindustri. Billig elek-
trisk kraft og ravaretilgang kombinert var ho-
vedmotivene for investeringer i den primsre
metallindustri. I den elektrotekniske bransje
var det mulighetene for lisensinntekter og ser-
vice-muligheter for eksport som var de vik-
tigste motivene. En fjerdedel av besvarelsene
oppga at strategiske betraktninger var hoved-
motivet for etablering i Norge. Toll og andre
importrestriksjoner var tilleggsmotiver for
utenlandske etableringer i den elektrotekniske
industri. Ren profit for det norske foretak ble
bare nevnt som motiv av en femtedel av be-
driftene. Men de andre motivene forteller hva
som er arsak til profitt for de utenlandske eier-
interesser, og utelukker ikke profitt som pri-
mert motiv for etablering.

9. Hvordan vil sa motivene for etablering for
utenlandske bedrifter i Norge bli endret ved
norsk medlemskap i Fellesmarkedet? Det vik-
tige i denne sammenheng er ikke at moti-
vene endres. men om de endres si mye at
terskelen for etablering overstiges. En full-
stendig analyse av dette mAtte ogsi ta hvor-
dan motivene for alternative investeringer
blir endret ved integrasjonen.

Innledningsvis ma vi trekke inn at host-
ningsbruket i norsk egkonomi gir mot slut-
ten.

Ressurserunnlaget i form av billig elektrisk
kraft er snart utnyttet. Den storste delen av de
utenlandske investeringer i Norge har veert i
nzrincer som er basert pd rikelig og rimelig
krafttilgane. Oljefunnene i Nordsigen bringer
noe nvtt i bildet. men det offentliges kontroll-
muligheter av disse vil neppe bli endret ved
medlemskan i EC. Full offentli= kontroll av
olieforekomstene vil vare et sentralt politisk
m4al, i og utenfor EC. Men ved kommersiell
utnyttelse av oljen vil de utenlandske oliekon-
sern ha slike konkurransemessige fortrinn at
de nepne kan holdes utenfor. Det vil ta tid og
ikke minst peneer & opnarbeide nasional
«know-hows pa dette felt. En rask utnyttelse
av olieforekomstene vil sannsynligvis skie pa
bekostning av norske interesser — bade pri-
vate og offentlige. Men oljeforekomstene vil
ikke forsvinne, og verdien av dem vil neppe avta
i et len<ere perspektiv. En politikk som tar
dette i betraktning vil kunne bety mye for ut-
viklingen av eierforholdene i en fremtidig in-
dustri pé grunnlag av olje. En slik politikk vil
imidlertid kunne g& imot Roma-traktatens
bestemmelser om at statsstotte ikke skal for-
rykke konkurransevilkarene i Fellesmarkedet.

Bedrifter med EC-opprinnelse vil miste toll-
messig diskriminering som motiv for etable-
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ringer i Norge. Men som tidligere nevnt har
dette argument neppe stor verdi, ogsa fordi
Norge er et lav-toll land. Det er trolig at mo-
tiveringen for etablering i Norge vil bli ster-
kere. Et viktig moment er hvordan de uten-
landske selskapene vil anta at det gkonomis-
ke milje for bedriftene vil endres. Det er
grunn til & tro at norsk medlemskap i EC vil
medfere en mer «bedriftsvennligs politikk
enn den som fogres i dag. Dette gjelder spesielt
hvis EC utvikles til en gkonomisk union etter
de retningslinjer som skisseres i Barre-planen.
I en uttalelse fra Norges Industriforbund om
norsk tilslutning til EC blir behovet for a
fremme norske bedrifters konkurranseevne
sterkt presisert. Det blir fremhevet at en rekke
skatte- og avgiftsbestemmelser er ugunstige-
re i Norge enn i EC. Prislovgivningen og ka-
pitalpolitikken satte ogsd norsk industri i en
darligere konkurransemssig stilling. Som
medlem i EC vil det bli vanskeligere for myn-
dighetene & fore en egkonomisk politikk over-
for naringslivet som adskiller seg fra den
som fores i EC. Dette vil gjelde selv om tem-
poplanen for utviklingen av EC til en gkono-
misk union ikke folges. Det er altsa grunn til
4 anta at et medlemskap i EC vil medfere en
nzringspolitikk som vil pavirkes i en mer be-
driftsvennlig retning ogsd for eventuelle uten-
landske etableringer. Denne naringspolitikk
vil imid'ertid ogsd styrke norsk neringsliv
mot oppkiep.

Et annet forhold som vil endres er irrever-
sibiliteten av markedsordningen. Resultatet av
en utvidelse av EC vil vere et marked som be-
driftene vil anta & veaere mer permanent enn
EFTA. Dette vil fjerne et viktig usikkerhets-
moment. Et EC-medlemskap vil ogsa kunne
bli ansett for 4 minske risikoen for politisk
betingede inngrep i naringslivet. Da ESSO
planla bygging av et raffineri i Skandinavia,
ble det vurdert om Arbeiderpartiets sosialis-
me kunne medfere vanskeligheter hvis raffi-
neriet ble bygget i Norge.l4) Bedrifter med
opprinnelse utenfor et utvidet EC vil mote
hoyere tollsatser for de fleste varer ved leve-
ranser til Norge. Et argument for etablering
vil derved bli styrket. Som tidligere nevnt vil
dette neppe ha stor betydning. Det er mulig
at utsiktene for et mer bedriftsvennlig gko-
nomisk milje vil virke attraktivt for etable-
ring. Mot dette kan en sette mulighetene for
en mer restriktiv politikk overfor etableringer
av bedrifter som ikke har EC-opprinnelse. En
av malsettingene ved europeisk integrasjon er
nettopp & motvirke bl.a. amerikanske bedrif-
ters etablering i Europa. Imidlertid er det
langt frem til realisering av de méal som ligger
bak utarbeidelsen av en plan for europeisk in-
dustripolitikk. (Colonnaplanen). Det kan imid-
lertid ikke utelukkes at et EC-medlemskap vil
bety at Norge far nye virkemidler til 4 regu-

14) Se L. Hoeg’s bok: «I skipsfartens tjeneste.» Gyl-
dendal, s. 22.
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lere etableringen av bedrifter som ikke har
EC-opprinneise.

Et EC-medlemskap vil medfere at Norge
blir sterkere integrert i det europeiske kapi-
talmarked. Dette vil kunne lette finansierin-
gen av de utenlandske bedrifters etablerin-
ger. En annen arsak til etablering vil ligge pa
det ikke-rasjonelle plan. En forutsetning som
ligger implisitt i det overenstidende er at de
utenlandske bedriftene for integrasjonen
fant sted, hadde foretatt en optimal allokering
av ressursene. Dette vil neppe vere tilfelle fullt
ut. Integrasjonen av Norge i EC kan medfere
at de utenlandske bedrifter «oppdagers de
lennsomme investeringsmuligheter som fin-
nes i Norge og foretar etablering. Disse kan
imidlertid ha veert like fordelaktige selv om
integrasjonen ikke har funnet sted. Den for-
melle integrasjon vil kunne virke som en ka-
talysator for etableringene.

11. Den viktigste arsak til okede utenland-
ske etableringer i Norge vil neppe ligge i at
motivene styrkes, men at konsesjonsbestem-
melsene endres. Det er grunn til 4 anta at en
rekke utenlandske etableringer, spesielt gjen-
nom oppkjep av eksisterende foretak, er blitt
hindret av néavaerende konsesjonsbestemmel-
ser. En konsekvens av dette er at myndighe-
tene bor danne seg en mening om hvordan de
onsker at eierforholdene i norsk neringsliv
skal vere etter at Norge gar med i EC. Hvis
man vil unngd en betydelig endring av eier-
forholdene m& de nedvendige virkemidler
settes inn fer medlemskap oppnés. Antall og
effektivitet av de virkemidler myndighetene
har til & pavirke dette forhold vil neppe oke
hvis Norge gar med i EC.

12. Nar vi vurderer hvordan utenlandske
eierinteresser i Norge blir pavirket av med-
lemskap i EC ma vi ikke sammenligne dette
med hvordan situasjonen er i dag. Vi ma for-
soke & danne et bilde av hvordan de utenlands-
ke eierinteresser i Norge vil utvikle seg hvis
vi blir staende utenfor EC. La oss tenke oss den
situasjon at Danmark, Storbritannia, Irland
gar inn og Sverige far en sterk assosierings-

avtale. I Norges Storting gis ved avgjerende
avstemming ikke tilstrekkelig flertall for til-
slutning til EC. Vil vi da f4 de utenlandske
eierinteresser som vi ensker i Norge? Og de
utenlandske eierinteresser som allerede er i
Norge: vil et markedsmessig isolert Norge
medfere at disse bedriftene endrer sin adferd
i en ugnsket retning? Vi skal ikke her ta opp
disse problemstillingene, men understreker at
de herer med i en debatt om hvordan de uten-
landske eierinteresser i Norge vil bli pavirket
av norsk medlemskap i Fellesskapene.

RESYME:

Hvis Norge blir medlem av de europeiske
felleskap ma vi trolig godta en ikke-diskri-
minerende adgang for bedrifter med EC-
opprinnelse til etablering i Norge. Men ogsa
motivene for etablering vil endres som folge
av gkonomisk integrasjon. Det eksisterer i dag
ingen allment akseptert teori om hva som be-
stemmer allokeringen av utenlandske investe-
ringer. I artikkelen pekes det pa enkelte mo-
tiv og arsaksammenhenger som vil pévirke
bedrifters etableringer i utlandet.

Ut fra enkel statisk teori vil endringer av
toll pavirke allokeringen av utenlandske eier-
interesser. Tilgiengelig emnirisk materiale
stotter ikke denne hypotese. Et sentralt spers-
mal er hvorfor utenlandske bedrifter og ikke
nasjonale utnytter et lands komparative for-
trinn. Utenlandske bedrifters konkurranse-
messige fortrinn overfor nasjonale skriver seg
fra kapitaltilgang, struktur, teknologi og «ma-
nagements. Utenlandske bedrifter foretar ofte
etableringer for & minske risiko av gkonomisk
og politisk art. Men dette endrer ikke antakel-
sen om at det sentrale motiv for etablering er
fortieneste.

Gar Norge med i EC er det grunn til 4 anta
at myndighetenes neringspolitikk vil bli pa-
virket i en mer «bedriftsvennligs retning.
Dette vil kunne forsterke motiv for etable-
ring men ogsi norsk naringsliv evne til a sta
imot oppkjep. Pa lengere sikt er det mulig at
EC kan fa virkemidler til a regulere ikke-
europeiske bedrifters eierinteresser i det inte-
grerte omradet.
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Videreutdannelse 1 by- og

regionplanlegging

AY
CAND. OECON. KNUT OLAY MOEN
NORSK INSTITUTT FOR BY- OG REGIONFORSKNING

Nordiska Institutet f6r Sambhillsplanering
ble opprettet hosten 1969 etter en overenskomst
mellom regjeringene i de nordiske land. Insti-
tuttet har til oppgave & gi videreutdannelse i
by- og regionplanlegging til yrkesutevere som
har gjennomgatt grunnutdannelse ved univer-
sitet eller hogskole eller som har tilsvarende
kunnskaper. I tillegg skal instituttet drive og
fremme forskerutdannelse og forskning innen
de samme omrader.

Instituttet har sitt hovedsete ved Konst-
hogskolans Arkitekturskola pa Skeppholmen i
Stockholm og driften av instituttet finansieres
ved bevilgninger fra de deltakende lands myn-
digheter.

Studiene ved instiuttet er ettarige og er lagt
opp slik at forelesninger gis konsentrert i tre
4-ukersperioder, vanligvis i november/desem-
ber, februar/mars og mai/juni. I de mellom-
liggende perioder er det meningen at elevene
pa sine respektive hjemsteder skal drive litte-
raturstudier og arbeide med en oppgitt gruppe-
oppgave.

Instituttet har for tiden tre faste professo-
rater, henholdsvis i trafikk- og kommunika-
sjonsteknikk, egkonomisk geografi og fysisk
planlegging, hvorav de to sistnevnte er besatt
av nordmennene fil. dr. Tor Fr. Rasmussen
(okonomisk geografi) og arkitekt Per Anders-
son (fysisk planlegging). Instiuttets leder er
professor Stig Nordqvist.

I tillegg til disse faste professorer har in-
stituttet ogsd en «bitrddande» professor i re-
gionalgkonomi og timelerere i fagene sosio-
logi, anvendt matematikk (modeller og EDB),
okologi og kommunal administrasjon.

Studiearet 1969/70 var det opptatt 48 elever
ved skolen, hvorav 12 nordmenn inklusive
undertegnede. Skolen legger vekt pa & fa en
elevmasse hvert ar med storst mulig tverr-
faglig bakgrunn. Pa mitt kull var det en viss
overvekt av arkitekter, mens elevmassen for
ovrig besto av ingenierer, gkonomer, jordskif-
tekandidater og samfunnsvitere.

Studiearet tok til 1. september med forbere-
dende litteraturstudier p4 hjemstedet. Det var

Sosialekonomen nr. 8 1970.

pa forhadnd sendt ut en litteraturliste fra in-
stituttet som ogsa serget for distribusjon og
salg av faglitteratur. En stor del av littera-
turen bestar av tidsskriftartikler og foreles-
ningsreferater. Ved siden av den obligatoris-
ke kurslitteraturen, har instituttet ogsad gitt
ut en liste over anbefalt litteratur i de enkel-
te fag. Denne litteraturen var det vel f& eller
ingen pa kurset som fikk tid til & se neermere
pa. Til orientering kan jeg nevne at den obli-
gatoriske litteraturlisten omfatter 30 tids-
skrift- og boktitler, mens den anbefalte litte-
ratur teller 110 titler.

Den forste forelesningsperioden begynte i
Stockholm 10. november. Forelesningene var-
te fra kl. 8.30 til 17.00 avbrutt av kaffepauser
og lunsj alle dager unntatt lerdager og senda-
ger. De to forste ukene var viet temaet re-
gionale strukturer, samfunnsutvikling og sam-
funnsmiljo. Den tredje undervisningsuken
omfattet samfunnsplanleggingens mal og mid-
ler; og siste uke tok for seg temaet planleg-
gings- og gjennomferingsprosessen.

Det sier seg selv at forelesningene negdven-
digvis ma spenne over et meget vidt spektrum
av emner. Her kan jeg eksempelvis bare nev-
ne emner som informasjonsteori, ekosyste-
mer, bygningsteknikk og samfunnsutvikling,
kommunal tomtepolitikk, lokaliseringsteori, tra-
fikkpolitikk, samfunnsekonomisk kostnads/nyt-
teanalyse, kommunalgkonomisk langtidsplan-
legging m.m. En stor fordel er det at samtlige
forelesninger stensileres og deles ut til delta-
kerne, slik at en ved avslutningen av kurset
sitter inne med et omfattende materiale.

