Transportekonomien (trafikekonomien)
Af ArncjoT STREMME SVENDSEN")

Transportekonomien er en av sektorene av the applied economics
hvor teknikk og skonomikk metes i et bredt fellesmarked, og der nettopp
mangelen pa grensemerker mellom disse har virket fremmende og be-
fruktende pd forskningen. Transportskonomien har ennd ikke funnet
noen avklaret form, og ingen oppdeling av faget har vunnet alminnelig
anerkjennelse. Nordisk Transportforskningskomité har foreslitt en
bestemt systematisering i syv hovedemner og 36 underemner. Men denne
inngjerdingen av faget er neppe hverken riktig eller nyttig.

Transportbegrepet er vidt og mangetydig. Det omfatter transportene
i og utenfor bedriftene eller de sikaldte bedriftsinterne og bedrifts-
eksterne transporter; videre all forflytning eller interlokal omplasering
samt rene handteringer, dvs. lasting, lefting, heising osv.

De tekniske grunnelementer ved utferelsen av enhver transport er
folgende:

ferdselsveien (bane, vei, led),

ferdselsmidlet (fartay, kjeretay),

drivkraften (maskinkraft, vind m. v.),

stasjons- eller terminalanordningene, og

transportorganisasjonen (med arbeidsplasser, forvaltning,
drift og underhold av transportapparatet).

Disse grunnelementers teknisk-skonomiske karakter er hoyst forskjel-
lig for de ulike kommunikasjoner — skipsfart, luftfart osv.

Trafikk brukes ofte som et intensitetsbegrep innenfor transport-ekono-
mien, nemlig som utfert transportarbeide pr. tidsenhet (antall passasjer-

*) Docent ved MNorges Handelsheyskole, Bergen.
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kilometer pr. time eller antall tonnkilometer pr. time) pd en bestemt
ferdselsvei eller som antall transportmidler i bevegelse pr. tidsenhet pa
en bestemt ferdselsvei.

De enkelte kommunikasjoner og transportbedrifter gir et heyst mang-
foldig bilde med hensyn til bedriftsorganisatoriske og markedsstrategiske
forhold. Man har de veldige jernbaneforetagender med hundretusener
av ansatte arbeidere og funksjonzrer og man har enmanns lastebilbe-
drifter. Man har verdensomspennende karteller som innenfor luftfarten
og atomistisk fri konkurranse som innenfor trampskipsfarten. Kostnads-
forholdene, prisdannelsen, kapital- og finansieringsproblemene m. v.
veksler sterkt med de organisatoriske og markedsstrategiske forhold. I
denne oversiktsartikkel over driftsekonomiens utvikling innenfor trans-
portekonomien (trafikekonomien) vil vi likevel ikke ta utgangspunkt i
de ulike kommunikasjoner eller i ulike organisatoriske eller markeds-
strategiske forhold, men i de generelle driftsekonomiske problemom-
rider: hostnader, ettersporsel og tilbud, organisasjon, prisdannelse, in-
vestering og finansiering.

Transportekonomien har pd lignende méte som enkelte andre disi-
pliner av the applied economics blitt gjort til gjenstand for abstrakte
teoretiske studier. Stort sett er det bare specielle emner som har vunnet
bevdgenhet, nemlig slike hvor forfatternes szrlige metoder med en
viss rimelighet kunne forsekes dog uten & mdtte strekke seg for langt
med hensyn til realisme. Som det heter om denne approach i et repre-
sentativt ,transportskonomisk” verk!): ,two hypothetical examples are
presented solely for the purposes of illustration ... The parameters
were chosen arbitrarily and any resemblance to an actual road network
15 accidental®.

Bruken av skonometriske metoder, matematisk programmering og
operasjonsanalyse pa driftsekonomiske problemer innenfor transport-
skonomien har hittil ikke fert til noen omfattende omlegning av den
transportskonomiske forskning. De nye metoder har vel i forste rekke
veaert forsekt utviklet pd problemer som optimal utnyttelse av et trans-
portsystem (ressurs-allokering).

