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Förord

Vid val mellan olika transportalternativ, exempelvis mellan flottning och
landtransport, förhåller det sig ofta så att det ena eller båda alternativen
påfordrar investeringar. Nedläggningskalkyler avseende delar aven flottled
aktualiseras sålunda icke sällan av att flottledsanläggningar är i behov av
upprustning. Det landtrallsportalternativ, med vilket flottningen då jäm­
föres, kan å andra sidan ofta icke tillgodose transpörtkraven utan ett tätare
vägnät. För övrigt gäller att vid en granskning av driftsl{ostnaderna enligt
olil{a transportalternativ jämförelsen bör förutsätta alternativ i så ratio­
nell utformning som möjligt. Först då kan alternativens lönsamhet och lön­
samheten av de investeringar, som är nödvändiga, bedömas objektivt.

Den kostnadsmässiga jämförelsen mellan olika transportalternativ utgår i
regel ifrån dagens l{ostnadsläge. De eventuellt nödvändiga investeringarnas
varaktighet sträcker sig emellertid mer eller mindre långt fram i tiden. Det
kan tänl{as att driftskostnaderna under investeringarnas amorteringstid
utvecklas på sådant sätt att vad som i dagens läge är lönsammaste alterna­
tiv ter sig på annat sätt om ett antal år. Detta skulle innebära att investerat
kapital använts felaktigt.

Ytterligare ett skäl talar för försiktighet vid bedömning aven nedlägg­
ningskall{yls resultat. Om resultatet av densamma llled användande av da­
gens kostnader talar för övergång. till låndtransport och man därefter får
vattendraget avlyst som allmän flottled, är det måhända ej möjligt att senare
återgå till tidigare förhåBanden.

Alla uppgifter, som kan belysa s.äkerheten i de anvisningar som resultat
av nedläggningskalkyler läIh'nar, är därför av största betydelse. Av särskilt
värde vore om man kunde få ett säkert grepp om transportalternativens
kostnader i framtiden. Cenlralkommitten uppdrog därför våren 1957 åt
Industriens Utredningsillstitut att söka utföra en bedömning av den väntade
prisutvecklingen för de kostnadsslag, som är av betydelse för storleken av
de kostnadsposter som ingår - eller kan komma att ingå - i skogsbrukets
transportkalkyler. Utredningens resultat redovisas här jämte ett exempel på
hur de skall appliceras på en nedläggningsl{alkyl.

I en jämförande transportkalkyl ingår olika kostnadsposter såsom hugg­
ning, flottning, lastbilstransport o. s. v. Varje kostnadspost är i sin tur
sammansatt av olika kostnadsslag. I flottningskostnaden ingår sålunda
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exempelvis lön till flottningsarbetare, driftskostnader för båtar och trak­
torer, materialkostnader av olika slag etc. På liknande sätt är lastbilsl{ost­
naden sammansatt av bl. a. l{ostnader för förare, driv- och smörjmedel,
försäkringar och kapital. Lönsamheten av det ena eller andra transport­
alternativet i framtiden blir beroende dels av prisutvecklingen för de olika
kostnadssIagen, dels av hur deras andel i de olika l{ostnadsposterna för­
ändras, dels slutligen hur de i vartder'a transportalternativet ingående ar­
betsmomenten ändrar omfattning. Det sistnämnda förhållandet är bero­
ende, förutom av prisutvecklingen, av rationaliseringar och den takt i vil­
ken sådana vidtages.

Samspelet mellan dessa olika fal{torer och deras betydelse för utveck­
lingen är ett mycket komplicerat problem. Varje försök att klarlägga det­
samma måste bli behäftat med osäkerhet, vilket i sin tur innebär att en be­
dömning av olika transporlalternativs lönsalnIlet i framtiden blir osäker.
Man måste förstå de svårigheter som förelegat, då det gällt att här framlägga
utredningens resultat. Vissa l{ommentarer synes därför också vara befogade.

För att beskriva utvecklingen av de olika kostnadsslagen har utredningen
antagit att kostnaderna under prognostiden kommer att förändras i ungefär
samma takt som framför allt under åren efter andra världskriget då det är
mycket svårt att förebära säkra skäl för att utvecklingen kommer att få en
väsentligen annan inriktning. Prognosuppgifterna för de olika l{ostnadssla­
gen gör emellertid inte anspråk på att vara korrel{ta bedömningar, och
det står givetvis var och en fritt att efter eget bedömande se en annan .ut­
veckling som mera tänkbar ifråga om vissa eller samtliga behan'dlade kost­
nadsslag.

Ifråga om utvecklingen av relationen mellan de i varje kostnadspost ingå­
ende kostnadsslagens andelar och sådana förändringar av de i de olika
transportalternativen ingående l{o~tnadsposterna, som beror på rationali­
sering m. m., anvisar utredningen det teknisl{a förfaringssättet för att i en
nedläggningskalkyl ta hänsyn till sådana förändringar. Däremot överläm­
nas bedömningen av dessa mycket betydelsefulla frågors siffermässiga stor­
lek till den som skall utnyttja prognosresultaten för kalkylarbete. Sådana
frågeställningar måste då besvaras som exelnpelvis betydelsen aven ökad
användning av traktor istället för häst i transporten till flottled eller land­
transportled. Från sakkunniga ifråga om flottning har pekats på betydelsen
av rensningar i bivatten, traktorvältning av virl{e i ökad omfattning m. fl.
faktorer som talar för en relativt lägre flottningskostnad i framtiden. På
liknande sätt måste man värdera lastbilarnas utveckling, vägnätets fram­
tida standard, kostnader härför och vinsterna ifråga om snabbare trans­
porter o. s. v.

Även av andra skäl är det inte sannolikt att de transportalternativ, som
idag är aktuella för jämförelsen, kommer att vara :desamma om ett fåtal år.
En ökning av den landtransporterade kvantiteten kan motiveras av att icke
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flottningsbara sortiment, ex. lövvirke, ökar i omfattning, vilket gör investe­
ringar i vägar mer lönsamma.

Det ligger sålunda ett flertal osäkerhetsmoment i själva framtidsbedöm­
ningen. Men även de grunddata, hämtade ur dagens läge, som skall ing'å i
prognosunderlaget, är osäkra när man vill omföra de enskilda kostnadssla­
gens utveckling till totalkostnadens utvecl{ling. Kostnadsslagens andelar i
var och en av kalkylens olika kostnadsposter ingår såsom en av de fal{torer,
som avgör utvecl{lingen.