Den midtre kursperioden legges vanligvis
til et annet sted i Norden enn Stockholm. Den-
ne gang hadde man valgt Abo i Finland. Ele-
vene ble delt inn i grupper som hver fikk seg
tildelt en oppgave i tilknytning til konkrete
planleggingsoppgaver i denne regionen. I Abo
er det nettopp lagt frem bade en generalplan
og en regionplan og dette var utgangspunktet
for de enkelte gruppeoppgavene.

Selv deltok jeg i en gruppe som skulle ta for
seg problemstiilingen «avveining mellom kol-
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lektiv og privat trafikk i Abo». Foruten meg
selv besto gruppen av tre arkitekter, en tra-
fikkingenior og en kommuneingenior.

Denne tverrfaglige sammensetning var et
godt utgangspunkt for en allsidig drefting av
problemstillingen og ga ogsa gruppedeltakerne
et stort faglig utbytte gjennom gjensidig fag-
pavirkning. Av andre gruppeoppgaver kan jeg
her nevne emner som industrilokalisering,
skjergardsplanlegging, demokrati og planleg-
ging, forholdet generalplan/regionplan samt
saneringssporsmal. Alle oppgavene skulle gis
en konkret tilknytning til forholdene i Abo.

De fire ukene i Finland ga oss muligheter til
4 sette oss inn i finske planleggingsproblemer
og samfunnsforhold. Det ble ogsa foretatt
ekskursjoner til Helsingfors og Tammerfors
med tilhorende orientering om lokale planleg-
gingsproblemer. Samtidig ble det ogsa gitt
forelesninger omkring kulturelle, gkonomiske
og politiske forhold i Finland. Den alt vesent-
ligste del av tiden i Abo gikk imidlertid med
til gruppearbeid i form av datainnsamling og
opplegg til analyse.

Tiden frem til den siste kursperioden i
Stockholm krevet en del arbeidsinnsats i form
av beregninger og skriving av utkast til grup-
perapport. Fra midten av mai var det igjen
samling i Stockholm til forelesninger og se-
minarer. Dette ble en noksa anstrengende
periode fordi grupperapportene samtidig skulle
redigeres og renskrives. En del nattarbeid var
derfor ikke til & unnga for a fa levert oppga-
ven til den fastsatte tid.

Forelesningsemnene i denne perioden om-
fattet samordning av fysisk og g¢konomisk
planlegging, metoder og modeller i samfunns-
planleggingen samt en diskusjon omkring
storbyregioner og «glesbygdproblematik». I
tilknytning til det siste emnet ble det arran-
gert en ekskursjon i Stockholmsregionen og en
storre ekskursjon til Dalarne.

Det avlegges ingen eksamen ved skolen, men
for & fi det sdkalte «intyg», ma gruppearbei-
det godkjennes av skolens professorer.

De fleste av skolens elever hadde mange ars
praksis innenfor ett eller flere av de felter som
samfunnsplanleggingen omfatter. Alderen til
deltakerne varierte fra ca. 27 til over 50 ar,
men hovedmassen av elevene var vel i mid-
ten av 30-arene. Denne varierte bakgrunn bade
med hensyn til fag, arbeidsomrader og prak-
sis var et utmerket utgangspunkt for de dis-
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kusjoner som det var avsatt tid til etter de
enkelte forelesninger.

Samfunnsplanleggingen krever innsats fra
mange ulike faggrupper og henter sine meto-
der fra en rekke akademiske disipliner. Det er
derfor av stor betydning at videre-utdannelsen
av planleggere kan skje i et slikt tverrfaglig
forum som ved Nordiska Instiutet for Sam-
héllsplanering. De erfaringer jeg selv sitter
tilbake med etter et studiear ved instituttet
er ubetinget positive. Ved siden av den rene
kunnskapstilegnelse vil jeg understreke ver-
dien av de tverrfaglige diskusjoner, semina-
rer og gruppearbeider. I tillegg til dette kom-
mer ogsa den kontaktflate man skaffer seg
blant planleggere i de ovrige nordiske land i
lopet av studiearet.

Studiene ved Nordiska Instiutet for Sam-
hillsplanering er gratis, men elevene ma selv
dekke utgiftene til reise, opphold og litteratur.
De samlede utgifter vil trolig ligge omkring
7 000—8 000 kroner. Belgpet vil imidlertid av-
henge av hvilken form for innkvartering en
velger og hvor i Norden den «praktiskes kurs-
perioden legges. For kommende &r er denne
lagt til Oslo, med studier av planleggingspro-
blemer i @stlandsomradet som arbeidsoppga-
ver.

Nar det gjelder innkvartering den siste kurs-
perioden er mulighetene gode til & f4 hybel i
en av Stockholms studentbyer. I de to gvrige
perioder ber en nok regne med & bo pa hotell
hvis en ikke greier & skaffe seg en privat hy-
bel i denne tiden. For gvrig er skolen behjelpe-
lig med innkvarteringen.

Det tas opp 50 elever hvert ar og sekningen
er allerede blitt stor, s& en ber nok ha noen
ars planleggingspraksis for & kunne regne med
4 bli tatt opp som elev.

Fra kommende hgst vil det ogsd bli holdt
seminarer med sikte pa & gi forskerutdannelse
som kan kvalifisere for en svensk doktorgrad.
Disse seminarer drives uavhengig av den or-
dinzere undervisning og er et ledd i instituttets
bestrebelser pa a bygge opp et aktivt forsk-
ningsmilje i samfunnsplanlegging ved skolen.
Skulle noen av «Sosialgkonomenss lesere ons-
ke ytterligere opplysninger, star jeg gjerne til
tjeneste med dette. For gvrige kan interes-
serte ved henvendelse til skolen fa tilsendt en
brosjyre som gir opplysninger om sgknadsfris-
ter, undervisning o.l. Skolens adresse er:
NORDPLAN, Skeppsholmen, Stockholm.
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,Medveten 6verdimensionering

av kapaciteten”

En for prissittningen och finansieringen av infrastrukturen relevant produksjonsekono-

misk egenhet.

AV CIVILEKONOM
JAN OWEN JANSSON

Selv etter at marginalkostprinsippet har vunnet mer almen tilslutning har det
veert betydelige forskjeller i oppfatningen av hvordan man skal f& jernbane-
takstene og veitrafikkbeskatningen til & avspeile de «sanne» kostnadene for
bane- og veianlegg. Forskjellene forklares vanligvis ved henfaring til forskjeller
i sikt ved beregning av marginalkostnadene. Forfatteren mener at dette er en
kunstig kontrovers som har forsinket lasningen av det virkelige «track-cost»
problemet, nemlig & klargjere hvordan produkt- og kostnadsfunksjonene faktisk
ser ut. Forfatterens hovedtese er at en interessant egenskap ved en stor del av
infrastrukturen er en tendens til bevisst & overdimensjonere produksjonskapasi-
teten. | artikkelen diskuteres forst generelt under hvilke betingelser permanent
overkapasitet kan bli en normal foreteelse. | lys av dette betraktes s& vei-

og jernbanetrafikkens «track-costs.

1. «Track-costs-problemet».

Alltsedan motorfordonstrafiken pa lands-
vigarna pa allvar borjade att konkurrera med
jirnvigstrafiken har fragan om kostnadsan-
svaret for «trackcosts» for respektive trafik-
gren debatterats livligt. Hur skall jarnvigs-
taxorna och vigtrafikbeskattningen fas att av-
spegla de «sannas kostnaderna for bananligg-
ningar och véigar for att konkurrens pa lika
villkor och en samhillsekonomiskt riktig upp-
delning av transporterna skall bli ridande?
Det &r ett problem som givits vitt skilda
forslag till 16sning under arens lopp, da stor
oenighet betrdffande grundliggande principer
for prissittningen linge varit forhirskande.
Aven sedan marginalkostnadsprincipen vunnit
allminnare anslutning har emellertid betydan-
de skiljaktigheter i wuppfattningen bestatt.
Det har forklarats med hénvisning till olikhe-
ter i asikterna om den relevanta siktlingden
for berdkningen av marginalkostnaderna. Det
dr dock ingen tillfredsstillande forklaring, ty,
dven om fragan om kort eller lang sikt har
utgjort ett hett stridsimne, skulle det inte
gbra nagon storre skillnad foér «track-costs-
problemetss 10sning — liksom for oOvrigt ej
heller for andra prissdttningsproblem — vil-
ken siktlingd man finner for gott att ligga
till grund f6r marginalkostnadsberékningarna.!)

Viljes den effektivaste faktorkombinationen

1) Se Turvey: Optimal Pricing and Investment in
Electricity Supply 1968, sid. 91 och dir givna referenser.
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for den producerade volymen sammanfaller mar-
ginalkostnaden pa kort sikt (SRMC) och margi-
nalkostnaden pa lang sikt (LRMC). I vissa spe-
ciella fall kan naturligtvis tempordrt SRMC och
LRMC vara atskilda, men det bor inte undan-
skymma, huvudslutsatsen: Kort sikt eller ling
sikt har varit en «strid om pavens skigg».

Denna artificiella kontrovers har formodli-
gen dessvirre varit dgnad att forsena 16sningen
av det wverkliga problemet i sammanhanget,
nidmligen hur produktions- och kostnadsfunk-
tionerna faktiskt ser ut. De kostnadsstudier
som gjorts pa vigsidan — s.k. «cost allocation
studiess — har nistan uteslutande tagit sikte
pa hoggradigt aggregerade data. Det ar natur-
ligt, eftersom det gillt att «fordelas de totala
kostnaderna for ett helt vignidt mellan olika
fordonskategorier. Att pa mikroplanet studera
en enstaka trafikleds produktionskaraktiristika
fran prissittningssynpunkt har inte varit av
direkt interesse, eftersom végtrafikbeskattnin-
gen inte nagonsin inriktats pa avgiftsbeldgg-
ning av individuella végars tjanster. Néagon
djupare insikt har dirfér inte vunnits om vissa
grundliggande aspekter pa produktionsteorin
for vagtjinster. Det dr skada, ty mycket talar
for att «track-costs-problemets» 16sning &r av-
hiingig dirav. En interessant produktionseko-
nomisk egenhet, karaktiristisk for en stor del
av infrastrukturen, forefaller vid nédrmare
skarskadande att vara den strategiska faktorn
i problematiken, nimligen en tendens att med-
vetet 6verdimensionera kapaciteten.
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Den precisa naturen av denna tendens till
overkapacitet d4r huvudtemat i den fdéljande
analysen. Forst fores en allmén diskussion om
under vilka betingelser permanent Gverkapaci-
tet i ett brett volymintervall kan bli en nor-
mal foreteelse. I ljuset av vad som darvid
framkommer betraktas sedan landsvigs- och
jarnvagstrafikens «track costs».

Den viktigaste slutsatsen vad betriffar
«track-costs-problemets blir, att nimnda pro-
duktionsekonomiska egenhet tar sig det ut-
trycket, att ju starkare inslaget av rationalise-
ringsinvesteringar dr bland investeringarna i
infrastrukturen — med rationaliseringsinves-
teringar menas investeringar som reducerar
behovet av produktionsfaktorer for den l6pan-
de driften vid en given produktionsvolym —
desto mindre, relativt sett, kommer ticknings-
bidraget till investeringskostnaderna att bli vid
en tillompning av marginalkostnadsprissitt-
ning.

1.2. Begreppen kapacitet och éverkapacitet.

For den egentliga analysen &r det limpligt
att ndgot berdra innebdrden i begreppen kapa-
citet och Overkapacitet. Det ar lyckligtvis inte
nédvéandigt for den foéljande diskussionen att
ge ett entydigt svar pa fragan hur man gene-
rellt bor definera «kapaciteten»; det &r till-
riackligt att ange rimeliga (som vi ser det)
villkor for att man skall kunna siga att Over-
kapacitet foreligger.

Om marginalkostnaden vid en given anligg-
ning (= marginalkostnaden pa kort sikt
(SRMC)) ser ut som i figur a. foreligger inga
definitionsproblem. Det &r férvisso ett extrem-
fall, &ven om det &tminstone enligt teknikerns
synséitt inte alls torde vera sa sillsynt.

kostn.

SRMC

#  kvant.

fig. a

I figur b. 4r en kanske mer typisk form pa
SRMC-kurvan illustrerad. Minst tva kapacitets-
begrepp kan da appliceras: A ena sidan den fy-
siskt mojliga kapaciteten (A) och pa den andra
den «normalas, «praktiskas eller «ekonomiskas
kapaciteten (uttryckens mangfald &r beteck-
nande) nagonstans i intervallet B.
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fig. c.

Den praktiska kapaciteten kan svarligen in-
ringas till en enda punkt pa kvantitetsaxeln med
ledning endast av kostnadsbilden fér produk-
tionen ifraga. Det ligger visserligen néra till
hands att lata minimipunkten pa styckkost-
nadskurvan (ej utritad i figuren) representera
anlidggningens praktiska kapacitet, men efter-
som dirtill svarande produktionsvolym inga-
lunda generellt utgdr den mest ekonomiska dis-
positionen, vore det en timligen godtycklig
konvention.

Det dr ofta en bhade legitim och analystek-
niskt underldttande forenkling att approximera
«den typiska»> SRMC-kurvan till en ritvinklig
form, som dr gjort i figur c.2) Kapaciteten blir
ett entydigt begrepp. Med t.ex. linjir program-
mering kan da annars svarhanterliga problem
ges l0osningar, som blir approximativt giltiga
dven i fall av mer mjukt krékta SRMC-kurvor.
I den forsta delen av den fdljande analysen
kommer resonemangen att illustreras med hjilp
av ritvinkliga SRMC-kurvor for att det hela ti-
den skall st klart vad som avses med kapacitet
respektive Overkapacitet.

I sadant fall dar bdjen pd SRMC-kurvan &ar
mycket utdragen blir ridtvinkelapproximationen

2) JFR Boiteux: «Peak-Load Pricing» i Marginal
Cost Pricing in Practice, ed. J. R. Nelson 1964.
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grov. Huvudsaken &ar emellertid for vart syfte
att man &dven i ett saddant fall torde kunna
identifiera ett volymintervall, som kan karak-
tériseras si, att om den faktiska produktions-
volymen ligger inom dess grénser, foreligger
otvetydig oOverkapacitet.