Introduksjonen av nye forskningsmetoder i transportekonomien mi
uten tvil hilses velkommen, selv om man ikke kan vzre uenig 1 hjerte-
sukket fra R. J. Smeed fra Road Research Laboratory i England i en
anmeldelse av Beckmanns bok: ,A more empirical approach, rather

1} 8. 73 i Martin Beckmann m. fl., Studies in the economics of transportation (1).
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than the use of simple and rather unrealistic models, might have been
more usefull”2),

Metodediskusjonen i etterkrigsdrene steter man bl. a. pd i monogra-
fier av Beckmann, Dantzig, Koopmans, Menzler og Vidale (1, 2, 3, 4,
5, 6 og 7).

Kostnadsproblemene i transportvirksomhetene er ofte mer kompliserte
enn innen de fleste andre skonomiske virksomheter. Det skyldes bl. a.
den sterke kapitalintensitet, den heye andel av faste kostnader samt den
hyppige forekomst av forente (joint) kostnader. Vel kjent er kontro-
versen om joint costs mellom F. W. Taussig og A. C. Pigou som tok
til for netsten 50 ar siden i Quarterly Journal of Economics, som senere
ogsd Enrico Barone tok del i i Giornale degli Economisti 1921. Barones
instruktive artikkel ble farst oversatt til engelsk fra italiensk i 1955, men
fikk ingen innflytelse pd debatten om joint costs in transportation som
ble utkjempet pd den tid bl. a. i Canadian journal of Economics and
Political Science (8, 9, 10, 11, 12 og 13). Begrepet joint costs bytter
Barone ut med related cosis (McDonald med complementary costs) og
viser at hele kontroversen skyldes at man ikke har tatt hensyn til at
mengdene av de ulike tjenester som en transportvirksomhet produserer
til forente kostnader — og med hver sin etterspersel — er bundet sammen
i et kvantitativt avhengighetsforhold — a restraint — som vanligvis er
linezr.

En god klarlegging av de grunnleggende kostnadsbegreper i trans-
porten, og kostnadsstrukturen i vei-, jernbane-, sjotransport osv., gir
John R. Meyer m. fl. i et nylig utgitt verk i serien Harvard Economic
Studies, vol. CVII; jfr. s. 78-144 (14). For s vidt angér kostnadsteorien
i skipsfarten har forfatteren behandlet denne i boken Sea Transport and
Shipping Economics, herunder driftskostnadene i relasjon til et skips
dimensjoner og i relasjon til et skips hastighet med beregning av et skips
optimale starrelse og et skips optimale hastighet under gitte forutste-
ninger. En kostnadsteori for skip i opplegg er her ogsd utviklet (15).

Kostnadsregningen i transportvirksomheter og kalkuleringsmetodene
for transportkostnadene er kanskje det omrdde hvor etterkrigslittera-
turen har veret rikest og fremskrittene mest til & ta og fele pd. Ellers er
jo problemet & identifisere kostnadene innenfor transportvirksomheten en
gammel ulsst knute. La oss forst nevne den svenske Jarnvigskostnads-
utredning avgitt i 1949 med Arne Sjoberg som medarbeider og for-
fatter av betydningsfulle bilag (16, 17 og 18).

2) 8. 118 i The Economic Journal, March 1957.
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I 1951 tok ECE i Geneve ved sin Inland Transport Committee opp
arbeidet med & presentere moderne metoder for kalkulering av trans-
portkostnader innen jernbanetransport, wveitransport og innenlandsk
kanaltransport. Ogsd i dette arbeid vies jernbanens kostnadsproblemer
storst plass. Foruten kalkylemetodene, hvorunder behandles de kostnads-
elementer som eksisterer, de kostnader som kan kalkuleres, og reglene
for fordeling av forente kostnader, dreftes kostnadsstandardiseringen
og standardisering av regnskapssystemet. Her bor ogsd nevnes den bel-
giske metode for forutbestemmelse av driftskostnadene ved bussdrift
(19). Nér det gjelder kalkulering av veitransportkostnadene samt kjare-
og stoppkostnadene for bil, har dette emne kommet mer og mer i fokus
(20). Parallelt med foretatte beregninger av praktisk og statistisk art er
selve prisippene og teorien for veitransportkostnadene utviklet.