Det exempel på en nedläggningskalkyl, som utredningsmannen använt
för att demonstrera prognosmetodiken, har lämnats av Centralkommitten.
Likaså har den uppdelning av kostnadsposternas andelar i kostnadsslag,
som redovisas i tabell 5 sid. 78 f., av olil{a skäl kommit att utföras av kom­
mitten. En redovisning i detta sammanhang av tillvägagångssättet, kost­
nadsundel'laget, och det resonemang som då förts lian kanske synas vara av
värde. En sådan redovisning skulle emellertid föra alltför långt. Det bör
observeras att den uppdelning SOln utförts framför allt syftat till att ge
underlag för att demonstrera prognosberäl{ningen. Andra försök till upp­
delningar på l{ostnadsslag kansl{e kommer att ge andra andelstal, utan att
dessa därför är mindre säkra än de som här använts. Sådana försök torde
gansl{a snabbt mötas av den svårighet som ligger i en bristfällig kostnads­
statistik. för sådana ändamål som dessa. Man lian emellertid ifrågasätta hur
stor betydelse exakthet ifråga om kostnadsuppdelning har. Så länge dell
manuella arbetsinsatsen i ·de olika transportalternativen kostnadsmässigt
överväger på det sätt som gäller för I{aII{ylexemplet, synes framför allt
prisutvecklingen för denna kostnadspost vara av betydelse för totalkost­
nadens utveckling. Ställer lnan inte kravet högre än att prognosuppgifterna,
applicerade på en nedlägningskalkyl, endast skall ge en uppfattning om
utvecklingstendenser oell i mindre grad fäster avseende vid vad kostnader­
nas verkliga storlel{ skulle bli i en ~ramtid, torde en uppdelning i kostnads­
slag icke behöva vara fullt korrekt. Det sagda bör emellertid inte fattas så
att problelnet alltid är av underordnad betydelse. Det enda stöd sonl f. n.
finns för den här anförda uppfatt~ingen är det ur verkligheten hämtade
exempel som behandlas av~ utredningsmannen. I den mån den manuella
arbetsinsatsen är en annan __o och ]{anske även av andra skäl - kan kost­
nadsuppdelningen få b·etydelse även i det fall då man blott söl{er tendenser.
Framför allt om man har en bestämd uppfattning om utvecl{lingen ifråga
om förbättrade arbetsmetoder o. dyl., finns det all anledning att granska
problemen i detalj.

Det torde ha framgått av vad som nu anförts - och det påpekas även i
ett flertal sammanhang av utredningsmannen - att prognoser rörande olika
transportalternativs lönsanlhet måste bli osäkra. Liksom ifråga om resul­
tatet aven nedläggningsl{alkyl, som utföres med dagens kostnader, bör man
iaktta försiktighet vad gäller framtidsbedömningens resultat. Lokala för-
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hållanden, som icke kan belysas i en generell behandling av problemen
sådan som denna, kan få avgörande betydelse.

Slutligen må betonas att det är önsl{värt att man genom att följa utveck­
lingen söker en säkrare uppfattning om densamma än den som nu endast
kan anföras som ett antagande. I den mån Juan då kan finna stöd för andra
utvecklingstendenser, bör prognosen rörande kostnadsslagen ändras i till­
lämplig omfattning.

Centralkommitten får framföra sitt tack till Industriens Utredningsinsti­
tut och dess utredningsman, fil. kand. Bertil Nilsson, för det arbete som ut­
förts samt till Fonden för skoglig forskning som finansierat utredningen och
dess publicering. Stockholm den 30 juni 1960.

SKOGSBRUKETS TRANSPORTUTREDNING

Centralkommitten

Hugo Digman

Folke von Heideken
/ Lars Erik Martens
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Förord

I den föreliggande andra delen av institutets utredning om »Skogsbrukets
transportproblem» redovisas några kostnadsprognoser för vissa avgränsade
led av virkets transportgång. Dessa prognoser har utförts i form av räkne­
exempel och på basis av antaganden om den framtida prisutvec]{lingen.

Utredningens del II har tillkommit för att tillmötesgå önskemålet om
konkreta anvisningar för den lokala planeringen och framtidsbedömningen
i anslutning till en avsedd anpassning av flottningen till biltransporterna.
Underlag för räkneexemplen har erhållits från Skogsbrukets Transportut­
redning i form aven faktisk »nedläggningskalkyl» med kostnadssamman­
ställningar för de jämförda transportalternativen.

Det är angeläget att understryka i utredningen framförda reservationer
mot prognosmodellen. Särskilt bör framhållas att prognoser för prisutveck­
lingen stöter på svåra probleln. Av praktiska skäl har vi valt att göra en
framskrivning av de olika resursernas relativa prisutveckling under efter­
krigstiden. Prisprognoserna har gjorts relativt schematiskt utifrån vissa för­
utsättningar och är givetvis helt beroende av riktigheten i dessa. De bör
revideras från tid till annan och tjänar framför allt ett illustrativt syfte. De
bör ej betraktas som allmänt giltiga och säkra sl{attningar av väntade pris­
förskjutningar under prognosperioden.

Inom institutet har denna liksolll föregående del utarbetats av fil. kand.
Bertil Nilsson. -

Stockholm i maj 1959.

.... Jan" Wallander
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Inledning

Föreliggande redogörelse utgör en andra del aven undersökning angående
kostnadsutvecklingen för skogsbrukets virkestransporter som utförts inom
Industriens Utredningsinstitut på uppdrag av Skogsbrukets Transportutred­
ning. De prognoser som redovisas i det följande anknyter direkt till av
Skogsbrukets Transportutredning föreslagna kalkyler - s. k. nedläggnings­
l{alkyler - för den lokala transportplanerillgen. Numeriska kall{yler av
detta slag har framkommit under utredningsarbetets gång. I dessa ned­
läggllingskalkyler, som syftar till en på längre sikt riktig ekonolnisk avväg­
ning av flottningen, beräknar man den nuvarande l{ostnadsrelationen mel­
lan flottningen i avgränsade - och perifera - avsnitt av flottleds systemen
och en nlotsvarande, alternativ biltransport. Därefter vill man uppsl{atta hur
kostnadsrelationen kan väntas utveckla sig i framtiden för att kunna avgöra
vilket transportalternativ som är det lönsalnmaste på längre sikt. Till led­
ning för den lokala bedömningen av den fralntida l{ostnadsutvecklingen
har således försöl{ gjorts att uppskatta prisförändringarna på längre sikt
tör de resurser som tages i anspråk vid de jämförda transportmetoderna.

l en annan del av utredningen t görs försöl{ att mera allmänt bedöma lön­
salnheten på längre sikt - och ur den samlade skogsnäringens synpunkt ­
av flottning resp. biltransport. Därvid avser kostnadsjämförelsen eIneIlertid
hela transportgången för virket från drivningsområde till industri - med
flottning resp. biltransport som olika alternativ för fjärrtransporten. Utred­
ningens ~örsta del utgår från det underlag och de försök till preciseringar
av transportvalets 'och framtidsbedömningens frågeställningar som före­
låg vid utredningsarbetets början. _,

De båda undersökningarna avser således att tillsammans utgöra en ram
och ett underlag för aktuella nedläggningskalkyler i samband med trans­
portplaneringen samt ett försök att klarlägga vilka faktorer som kan väntas
bli avgörande för olika virl{estransportmetoders lönsamhet på längre sikt.

a. Vad skall resultatet av prisprognoserna användas till?

~ som en del av underlaget för en framtidsbedömning av kostnadsutveck­
lingen i anslutning till av STU föreslagna nedläggningsl{alkyler för be-

l Del I: »Förutsättningar och framtidsperspektiv. Prognosutredning.» - I det följande kallad
.Prognosutredningen)}. (Föreligger som stencil).

13



gränsade flottledsavsnitt ; d. v. s. till ledning för investeringsbeslut i sam­
band med transportvalet i dessa avsnitt. (Med utgångspunkt i den i kalky­
len beräknade aktuella kostnadsrelationen mellan flottningen i vissa distrikt
och en motsvarande biltransport försöker man uppskatta hur kostnaderna
för resp. alternativ kan väntas utveckla sig i framtiden och i förhållande
till varandra; därigenom vill man undvika att gellolll investeringar binda
sig för det i fralntiden mindre lönsamma av de jämförda alternativen.)
Kostnadsinnehållet i nedläggningskalkylerna bestämmer således progno­
sens föremål. Den bal{omliggande transportsituationen och problemet om
kostnadsurvalet i l{alkylen och för prognosen disl{uteras i kap. l.

h. Vilken målsättning avser nedläggningskalkylerna och den på dessa grundade
framtidsbedömningen att förverkliga?