Intervallet OX i figur d exemplifierar detta.
SRMC-kurvan &r dér i det ndrmaste horisontell.
Sa linge produktionen dr mindre dn X, kan inga
symptom iakttas pad att man borjar nirma sig
grinsen for den praktiska kapaciteten. Anligg-
ningen kan utnyttjas betydligt intensivare, in-
nan nigra tecken pa Gverbelastning som tring-
sel e.d. blir mérkbara.

SRMC
kostn.
|
I
I
|
|
0 kvant.
» >
fig. d

2. Teorin om permanent dverkapacitet.

Extrema stordriftsférdelar &r en huvudbe-
tingelse for uppkomsten av permanent Sverka-
pacitet. En lamplig utgingspunkt for den fol-
jande diskussionen dr dirfor nedanstiende sy-
stematisering av villkor fér att stordriftsfor-
delar skall vara fér handen.

1) Om alla produktionsfaktorer, som ett
visst foretag anvéinder, dr fullstindigt delbara
torde vid givna faktorpriser och given teknisk
kunskap konstanta langsiktiga styckkostnader
med logisk nodvindighet vara gillande. Denna
truism brukar benfimnas «faktorproportions-
teoremets.

2) Om nagon produktionsfaktor uppvisar
odelbarthet — en viss maskin exempelvis har
av konstruktionstekniska skél en undre grins
for kapaciteten — kan i allminhet fallande
styckkostnader i mer eller mindre begrinsade
intervall forvintas. Vid en fullstindig skal-
fordndring av produktionsapparaten kan det
dock vl tdnkas, att faktorproportionsteoremet
ir giltigt, s att — bortsett fran den begrinsa-
de diskontinuiteten — den lingsiktiga styck-
kostnaden &r konstant. Dylik «tillfillig» over-
kapacitet hénvisas #nda ofta till som foérkla-
ring till «stordriftsfordelars savdl péi lands-
vigs- som pa jirnvigssidan.

2a) For att stordriftsfordelar i egentlig me-
ning skall foreligga torde man behova tilligga
nagot ytterligare villkor, antingen t.ex. att in-
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kopskostnaden pr. «odelbars maskin blir min-
dre ju fler maskiner, som forvirvas, eller —
om odelbarheten ej géller uppat — att en «dub-
belt sa stor maskin» av den ena eller andra
anledningen blir billigare per kapacitetsenhet.
Med den kvalifikationen kan man med storre
ratt hivda att tillhandahallandet av lands-
vigstjinster bor vara foremal for stordrifts-
fordelar, da det dr vil ként att en fyrfiltig vig
har mer dn dubbelt s& stor kapacitet som en
tvafiltie vide, samt att den i allminhet &r
mindre dn dubbelt si dyr att bygga, allt annat
lika.

3) Det viktigaste fallet av stordriftsférdelar
kinnetecknas emmelertid av — och det gil-
ler ej endast vigar och jirnvigar — att hogst
olika produktionsteknik kan tillimpas vid oli-
ka produktionsvolym.

En foljdsats av faktorproportlonsteoremet
ar ju, att en och samma teknik anvindes oav-
sett produktionsvolymen. Den teknik som &r
mest ekonomisk vid en viss produktionsvolym
maste pa grund av produktionsfaktorernas full-
stiandiga delbarhet ocksa vara s for alla andra
produktionsvolymer. Forst sedan antagandet
om odelbarhet betrdffande nagon produktions-
faktor forts in i bilden, blir saledes det faktum
att méanga produkter kan framstillas med en
rad olika produktionsprocesser, en verkligt in-
teressant ingrediens i produktionsteorin. At-
minstone mer tekniskt avancerade och kapi-
talintensiva processer kan vara av den naturen
att de ger produktionspotentialer med stundom
betydande undre grianser. Noteras bor dock att
sddan odelbarhet betridffande varje specifik
teknik for en viss varas produktion inte beho-
ver motsvaras av mer utpriglat diskontinuer-
liga langsiktiga produktions- och kostnadsfunk-
tioner. Om hara antalet md&iliga produktions-
processer med olika lagsta produktionspotential
dr nagorlunda stort, dr det inget som hindrar
att den langsiktiga styckkostnadskurvan blir i
stort sett kontinuerliz. Om den kurvan &r fal-
lande foreligger stordriftsférdelar, som tar det
uttrycket, att ju hogre produktionsvolymen ir,
ju mer tekniskt avancerad — och odelbar —
dr den produktionsprocess som viljes.

Nir den langsiktiga stvckkostnadskurvan ir
kontinuerlig, kommer {illfillig o6verkapacitet
enligt punkt 2) ovan inte att upptréda. Para-
doxalt nog kan emellertid en helt kontinuer-
lig (fallande) styckkostnadskurva vara foren-
lig med i det nirmaste permanent overkapa-
citet.3) Kombinationen av & ena sidan ett
spektrum av produktionsprocesser att vilja
mellan och & andra sidan utpriglad odelbarhet
géllande nagon viktig produktionsfaktor i varje

3) Med «permanenty till skillnad fran «tillfallig»
overkapacitet avses hir, att &ven om efterfragan okar
successivt kommer produktionskapaciteten aldrig att
bli fullt utnyttjad, eller alternativt: Vid permanent
overkapacitet giller att vid wvarje produktionsvolym
kommer i den effektivaste faktorkombinationen att
ingéd en (odelbar) faktor som ej dr fullt utnyttjad.
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individuell process, kan faktiskt under vissa
omstindigheter leda till ett s& anméirknings-
vart resultat. Detta kunde i och for sig beteck-
nas som ett extremfall, men man misstédnker
att det inte 4r si ovanligt i verkligheten, att
den beteckningen #r helt adekvat. Inom trans-
portsektorn dr i alla fall detta «extremfalls av
stordriftsfordelar av betydande intresse.
Med utgangspunkt fran figur 1, skall vi nir-
mare exemplificera under vilka omstéindigheter
permanent overkapacitet kan bli radande.

800

process 111
"'kapital
4

600
process 11

0 300
—N\— + —/ 400

-~ — —\— —
300 300

process |

400
300
200
100

— “arbete”
Fig. 1.

Ett visst foretag har kdnnedom om tre oli-
ka produktionsprocesser, I, II og III. Varje pro-
cess kan antas uppvisa «constant returns to
scale» (det #r dock inget visentligt antagan-
de for resonemanget), men ju kapitalintensi-
vare processen ir, desto mer utpriglad blir
odelbarheten. Den légsta produktionsvolymen
som, d& kapaciteten dr fullt utnyttjad, erhalles
med process II dr sdlunda 300 enheter och néis-
ta steg utgores av 600 enheter da en dubblering
av faktorinsatsen skett. Motsvarande produk-
tionsnivaer nir det giller process IIl dr, som
framgar av figuren, 400 och 800 produktenhe-
ter. Odelbarheten giller emellertid endast in-
satsen av produktionsfaktorn kapital. Insatsen
av arbete kan varieras kontinuerligt. Det in-
nebér att det dr mojligt att producera mindre
adn 300 enheter med process II respektive min-
dre &n 400 enheter med process III helt enkelt
genom att sinka kapacitetsutnyttjandet, dvs.
att underbemanna kapitalanliggningarna. De
streckade horisontella linjerna i figuren illu-
strerar denna mdjlighet. Man kan vil tdnka
sig att arbetets grénsprodukt #r ungefirligen
konstant, som ir symboliserat av lika avstand
mellan punkterna 100, 200 och 300 fér process,
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II, respektive punkterna 200, 300 och 400 for
process III, upp tiil fullt kapacitetsutnyttjande.
Direfter dr arbetskraftens griansprodukt = 0.

Process I #r den, minst kapitalintensiva och
darfor ocksd den «mest delbara» processen.
Vid smé produktionsvolymer, mindre &n drygt
100 enheter, viljer foretaget process I vid den
radande faktorprisrelationen, (som i figuren
ar illustrerad av de tre prislinjerna eller iso-
kosterna).

Om emmelrtid efterfragan istéllet vore sa
stor att det var aktuellt att producera ungefér
200 enheter, ser vi att det blir 16nsamt att vélja
process II, trots att man ddrvid (frivilligt)
skapar betydande overkapacitet vad gdller ka-
pitalutrustningen. Med process I hade 200 en-
heter kunnat produceras med en faktorkom-
bination som inneburit fullt kapacitetsutnytt-
jande, men det hade #dnda inte varit ett kon-
kurrenskraftigt alternativ till att «kdra» pro-
cess II pa «2;-farts.

P4 samma sitt kan vi se att det aldrig kom-
mer att bli 16nsamt att producera 300 enheter
med process TI. Redan vid en lidgre produk-
tionsvalym dn den som skulle ha inneburit
fullt kapacitetsutnyttiande i process II, kom-
mer det att visa sig fordelaktigt att vélia pro-
cesss ITI, ty vi ser att 300 enheter blir billigare
att producera pa sa sitt. Vi kan fortsitta reso-
nemanget genom att forestilla oss en process
IV, som det I6nar sig att overgd till om pro-
duktionen borjar nirma sig, sig 350 enheter,
dvs. innan #nnu produktionskapaciteten i pro-
cess III dr fullt utnyttjad ete., ete.

Det #r instruktivt att nu Oversidtta ovan-
stdende produktionsteoretiska illustrationsex-
empel till kostnadssamband. Det #r framfor
allt marginalkostnaderne pa kort och lang sikt
som vi ar intresserade av. Figur 3 visar hur
dessa kommer att se ut i princip, nér, som kurv-
skaran i totalkostnadsdiagrammet. figur 2 sym-
boliserar, det regelmiissigt 16nar sig att 6verga
till en kapitalintensivare produktionsprocess re-
dan innan fullt kapacitetsutnyttiande uppnatts.
For att kunna dra kontinuerliga langsiktskurvor
(LRTC och LRMC) har fler dn tre kortsiktiga
totalkostnadskurvor lagts in, var och en svaran-
de mot en viss produktionsprocess.

Den langsiktiga marginalkostnaden, LRMC
ar brant fallande. Det #ir emellertid inte det
mest typiska i detta exempel. Fallande mar-
ginalkostnader pa lang sikt kan ju forekomma,
dven om fullt kapacitetsutnyttjande alltid &r
radande. Det karakteristiska med foreliggan-
de situation #r att skdrningspunkterna mellan
de olika SRMC-kurvorna och LRMC intriffar
diar respektive SRMC &nnu dr horisontell och
sammanfallande med de variabla styckkost-
naderna (ej utritade i figurerna).

Om vi riktar blicken nagot framéat mot den
foljande diskussionen kan konstateras att om
marginalkostnadsprissédttning tilldimpades i det
betraktade foretaget skulle intdkterna forsla
till att ticka endast de rorliga kostnaderna.
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Att ett tdckningsbidrag till de fasta kostnader-
na, som dr lika med noll, 4r nagonting alldeles
speciellt, som helt ock hallet hinger samman
med nyckelférutsidttningen angaende kapaci-
tetsytnyttjandet vid Gvergang till en kapitalin-
tensivare produktionsteknik, framgar omedel-
bart om mean ser hur kostnadssambanden i fi-
gurerna 2 och 3 skulle paverkas av att denna
forutsittning sldpptes. Om exempelvis prisrela-
tionen avseende produktionsfaktorerna kapital
och arbete forédndrades s att kapital blev rela-
tivt dyrare kunde det tidnkas att prislinjerna i
figur 1 blev s mycket mindre branta, att over-
géngen till en process av «hogre» ordning sker
forst efter att fullt kapacitetsutnyttjande upp-
natts i ndrmast «ldgre» produktionsprocess.
Dyrare kapital leder till hdgre fasta kostnader,
varfor ordinatorna pd TC-axeln i figur 4 for de
olika kortsiktiga totala kostnadskurvorna har
jamfort med figur 2 flyttats uppat, sa att kapa-
citetstaket for respektive produktionsprocess
blir en bindande restriktion. LRMC i figur 5
kommer da genomgaende att 6verstiga den kort-
siktiga marginalkostnaden (vid mindre dn fullt
kapacitetsutnyttjande). Marginalkostnadspris-
séttning skulle i detta fall inte leda till full kost-
nadstickning, eftersom LRMC fortfarande &r
fallande, men ett visst tédckningsbidrag till de
fasta kostnaderna skulle erhallas.
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3. Teorins allminna tillimplighet.

Det dr nu hog tid att stka besvara fragan,
om foOretag opererande med permanent over-
kapacitet dr att finna i sinnevérlden. Vissa pre-
ciseringar och begrénsningar dr da foérst nod-
vindiga att gora.

1) Vore produktionen av nagon viss vara
féremal for s extrema stordriftsférdelar som
illustrationsexemplet i det féregéende ger ut-
tryck for, skulle forstas ifrdgavarande industri
vara hoggradigt koncentrerad. Automation och
mekaniseringen skulle vara sa langt driven
som 6ver huvud taget dr tédnkbart. Den totala
(vidrlds) marknadens omfattning skulle ut-
gora den viktigaste begriansningen for det fa-
tal eller enda foretag som industrin kunde
tinkas rymma. Nagra mindre foretag skulle
inte kunna konkurrera pa marknaden och da
kan man heller inte iakttaga stordriftsforde-
larnas natur si litt vad giller olika produk-
tionsvolym, kapacitetsutnyttjandet, osv. Mate-
rial for en tvirsnittsstudie av langsiktiga kost-
nadssamband skulle saknas!

2) For att kunna studera ovan beskrivna
produktionsteorstiska fenomen i verkligheten,
fordras alltsd stringt taget att man kunde fin-
na nagon niringsgren, som innehaller foéretag
av vitt skilda storleksklasser, trots att de en-
skilda foretagen uppvisar markant fallande
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styckkostnader. Vid forsta anblicken kan des-
sa villkor synas Omsesidigt uteslutande. S&
beh6ver emellertid inte vara fallet, nir det
géller olika #jdinster.

Karakteristiskt for vissa tjénster dr att pro-
duktion och konsumtion #r ett. En tjinst av
den typer — t.ex. harklippning — kan inte pro-
duceras vid en tidpunkt och pa en plats for att
sedan lagras viss tid, transporteras till nadgon
annan plats och konsumeras vid nigon annan
tidpunkt. Marknaden f6r manga tjinster #r i
hog grad segmenterad i tiden och rummet.
Aven om stordriftsférdelar finns, si sitter
marknadsstorleken stundom en mycket lag
Ovre gridns for hur langt dessa kan utnyttjas.