En amerikansk undersekelse deler veibrukerens driftskostnader i fire
grupper: fuel costs, nonfuel operating costs, time value, comfort and
convenience; og analyserer disse driftskostnader ut fra deres avhengige
variable: veidekke, stigningsforhold, kurvatur m. v. (21). Andre funk-
sjonsforhold som er emne for kostnadsanalyser er bl. a. kjerekostnadene
i forhold til stoppkostnadene og totale kostnader ved henholdsvis bykje-
ring og landeveiskjoring; lasteevnens utnyttelse i relasjon til veitrans-
portkostnadene; endringer i transportvolumet og innvirkningen pd vei-
transportkostnadene (,peak costs“) (22). Et betydningsfullt problem som
bl. a. Martin Beckmann m. fl. (1) har analysert, gjelder veibruker-
nes forsek pd & minimalisere sine egne driftskostnader nér trafikken
er stor, hvilket bidrar til & maksimalisere de totale kostnadene for vei-
brukerne under ett, fordi den individuelle veibruker ignorerer de kost-
nader som han péferer de andre.

Utviklingen av en forbedret statistisk kostnadsteknikk har fert til
en sikrere fordeling av visse signifikante kostnader som tidligere ble
behandlet som forente, samt til en indentifisering av grensekostnadene i
transporten. Resultatene har vart sd oppmuntrende at Daniel Marx Jr.
med god grunn kunne avskrive Yale-skonomen A. T. Hadley’s ord for
en arrekke siden: ,God Almighty did not know the cost of carrying a
hundred pounds of freight from Boston to New York“3). Bruken av
statistiske metoder for & estimere kostnader og avhengighetsforhold er
en erstatning for eksperimentell kontroll, fordi slik kontroll enten er util-
gjengelig eller for kostbar (23 og 24).

Ettersporselen efter transporitjenester og ettersperselsrelasjonene er

4) American Economic Review, vol. 51, {May, 1961), s. 338,
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blitt gjenstand for meget mindre oppmerksomhet og tillagt mindre betyd-
ning enn tilbudet og transportvirksomhetenes monopolstilling og deres
optimale allokering av transportressurser.

Teoretisk er de menneskelige transportbehov nesten uendelige selv om
styrken av behovene er meget forskjellig. PA grunn av spenningsfor-
holdet mellom behov og skonomiske midler til & dekke dette — sosial-
ekonomiens knapphetsfenomen — sd begrenses behovene. De ikke kjope-
kraftige eller betalingsdyktige behov skjeeres bort. Individets prioritering
av sine behov ut fra det il rddighet stiende midler kan forevrig vare
vanskelig nok i praksis. Valget mellom alternativene hus eller bil eller
mellom en Volkswagen eller en Ford Anglia krever alvorlige over-
veielser. Det er ikke bare lennsomhetsbetraktninger som kommer inn,
men ogsa sosiale og emosjonelle vurderinger.

Summen av betalingsdyktige behov for en rekke individer, f. eks. for
en bilrute, vil kunne tilfredsstilles av et privatforetagende eller av det
offentlige dersom behovet er stort nok for lennsom bildrift, eller dersom
man tror at driften vil bli lennsom i lepet av et bestemt antall dr. Hvis
ikke kan ogsd disse behov bli vanskelig 4 fa tilfredsstillet.

I praksis md man imidlertid ogsd regne med betalingsdyktige trans-
portbehov som det ikke er bedriftsekonomisk lennsomt 3 tilfredsstille,
ofte heller ikke samfundsekonomisk lennsomt, men som likevel blir til-
fredsstillet.

De ettersperselsundersakelser som er foretatt i senere tid kan rubri-
ceres i fire grupper: a) samlet etterspersel etter transporttjenester i for-
bindelse med trafikkprognoser, b) ettersperselen etter veitransporttjene-
ster kontra jernbanetransporttjenester, bittransporttjenester m. v., c)
ettersporselen etter privatbiler, ettersparselen etter egnebiler kontra leie-
biler i varetransporten samt bilutskiftningskalkyler, d) andre ettersper-
selsundersskelser.