- syftet med denna transportplanering är att åstadl{omma en ekonomiskt
avvägd flottning och anpassning av densamma till konkurrensen från bil­
transporterna varvid man utgår från {örutsättningen att en på detta sätt
avvägd {lottning komlner att {örbli lönsammare än ett motsvarande, helt
genom{ört, biltransportalternativ. Det är emellertid inte fråga om en sam­
ordning av alla virkestransporter inom en ådal eller ett motsvarande trans­
portområde. Man syftar således till en partiell avvägning av det nuvarande
transportsystemet och går ej in på frågan om en eventuell, fullständig ned­
läggning av flottningen och övergång tilllandtransport. Framtidsbedöm­
ningen i detta sammanhang avser således ej frågan om den efter nedlägg­
ning av perifera flottledsdistrikt kvarstående flottningen (»i huvudflott­
led» ) kan väntas förbli ett lönsammare alternativ än en motsvarande, fort­
satt biltransport till industri; en sådan totalavvägning av transportappara­
ten kräver för övrigt ett underlag aven helt annan omfattning än nedlägg­
ningskalkylerna - en totalkalkyl för ådalen i vilken man jämför kostna­
derna för hela transportgången vid flottning resp. biltransport och för alla
av transportvalet berörda parter inom skogsnäringen. Uppläggningen av
och innehållet i en sådan totalkalkyl diskuteras i »Prognosutredningen»,
som försöker göra en allmän bedömning av framtida förändringar i flott­
nillgs- och biltransportalternativens inbördes konkurrensförmåga.

c. Vilken metod avser man att använda för beräkning av framtida kostnader
för jämförda transportalternativ ?

- prisprognoserna syftar till en beräkning av de framtida kostnaderna på
basis av den aktuella nedläggningskalkylen - via en explicit och numeriskt
preciserad uppskattning av de enskilda kostnadsposternas väntade föränd­
ringar med hänsyn till de förändringsfaktorer och kostnadssamband som
redovisas i det följande (bland vilka väntade prisförändringar utgör en
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förändringsfaktor ). - Genom att framtidsbedömningen ej begränsas till en
uppskattning av kostnadsförändringarnas riktning utan avser att beräkna
förändringarnas väntade storlek får den en hög precisionsgrad men ställer
samtidigt större krav på prognosens underbyggnad och hänsynstagande till
alla de förhållanden som kan inverka på kostnadsutvecklingen. Allmänt
gäller att ju starkare preciserad man gör prognosen desto större blir svårig­
heterna att uppnå en viss grad av tillförlitlighet. Av pral<.tiska skäl ökar
också osäkerheten i en preciserad framtidsbedömning om man vid trans­
portplaneringen vidgar kalkylunderlaget till att omfatta ytterligare led i
transportgången för virket och man därigenom ökar kalkylens innehåll
av kostnadsposter - ofta inbördes beroende - för vilka framtida för­
ändringar skall uppskattas.

d. Kan samma förfaringssätt och här lämnade prognosuppgifter tillämpas vid
framtidsbedömningen i anslutning till andra och mera omfattande kalkylfall än
här diskuterade nedläggningskalkyler ?

- i princip möter detta inget hinder, men som fraIngår av vad som i före­
gående avsnitt sagts om den preciserade framtidsbedömningens tillförlit­
lighet så öl<.ar bedömningens osäl<.erhet snabbt, efterhand som kostnads­
posternas antal ökar och kostnadssambanden kompliceras. Detta är av sär­
skilt intresse för frågan om en samordning av transporterna i flera angrän­
sande avsnitt för vilka fristående nedläggningskalkyler upprättats. Liksom
för frågan om en eventuell totalavvägning av virkestransporterna - d. v. s.
vid en framtidsbedömning av det totala flottningsalternativets konkurrens­
förmåga gentemot ett helt genomfört land- (bil-) transportalternativ. I det
senare fallet blir metoden alltför komplicerad om den skall leda till en rea­
listisk uppskattning. För ytterligare synpunkter på denna fråga hänvisas till
»Prognosutredningen» där den lämpligaste formen för en kostnadsprognos
i samband med totalavvägningen -diskuteras utförligt.

e. Av vilken karaktär och tillförlitlighet är det redovisade resultatet av pris-
prognoserna? .

- skattningarna av framtiQ.a prisförändringar lämnas i form av numeriskt
preciserade prognosuppgifter som därför kan insättas direkt i den prog­
nosen underliggande kalkylen för beräkning av den väntade prisutveck­
lingens effekt på kalkylens kostnadsposter och totalkostnaderna för jäm­
förda transportalternativ. De lämnade prognosuppgifterna är emellertid för­
bundna med vissa förutsättningar eller antaganden angående utvecklingen
på olika områden - d. v. s. angående utvecklingen av sådana faktorer som
kan inverka på den prisutveckling som är prognosens föremål men vilka ej
kan uppskattas särskilt inom ramen för den valda prognosmetoden. Dessa
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förutsättningar avser förhållanden såsonl den allmänna ekonomisl{a ut­
vecklingen, reallöneutvecklingen, den tekniska omvandlingen av produk­
tionsmetoderna o. s. v. och redovisas i det följande. Prognosuppgifterna an­
ger den sannolika prisutvecklingen endast i det fall att de uppställda förut­
sättningarna uppfylles. Förutsättningarna utgör således restriktioner för
prognosens giltighet. Av detta följer att man ej okritiskt skall acceptera
prognosuppgifterna sonl allmänt giltiga och säkra uppskattningar av den
framtida prisutvecklingen. Föreliggande undersökning kan snarare betrak­
tas som en beskrivning aven modell för prisprognoser och aven modell för
beräkning av den väntade prisutvecklingens effekt på kostnaderna genom
tillämpning av prisprognosernas resultat. För beskrivning av denna prog­
nosrnodelI utför vi prisprognoser som består i en framskrivning av den fak­
tiska prisutvecklingen under en kalkyltillfället föregående tidsperiod. Vi
gör således här antaganden om riktningen och omfattningen av framtida
prisförändringar på basis av konstaterade prisförändrillgar i det förflutna.
Mer än antaganden kan det inte bli tal onl - att göra väl underbyggda pris­
prognoser med anspråk på att beakta alla fal{torer av betydelse för prisut­
vecklingen och att lämna säkra uppskattningar av den framtida prisutveck­
lingen (på längre sikt) är ett mycl{et omfattande företag. Så stort att få
försöl{ har gjorts i den vägen och att det skulle föra för långt i detta sam­
manhang. Detta innebär alltså att vi ej kunnat göra en bedömning av prog­
nosresultatets sannolikhet. Det är dock troligt att vi valt den säkraste me­
toden för prognoser av den olnfattning som här är möjlig. Överväganden
har gj orts angående den valda prognosmetodens innebörd och angående
prognosresultatets förenlighet med de antaganden och förutsättningar som
metoden för med sig. Det skulle emellertid föra för långt att utförligt redo­
visa dessa överväganden och diskussionerna i anslutning till metodvalet.