Transportniringarna uppvisar flera exempel
pa detta. Vart huvudsyfte dr att granska jirn-
vigs- och landsvigstrafikens «track costss mot
bankerund av den féregdende, allminna pro-
duktionsteoratisks diskussionen. Dessférinnan
vill vi emellertid nieot vtterlicare exemnlifiera
«teorin om permanent Gverkanacitets. si att
dess, som vi tror, vida tillamnlichet kommer i
dagen, fenom att kortfattat ta upop ett annat
slags tifinster inom transportsektoren, nimli-
gen hamntiinster.

Lastning och lossning av fartve kan ske och
sker i olika hamnar med hiflp av hiost varie-
rande tekniska hiflnmedel. Flera distinkta pro-
duktionsnrocesser kan urskilias och, eivet de
faktornriser som Ar rddande i utvecklade indu-
strildinder. kan det tryeoot nastis att den cenom-
snittlioa transnortkostnaden inknsive olika ter-
minalkostnader for sichnret gods. &r markant
fallande. tack vare mAilicheter till 1anoteoden-
de mekaniserine av sodshanteringen vid mer
betvAande oodsvolymer.

Efterfracan dr emellertid si nass recionalt
beerisad att — dven om det for nirvarande
sker en viss hamnkoncentration — sm&ham-
nar och storhamnar inealunda #r sinsemellan
utesntande foreteelser. I volvmmsissiot mvcket
smA hamnar mAste man #nnu till stor del
forlita sie till traditionell stuveriteknik. inne-
birande ett stort inslag av manuell godshante-
rine. helt enkelt dirfér att mekaniserade pro-
cesser som containerisering och «roll-on-roll-
ofs vad e#ller stvckegods. vilka kommer till
bruk i storhamnarna, uppvisar myvcket mark-
ant odelharhet. likavil som den specialutrust-
ning f6r Jastning och Jossning av massgods
som malm och spannmal.

Det #r da inte svart att forestdlla sig, att
mAnea hamnar i ett brett mellanskikt i av-
seende pa codsvolvm star infér valet att antin-
gen anvidnda «sméhamnstekniks med den for-
delen att kapaciteten kan dimensioneras pre-
cis till behovet eller ocksd att anvinda ndson
mer tekniskt avancerad, men med nédvindis-
het «ndgra nummer f6r stor» process. Och
podneen &dr forstds att ingenting hindrar i
princip, att produktivitetsvinsterna av en me-
kanisering samt faktorpriskonstellationen &r
sddana, att det l6nar sig att vilja det sistndmn-
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da alternativet, trots att da containerkranen,
spannmalssugen, eller vad det vara méa, kom-
mer att std obrukad under en stor del av ar-
betsskiftet.

4. Permanent overkapacitet pa landsvigarna?

4.1. Marginalkostnadsprissdtining och kost-
nedstickning.

Tillhandahallandet av vigtjinster har odis-
putabelt starka inslag av medveten Overdi-
mensionering av kapaciteten. Fraga &dr bara,
hur starka #r dessa inslag? Transportekonomer
har, som papekats ovan, sedan linge uppméirk-
sammat att produktion av v#gtjinster pa
landsbygden i allm#inbet uppvisar fallande
styckkostnader pa grund av att det &dr billigare
per kapacitetsenhet att bygga en fyrfaltsvig
in en tvafiltsvig av samma standard.

I den min man intresserat sig for implika-
tionerna dirav for prissittningen och finansie-
ringen av vigtjdnster, har man papekat att
marginalkostnadsprissittning ej skulle leda
till full kostnadstéickning. Detta dr emellertid
en god bit fran vad f6liden skulle bli om hypo-
tesen om permanent Overkapacitet vore kor-
rekt. I det fallet skulle en samh&llsekonomiskt
konsekvent tillimpad marginalkostnadsnris-
sattning inte ge nagot bidrag alls till tickan-
det av anldgoningskostnaderna och det &dr obe-
roende av huruvida man Jdgger mareina'kost-
naden pa kort eller Jane sikt till grund f6r pris-
sittningen. (Tfr. figur 3).

I den omfattande litteraturen om worisstt-
ning av vigtjinster forefaller méirkliet nog
konsekvenserna av denna produktionsekono-
miska egenheter inte ha upnmirksammats
forrin i en studie av Walters fran ar 19684).
Walters uttrycker saken pa sa sitt att viears
kapacitet och kvalitet kan uppfattas som «joint-
productsy. «Even an earth track between two
points in the countryside cannot be laid down
without offering more capacity than is needed
for the traffic using it (say ten vehicles a day).
Low-quality roads have relatively large capaci-
ties. As a result, quality improvements of low-
volume roads become justified by savings in
operating costs before traffic reaches capaci-
ty.»5).

En vigs kvalitet. och speciellt en héjning av
kvaliteten kan i princip uttryckas av en sfink-
ning av trafikantkostnaderna — tidskostna-
derna inte bArs av vighallaren. Samh#llseko-
Den i férecaende avsnitt skisserade modellen
dr dirfor helt anplicerbar ocksa pa vigtrafiken.
Endast en skenbar komplikation &r fran teore-
tisk synpunkt att merparten av driftskostna-
derna inte bors av vighallaren. Samh#llseko-
nomiskt sett #r det dock immateriellt. F6r va-
let av produktionsprocess, dvs. vigtyp, dr na-

4) A. A. Walters: The Economics of Road User Char-
ges World Bank Staff Occasional Papers, Number Five,
1968.

5) op.cit., sid. 36.
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turligtvis trafikanternas kostnader lika rele-
vanta som véghallarens, och vid berikningen
av de langsiktiga marginalkostnaderna
(LRMC), infér t.ex. en planerad vigforbitt-
ring skall — i samma anda — de kostnadsbe-
sparingar som dirigenom skulle komma den
existerande trafiken till del dras ifran eknin-
gen av vaghéillarens kostnader. P4 de avsnitt
av végnitet, ddr under overskadlig tid fram-
Over kapaciteten aldrig kommer att utgéra en
bindande restriktion, leder sistnimnda sub-
traktion, under forutsittning av att en optimal
investeringspoiitik fores, till ett virde pa
LRMC = SRMC = AVC, dir AVC stéir for den
roriiga styckkostnaden. Som en parentes kan
namnas, att om, som stundom havdas, en ge-
nerell efterslipning av viginvesteringarna i6-
religger pa grund av olika anledningar, skulle
i en i 6vrigt motsvarande situation gilla att
LRMC < SRMC = AVC, och ir efterslipnin-
gen sa betydande, att kostnadsbesparingar tor
den existerande trafiken ensamt ar tiurdckli-
ga for att motivera viginvesteringarna, bety-
der det att LRMC < 0, om man vill hirdra
implikationerna dirav.

Lat oss nu fran en annan infallsvinkel se
vad det skulle innebéra for vigtrafiken, om hy-
potesen om permanent Gverkapacitet vore kor-
rekt, och om man vid prissittningen tog konse-
kvenserna dirav. Landsbygdsvagnitet skulle
liksom hittills successivt rustas upp kvalitets-
méssigt. Att trafikanterna skulle erbjudas vig-
tjdnster av allt hogre kvalitet, skulle dock inte
betyda att de blev dyrare. Tvirtom, vid en
Gvergang frin nuvarande vigtrafikbeskattning
till marginalkostnadsprissidttning av vigtjins-
ter, skuile for det forsta en mycket radikal,
omedelbar prissinkning ske, och fér det andra
skulle den salunda etablerade vigtjinstprisni-
van dérefter (reelt sett) vara gradvis fallande,
alltefter som vigarnas kvalitet hojes, eftersom
de trafikbercende vigunderhéllskostnaderna da
kan forvintas ga ner per trafikenhet. (Trangt)
foretagsekonomiskt sett liknar detta mycket
«upp- och nervinda virlden», men sa skulle
faktiskt resultatet bli, om de tva villkoren i
styckets ingress ovan skulle gilla. Man kan bara
forestilla sig de protestskrin, som skulle upp-
latas fran bl.a. jirnvigshall, om nagot sadant
skulle foreslas.

Det maste saledes — i klarhetens namn —
vara av storsta vikt att utsdtta hypotesen om
permanent Overkapacitet fér grundliga test;
det dr nyckelfragan for det si linge omstridda
«track-cost-problemet». I samma andetag skall
ocksa understrykas att parallelit boér denna
hypotes ocksa provas pa jirnvigssidan. Som
kommer att visas i det foljande, finns tillrick-
ligt ménga likheter i prncipiellt viktiga av-
seenden mellan landsvigar och jirnvigarnas
bananidggningar for att det bér vara vil moti-
verat. Fran viss synpunkt vore det onekligen
en utvidg ur det (eventuella) trafikpolitiska di-
lemmat, om bade landsvigarnas och jirnvi-
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garnas «track costs» f6ll utanfor respektive
trafikanters kostnadsansvar!

4.2 Tringselkostnader pa landsvigarna.

Hypotesen om permanent overkapacitet tor-
de vara en trygg generalisering vad géller det
lokala landsbygdsvignétet. Lika tryggt &r dock
pastaendet, att otillricklig kapacitet #r den
frimsta orsaken till investeringar i de storre
stddernas primira trafikleder. Alldeles uppen-
bart har man dir &ndpunkterna pa ett konti-
nuum. Ju dyrare markidsen, och ju hogre vig
(gatu) byggnadskostnaderna &r, desto hogre
kapacitetsutnyttjande torde trafikleden ifraga
dimensioneras for. Fragan dr bara: Var unge-
fair gir grinsen, dir kapacitetsrestriktionen
borjar fa nagon verklig, praktisk betydelse?
Kan man, som Walters gor i sin u-landsstudie$),
hénfora i stort sett alla vigar utanfor titorter-
na till den kategori, som kannetecknas av per-
manent Overkapacitet?

Att ge ett entydigt svar pa den fragan, nir
det giller svenska férhallanden #r betydligt
mer komplicerat, 4n vad det vid forsta anblic-
ken kan synas. Fragan kan omformuleras pa
tvd olika sétt: 1) Forekommer nigra mer be-
tydande tringselkostnader pa landsbygdens
vignit?, resp. «spegelbilden» dérav, 2) Spelar
bristande kapacitet nagon avgérande roll for
investeringsbesluten, nir det giller landsbyg-
dens vigar? Om svaret pa desse fragor ir nej,
foreligger permanent 6verkapacitet. Besvirliga
definitionsproblem moter i bagge formulerin-
garna. Speciellt dr karske «bristande kapacitet»
ett tvetydigt begrepp. Lat oss didrfor forst titta
nirmare pa den forsta fragan:

Forekommer tringselkostnader? Den #nda-
malsenliga definitionen pa trdngselkostnaden
dr i detta sammanhang skillnaden mellan me-
delrestiden vid fri fart pa en viss vigstricka
och den ligre medelrestid, som blir foljden av
att vissa fordon nedsétter framkomligheten —
om dn si lite — for andra fordon. «¥F'ri farts i
ordagrann betydelse &r, om man bortser fran
smairre, lokala véigar och trafiken nattetid pa
de flesta hall, formodligen mindre vanligt dn
man kanske forestiiller sig. Alltid finns det na-
got fordon i den glesaste trafikstrom, som
skulle ha hallit hogre fart, om det varit helt
ensamt pad vigen!

Ett uttryck for detta faktum &r sadana kurv-
samband mellan fléde och medelhastighet, vil-
ka man funnit pd skilda hall, som uppvisar
(linjart) fallande hastighet redan fran myec-
ket laga floden. Figur 6 illustrerar den saken.
(Den helstreckade kurvan).

Det kan dock noteras, att man i litteraturen
ocksa finner exempel pa flodehastighet-sam-
band, dir hastigheten ar i stort sett konstant i
ett mindre intervall f6r laga fléden ocksd pa
landsvédgar.’) Inom parentes kan nidmnas att

6) op.cit. sid. 179—183.

7) Se Research on Road Traffic. Road Research
Laboratory. 1965.
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detta dr det normala i stiderna, dir dels leder-
na dimensionerande hastighet dr mycket ligre
och dels hastighetsbegrinsning giller.

I vilket fall som helst kan konstateras att
tringselkostnaderna &r av foga praktisk bety-
delse vid laga fléden8). Man kan rent av tinka
sig att de for vissa bilister obetydligt férhdjda
restidskostnaderna kompenseras av sinkta
fordonskostnader, eftersom det sistnidmnda
kostnadsslaget &ar stigande per fordonskilome-
ter fran ca. 60—70 km/tim.

100%

200 fordon/t

50%

Procent fordon med lagre hastighet
900 fordon/t

an VvV

V km/tim

# + +—t—t—+—+— t t
0 50 6o 70 gg 90100'10120130 140
Fig. 7

I ett brett mellanskikt for kapacitetsutnytt-
jandet ar emellertid medelhastigheten otvety-
digt fallarde och tréngselkostnaderna okar i
accelererad takt. Orsaken dirtill har till stor
del med hastighetsfordelningen att gora.

I en gles trafikstrém &r spridningen av de
individuella fordonens hastigheter mycket stor,
eftersom dels fordonen har mycket olika pre-
standa och dels foérarnas preferenser dr skilj-
aktiga. En del har speciellt brattom, andra
tycker om att aka fort inda osv. Nir trafiken
tdtnar minskar spridningen. (Se det kumula-
tiva frekvensdiagrammet, fig. 7!) «Fortkorar-
na» kan inte halla samma hoga fart lingre, ef-
tersom allt fler omkorningar méaste féretas samt

8) Tréngselkostnaden per fordonskilometer dkar pro-
gressivt med okande flode.
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framfor allt vintan pa ett lampligt tillfdlle att
kora om blir lingre. De som foredrar att kora
sakta (eller maste det pa grund av fordonets
beskaffenhet) behidver didremot inte minska
sin hastighet s& mycket, ndr flédet okar. Man
ser da genast, att ett mycket besvirligt dilem-
ma finns latent i problematiken. «Viglusen»
fororsakar stora tridngselkostnader, medan den
extrema fortkoraren gar i det nirmaste fri!
Om man vid en eventuell prissittning inte
skulle differentiera mellan dessa tva katego-
rier, skulle allokeringsvinsten av prissittningen
mycket vil kunna bli lika med noll, men om
man skulle differentiera mellan snabba och
mindre snabba personbilar, skulle sikert ett
ramaskri hojas. Det skulle ju ga tviartemot vad
man spukulerat om betridffande olyckskostna-
derna. En tringselkostnadsbetingad sikert mo-
tiverad differentiering mellan personbilar och
lastbilar d4r diremot en helt annan sak.