Samlet ettersporsel etter transporttjenester er i ferste rekke en funk-
sjon av nasjonalproduktet og man kan bl. a. ut fra prognoser over
nasjonalproduktets vekst beregne totalettersparselen og fremtidig tra-
fikkvolumen med temmelig god sikkerhet (25 og 26). Ettersperselselasti-
siteter og Engelelastisiteter etter veitransporttjenester kontra jernbane-
transporttjenester m. v. er det sd vidt vites ikke beregnet av mange
forfattere?). Derimot har C. F. Roos’ og Victor von Szeliskis pioner-

#) SBe dog Sv. Houmark-Nielsen: Eftersporgslen efter persontransport i Kebenhavns
city. Kbh. 1956. 111 s. og Warner Glahe: Die Determinanten der Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen auf der Strafle, Gottingen 1959.116 s.
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arbeid om bilettersperselen fra 1939 fatt tallrikt felge i det siste de-
cennium: Hans Brems, G. C. Chow, J. S. Cramer, J. M. Farrel, M. E.
Kreinin, Janine Morice, I. Roostal, Daniel B. Suits, Jan Wallander m. fL
(27, 28, 29, 30, 31, 32, 83, 34 og 85). Wallander drefter og kritiserer
ganske inngdende de forskjellige teorier og modeller for billetterspar-
selen som foreligger. Konklusjonen er at utviklingen av antallet bileiere
ikke med sterre fordel kan analyseres i konsumsjonsteoriens vanlige ter-
mer; men derimot i befolkningsstatistikkens risikobegreper. En ekning
1 biltallet skulle ha som parallell beregningene av ekteskapsrisikoen og
nedgangen i biltallet av skilsmisserisikoen. @kningen i antall bileiere
skulle etter denne hypotese vare temmelig prisufelsom. Wallander
antyder videre — i motsetning til Roos — at bilbestanden kan betraktes
som en funksjon av nyinnkjep og opphugning (ikke nykjspene som en
funksjon av bestanden og opphugningen).

Ettersperselen etter egne biler kontra leiebiler samt bilutskiftnings-
kalkyler har bl. a. Detlof Sjagren gitt en praktisk driftsskonomisk inn-
fering i med talleksempler (36).

Innen jernbanetransporten og kystfarttransporten har et karakteri-
stikum i senere tid vaert den pitagelige generelle overkapasitet av trans-
portapparatet. Innen all transportvirksomhet har man en viss overkapa-
sitet 1 driftstiden fordi degn- og sesongvariasjonene vanligvis er sd store
(87 og 38). En sentral og vanskelig opgave for transportvirksomhetene
blir & foreta en rasjonell (helst optimal) allokering av sine transport-
ressurser, Denne opgave har ogsd de samferdselspolitiske myndigheter
satt sig ut fra sitt samfundsekonomiske synspunkt. For den enkelte virk-
somhet kan spsrsmalet bli & redusere transportkapasiteten og tilbudet av
transporttjenester, eventuelt legge om til annen transport bl. a. ut fra
en omhyggelig analyse av de relative kostnader (grensekostnader og
gjennomsnittlig variable kostnader®).

Tilbudsstrukturen i sjetransport (rederinzringen) er gjort rede for
i en avhandling av forfatteren ((15), jfr. side 272 ff.), og av Vito Dante
Flore (39).

Nér det gjelder transportvirksomhetenes organisasjon har et sentralt
tema veart de sdkalte economies og diseconomies for store og mindre
transportvirksomheter med beregninger av den optimale storrelse av
virksomhetene 1 veitransport, skipsfart, luftfart og jernbanetransport.
I en nylig avhandling av Michael Chrisholm (40) tar han for seg pro-
fessor Gilbert Walkers pastand om at der er economies of scale i vei-

%) Se herunder John R. Meyer m. fl. (14), side 145 If,
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transportvirksomhet og bidrar effektivt i sin statistisk-skonomiske under-
sakelse med ,filling the gap in statistical evidence® og med 3 avkrefte
Walkers pastand. Han finner dessuten statte for sin konklusjon i andre
monografier fra USA og Australia.