Prisprognosernas resultat är således att betrakta som antaganden om
den framtida prisutvecl{lingen. Dessa bör omprövas från år till år efterhand
sonl data Oln prisutvecklingen under kommande år blir tillgängliga. Var och
en som använder prognosuppgifterna bör i möjligaste mån bedöma om
förutsättningarna för prognosresultatet är rimliga. Prognosuppgifterna bör
-dessutom inte användas på annat sätt än som åsl<.ådliggörs i de räkneexem­
pel SOln bifogas (jmf. diskussionen i anslutning till dessa).

f. Hur skall prognosuppgifterna tillämpas?

- redogörelsen för undersökningen har lagts upp som en beskrivning av
prognosmodellen. Sålunda redovisas prognosens underlag och vilka fakto­
rer som bör beaktas vid bedömningen av den framtida kostnadsutveck­
lingen. I k0111mentarer till prisutvecklingen för -enskilda l{ostnadsslag samt
till prognosens metod och resultat redovisas förutsättningarna för de gjorda
uppskattningarnas giltighet. Med detta avses att ge det kalkylerande sub-
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jektet en ram för framtidsbedömningen och möjlighet att själv ta ställ­
ning till prisprognosernas förutsättningar. Slutligen återges nUlneriska
exempel för att demonstrera tillämpllingen av prognosuppgifterna och sonl
underlag för diskussion av prognosberäkningarnas innebörd samt av övriga
steg i franltidsbedömningen.
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Kap. I. Allmänna synpunkter på kostnadsutvecklingen

och dess orsaker

I detta kapitel diskuteras bl. a. vill{a transportalternativ nedläggningskal­
l{ylen avser, vilka kostnader för dessa transportnletoder SOln är framtids­
bedömningens föremål, vilka orsaker till framtida kostnadsförändringar
som bör beaktas samt hur nedläggningskall{ylens kostnadsposter bör förde­
las på olika kategorier för att tjänstgöra som underlag för prognosberäl{­
ningarna. Framställningen är uppdelad i nunlrerade avsnitt som logiskt an­
knyter till oliI{a led i undersökningens frågeställning och till uppläggningen
av framtidsbedömningen.

l. Kostnadsutvecklingen för vad?

Fralntidsbedömningen utgår från en jämförande nuvärdeskalkyl med av­
seende på olika transportalternativ för framforsling av virl{et i en del av
dess totala transportgång. En nedläggningskalkyl för begränsade flott­
ledsavsnitt vid aktuella priser och kostnader. Avsikten är att bedöma llur
kostnadsrelationen mellan transportalternativen vid l{alkyltillfället kan
väntas utveckla sig under en progllosperiod aven viss längd (se avsnitt 2).
Avgörande för vill{a kostnader som utgör framstidsbedömningens föremål
- och prisprognosens underlag - är principerna för kostnadsurvalet vid
upprättandet av nedläggningskalkylen och hur stor del av virkets trans­
portgång kalkylen oInfattar. För att l{largöra nedläggningskalkylens inne­
håll och det faktiska kostnadsunderlaget för denna undersökning lämnas
här en l{ortfattad beskrivning av den transportsituation kalkylen avser och
definieras de transportalternativ som jämförs i kalkylen. DessutoIn anges
vilka kostnader för dessa transportalternativ som beaktas i l{alkylen (bl. a.
beroende av kalkylens subjekt - kostnader för vem?).

Transportsituationen kan karakteriseras sålunda: Man har anledning
att tro att flottningen i vissa perifera flottledsavsnitt med hänsyn till dess
verkliga kostnadsansvar är dyrare än en motsvarande biltransport av vir­
ket förbi flottledsdistrikten ifråga. Genom det sätt på vilket flottningens
kostnader debiteras och utjämnas mellan flottledens olika delar (rabatte­
ringssystemet) framgår detta inte aven direkt jämförelse mellan flottning­
ens och biltransportens taxor. Om det förhåller sig så att flottningen i peri-
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fera distrikt är dyrare än en lllotsvarande biltransport till nedströmsdistrikt,
innebär detta en onödigt hög kostnad för hela transportgången och en be­
lastning för flottningen i nedströmsdistril{ten - vars konl{urrensförmåga
gentemot biltransport och annan landtransport försämras. I syfte att rätta
till eventuella missförhållanden i detta avseende och på ett ekonomiskt rikti­
gare sätt anpassa flottningen till konkurrerande transportmetoder bar man
nu - på förslag av Skogsbrukets Transportutredning (STU) - börjat utföra
nedläggningskalkyler för sådana perifera flottledsavsnitt som kan befaras
fördyra flottningen. Den fråga man därvid har att besvara är Olll flott­
ningen i dessa avsnitt. bör läggas ner och ersättas n1ed biltransport av vir­
ket till nedströlllsdistrikt (till »huvudflottled»).1

I denna transportsituation aktualiseras en framtidsbedömning av kost­
nadsutvecklingen på längre sikt för de jämförda 'transportalternativen ­
fortsatt flottning eller övergång till biltransport. Anledningen är den att ett
beslut om val av ett av dessa alternativ binder transportverl{samheten för
en längre tid framåt genom de investeringar som n1åste göras. Man vill så­
ledes försäkra sig om att den vid nuvarande pris- och kostnadsförhållan­
den l{all{ylerade totalkostnadsrelationen mellan alternativen inte utvecklas
i ogynnsam riktning på längre sikt.

Vart och ett av de båda transportalternativen, vars aktuella kostnader
jämförs i kalkylen och vars framtida kostnadsutveckling skall uppskattas,
kräver vissa s. k. basinvesteringar av lång varaktighet. Rent allmänt kan ett
urval av följande basinvesteringar betraktas som nödvändiga vid val av
resp. transportalternativ :

- vid val av fortsatt flottning:
nyanläggning, ombyggnad eller omfattande förbättring av dammbyggnader,
timmerrännor, buntverk och diverse andra flottledsbyggnader och transport­
anordnil1gar; anläggning eller olnbyggnad av vägar, kojor och virkesavlägg
samt rensningar av flottled.

- vid övergång till biltransport:
anläggning eller förbättring av vägar oeh avlägg.

I stort sett innebär dettä· att byggnad och förbättringar av transport­
leder och mera varaktiga anläggningar inom de av nedläggningskalkylen
berörda avsnitten av transpbrtgången kan som basinvesteringar hänföras
till ett av de båda transportalternativen. Resp. transportalternativ kan ur
prognossynpunkt lämpligen karakteriseras med de basinvesteringar som
det nödvändiggör. Eller med andra ord: de båda transportalternativen kan

1 För utförligare beskrivning av denna transportsituation hänvisas till STU:s utrednings­
handlingar och till »Frognosutredningen)}. Frågan om de olika flottledsavsnittens kostnads­
ansvar och flottningens konkurrensvillkor samt om eventuella verkningar aven fortsatt konkur­
rens på nuvarande villkor mellan flottning och biltransport diskuteras i »Prognosutredningen)}.
I. de båda sista kapitlen av samma utredning diskuteras problemet om en ekonomisk avvägning
av virkestransporterna.
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betraktas som alternativa investeringsprojekt av lång varaktighet - i an­
slutning till virkestransportverksamheten i dess helhet inom en ådal. Kal­
kylen och framtidsbedömningen avser således en jämförande lönsamhets­
beräkning av dessa båda investeringsprojekt. I kostnadsjämförelsen mel­
lan transportalternativen bör i princip ingå dels kostnaderna för basin­
vesteringarna, dels kostnaderIla för alla de mOlnent i transportgången som
betingas av basinvesteringarna - d. v. s. de kostnader, som påverl{as av
transportvalet. Den följande skissen ger en bild av den vid en nedläggnings­
kalkyl aktuella transportsituationen och vill alltså ge en uppfattning
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oln vilka avsnitt av virkets transportgång som kalkylen avser och onl
avgränsningen av de jämförda transportalternativen.