Huvudfragan dr dock om en prissittning av
nagra andra orsaker #n kostnaderna for vigs-
litaget 6ver huvud taget &r motiverad. Ar inte
mer betydande tridngselkostnader pa lands-
bygdsvagnitet en ren undantagsforeteelse ? Den
visentligaste aspekten att framhalla hérvid ar
trafikflodets mycket betydande variationer
mellan olika manader pa aret, dagar i veckan
och timmar pa dygnet. Man skulle vaga pasta
att landsbygdstrafiken i dnnu hogre grad &n
stadstrafiken utgor ett «peaks»-problem.

Rangkurvan i figur 8 illustrerer en typisk pro-
fil for timtrafiken — fran hdogsta till lagsta
timmen — pa en primir trafikled pa lands-
bygden?®). Som riktpunkt kan anges att pa sin
h6jd 1 % av den totala arstrafiken pa &dven liv-
ligt trafikerade, priméira leder avvecklas vid ett
kapacitetsutnyttjande, som kunde tdnkas vara
forenat med hoga tridngselkostnader.

Mot den bakgrunden bor man se resultaten
av en intressant undersokning, som gick ut pa
att klargora i vad méan bristande kapacitet va-
rit orsak till investeringar i det svenska lands-
bygdsvignitetl0). En omfattande investering
av vigbyggnadsprojekt, som planerats att sit-
tas igang aren 1969—71, gav vid handen att
inte mindre &n 87 % av de belopp som skulle
investeras i Europavigar var huvudsakligen
motiverade av «bristande kapacitet». Motsva-
rande siffror, nir det giller Riksvigar och
Lindsviagar var 69 % respektive 24 %.

Dessa uppgifter star onekligen i bjirt kon-
trast till tanken att permanent Overkapacitet
skulle vara radande pa trafikleder utanfor tét-
orterna. Man kan dock ifragasétta det anvin-
da kapacitetsbegreppet: «... ett schablonvirde
har tagits som utgangspunkt, nir det gillt att
bestimma om bristande kapacitet forelegat
eller inte. Detta vidrde har varit 3000 fordon/
AMD f6r en tvafidltsvig med en koérbanebredd

9) Se Vigplan 1970, Bilaga, sid. 30, 31, 43 o. 44.

10) Hans Thollander: Empirisk undersgkning av mo-
tiv till viginvesteringar. Handelshdgskolan i Stock-
holm. 1970.
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av ca. 7 m. Har trafiken ar 1963 pa den aktuel-
la vigen oOverstigit detta tal har motivet bris-
tande kapacitet angetts.11)

En kompletterande investering av forekoms-
ten av tringselkostnader pa det priméra lands-
bygdsvignitet torde vara nddviandigt for att
fullstindiga bilder.

Tringselkostnadernas storlek &4r trots allt
det enda entydigt kvantifierbara symptomet pa
bristande kapacitet. Man har svart att frige-
ra sig fran tanken att en med en kapacitetsut-
vidgning forenad kvalitetshojning bor, i den
implicita «cost-benefit-analys» som ligger bak-
om de understkta projekten, viga vil sa tungt
som eliminerandet av «peak»-trafikens tring-
selkostnader, eftersom en hogre vigstandard
dr nigot som kommer hela trafiken till godo,
eller med andra ord: En rejil 6kning av tra-
fikens «benefits» pad grund av hojd kvalitet pa
véagtjinsterna maste finnas med i bilden vid
viginvesteringar pa landsbygden, annars skulle
merparten av dessa aldrig kunna vara sam-
hillsekonomiskt lI6nsamma.

Standardhodjningen av vignitet dr en myc-
ket viktig aspekt i sammanhanget, eftersom
normalt giller att ju storre roll en av kapaci-
tetsutnyttjandet oberoende hojning av kvalite-
ten (= sinkning av trafikantkostnaderna)
spelar for investeringsbesluten, desto ligre-re-
lativt sett — skulle téckningsbidraget till in-
vesteringskostnaderna bli vid en tillimpning
av marginalkostnadsprissittning.

5. Permanent dverkapacitet pa jarnvigens ba-
nanliggningar?

Hor jirnvigens bananliggningar till det slag
av fast anliggning, som medvetet tas till i
overkant vad giller kapaciteten for att det mer
dn vil kompenseras av minskade driftskost-

11) op.cit. sid. 14.
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nader? Det &r den relevante fragestillningen
i detta avsnitt.

Den schematiska modellen i avsnitt 2, som
har utgjort utgangspunkten fér hittills foérda
resonemang passar vil in pad produktionen av
transportarbete inom jarnvigen, vad avser det
spektrum av alternativa processer, som &r allt
mer odelbara ju kapitalintensivare de &r, och
som dirigenom skapar betingelser for stor-
driftsférdelar vid vissa faktorprisrelationer.
For att tala med den svenska jirnvigsekono-
men Arne Sjoberg, ger, om man haller sig
till en viss teknik, stordrift den fordelen att
«harmoniseringsproblemets» littare loses, dvs.
vissa produktionsfaktorers odelbarhet blir ett
mindre problem ju storre produktionen A&r.
«Nu forhaller det sig emellertid sa, att stor-
driften #ven erbjuder andra fordelar, genom
att det i de stora foretagen dr mojligt att an-
vinda en effektivare teknik &n i de sma. Som
ett drastiskt exempel ma hinvisas till skillna-
den i transportteknik pa t.ex. Honshylte-Kvar-
namala jirnvdg och pa statens jirnvigars hu-
vudlinjer. Bland de frimsta kédnnetecknen pa
stordriften dr dock dess mycket stora mekani-
sering av arbetsprocesserna. Detta giller i hog
grad for de stora jirnvdgarna, medan vid de
mindre jirnvigarna arbetsprocesserna avveck-
las utan mekaniska hjilpmedel eller med dylika
av enklare beskaffenhet. Orsaken till att de
mindre jirnvdgarna &ro mindre mekaniserade
#n de stora ir givetvis, att de icke har si stor
trafikomfattning. Forutom mekaniska hjilpme-
del av olika slag anvidnda emellertid de stora
jarnvigarna storra och effektivare bananligg-
ningar och rullande material».12)

Stordriftsfordelarna dr dock naturligtvis in-
get beligg for hypotesen om 6verkapacitet be-
triffande bananliggningen. Forekomsten av
fallande langsiktiga styckkostnader ger inget
svar pa fragan, huruvida den kortsiktiga mar-
ginalkostnaden (SRMC) &r konstant kring
skdrningspunkten med den langsiktiga margi-
nalkostnaden (LRMC), vilket kan betecknas
som det mest typiska for fall av permanent
overkapacitet. For att fullfélja analogin med
vagtrafikens «track costs» maste man forsoka
isolera de stordriftsfordelar, som enbart hin-
ger samman med bananldggningarnas karak-
tar, fran stordriftsférdelar hinforliga till den
rullande materielen m.m. Eftersom den ak-
tuella fragestillningen mig veteligen inte tidi-
gare varit féremal for analys finns dock inga
kostnadsdata av det slag som skulle krédvas
dirfor. Vi kan darfor endast ldmna nagra hogst
prelimindra synpunkter pa problematiken.

Jamfort med landsvigarna kan det konsta-
teras att i relevanta stycken visentliga likhe-
ter dr att finna i den produktionstekniska na-
turen av jirnvdgens bananliggningar, men
ocksa vissa olikheter kan urskiljas.

12) Amé— Sjoberg: Promemoria angiende kostnads-
berdkningar for taxedndamal. Statens jarnvigars
kostnadsrad 1943. Sid. 21—23.
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Likheten ar frimst att kapacitet och kvalitet,
nidr det géiller bananliggningar forefaller att
vara i hog grad «joint attributess. Den geome-
triska standarden bestimmer linjens kapaci-
tet och driftskostnaderna samt trafikantkost-
naderna, dvs. kvaliteten. Och det avgtrande ar
forstas, att man inte grna kan &ndra standar-
den for att hoja kvaliteten, utan att samtidigt
kapaciteten okar. Givet en viss kvalitet, som
man anser ekonomiskt motiverad med hén-
syn till trafikvolymen, kan man sedan svarli-
gen sa att siga «skrdddarsys kapaciteten till
behovet. Nagra exempel: Linjeféringen bestim-
mer kapaciteten, men ocksa driftekonomin ge-
nom att den maximala hastigheten, som ett visst
tagset kan framforas med, samtidigt blir pa-
verkad. Den brantaste lutningen bestdmmer
maximilasten och ddrmed transportkapaciteten
lika vil som driftskostnaderna. Barigheten (som
bestimmer hogsta axeltrycket) och sparvidden
ar vidare egenskaper, som kan anses paverka
savil kapaciteten som kvaliteten.

Olikheten ligger i, om vi forst ser pa efter-
fragesidan, att, medan Ilandsvigstrafiken i
allménhet varit vixande, efterfragan pa jarn-
viagstransporter har stagnerat eller rent av va-
rit vikande. Eftersom investeringar i jirn-
vigens bananliggning dels ofta har mycket
lang livsldngd, och dels dr hoggradigt irrever-
sibla har detta skapat &verkapacitetsproblem
av mera <«konventionellts slag. Detta &r ett
hogst relevant faktum for «track-cost-proble-
met», men det dr sido-ordnat i férhallande till
huvudtemat, dvs. produktionstekniskt betingad
permanent overkapacitet. I f6rbindelse didrmed
blir en viktig olikhet pa produktionssidan mel-
lan landsvigs- och jirnvégstrafik av storre
interesse, nidmligen det faktum att forutom
rils, syllar och banvall fordras redan vid matt-
liga trafikvolymer betydande insats av sigha-
leringsutrustning for att den rullande mate-
rielen skall kunna operera med acceptabel si-
kerhetsstandard. Denna «extra input» har med
undantag fér anordningar vid signalreglerade
korsningar ingen motsvarighet pa landsvigar-
na.

Detta &dr en komplicerande omstindighet
men det skulle inte géra nagon avgorande skill-
nad, om det kunde visas att kapaciteten och
kvaliteten ar «joint attributes» till utformnin-
gen av bananldggningen exklusive signalanord-
ningar (faktor A), savil som till insatsen av
signaleringsutrustning (faktor B) pa en i
ovrigt given bananliggning. Ar det pa det sét-
tet, vilket a priori forefaller rimligt, kan pro-
blematiken sammanfattas pa foljande sitt.

Kapaciteten, K, dr en funktion av insatsen
av faktorerna A och B: K = f (A, B).

Kostnaden per trafikenhet, exklusive «track
costs», ¢, dr ocksa en funktion av A och B:
c = g (A, B).

Totalkostnaden, TC for en given trafikvolym,
Qo tecknas dé, om faktorpriserna &r a och b:

TC=a-A+4+b-B-+ g(AB) -Q
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En minimering av totalkostnaden ger féljande
nodvandiga, forsta ordningens villkor £6r en op-
timal faktorinsats vid produktionen Q.

og (A, B
a+ gy Q =0 (gA——g—(aA—))
dg (A. B
b+ gs- Q =0 (gB_——g—(éB‘_)

under forutsittning av att kapacitetsrestrik-
tionen samtidigt dr uppfylld:

Qy <K =1 (A, B)

Optimalvillkoren ovan ger en «feasibles los-
ning, (A*, B*), om

(1) Qp < f (A*, B¥*), eller

(2) Q=1 (A%, B*) blir géllande.

Om dédremot kapacitetsrestriktionen inte skul-
le uppfyllas, dvs om

(3) Qo > £ (A¥, B¥) giller,
s& betyder det forstas att, ehuru TC ar minime-
rad for faktorinsatsen A* resp. B¥*, rdcker kapa-
citeten inte till for trafikvolymen Q . Losningen
ir inte «feasible». En hornlésning ir istéllet att
vianta. Kapaciteten blir en bindande restriktion
och kostnadsminimeringen tar formen av «con-
strained cost minimizations.

TC

TC
I/
¥ i

b

|
|
1 » K
OO
f(AYBY i fall (3)
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(Dkonomisk prisoppgave

I anledning av Larviks 300 &rs jubileum i 1971 innbyr

Den norske Creditbank, Larvik,
til besvarelse av folgende prisoppgave:

LARVIK I AR 2000

I besvarelsen skal forst utviklingen i de enkelte nzringsgrener og den samlede
gkonomi i Larvik-distriktet (Larvik, Tjolling, Hedrum, Lardal, Brunlanes, Sta-
vern) i perioden 1960—70 beskrives i korte trekk.

Deretter skal det dreftes om det er gnskelig med lavere, uforandret eller sterkere
gkonomisk ekspansjonstakt totalt og innenfor enkelte neringer frem mot &r-
hundreskiftet. I den forbindelse kan blant annet ekspansjonstaktens virkning péa
befolkningens realinntekt, aldersstruktur og kjennsfordeling belyses. Videre
bor det dreftes hvordan neeringsutviklingen kan gi sterst mulig sikkerhet mot
generelle konjunkturtilbakeslag. Spersmélet om hvordan gkonomisk vekst best
mulig kan forenes med et trivselsskapende milje ber belyses.

P4 grunnlag av de momenter som er nevnt foran, ber tilslutt det lokale nerings-
livs behov for kapital og serviceytelser vurderes. Det bar videre pekes pa mulige
administrative, organisatoriske og gkonomiske tiltak fra offentlige myndigheter
og private organisasjoner for & fremme en gnsket malsetting.

Som prisbelgnning har Den norske Creditbank, Larvik, under forutsetning av at
bedgmmelseskomiteen finner verdige besvarelser, stillet til disposisjon.

kr. 20000,—

fordelt med 1. pris kr. 10 000,— 2. pris kr. 7 000,— og 3. pris kr. 3 000,—.

Det tas forbehold om fordeling av premiebelopet pd annen mate. Den norske
Creditbank betinger seg rett til 4 kjope inn ikke premierte besvarelser for kr.
2 000,— og videre retten til & publisere premierte og innkjopte hesvarelser.
Besvarelsen kan vaere en enkeltpersons arbeide eller resultat av et gruppearbeide.
Den mé vere sa fyldig at den egner seg til publikasjon i et trykket sma-skrift,
og mé innsendes maskinskrevet. Manuskriptet paferes et motto og sendes i nay-
tral konvolutt til Den norske Creditbank, Larvik, merket: «Larvik i ar 2000».
Navneseddel i lukket konvolutt paferes samme motto og vedlegges. Innleverings-
frist 1. mai 1971.

Som bedommelseskomité er oppnevnt:
Redaktor Birger Christiansen, Den norske Creditbank, Oslo, formann, ordferer
Reidar Hansen, Larvik, redaktor, cand. oecon. Oyvind Ness, Larvik, og fil. dr.
Gunnar Christie Wasberg, Oslo.

Larvik, den 15. september 1970.