Andre sider ved organisasjonen 1 transportvirksomheter er behandlet
av bl. a. Hermelin, Illetschko og Wilson (41, 42 og 43).

Prisdannelsen pd de transporttjenester som virksomhetene tilbyr al-
menheten herer til de mest kompliserte temaer i transportekonomien.
Det henger sammen med at der stort sett ikke er noen markedsprisdan-
nelse, der virksomheten kan betrakte sine priser som gitt utenfra. Hel-
ler ikke skjer det noen prisfastsettelse av transporttjenestene i direkte
tilslutning til deres kostnader. Transportvirksomhetene har derimot en
prisdannelsesstruktur som er bygget pd noksd spesielle prinsipper. Pd
den ene siden har man priser som er influert av prisdifferensieringer
(forskjellige priser pa tjenester med like heye kostnader), og pd den
annen side priser som er standardisert trass i betydelige kostnadsulik-
heter for de transporttjenester det gjelder. I bl. a. trampskipsfarten har
man riktignok henimot atomistisk konkurranse med fri prisdannelse
(jfr. (15) 5. 272 ff., (39) s. 173 ff. og (44)).

Den teoretiske diskusjonen om transporttakstene pd bakgrunn av kost-
nadsforholdene, szrlig de forente kostnader, er berert foran. Noen
epokegjerende nye bidrag til denne diskusjon har vi ikke fra senere
ir. Prissettingen er imidlertid behandlet pd velferdsteoretisk grunnlag
av bl. a. Nancy Ruggles (45). P. P. Sveistrup tar forsvrig utgangpunkt
i sine transportpolitiske forelesninger om prissettingen i Lerners vel-
ferdsteoriske sats, at under delvis monopol med offentlig regulerte
priser, vil den gunstigste situasjon for forbrukerne oppnds, ndr prisene
settes slik at kostnadene for den sist produserte enhet og prisen for denne
dekker hverandre (46).

Tord Palander (47) har fremhevet at transportvirksomhetene i1 sin
prissetting og kalkyler m& regne med inflekte reaksjoner fra forbru-
kernes side sdvel ved takstendringer som ved endringer i transport-
tjenestenes kvalitet. Man ma ta hensyn til bAde mer normale ettersper-
selsreaksjoner som fremkommer gjennom den fordyring av vareprisene
som transportutgiftene forfrsaker, som til den elastisitet i ettersperselen
etter en viss transportvirksomhets tjenester, som fremkommer ved at
forbrukerne (trafikantene) kan skifte over til andre transportmidler.
Dessuten mi man ta hensyn til at rdvarer eller ferdigvarer, som be-
lastes med heye transportkostnader kan bli formdl for substitusjon i
produksjonen eller forbruket.
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J. R. Sargent (48) har under henvisning til at man i veitransporten
ikke kan anvende en prisdiskriminatorisk politikk slik som jernbane-
selskapene, tatt til orde for at jernbanene dekker sine indirekte kost-
nader ved en ekstra (fast) kilometeravgift. Hans hovedidé — som er lagt
frem for Fabian Society — er en narmere forbindelse mellom priser og
kostnader innenfor transportsektoren for & virkeliggjore en bedre allo-
kering av ressursene. Det samme hevder bl. a. A. M. Milne (49, 50 og
51).

Prisfastsettingen i praksis, bide passasjer- og godstakstene, pakaller
ogsd interesse i driftsekonomien (52 og 53). Om man sgker mest mulig 3
binde priser til kostnader kan man likevel ikke la f. eks. jernbanefraktene
i nertrafikk variere fra time til time for den samme reise alt ettersom
kostnadene varierer, for & yte samme transporttjenesteS), Kan man dess-
uten definere med tilfredsstillende neyaktighet enheten av transport-
tjenester som er ulsnnsomme og kostnadene forbundet med & tilby denne
bestemte tjeneste?