Av skissen framgår att det ur synpunkten av virkesintressenter med
virl{e inom det nuvarande transportområdet kring det kalkylerade flott­
ledsavsnittet gäller att avgöra om man för franltiden skall inrikta sig på:
- kortare tilltransport av virket till biflottledsdistrikten och fortsatt
flottning av biflottleden franl till huvudflottled
eller:

- en något längre tilltransport av virket (i allmänhet med bil till huvud­
flottled) och nedläggning av flottningen i biflottled.

Om man utgår från drivningsområdena - inonl det till biflottleden hö­
rande transportområdet - indrages således i den jämförande kostnads­
kalkylen alla de transport- och hanteringsmoment som antingen är helt
alternativa eller vars omfattning kan varieras vid de olika transportmeto­
derna vid en i båda fallen kvarstående flottning i huvudflottleden. Genom
att i kalkylen beakta alla de kostnader som vid resp. transportsätt uppstår
vid virkets passage från avverkningsplatsen fram till en och samma punkt
i huvudflottleden får man jänlförbara kostnadsberäl{ningar för de båda
transportalternativen med avseende på denna del av transportgången. För
att kostnaderna för transportalternativen skall vara fullt jämförbara bör,
man emellertid även beakta de eventuella kostnadssl{illnader i den åter­
stående delen av transportgången samt i annan av virkestransporterna
berörd verksamhet som betingas av vilket transportalternativ man väljer
i det kalkylerade avsnittet. I detta fallet väsentligen skillnader i kostnaden
för den kvarstående flottningen i huvudflottled.

När det således klarlagts vilka kostnader i transportgången och i de av
virkestransporterna berörda verksamheterna som överhuvudtaget påver­
kas av valet mellan de jämförda transportalternativen, återstår att avgöra
vill{a av dessa kostnader eller kos~nadssl{illnadersom bör medtagas i kal­
kylen och med vilken storlek de bör ingå. För det första står det klart att
man ifråga om l{ostnaderna för transport- och hanteringsmomenten i den
del av transportgången som kalkylen avser endast behöver beakta de kost­
nader som är alternativa vid jämfÖrelsen mellan transportmetoderna. Som
nämnts belastas transportalternativen med de l{ostnadsskillnader som de
orsakar i andra led av verksalnheten. I{ostnadsinnehållet i kalkylen utgörs
således å ena sidan av sådana kostnadsposter som på grund av de trans­
porttekniska sammanhangen är altern.ativa vid de jämförda transport­
metoderna. Avgörande för vilka av dessa alternativa l{ostnader - eller
för hur stor andel av desamma - SOIU bör illgå i nedläggningskalkylen är
å andra sidan valet av subjekt för l{alkylen, och vem som belastas med
kostnaderna. D. v. s. - ur vems synpunl{t l{alkylen görs. Kostnadsberäk­
ningen av resp. transportalternativ ger olika resultat om man gör den ur
s~;rnpunkten av samhället i dess helhet, ur den samlade skogsnäringens
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synpunkt eller ur det enskilda skogsindustriföretagets resp. den enskilde
skogsägarens synpunl{t. I denna undersökning förutsätts - i enlighet med
det från STU erhållna kalkylunderlaget - att skogsbruket är l1.edlägg­
ningskalkylens subjekt. Således medtages endast de l{ostnader som på
något sätt belastar skogsbruket. Samlnanfattningsvis: i l{ostnadsjämförel­
sen mellan transportmetoderna och i prognosberäkningarnas underlag in­
går de av transportvalet betingade kostnadsposter som är alternativa och
belastar skogsbruket.

Beträffande det faktiska kostnadsurvalet och kostnadsposternas storlek
vid jämförelsen mellan de båda transportalternativen accepteras här den
från STU erhållna numeriska kalkylen som underlag för prognosberäk­
ningarna och som vägledande för de principer som bör läggas till grund för
kalkylens upprättande. Ett förhållande som ej beaktas i denna kalkyl men
SOlU kan bli av betydelse vid transportvalet skall emellertid påpekas. Ned­
läggningskalkylen avser kostnaderna vid olika transportlnetoder för ut­
transport av den aktuella virkesInängden från det till den }{alkylerade
hiflottleden hörande transportområdet och för vidaretransport av denna
virkesmängd Ii den del av transportgången som är alternativ Cd. v. s. frall1
till den punkt där den kvarstående flottningen - enligt kalkylen - kom­
mer att ta vid). Vidare belastas flottningsalternativet med de ).'>väntekost­
nader» som utflottningen i biflottled~n av den al{tuella virkesmängden be­
räl{nas orsaka i nedströulsdistrikten. Frågan är OlTI det alltid är riktigt att
räkna med samma transportoml'åde för biltransportalternativet och där­
med samma vil'keskvantitet. Det kan tänkas vara el{onomisl{t lönsamt
att något utvidga transportområdet vid biltransport - detta sanlmanhäng­
er med en eventuell samordning av transporterna inom flera närliggande
transportområden i anslutning till olika biflottleder för vilka fristående
nedläggningskalkyler upprättas enligt de principer som här skisserats. En
sådan utökning av transportområdet och motsvarande öl{ning av den i
det kall{ylerade avsnittet transporterade virkesmängden kan dels ändra
kostnaderna för själva biltransporten i kall{ylen och kan dels innebära en
ändring av kostnaderna för den kvarstående flottningen via ökad virl{estill­
försel eller ändrad beläggning (transportstruktur ). En kostnadsändring för
den kvarstående flottningen på grund av eventuella ändringar av trans­
portområdets olnfattning vid övergång till biltransport bör givetvis beak­
tas i kalkylen. (Särskilt vid framtidsbedömningen är det av vikt att man
tar hänsyn till de lnöjligheter till ändringar i virkestillförseln och sam­
ordning mellan de nuvarande transportområdena som de olika transport­
alternativen erbjuder - jmf. kap. III.)

Hänsynstagandet till sådana förändringar som beskrivits i sista stycket
och en eventuell samordning av transportplaneringen inom flera trans­
portolnråden innebär en utvidgning av l{alkylen som det sl{ulle föra för
långt att här diskutera - i princip bör emellertid alla kostnadsföränd-
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ringar i sanlband med transportvalet och som på något sätt kan bli av
betydelse för den som avgör transportvalet dragas in i kalkylen. För dis­
kussion av problemet om bl. a. val av subjekt för kalkylen, kalkylform samt
om principerna för bestämning av kalkylens innehåll, då man varierar
transportplaneringens omfattning med avseende på den totala transport­
gången och graden av samordning mellan transporterna i olika delar av
ådalen, hänvisas till »prognosutredningen».

Det faktiska kostnadsurval i nedläggningskalkylen som prognoserna
bygger på redovisas i kap. II.