I styret for Den norske Creditbank, Larvik,
Peder G. Melsom Thor Bugge

Knut Leines Ernst Andresen
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Dosentur
i

sosialokonomi

er ledig ved Universitetet i Trondheim, Norges
tekniske hogskole.

Fagomrédet omfatter bedrifts- og mikrogko-
nomisk analyse, operasjonsanalytiske metoder
og deres anvendelse pa teknisk-gkonomiske sy-
stemer, makrogkonomisk teori og anvendt
samfunnsekonomi.

Undervisningen gis for studenter, licentiander
og hospitanter. Dosenten skal delta i savel
grunnleggende som videregdende undervisning
samt eksamener, og forutsettes dessuten &
drive forsknings- og/eller utviklingsarbeid in-
nen sitt fagomrade. Dosentens plikter for ov-
rig er fastlagt i St. prp. nr. 18 (1962/63). Be-
skikkelsen skjer ellers pad de vilkdr som er
nevnt i lov av 15. februar 1918 om offentlige
tjenestemenn.

Seokere ma ha hgyere utdanning i gkonomi fra
universitetet eller hegskole. Han ma kunne
dokumentere dosentkompetanse innenfor oko-
nomisk teori og fortrolighet med kvantitative
matematiske analysemetoder, samt evne til
selvstendig forskningsinnsats. Meriterende ar-
beid innenfor ett eller flere av de mer spesielle
anvendelses-omrader som dekkes av institut-
tets virksomhet vil vaere en fordel. Det vil bli
lagt vekt pd pedagogiske evner.

For norske sgkere er det alternativt adgang
til & soke utdanningsstipend. Den som even-

tuelt blir tildelt stipend, m4 binde seg til & kon-
kurrere pa vanlig mate neste gang dosenturet
blir kunngjort ledig.

Mer detaljert betenkning om dosenturets fag-
omrade og arbeidsoppgaver fis ved henven-
delse til Sekretariatet, NTH. Den som blir
beskikket ma godta de endringer i fagomréde
og plikter som matte bli vedtatt, likesd de
bestemmelser som til enhver tid gjelder for
pensjonsordning og aldersgrense.

Lonn etter sjefsregulativets kl. 2, kr. 67 860,—
Herfra gar pensjonsinnskudd, for tiden kr.
1 262,— pr. ar. Utdanningsstipend utgjoer til-
svarende belgp.

Soknad med opplysninger om utdanning og
tidligere virke, og med vitnemal og helseattest,
stiles til Kongen og sendes Universitetet i
Trondheim, Norges tekniske hggskole, Sekre-
tariatet, 7034 Trondheim — NTH innen 15.
november 1970.

Sartrykk av publikasjoner (helst i 5 eksem-
plarer), eventuelt opplysninger om og/eller
dokumentasjon av andre arbeider som kan
vaere av betydning for bedemmelsen av sgker-
nes kvalifikasjoner, sendes til Universitetet i
Trondheim, Norges tekniske hegskole, Sekre-
tariatet, innen en maned fra seknadsfristens
utlep.
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Kommentar

Hva er consumer surplus ? Hvordan
males det? Hva kan det brukes til ?
Still disse sporsmalene til en ny-
bakt norsk sosialskonom og han
blir staende mallps og mapende.
Formélet med dette innlegget er
ikke @ gi noe fyldestgjorende svar
pa de tre sparsmalene, men &

— pépeke et reelt behov for under-
visning i dette ofte hensikts-
messige, men like ofte lunefulle
begrepet

— etterlyse noen argumenter fra
Sosialpkonomisk institutt pa
Blindern for hvorfor dette be-
hovet ikke forlengst er sokt til-
fredsstillet i undervisningen.

Consumer surplus uttrykker diffe-
rensen mellom det maksimale belgp
en konsument ville vaere villig til &
betale for en vare eller tjeneste og
det belpp han faktisk betaler. Hvis
dette kan tas som uttrykk for kon-
sumentens nytte burde begrepet
veere meget sentralt for praktisk-
okonomiske beslutninger vedror-
ende skattespgrsmal, prispolitikk og
investeringer i fellesgoder der det
sveert ofte er synkende gjennom-
snittskostnader.

Er na dette et nytt begrep som ennu

ikke har rukket & na frem til det

sosialgkonomiske pensum? Neida,
franskmannen Jules Dupint an-
vendte denne tenkematen eksplisitt
allerede i 1844 selv om det var
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Alfred Marshall som ferst tok be-
grepet consumer surplus i bruk i
1879. Ikke minst takket veere
Marshalls flertydige uttrykksméte i
denne sammenheng har consumer
surplus hele tiden frem til i dag
veert gjenstand for en mengde
rosende og risende analyser. Troen
pa dette begrepets anvendbarhet
i praktisk sosialpkonomi har variert
sterkt opp gjennom darene med
Paul A. Samuelson og Jan M. D.
Little som de kanskje hardeste
kritikere og med sir John R. Hicks,
Alan A. Walters og Abba P. Lerner
som begrepets fremste forsvarere.
Hittil er det ikke noen generell
enighet mellom de to leire, noe som
tildels skyldes at de snakker forbi
hverandre. Imidlertid kan det re-
gistreres en meget rask vekst i an-
vendelsen av begrepet i praktisk
okonomiske analyser i utlandet,
arbeider som norske @konomer
normalt ma sette seg inn i for &
gjennomfgre empiriske studier i
anvendt velferdspkonomi. Det er
pa denne bakgrunn vi etterlyser
litt initiativ fra den sosialgko-
nomiske heyborg pa Blindern.

Situasjonen i dag er nemlig den at
néar en nybakt norsk sosialogkonom
skal foreta en velferdspkonomisk
analyse — en sakalt benefit cost
analyse — sa stoter han til stadig-
het pa surplus-begrepet; enten det

Consumer surplus.

Et stebarn i norsk
sosialokonomi.

AV STEIN HANSEN
OG KNUT @STMOE

ovennevnte consumer surplus, det
komplementzere begrepet producer
surplus eller det siste pa denne
fronten, social surplus.

Fortvilet ransaker han sin hjerne og
sitt gamle pensum, men forgjeves.1)
Imidlertid finner han ad omveier
henvisninger til et uttall av artikler
og avhandlinger om surplus-be-
grepet, men etter & ha studert et
skjpnnsomt utvalg av disse er han
sveert forvirret. Noen mulighet til
& oppna sympati og forstaelse hos
sin oppdragsgiver kan han bare
h&pe pa hvis vedkommende har
samme utdannelse.

Né& er neppe dette et problem som
engasjerer til ytterligere teoretisk
grunnforskning, men det er i aller
hoyeste grad et problem for det
stadig okende antall gkonomer som
blir engasjert i praktiske velferds-
okonomiske utredningsarbeider. Vi
tror imidlertid at en benefit cost
analyse av én dobbelttimes fore-
lesning i studiets annen avdeling
om fordeler og farer ved bruk av
consumer surplus vil gi meget stor
positiv naverdi.

1) Sasant han ikke husker fotnoten
pa side 159 i «Offentlig skonomikk»
av Leif Johansen eller fotnoten péa
side 22 i «Microeconomic» av James
M. Henderson og Richard E. Qu-
andt.
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Bokanmeldelse

OVERFLODSSAMFUNNET
AV
JOHN KENNETH GALBRAITH

KJEMPEFAKKEL
GYLDENDAL NORSK FORLAG. OSLO

John K. Galbraith har det syn at de rike land
i Vesten styrer sine anliggender etter regler
som skriver seg fra en forgangen tidsalder.
I en gitt situasjon vil vi derfor uunngielig gi
vart samfunn en gal behandling — med de
konsekvenser dette vil f4 for oss selv og ver-
den omkring oss.

I boken «The Affluent Societys> har Gal-
braith forsekt & avslgre de gammeldagse fore-
stillinger som vi har. Denne boken er ni kom-
met pa norsk under tittelen «Overflodssam-
funnets, uteitt i serien Kjempefakkel, Gylden-
dal Norsk Forlag.

Professor Preben Munthe har skrevet et
nyttig forord til den norske utgaven. Det bor
ogsd nevnes at boken er meget godt oversatt
til norsk av Leif Toklum, og at Galbraiths
elegante stil i stor grad er beholdt i den nors-
ke utegaven.

I det folgene vil jeg forst vise hva Galbraith
mener er foreldede og oppkonstruerte tanke-
modeller, det som Galbraith ogsa populert
kaller for den konvensjonelle visdom. Deret-
ter skal vi diskutere hvordan den konvensjo-
nelle visdom hindrer oss i a finne adekvate
lasninger pa vare problemer.

Den konvensjonelle visdom.

a) Vare sentrale gkonomiske ideer skriver
seg fra Smith, Ricardo, Mill og Marshall. Ut-
gangspunktet for de fleste av disse var et
pessimistisk syn pa menneskenes fremtid:
Uansett hvordan vi innretter oss, ma vi for-
sone oss med den jernharde lgnningslov. Rik-
tignok kan situasjonen periodevis forbedres,
men ikke som et permanent og varig forhold.

Ifglge Galbraith har dette mange ganger
fort til en fundamental feiltolkning av men-
neskenes reelle situasjon. De gkonomiske teo-
rier har skapt inntrykk av at vi ikke kan
planlegge oss frem til en bedre verden. Dette
har gitt stetet til den forestilling at oppgangs-
tider som ikke kommer av seg selv, er kun-
stige og pa lengre sikt bare vil foye nye skjev-
heter til de gamle.

I dag er naturligvis dette synet blitt meget
modifisert og revidert i vart samfunn, men
Galbraith hevder at vi ennd ikke helt har fri-
gjort oss fra forestillingen om en determinis-
tisk verden.
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b) Ifglge var okonomiske tradision betyr
maten vi innretter oss pa etter forholdene lite.
Men vare klassiske egkonomer mente likevel
at det ville veere best 4 ha en fri markedsme-
kanisme.

I slutten av forige arhundre ble de gkono-
miske teorier om markedsmekanismens full-
kommenhet parret med ideene til de sosiale
darwinister. De sosiale darwinister hadde
imidlertid delvis sin egen grunn til & ga inn
for markedsmekanismen. De sa pa det gko-
nomiske samfunn som en arena hvor men-
nesker mottes for & konkurrere. Denne kon-
kurransen ville sa tjene til & velze ut de beste
og de sterkeste, og pd den méaten kunne en
best sikre menneskehetens egen fremtid.

Som allerede nevnt tror vel folk flest ikke
lenger pa den rendyrkede markedsmekanisme.
Det samfunn vi lever i er vel ogsa et godt ut-
trykk for dette, men Galbraith mener at ube-
visst har den frie konkurranse en sterk appell
ogsa i dag. Han pastar at ofte er det slik at vi
mé begrunne en regulering av den frie kon-
kurranse, og dersom vi ikke kan stable pa bei-
na en begrunnelse, er regelen at da skal vi sto-
le pad markedsmekanismen, selv om begrun-
nelse for dette ogsd mangler.

¢) Til tross for at den teoretisk gkonomiske
tradision anbefalte den frie markedsmekanis-
me, kunne selvfglgelig ikke taperne i den gko-
nomiske konkurranse akseptere den skjebne
som ble dem til del.

Det er imidlertid verdt & legge merke til
at den utjevning vi senere har fatt ikke er
kommet i stand ved at arbeiderne har fatt
kontroll og raderett over de gkonomiske res-
surser. I praksis har man sikret arbeiderklas-
sen ved & gi dem en viss del av de inntekter
som den lgpende produksjon skaper. Og da ar-
beiderne registrerer at hey lenn innebzerer
stor kjopekraft og stort forbruk, har arbei-
derklassens interesser blitt ledet i retning
av produksjon som kaster av seg store penge-
inntekter. Nearingslivet som besitter og ut-
nytter de okonomiske ressursene i samfun-
net, vet at s lenge de er i stand til & tilby haye
lgnninger far de sitte med de gkonomiske res-
sursene, og derfor har ogsa neringslivet blitt
interessert i 4 utnytte sine ressurser slik at
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produksjonen kaster av seg store pengeinn-
tekter.

Denne interessen for stor produksjon og hay
inntekt kan prinsipielt ikke anklages for &
vere uheldig eller for a representere en vrang-
forestilling. Ifplge Galbraith vil imidlertid en
slik interesse i praksis veere ufornuftig i vart
samfunn i dag. Og dette skyldes at i dag er
hgy lennsomhet og stor evne til & lgnne arbei-
derne godt, pd en mangelfull mate koblet til
de fundamentale menneskelige behov i sam-
funnet. Dels kommer dette til uttrykk ved at
produksjon av varer som tilfredsstiller sveert
viktige behov, med dagens regnekunst ikke
blir registrert som lgnnsom produksjon. Og
dels vil produksjon som ser ut til & veere lgnn-
som, i virkeligheten ofte vare tapsbringende
for det store flertall. I virkeligheten vil der-
for arbeiderklassen og andre lure seg selv, nar
de krever produksjon som kan gi dem heyere
lgnninger og inntekter, fordi produksjon og
behovstilfredsstillelsen blir ensidig og ensporet
ved dette kravet, hevder Galbraith.

d) Ifelge Galbraith er visse produksjoner i
dag si stor at det tilnzermet ma sies & veere
full behovsdekning. Det naturlige og riktige
ville da vere a siutte & gke produksjonen av
disse produktene. I praksis viser det seg like-
vel & vare svaert vanskelig & fa til en slik pro-
duksjonsbegrensirg. Galbraith mener at grun-
nen til dette sannsynligvis er folgende:

Hvis de som arbeider i en produksjon hvor
det er behovsdekning skal fa hgyere lgnn, ma
med det avlgnningssystem vi har i dag, en av
to ting skje: (1) Produsenten sier opp noen
arbeidere slik at produksjonen kan gke regnet
pr. person sysselsatt i bedriften. (2) Man kan
ved hjelp av reklame gke ettersporselen etter
varene slik at det blir plass til sterre produk-
sjon.

Da losning (1) i praksis ofte vil ga utover
de som blir satt p& porten og saledes blir poli-
tisk vanskelig, vil det ofte kunne veare enklest
a velge en lgsning som tilhgrer lgsningskate-
gori (2). Ifelge Galbraith er det nettopp det
som i stigende grad skjer i dag i de rike land
i Vesten.

Ifolge Galbraith har vi ogsa gatt si langt
i denne retning at vi ikke lenger kan ga ut fra
at storre produksjon vil si sterre velferd. For
hvis den moderne storbedrift mé fabrikere
ikke bare varene men ogsa behovene for de
varer som de framstiller, slutter produksjonen
4 ha avgjerende betydning. Man kunne til og
med hevde at menneskelig lykke ville bli
fremmet like effektivt ved ineffektiv behovs-
skapning.