Nar det gjelder investeringer, finansiering og rentabilitet i transport-
virksomhetene sd er det en kjensgjerning at de bedriftsekonomiske
rentabilitetsprinsippene i viss utstrekning tilsidesettes av hensyn til de
generelle gkonomiske konsekvenser. Virksomhetene er ofte offentlige
eller gitt konsesjon av det offentlige, eller de kan veere private aksje-
selskaper, hvor dog aksjonzrenes primeere interesse er visse transport-
forbindelser, en viss regularitet osv. for 4 tjene aksjonzrenes svrige
ekonomiske interesser og virksomhet. Blant kystruteselskaper og bus-
selskaper er det ikke uvanlig at det foretas investeringer som ikke ifslge
vanlige bedriftsekonomiske kalkyler er lennsomme, men som styrker sel-
skapets goodwill eller kanskje gir en lav rentabilitet. Nu, denslags inve-
steringer er jo ikke ukjente forhold heller i annen ekonomisk virksomhet
(54 og 55).

P4 grunn av at mange transportinvesteringer kan ha lang teknisk
levetid, men kanskje en kortere og mer usikker ekonomisk levetid vil
avskrivningsproblemene bli meget viktige. Temmelig rommelige av-
skrivninger frembyr seg ogsd som noksi pitrengende fordi kapasitets-
utnyttelsen av de transportinnretninger som man har investert i, kan bli
relativt liten og synkende (det siste bl. a. p4 grunn av voksende privat-
bilisme). Awvskrivningsproblemet er dreftet inngdende av G. J. Pon-

%) Et forsek pd 4 utvikle et virkelighetsnzrt tariffsystem for jernbanene pd bakgrunn
av ectterspersels- og tilbudsstrukturen og moderne kostnads- og pristeori gir Norbert
Kloten: Die Eisenbahntariffe im Giiterverkehr. Versuch einer theoretischen Grund-
legung. Basel-Tiibingen 1959. xi, 224 3,
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sonby, reader i transport ved London School of Economics (56 og 57).
Transportvirksomheter i monopolstilling vil gjennomgiende ha lettere
for & finansiere storinvesteringer, f. eks. bomveiprosjekter (turn-pike-
systems). Men dersom trafikkunderlaget er lite, som ved mange jern-
bane- og rutebilprosjekter, nytter monopolstillingen lite. Rentens heyde
spiller avgjerende rolle for realiseringen av de sterre transportprosjek-
ter pd grunn av de store kapitalvolumen som kreves, og de snevre
grenser som kan settes med hensyn til pris for transportytelsene. De
sener drs rentestigning har sdledes utsatt mange bomvei- og bombro-
prosjekter rundt om.

Allerede for flere decennier siden uttalte Alfred Marshall de hyppig
citerte ord, at ,The dominant economic fact of our own age is the devel-
opment not of the manufacturing; but of the transport industries“. Denne
oppdagelse er imidlertid ikke enni alminnelig utbredt blant vir tids
skonomer og vitenskaplige lere- og forskningsanstalter, hvilket bl. a.
antall forskerstillinger pd omridet berer preg av.
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sonby, reader i transport ved London School of Economics (56 og 57).
Transportvirksomheter i monopolstilling vil gjennomgiende ha lettere
for & finansiere storinvesteringer, f. eks. bomveiprosjekter (turn-pike-
systems). Men dersom trafikkunderlaget er lite, som ved mange jern-
bane- og rutebilprosjekter, nytter monopolstillingen lite. Rentens heyde
spiller avgjerende rolle for realiseringen av de sterre transportprosjek-
ter pd grunn av de store kapitalvolumen som kreves, og de snevre
grenser som kan settes med hensyn til pris for transportytelsene. De
sener drs rentestigning har sdledes utsatt mange bomvei- og bombro-
prosjekter rundt om.

Allerede for flere decennier siden uttalte Alfred Marshall de hyppig
citerte ord, at ,The dominant economic fact of our own age is the devel-
opment not of the manufacturing; but of the transport industries“. Denne
oppdagelse er imidlertid ikke enni alminnelig utbredt blant vir tids
skonomer og vitenskaplige lere- og forskningsanstalter, hvilket bl. a.
antall forskerstillinger pd omridet berer preg av.
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