Av den definition som transportalternativen här fått - att de karakteri­
seras med de basinvesteringar de nödvändiggör - följer att det är menings­
fullt att tala om och jämföra l{ostnadsutvecklingen för resp. transport­
alternativ endast i den mån som deras resp. basinvesteringar förblir oför­
ändrade. Ändras basinvesteringarna får lllan i enlighet med definitionen
andra transportalternativ att räkna med än deln man jälnför i utgångs­
läget och ställs man inför en ny valsituation. Detta innebär å andra sidan
inte att man måste räkna lned helt oförändrade transportalternativ under
prognosperioden ifråga om transporternas teknil{ och organisation eller
transporternas struktur (fördelning på de varandra följande transport­
medlen i transportkedjan) inom det kalkylerade avsnittet av transport­
gången. Ändringar i dessa avseenden -- d. v. s. sådana ändringar. som i det
följande avses med beteckningen substitution mellan kostnadsslag och
transportmoment - kan inrymmas i begreppet oförälldrade transportal­
ternativ under förutsättning att de kan genomföras inom ramen för oför­
ändrade basinvesteringar. Sådana ändringar är i viss utsträcl{ning för­
bundna med investeringar av kortare varaktighet (t. ex. utbyte av last­
bilar och anskaffning av maskiner, hästar ill. m.). Således ka.n investe­
ringar av kortare varaktighet än basinvesteringarna ändras eller förnyas
utan att man behöver räkna med nya transportalternativ. Som visas längre
fram bör man räkna l{ostnaderna för dessa mera kortvariga investeringar
till underhållskostnaderna för resp. transportalternativ. Beroende på sättet
att definiera transportalternativen "och att tillåta vissa ändringar i trans­
portalternativen bör kostnadsjäm{örelsen och {ranltidsbedömningen avse
en tidsperiod som anknyter ~till basinvesteringarnas uppskattade livslängd.

2. Kostnadsutvecklingen under vilken tid?

För kostnadsjämförelsen mellan transportalternativen på längre sikt måste
man bestänlnla vilken framtida period hedönlningen sl{all avse - d. v. s.
prognosperioden eller planeringens blickfält. Som blickfält väljer man
den längsta tidsperiod som behöver beaktas vid planeringen och trans­
portvalet -- med andra ord den tid som man t. ex. genom investeringar
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binder verl{samheten vid val av transportmetod. Det är av denna anled­
ning Inan betraktar de jämförda transportalternativen som karakteriserade
genom de basinvesteringar de kräver - genom de investeringar som vid
resp. transportmetod har den längsta ekonomiska användningstiden (vä­
sentligen investeringar i transportleder). Man är således intresserad av kost­
nadsutvecklingen under en period som motsvarar basinvesteringarnas be­
räknade ekonomiska livslängd, eftersom man inte utan avsevärda förluster
(kostnader för felinvesteringar) kan övergå till annat transportalternativ
innan denna period gått till ända. I föreliggande fall kan man taga den
beslutade amorteringstide~ som uttryck för basinvesteringarnas beräknade
ekonomiska livslängd vilket leder till önskemål om prognosperiod om 30­
40 år. Investeringarnas livslängd kan dock sägas ange den maximala läng­
den av prognosperioden. (Man kall evelltuellt komma fram till en plane­
ringsperiod av annan längd om man räknar med återbetalningstiden för
basinvesteringarna - d. v. s. efter hur lång tid de årligen besparade kostna­
derna vid resp. transportalternativ i jämförelse med annat transportalter­
nativ har amorterat de basinvesteringar transportmetoden ifråga nödvän­
diggör.)

Den tilltagande osäkerheten när man utsträcker framtidsbedömningen
allt längre fram i tiden gör det lämpligt att förkorta prognosperioden.
Prognosarbetet i denna undersökning utgår från en prognosperiod om
10-15 år.

3. Vad bestämmer kostnadsutvecklingen?

Framtidsbedömningen avser således kostnadsutvecklingen för jämförda,
i utgångsläget specificerade, transportalternativ under en viss prognos­
period. Frågan är vilka orsakerna kan vara till förändringar i de löpande
(drifts- och underhålls-) kostnaderna för resp. transportalternativ - d. v. s.
inom ramen för givna, under prognosperioden oförändrade, basinveste­
ringar. I princip bör framtidsbedömningen beal{ta följande förändrings­
faktorer:

a) prisfaktorn - ändrade prisrelationer mellan använda resurser; ­
d. v. s. l{ostnadsförändringar på grund av ·den allmänna prisutvecklinge.n
(och eventuellt av lokala prisförskjutningar i förhållande till den allmänna
marknadspristrenden) .

b) substitutionsfaktorn - dels kostnadsändring för skilda arbetsmo­
ment genom (subjektets) ändring av teknik och organisation (substitution
mellan kostnadsslag el. resurser); dels ändringar i totalkostnaden för resp.
transportalternativ på grund av (subjektets) ändringar i transportstruktu­
ren - d. v. s. ändringar av transportavståndet för resp. transportmedel i
transportgången - i den mån transportlederna tillåter detta (substitution
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lnellan på varandra följ ande transportnIedel ). Substitutionen innefattar
således alla sådana av subjel{tet genomförda kostnadspåverkande änd­
ringar av transportverksamheten som ej kräver ändringar eller utbyggnad
av basinvesteringarna.

c) ändrat transportkrav - dels genom ändringar i transportarbetets
olnfattning (d. v. s. i virl{esuttagets storlel{), dels genom förändringar i vir­
kets egenskaper och i kraven på virl{ets behandling.

d) ändrade betingelser för virkestransportverksamheten vid olika alter­
nativ genom åtgärder vidtagna av det allmänna eller inoln annan verksam­
het utanför skogsbruket - d. v. s. »utifrån givna» ändringar av transport­
leder, i nyttjandet av redan existerande transportleder o. s. v. (Således andra
åtgärder än de som inverkar direkt på prissidan - så hänförs t. ex. änd­
ringar i fordons- och drivmedelsskatt till prisfaktorn.)

4. Vilka förändringsfaktorer avser denna prognosundersökning ?

Föreliggande prognosundersökning skall göra uppskattningar av den vän­
tade utvecklingen av sådana ekonomiska förhållanden som är av betydelse
för den lokala transportplaneringen på längre sikt och dess resultat sl{all
kunna tillämpas på alla nedläggningskalkyler i de olika ådalarna. I princip
kan prognosens föremål endast utgöras av sådana förändringar som ur det
kalkylerande subjektets synpunkt är att betrakta SOIn utifrån givna (pla­
neringens förutsättningar). Sådana förändringar som beror av subjektets
egna beslut och handlingar måste lämnas utanför. Eftersom prognosen
skall vara allmänt giltig måste också lokala förändringsfaktorer lämnas
utanför. Bedömningar som kräver skoglig och teknisk sakkunskap har
dessutom ej kunnat göras inom ramen för denna undersökning.

Av detta följer att prognosen _har begränsats till uppskattning av den
väntade allmänn.a prisutvecklingen och beräkning - i form av ett nume­
riskt exempel - av de väntade prisförändringarnas effel{t på kostnaderna
för de under prognosperioden oförändrade flottnings- och biltransport­
alternativen. Lokala avvikelser från den allmänna prisutvecklingen - sam­
manhängallde med speciella efterfråge- och tillgångssituationer för be­
rörda resurser - måste uppskattas lokalt och från fall till fall.