Galbraith bruker det ovenforstaende til &
underbygge konklusjonen at spersmalene vel-
ferd, trygghet og likhet i vart samfunn — tre
hovedsporsmél i det gkonomiske liv i et hvil-
ket som helst samfunn — ber lesrives fra kra-
vet om stor ettersporsel og produksjon som
gir hoye inntekter.
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Nermere om konsekvensene av den
konvensjonelle visdom.

Ifglge Galbraith er produksjonen i dag pa en
rekke felter sa stor at det tilnermet er be-
hovstilfredsstillelse. Den konvensjonelle vis-
dom sier at det er viktig og betydningsfullt &
oke produksjonen ytterligere, og dette blir
blant annet mulig ved at neeringslivet skaper
nye behov ved reklame og moderne salgstek-
nikk. Ifglge Galbraith representerer dette imid-
lertid en betydelig slgsing av vare gkonomiske
og menneskelige ressurser, blant annet fordi
disse ressurser kunne vare nyttet til & produ-
sere varer og framstille tjenester hvor det
ikke er behovstilfredsstillelse.

I moderne tid er byen Los Angeles nesten
blitt et klassisk eksempel pd hvor skjev pro-
duksjonen ofte er sammensatt i dag. Her fin-
nes tor eksempel en rekke varer som gir av-
fall i produksjonsprosessen og nar varene for-
brukes. Resuitatet er blitt at omgivelsene er
meget forseplet og luften er sterkt forurenset.
Og forklaringen er at med de gjeldende priser
og avgifter vil det i det ndveaerende gkonomis-
ke system ikke veere gkonomisk lgnnsomt &
bringe forurensingen under kontroll, da den
frie markedsmekanismen for eksempel ikke
straffer individene om de godelegger luften
for hverandre, samtidig som det koster pen-
ger & bli kvitt avfallet pa en slik mate at man
ikke forurenser.

Det kan nevnes mange andre goder enn ren
luft som det i dag heiler ikke er privat-gko-
nomisk lgnnsomt a opprettholde, for eksempel
ubergrt natur, rene vassdrag, lav trafikkulykke-
frekvens og moderat ulykkeprosent i arbeidsli-
vet. Det er videre lite med parker og lekeplas-
ser for barn, sosial- og helsevesenet er darlig
utstyrt og mangler folk, og det er en meget
stor mangel pa passende institusjoner tor
gamle og handicappede i vart samfunn. Og for-
klaringen er at disse goder av forskjellige
grunner ikke blir verdsatt av de private lonn-
somhetsmal eller naturlig kan bli omsatt i et
privat marked som er overlatt til seg selv.
Derfor kan disse goder i dag antagelig bare bli
sikret ved at det offentlige pa en eller annen
mate patar seg oppgaven.

Den skjevhet i produksjon som er antydet
ovenfor er meget generell hevder Galbraith,
og henger blant annet sammen med kravet
om en gkt produksjon som gir store pengeinn-
tekter. For nir hoy lonnsomhet og stor evne
til & avlenne arbeiderne, pad en mangelfull
mate er koblet til de fundamentale mennes-
kelige behov, sa ma et slikt krav uunngéelig
fore galt avsted. Galbraith betoner derfor sterkt
at det er produksjonen og pengeinntektenes do-
minerende plass som er problemet.

I folge Galbraith kan var situasjon blant
annet sammenliknes med en fabrikk som méi
kjore med toppfart i tre skift syv arbeidsdager
om uken, ikke forst og fremst fordi det er et
naturlig stort behov og stor ettersporsel etter
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dens varer — det krever tvert imot stor opp-
finnsomhet, ressurser og kostnader a fi av-
satt dem — men fordi systemet er slik at et

lavere produksjonsniva vil bergve noen deres
arbeid og levebrgd. Det kan da fortone seg slik
at det er lgnnsomt for samfunnet & bruke noe
av kostnadene ved den sterre produksjon til &
lgnne folk for ikke & produsere. Galbraith fore-
slar i denne sammenheng at man skal la ar-
beidslgshetstrygden nzrme seg nivaet for
normal arbeidslenn og godta en viss grad av
frivillig arbeidsledighet. I dag ser det ut til at
inntektsfordelingen i for stor grad er knyttet
til at alle skal produsere, som med dagens
teknologi gir en steorre produksjon enn det er
behov for, hevder Galbraith.

Na er imidlertid hovedproblemet til Gal-
braith ikke at vi i dag generelt produserer for
mye, men at produksjonen er sammensatt pa
en lite heldig mate. Jeg tror derfor at det
kanskje er mer fruktbart & si at det grunn-
leggende problem er at vi ikke griper inn og
korrigerer det private marked. For dersom vi
i prinsippet var villig t11 & klusse med mar-
kedsmekanismen, kunne vi pavirke den pri-
vate lennsomhet og den private bedrifts evne
til & lonne de ansatte, slik at den blant annet
mer realistisk ble koblet til de fundamentale
behov i samfunnet, og i det tilfelle ville det
ikke pa samme mate fore galt avsted om
man interesserte seg for storre produksjon og
inntekt.

Jeg tror kanskje at det derfor er en svak-
het ved «Overflodssamfunnets at denne los-
ningen langt pa vei ikke omtales og konkre-
tiseres. I et eventuelt arbeid med & pavirke den
private legnnsomheten matte en sannsynligvis
resonnere pa feolgende mate: Hvis det & pro-
dusere og forbruke en vare paferer vart miljo
og samfunn en ulempe den enkelte produsent
og forbruker ikke bryr seg om, vil det veere
riktig & belegge vedkommende vare med en
tilsvarende stor avgift. Hvis en vare har spe-
sielt gode virkninger som den enkelte produ-
sent og forbruker ikke tar hensyn til, ma slike
fordeler blant annet komme til uttrykk i va-
rens markedspris, for eksempel ved at man
subsidierer produksjon eller kjop av denne va-
ren. Jeg tror for eksempel at avgifter og sub-
sidier av dette slaget kombinert med lover
og forskrifter er maten a ga fram pa for 4 lose
forurensingsproblemene.

En slik politikk vil selvfelgelig ikke kunne
lose alle former for ulikevekt, for visse goder
ma sannsynligvis produseres og omsettes av
det offentlige, for eksempel de varer og tjenes-
ter som ikke kan splittes opp og selges indi-
viduelt. I denne forbindelse vil vi som Gal-
braith sier stote an pa den del av den konven-
sjonelle visdom som sier at det beor vare
minst mulig av offentlig produksjon. Og ifolge
Galbraith vil en slik myte bli holdt vedlike
s lenge det skjer en systematisk massepa-
virkning til fordel for privat produksjon, mens
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det ikke uteves noen pavirkning for & f& folk
til & like de heoyverdige tjenester som det of-
fentlige kan tilby.

Da ville det kanskje veert naturlig & komme
inn pa hvordan en betaler for de offentlige
ytelser i dag. Mens private ytelser selges for
en bestemt pris, betaler nemlig borgerne for
de offentlige ytelser i stor utstrekning ved
skatter, slik at det som regel blir en svak sam-
menheng mellom betaling og ytelse. Det er
tenkelig at dette i neste omgang skaper inn-
trykk av at skattepengene far man normalt
lite igjen for, slik at dette forklarer en del av
den observerte motvilje mot offentlig virk-
somhet. I dette tilfelle kunne en tenke seg at
en del av lgsningen ligger i & eremerke be-
stemte skatteinntekter til bestemte utgifter.
(Dette momentet diskuterer Galbraith ikke
seerlig inngaende, men professor Munthe har
helt riktig gjort leseren oppmerksom pi mo-
mentet i forordet).

Det er selvfglgelig ogsa mulig at den avgjo-
rende hindring for & rehabilitere offentlig
produksjon i folks gyne er reklamen, dvs. at
den samfunnsmessige ulikevekt med ned-
vendighet er knyttet til den veldige reklame-
innsats for privat produksjon. Av og til kan en
synes at Galbraith legger for stor vekt pé dette
momentet, men han har mange overbevisen-
de iakttagelser &4 anfere til fordel for sitt syn.

Galbraith legger ogsa stor vekt pa den almin-
nelige forflatning av holdninger som folger
med reklamen for materielle varer. Han kan
blant annet fortelle at i amerikanske valg-
kamper diskuterer man helst om det siste
aret var det beste eller det nest beste i histo-
rien. I diskusjonen er det ingen som tviler pa
hvilke kriterium som skal nyttes for a svare
pa et slikt sporsmal. Nest beste eller best i hi-
storien kan bare bety en ting — det nest stors-
te eller det storste bruttonasjonalprodukt i hi-
storien. Og liknende tendenser kan vi vel obser-
vere i vart eget samfunn, selv om det kan dis-
kuteres om &arsaken til dette er den pavirk-
ning som reklamen over.

Avslutning.

I boken «Overflodssamfunnets tar John K.
Galbraith opp svert viktige problemer i de
rike land i Vesten. Galbraith er levende opptatt
av og engasjert i disse problemer. Da han ogsa
har meget god innsikt i det tema som disku-
teres, er sannsynligvis «Overflodssamfunnet»
blitt en sentral bok nir vi skal forme vart
fremtidige samfunn.

Galbraith har skrevet boken som en politisk
og samfunnsmessig engasjert okonom. Den
stil han har benyttet seg av er journalistisk,
polemisk og utfordrende. Han opptrer saledes
ikke som teoretisk ekonom som feorst og
fremst skal resonnere logisk. En ber derfor
ikke lese boken pa samme mate som en leser
en vitenskapelig avhandling. Per Halvor Vale.
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Det er ikke sa greitt & vare sosialekonom.

«Denne undersgkelse har ... til formil &
belyse enkelte sider ved kostnadsforhold og
arealforbruk som felger av forskjellige for-
mer for bolighebyggelse i byomrader.s (s. 5)

Man har tenkt seg et modellomride uten
terrengmessige problemer, og utarbeidet syv
reguleringsplaner for alternative hustyper og
tettheter. Hustypene er de vanlige: Eneboli-
ger (2 planer), atriumshus, rekkehus, 3 etg.
blokker (2 planer), 12 etg. skivehus. Utnyttel-
sesgraden varierer fra 0,06 til 0,53.

For de enkelte planalternativene har man
ved & bruke normtall og gjennomsnittsbereg-
ninger forspkt a beregne totale anleggs- og
driftskostnader. Disse er delt i interne og en-
kelte eksterne kostnadselementer.

De interne kostnader omfatter elementer
innenfor boligomradet, som grunnervervelser,
boliger, veg, vann og avlep, lekeplasser og dag-
institusjoner, grentarealer, biloppstillingsplas-
ser samt barne- og ungdomsskole. Det er pa
dette omridet regneoperasjonen er mest full-
stendig. Det er nedlagt et stort arbeid med &
samle inn data fra de mest forskjellige kilder.

Men nettopp de interne kostnadene er mest
avhengige av det som er holdt konstant i un-
dersgkelsen: Grunn og terrengforhold. Man
har hverken klart a finne noe som er typisk,
noe som gjelder uavhengig av terreng og
grunnforhold eller noe som ved senere under-
sokelser kunne brukes til sammenlikninger,
til det er forholdene for lite spesifiserte.

Ved beregningen av de «eksterne kostnade-
ne» har det meldt seg ytterligere vanskelig-
heter. Dette henger naturlig sammen med at
disse kostnadene varierer med omgivelsene.
I sammendraget, som ber leses som en inn-
ledning, heter det (s. 5): «De eksterne kost-
nadene omfatter en beregnet andel av kostna-
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dene til vannforsyningsanlegg, avlgpssystem
med renseanlegg, elektrisitetsforsyning og te-
lefonanlegg utenfor selve boligomradet. Det
vil veere et vurderingsspersmal hvor langt en
vil gd med hensyn til & ta slike eksterne ele-
menter med i beregningene. Det ville vare
naturlig & ta med kostnadene til eksterne tra-
fikkarer, men det er i denne sammenheng
vanskelig & finne en naturlig avgrensning for
hva som begr innga.»

For de eksterne kostnadene er det i hoved-
sak brukt enhetskostnader. For vann og
kloakkanleggene er det derimot foretatt en
beregning for en by pa 25000 innbyggere.
Hvoretter en har beregnet antatte kostnader
pr. person og leilighet for den delen av forbru-
ket som faller pa boligene.

Her er vi ved problemets kjerne. Hva om
man hadde antatt en annen bystorrelse? —
Da ville selvsagt resultatet blitt et annet. For
vann og kloakksystemet er det mulig dette
ikke ville bety serlig meget. For vegsystemet
vil imidlertid bysterrelsen veere av fundamen-
tal betydning. Det er derfor ikke «vanskelig»
a finne en naturlig avgrensning for hva som
bor inngd av eksterne veganlegg. — Det er
umulig, sd fremt en ikke vil spesifisere by-
storrelsen.

Vi kan gjore et enkelt regnestykke. Anta en
bystorrelse med X leiligheter. For en by med
bare eneboliger som krever 1700 m?2 pr. lei-
lighet (alternativ A), vil det til boligformal
gd med 1700X m?2 Tilsvarende for en by
med bare skivehus (alternativ G) og 180 m?2
pr. leilighet, vil det ga med 180x m2. Hvis vi si
antar sirkulere byer der intet annet enn bolig-
omradene tar plass, vil forholdet mellom ra-
diene, og dermed bade gjennomsnittlige og
marginale avstander til sentrum, i de to byene
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vere |/1700x [ |/180x = ca. 3. Altsd vil an-
leggskostnadene til veger kunne variere med
en faktor pa 3 innen de utnyttelsesgrader som
er brukt i rapporten. Etter et liknende reson-
nement som ovenfor vil anleggskostnadene
variere proporsjonalt med kvadratroten av
bysterrelsen, for konstant utnyttelsesgrad.

Det finnes ogsa flere grunner til & tro at
kostnadsforskjellene for forskjellige utnyttel-
sesgrader er blitt undervurdert. Spesielt gjel-
der dette bruken av enhetskostnader. Det er
rart at alle eksterne kostnader i regnestykket
er uavhengige av utnyttelsesgraden. Om vi
antar en by pa 25 000 innbyggere, sa vil antall
omréder av den type som er brukt i rapporten
variere mellom 5 og 50 alt etter utnyttelses-
graden. Det er svaert vanskelig 4 tenke seg at
dette ikke skulle ha innvirkning pa kostnade-
ne utenfor de enkelte omradene.