Andra förändringsfaktorer än prisfaktorn bland de ovan nämnda fal-
ler således utanför ramen för denna prognosundersökning. Substitutionen
(grupp b ovan) betingas å ena sidan av prisförändringarna på de nyttjade
resurserna och av utvecklingen av tillgänglig teknik, men dess faktiska
omfattning och effel{t på l{ostnadsutvecklingen beror å andra sidan av
subjektets egna åtgärder (är beroende av i vilken utsträckning subjel{tet
anpassar verl{samheten till ändrade pris- och l{ostnadsrelationer). Substi­
tutionens fralntida effekt kan därför inte uppskattas generellt som en ren
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funktion av uppskattade prisändringar och av teknikens beräknade utveck­
ling. Särskilt som den ifråga om ändringar av transportstrukturen också
är lokalt betingad.

Här skall påpekas, att det förhållandet att substitutionens omfattning ej kan uppskattas
generellt är av intresse för frågan om prisprognosernas giltighet. I den mån framtida ändringar
av transportmetoder och transportstruktur av betydande omfattning kan komma att ändra
efterfrågan på olika resurser så kan substitutionen komma att inverka på prisutvecklingen för
resurserna ifråga. Efterson1 prisändringar är bland orsakerna till substitutionen och denna i sin
tur kan leda till ytterligare prisförändringar föreligger således ett samband mellan prisutveckling
och substitution som man vid prisprognoserna inte utan vidare kan bortse från. Denna inter­
dependens mellan prisutvecklingen och substitutionen innebär en svårighet när man på grund
av omöjligheten av att uppskatta substitutionens omfattning och verkningar på (den totala)
efterfrågan på olika resurser är hänvisad till att utföra fristående prisprognoser. Denna svårighet
kringgås här i någon mån genom att prisprognoserna baseras på prisutvecklingen i det för­
flutna, vilken således måste antagas avspegla - via ändringar i efterfrågan på de resurser som
är av intresse - den substitution mellan olika resurser som företagits inom landets produktiva
verksamheter i anslutning till de inträffade prisförändringarna. I och för sig kan det vara ett
rimligt antagande att substitutionen kan väntas bli av samma omfattning i framtiden vid samma
prisändringstendenser - i så fall skulle framskrivningen av prisutvecklingen i det förflutna
även beakta verkningarna aven fortgående substitution. Ett sådant antagande kan emellertid
inte grundas på specifika överväganden. Angående effekten på marknadsprisutvecklingen särskilt
av den substitution som kan väntas inom den studerade virkestransportverksamheten bedömes
den ej vara av sådan storleksordning - ur samhällsekonomisk synpunkt - att den ensamt kan
komma att påverka prisutvecklingen för de nyttjade resurserna i större utsträckning. Lokalt
kan emellertid en omläggning av virkestransporterna - åtminstone under en övergångsperiod ­
påverka prisutvecklingen på vissa resurser. - Jmf. kap. II.

Väntade kostnadsförändringar på grund av förändringar i transport­
verksamhetens betingelser enligt c och d ovan lnåste upps]{attas lokalt.
Dessa förändringar beror för övrigt av specifika beslut som fattas - be­
träffande grupp c - inorn andra led av den skogliga verksamheten (even­
tuellt i förening med kalkylens subjekt) och - beträffande grupp d
inom statens organ eller i verksamhet utanför skogsnäringen. Även av
denna anledning kan de ej uppskattas generellt.

5. Hur skall kostnaderna i kalkylen fördelas för att underlag för prognosen
skall erhållas?

Totalkostnaden vid aktuella priser för de i nedläggningskalkylen jämförda
transportalternativen beräknas genom addering av uppskattade (alterna­
tiva) kostnadsposter motsvarande de olika arbetsmomentens (direkta och
indirekta) kostnader. (För diskussion om sättet att beräkna dessa kost­
nadsposter - d. v. s. angående beräl{ningen av särkostnaderna för de ar­
betsmoment sonl är alternativa vid en jämförelse mellan olika transportme­
toder samt fördelningen av vissa saml{ostnader för virkestrånsporterna -­
hänvisas till STU:s utredningshandlingar.)

För att få underlag för prognosen och för tillämpning av prognosupp­
gifterna måste lllan med ledning av driftsstatistisl{a data och delkalkyler
för olika arbetsmoment fördela ]{ostnadsposterna på de resurser eller kost­
nadsslag som förbrukas vid resp. arbetsmolllent. Därvid samlas de Iner
eller mindre speciella resurserna i grupper l1lotsvarande sådana allmänna
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kategorier av varor och tjänster för vilka man l{an tala om och fastställa
en allmän marknadsprisutveckling - t. ex. arbetsl{raft, maskiner, driv­
medel, materjaI av olil{a slag. Fördelningen av kostnadsposterna på kost­
nadsslag sammanhänger således m~d prisprognosens urval av tillgängliga
marknadsprisserier. Vid den lokala bedömningen av kostnadsutvecklingen
finns det ingen anledning att göra uppdelningen av kalkylens kostnader
mera specifik och detaljerad än den SOln görs här i anslutning till pris­
prognosen och som redovisas längre fraIn.

Fördelningen av kalkylens kostnadsposter och totalkostnader på kost­
nadsslag utgör vid tillämpningen av prisprognosens resultat det »viktsy­
stem» som är nödvändigt för beräkning av de väntade prisändringarnas
samlade effel{t på storleken av de olika kostnadsposterna och av total­
l{ostnaderna. Det bör observeras att så gott SOIU alla, tidigare nämnda,
förändringsfaktorer, som kan påverka transportalternativens kostnader,
också leder till ändringar i totalkostnadernas fördelning på kostnadsslag.
Detta gör att man har anledning räkna med en successiv förändring av
»viktsystemet» under prognosperioden. Denna ändring av »viktsystemet»
är särskilt påtaglig i samband med sådana ändringar av transporternas
teknik och organisation SOln innebär en substitution mellan kostnadssla­
gen. Fördelningen av kalkylens l{ostnader på kostnadsslag och »viktsyste­
111ets» tillämpning och förändringar diskuteras i kap. III.

6. Vilka av kalkylens kostnader för resp. transportalternativ ändras under
prognosperioden ?

}1'ör att avgöra vilka av de kalkylerade totalkostnaderna för ett transport­
alternativ som kommer att förändras till följd av väntade prisförskjut­
ningar nlellan kostnadsslagell under planeringsperioden - och" som såle­
des bör ingå i prognosunderlaget - lian man utgå från basinvestering­
arna och prognosperiodens längd. En del av de l{alkylerade totalkostna­
derna kommer under vissa omständigheter ej att påverl<.as av framtida pris­
förändringar och kan hållas utanför prognosberäkningarna. Avgörande för
kostnadernas förändring }rid inträffade prisförändringar under prognos­
perioden är inte det förhållandet att en årlig kostnad för insatsen av resur­
ser och nyttjandet av anläggningar kan beräknas. Avgörande är i stället
tidpunkten när de kostnaderna motsvarande utgifterna uppstått - i för­
hållande till prognosperioden.