De problemene jeg har papekt for de ekster-
ne kostnadene gjelder ogsa til en viss grad for
det som er definert som «interne kostnaders.
Her er det ogsa problemer med enhetskost-
nader, selv om dette i storre grad er tatt vare
pa. Et annet problem er den sikalte «raareal-
pris», 10 kr./m2. Denne er storre enn det som
i alminnelighet kan begrunnes for god jord-
bruksjord. Denne prisen inneholder saledes litt
av den gode gamle grunnrenten, p.g.a. gunstig
plassering i forhold til vei eller annet kom-
munikasjonsmiddel og relativt nert sentrum i
by eller tettbygd strgk. Det er altsa pi en mate
regnet med noe av det eksterne i de sakalte
interne kostnadene. Men dette er ikke pa noen
méite vurdert og derfor ikke spesifisert.

Det er etter min mening ikke mulig & reg-
ne ut de samfunnsmessige kostnadene ved bo-
lighygging som en funksjon av utnyttelses-
graden. Hovedinvendingen er at det ogsid ma
inngd andre variable i beregninene, spesielt
storrelsen av det bysamfunn boligbyggingen
skal forega i.

At resultatene blir gale kan ikke bare belas-
tes sosialokonomen. Det er nemlig ikke sd
greit a vere sosialokonom. Denne rapporten er
et produkt av forskning pa oppdrag. Pi opp-
drag av «policymakers» (i dette tilfelle Kom-
munal og Arbeidsdepartementet) som ikke
tor ta avgjorelser, men foretrekker & gjemme
seg bak «objektives tall. Det er i dag en stor
ettersporsel etter tall. Tall, spesielt priser, gjor
det enkelt & planlegge, for da kan man plan-
legge en liten del av gangen. Men ingen tall
kan egentlig lgse planleggerens problem. Ver-
ken markedspriser eller beregnede «priser»
kan ta vare pa alle forhold, og spesielt ikke alt
hva planleggeren (eller rettere planleggerne)
gjor. Det byr f.eks. ikke pa sezrlige problemer
4 tenke seg «svinesykler» i boligbyggingen
med alternerende blokk og eneboligutbygging
om det ble brukt samfunnsmessige enhetspri-
ser for byggetillatelser for forskjellige bolig-

typer.
At denne rapporten kan ha skadelige virk-
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ninger kan ogsi sees pa flere mater. Jeg vil
her bare ta med det som etter min mening
er viktigst. Det er i undersgkelsen brukt norm-
tallet 1,5 biloppstillingsplasser pr. leilighet uav-
heng av utnyttelsesgraden og boligtypen. Det-
te er noe som alle gjor, og er nok et eksempel
pa at tall er farlige. Utnyttelsesgraden er be-
stemmende for avstand til narservice, skoler
og kollektiv transport. Den er derfor bestem-
mende for hvor mange som kan og vil bru-
ke bena. Bruken av normtallet forer til under-
vurdering av kostnadsforskjellene. Men vik-
tigere er det at en slik planlegging begrenser
valgmulighetene for milje. Forskjellige ut-
nyttelsesgrader gir forskjellige muligheter for
kollektiv transport. Men rapporten antyder
ingen alternativer. (Ved skivehusalternativet
gar det med 24 9% av arealet til bilformal). Det
er ogsa normtallene som har gjort at man
ikke har undersokt hoyere utnyttelsesgrader
enn 0,53 og ikke har fatt undersekt nyere bo-
ligformer med hgyere utnyttelsesgrader.

For at ogsad gkonometrikere skal ha glede
av denne anmeldelsen vil jeg til slutt komme
med en «godbits. Det er i rapporten «beregnet»
en del kurver, hovedsakelig kostnadskurver.
Kurvene er satt opp med utnyttelsesgrad som
forklaringsvariabel. For de kurvene det er
angitt formler er disse alle pa formen X — aU?
a > 0, b < 0. X er variablen som skal forkla-
res, U er utnyttelsesgraden, a og b er para-
metre. (s. 22). «Ved hjelp av «minste kvadra-
ters metode» er funksjonens parametre esti-
mert. ...» Ogsa for de kurvene der funksjonen
ikke er angitt, ser det ut til at samme metode
og form er brukt.

Den forste kurven angir arealbehovet pr.
leiliget (A) i m2?2 slik: A = 108,0 U-%»”
At eksponenten blir si lik -1, burde ha satt for-
fatteren pa sporet. Hvis definisjonene stem-
mer overens ber feolgende sammenheng gjel-
de: A -U = leilighetens storrelse. Her stem-
mer ikke definisjonene overens. Utnyttelses-
graden er definert over et mindre omrade
enn det som er inkludert i steorrelsen A. Men
ekstraarealet er basert pa normtall slikat A - U
fortsatt er neer konstant. Det er imidlertid
noen forskjeller i leilighetenes storrelser. De
vanlige forutsetninger for bruk av «minste
kvadraters metode» er ikke til stede. Kurven,
som for gvrig er galt tegnet, gir ingen infor-
masjon som ikke folger av definisjonene.

Ogsa for andre kurver er eksponenten hav-
net pafallende nar -1, slik at en ma sporre seg
selv om ikke areal pr. leilighet (A) var et
bedre utgangspunkt. For brukerne ville det
vaere meget enklere 4 forstd og anvende funk-
sjoner pa folgende form: X = cA -+ d. Dess-
verre finnes det ingen analyse av funksjons-
formen, sa det er ikke greit & se om valget
er en nedvendig sosialgkonomisk mystifise-
ring eller ei.

Didrik Seip

Sosialokonomen nr. 8 1970.



KIRKE- OG UNDERVISNINGSDEPARTEMENTET

I avdelingen for utredning og planlegging er stilling for

Konsulent 11

ledig.

Stillingen vil passe best for sosialgkonom, sivilgkonom, realkandidat eller
andre med samfunnsvitenskapelig utdanningsbakgrunn.

Lonnsklasse 19.

Overtid som er palagt, godtgjores.

Fri annenhver lgrdag.

Provetid. Det forste aret ansees som regel som provetid.
Pensjonsinnskudd. 2 9, av bruttolennen trekkes.

Sogkere mé opplyse om de behersker begge malformer, og ma regne med a
legge fram helseattest ved tilsettelsen.

Sgknader innen 20. oktober til

KIRKE- OG UNDERVISNINGSDEPARTEMENTET,

Administrasjonskontoret,
Oslo-Dep., Oslo 1.

Universitetslektorat i okonomi
Uganda

Direktoratet for utviklingshjelp gnsker 4 fremme en kvalifisert kandidat
til stillingen som universitetslektor i gkonomi i det nyopprettede Departe-
ment of Commerce ved universitetet i Uganda. Vedkommende bor ha erfar-
ing fra undervisning ved handelshoyskole, universitet eller tilsvarende
institusjon, og ber ha utstrakt kjennskap til afrikansk gkonomi og handel.
For stillingen kreves:

God erfaring etter endt utdannelse og gode engelskkunnskaper.

For stillingen gjelder:

Gode lgnnsbetingelser med fri reise for den engasjerte og familie.
Kontraktstid 2 ar med tiltredelse snarest mulig.

Seknadsfrist 19. oktober 1970.

Soknadsskjema og opplyswinger fds ved henvendelse til

DIREKTORATET FOR UTVIKLINGSHJELP,
Jernbanetorget 2,
Oslo-Dep., TIf. 41 38 60.

Sosialokonomen nr. 8 1970.
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Bankene i EDB-alderen

Norges Juristforbund arrangerer i samarbeid med Norske Sosialgkonomers For-
ening 11.—13. november i 4r pid Hotel Klubben, Tgnsberg, kurs om «Bankene i
EDB-alderen» for jurister og sosialgkonomer i ledende stillinger.

Selv om emnet er spesielt interessant for ledersjiktet i var forretnings- og spare-
banker, vil det ogsd vare av interesse for jurister og sosialgkonomer som bekler
ledende stillinger i forsikringsselskaper, og andre som er opptatt av dette pro-
blemkompleks.

Av programmet kan nevnes at soussjef Oddvar Svendsen, Den norske Creditbank
holder &pningsforedraget «EDB i bank». Deretter folger sosialgkonom Svein
Eidem, IBM med innfering i EDB. Kontorsjef Jan Tore Berg Knutsen, Andresens
Bank A.S holder foredrag over emnet. «Regnskap og budsjettering via EDB».
Avdelingssjef Harald Fure, Den norske Creditbank tar for seg databank-pro-
blematikk eksemplifisert ved kunderegister pA EDB. Annen dag avsluttes med
soussjef Odd Alexander, Fellesbanken A.S, som holder foredrag om «Fremtidig
bruk av EDB i bank».

Siste dag apnes med foredrag av universitetslektor Erling Sverdrup Andersen
om «Vurdering, utvelging og igangsetting av EDB-prosjekter. Betingelser for
lonnsom bruk av EDB». Deretter snakker cand. oceon Harald Taule, IBM, om
«Sikring av data» og universitetslektor Erik Samuelsen om «Databanker og
personlighetsverns.

Kurset avsluttes med paneldiskusjon over offentlighetsprinsippet og den person-
lige integritet i debatter. Deltakere i debatten er vit. ass. Jon Burg, adm. di-
rektor R. W. Erichsen, IDA, avdelingsdirektor Svein Nordbotten, Statistisk
Sentralbyra, stortingsmann Lars Platou og byrasjef Rolv Hellesylt, Justisde-
partementet.

Pamelding kan skje til Norges Juristforbund, Kursavdelingen, Karl Johansgt.
35, Oslo 1, innen tirsdag 3. november.

Oppleering — Efterutdannelse

Den Norske Ingenigrforening driver en omfattende efterutdannelsesvirk-
somhet for sine medlemmer. Kursprogrammet for 1970 omfatter ialt 120
korte, intensive kurs med ca. 6000 deltakere.

En av vare kursledere gir ni over i personal- og oppleringsvirksomhet i
industrien, og vi sgker derfor efter en ny medarbeider (30—35 ar).
Vedkommende vil i samarbeide med vare fagutvalg fa som oppgave 4 ana-
lysere, planlegge og gjennomfore efterutdannelse for sivilingenigrer.

Vi ser gjerne at var nye kursleder har heyere utdannelse. Kurslederstaben
bestar i dag av 1 cand. real., 2 ingenigrer og 3 offiserer (K), men vi er ogsa
interessert i & f4 andre utdannelsesretninger representert.

Narmere opplysninger ved avd.sjef Reistad, tif. 41 42 93.

Skriftlig seknad, som bes sendt snarest, adressert til

Den Norske Ingenigrforening
Kronprinsensgt. 17 — Oslo 2.
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Administrativ databehandling

P34 vegne av konsulentfirma som vi har nsert samarbeid med, sgker vi habil budsjett-
og regnskapsmann med solid teoretisk bakgrunn og praksis fortrinnsvis fra industri.
M3 arbeide selvstendig og kunne forhandle p& heyt plan. Vedkommende vil bli leder for
et team som arbeider med anvansert bruk av EDB p& sentrale felter innen bedriftenes

administrasjon.

Alder 30—40 &r. Lonn efter kvalifikasjoner, min. kr. 50 000 pr. &r.

Skriftlig henv. til adm. direktor F. Qien.

Bedriftsgkonomisk Institutt
Frysjaven. 33 C, Oslo 8.

soker Sivilokonom — Regnskap

Regnskapsavdelingen i vart selskap benytter meget avanserte og moderne prinsipper
isitt regnskapsopplegg EDB benyttes i stor utstrekning. Til denne avdelingen sgker
vi en yngre medarbeider til en rekke krevende oppgaver. Disse omfatter utarbeid-
else av resultatanalyser og vedlikehold/videreutvikling av vart system for driftsregn-

skap.

Vedkommende vil f4 et interessant arbeidsomréade i et utviklende miljo. Fri hver lordag.
Interesserte kan sende skriftlig sgknad til var personalavdeling, Fred Olsens gate 5,
Oslo 1, eller ringe 41 57 00 for nsermere avtale.

NORSK BRANDSELOLJE A/S

KOMMUNAL- OG ARBEIDSDEPARTEMENTET

Konsulent 1

til Boligavdelingen.

Arbeidet vil omfatte boligfinansiering og bolig-
subsidier, utredninger om gkonomiske og sosiale
sider av boligpolitikken og nasjonalbudsjettspors-
mal for bygge- og anleggsvirksomheten. Stillin-
gen onskes besatt med en sosialgkonom eller si-
vilskonom med erfaring fra administrasjon og/

eller utredningsarbeid. Kvalifiserte personer som
eventuelt bare er interessert i arrangement med
deltid, kan ogsé soke.

Neermere opplysninger ved byrasjef Moe i tlf.
20 22 70.

Lognnsklasse 20.

Soknader innen 30. oktober til

KOMMUNAL- OG ARBEIDSDEPARTEMENTET

Administrasjonskentoret,
Pilestredet 33, Oslo-Dep., Oslo 1.




Deres snarvei til elektronisk databehandling
Auditronic System 770 med ferdig “software”

Auditronic system 770 er ikke bare en ny revolusjonerende computer.

Det er et komplett EDB system med ferdige programmer for administrative rutiner, som ikke krever spesialutdannet
personell i Deres firma. Spesialistene er i Olivetti's softwareavdeling.

Enkle, utskiftbare magnetb&ndkassetter gir systemet en eksepsjonell lagringskapasitet og gj¢r at De alltid har umid-
delbar adgang til de lagrede opplysninger.

Har De et mellomstort eller mindre firma som ¢gnsker & utnytte elektronisk databehandling, men som hittil har veert
skeptisk pa grunn av omkostninger?

Benytter De Dem av EDB idag, men har ¢gnske om & desentralisere databehandlingen eller & avskaffe eventuelle
“flaskehalser” i Deres EDB avdeling?

Auditronic 770 er nettopp det fleksible systemet som De har ventet pa. Kontakt Olivetti for demonstrasjon.

kort beskrivelse

Lagringskapasitet inntil 95.000 tegn

Enkelt programstyrt tastebord

27" delbar valse, med bevegelig skriveenhet

Fleksibel papirbehandling (sammenhengende formularer, front-feed for kontokort)
Skrivebordenhet, ingen spesialinnredning er ngdvendig

input: Tastaturet, magnetbandkassett,
hullb&nd, kanthullkort, hullkort, magnetkontokort

output: Konsollskriver, magnetbandkassett,
hullband, kanthullkort, hullkort,
magnetkontokort

Kontrollenhet for datatransmisjon
ved on-line tilkobling

Olivetti Norge A/S. Hovedkontor — Hammersborg Torg 1, Oslo 1, tif. 20 36 57

Utgiverpoststed: Bergen — Reklametrykk A.s, Bergen
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