Årskostnaderna (alnorteringarna) för de basinvesteringar som utförs i
samband med transportvalet och vid prognosperiodens början och som
inte förnyas under prognosperioden kan givetvis ej påverl{as av framtida
prisförändringar. D. v. s. i det fall att man räknar med en konstant, årlig
avskrivning på anskaffningskostnaden. vid planeringsperiodens början.
Kostnaderna för basinvesteringarna bör således skiljas ut från övriga års-
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kostnader i kalkylen och hållas utanför prognosberäl{ningarna vid tillämp"
ningen av prisprognosuppgifterna.

Ett ytterlighetsfall i motsatt riktning är det då kostnader och utgifter
sammanfaller i tiden. Detta är förhållandet Ined l{ostnaderna för direkta
insatser av arbetskraft, förbrul{ning av drivmedel, materialo. s. v. Alltså
vad sonl närmast kan betraktas som löpande driftsl{ostnader. Dessa kost­
nader förändras i takt med prisförändringarna på motsvarande kostnads­
slag och bör således ingå i underlaget för prognosberäkningarna.

En mellanställning intar däreulot årsandelen av anskaffnings- och inves­
teringskostnader för transportredskap, hjälpmedel OCll allläggningar med
större varaktighet än ett år men med kortare varaktighet än basinveste­
ringarna och än prognosperiodens längd -- d. v. s. årskostnaderna för sådana
investeringar som förnyas under prognosperioden. Dessa kostnader kom­
Iner att påverl{as språngvis av de under prognosperioden inträffade pris­
ändringarna på ingående kostnadsslag, alltså i samband nled nyanskaff­
ning och ombyggnad. Årskostnaderna för de kapitalföreulål och anlägg­
ningar som förnyas lInder prognosperioden räknas här som underhålls­
kostnader och får ingå i underlaget för prognosberäl{ningarna. Därigenom
gör man den förenl{lingen att man räknar SOIn om årskostnaderna för de
investeringar det här är fråga. Oln förändrades helt i takt med prisföränd­
ringarna från år till år. Denna förenkling kan inte beräknas leda till
större felaktigheter, särskilt som kostnaderna för en del av dessa investe­
ringsobjel{t (t. ex. för bilarna) ingår i taxor vars storlek fortlöpande an­
passas till ändringar i kostnadsläget, inberäknat ändrade kostnader för
ell viss årlig förnyelse av investeringarna (bilparken).

I underlaget för prisprognoserna och för tillämpningen av resultatet
av dessa inräknas de av nedläggningskall{ylens årskostnader som ändras
under prognosperioden -- d. v. s. de löpande drifts- och underhållskostna­
derna för resp. transportalternativ, inkl. årskostnaderna för investeringar
av kortare varaktighet än prognosperiodens längd. Årsl{ostnaderna för bas­
investeringarna antages vara konstanta under prognosperioden och hålls
utanför prognosberäl{ni~garna,då man räknar med en årlig avskrivning
på basinvesteringarnas ansl{affningskostnad. Om man istället för att räkna
med avsl{rivning på anskaffningskostnaden - som här har förutsatts ­
räknar Ined avskrivning på åtel'anskaffningskostnaden l{ommer årskost­
naden för basinvesteringarna att ändras med inträffade prisförändringar.
I senare fallet behöver Inan ej hålla kostnaderna för basinvesteringarna
utanför prognosberäkningarna - de ingår i prognosunderlaget. Skillnaden
mellan de båda förfaringssätten framgår av räkneexemplet i kap. III.

Följande diagram anger hur de olika kostnadskategorierna för vart och
ett av transportalternativen i princip kan tänkas förhålla sig vid under
prognosperioden inträffade prisförändringar och vid tillälnpning av olika
avskrivningsprinciper.
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Figur 2. Utvecklingen av nedläggningskalkylens kostnadskategorier under prognosperioden

med hänsyn till prisförändringar på de ingående kostnadsslagen

7. Kan anskaffningskostnaden för basinventeringarna variera på grund av
framtida prisändringar?

I den mån tidpunl{ten för basinve~teringarnasutförande kan flyttas fraInåt
i tiden (t. ex. vid flottningsalternativet) har man i det aktuella läget an­
ledning att beakta hur väntade prisförändringar kan påverka anskaffnings­
kostnaden för basinvesteringarna ifråga. Även onl den årliga investerings­
kostnaden således kan bet~aktas som konstant och opåverkad av prisänd­
ringarna under prognosperioden vid avskrivning på basinvesteringarnas
anskaffningskostnad så kan dess höjd indirekt påverkas av väntade pris­
ändringar via valet av tidpunl{t för basinvesteringarnas utförande.

Figur 3 åskådliggör hur totalkostnaden för ett transportalternativ kan
väntas förhålla sig i framtiden vid fortgående prisförsl{jutningar mellan
kostnadsslagen och vid val av olika tidpunkter för basinvesteringarnas
utförande.

Diagrammet visar hur storleken av den årliga, konstanta kostnaden
för basinvesteringarna således kommer att variera med valet av tidpunkt
0, 1, 2 o. s. v. för investeringarnas utförande. Detta förhållande är givetvis
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Figur 3. Totalkostnadens variation med valet av tidpunkt för bas investeringarnas utförande

av betydelse endast vid avsl{rivning på anskaffningskostnaden. Vid av­
skrivning på återanskaffningskostnaden kommer den årliga kostnaden
för basinvesteringarna att utvecklas i takt med de av prisändringarna un­
der prognosperioden betingade ändringarna i investeringarnas kostnader
- d. v. s. oberoende av valet av tidpunkt för basinvesteringarnas utförande.

Frågan om en bedömning av hur anskaffningskostnaden för basinves­
teringarna kan väntas utveckla sig i framtiden i samband med att tid­
punkten för investeringarnas utförande varieras diskuteras i korthet i
kap. III.
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Kap. II. Prisprognoser - deras faktiska underlag och tillämpade
metoder. Redovisning av prognosresultat och dess förut­

sättningar

I detta l{apitel, som behandlar prisprognoserna, redovisas först det kost­
nadsurval som de baseras på oell som i allmänhet kan beräknas förekom­
Ina i nedläggningskall{yler av det slag som här diskuteras. Vidare redovi­
sas de prisdata avseende en förfluten period sonl läggs till grund för skatt­
ningarna av rådande prisändringstendenser. I san~band med prisprogno­
serna och resultatet av dessa berörs något de föreställningar om prisutveck­
lingens automatik och orsal(er som ligger bakom valet av prognoslnetod
(prognosmodellen) . Inom ramen för en undersökning som denna har det
ej varit möjligt att till allsidig behandling och disl{ussion ta upp de svåra
och omfattande problem som uppstår vid försöl{ att förutsäga den fram­
tida prisutvecklingen. Förl{laringen av de samband som prognosmetoden
baseras på tar endast fasta på det väsentligaste. Prisprognoserna är att
betrakta som antaganden om den framtida prisutvecklingen utifrån hypo­
tesen att den faktiska utvecklingen under den närlnast förflutna perioden
i vissa avseenden kan framsJfrivas till att avse en framtida period (d. v. s. att
samband och ändringstal{t i det förflutna kan väntas gälla även ett stycke
in i framtiden). Frågan om denna hypotes är berättigad med avseende på
tiden efter andra världskriget - _sonl prognoserna baserats på - och för
en 10-15 årsperiod framåt i tidel1 från kalkyltillfället samt om progno­
sens antaganden om framtida prisförskjutningar är realistisl{a har ej
kunnat göras till föremål för någ.on ingående prövning. Därför upprepas
den i inledningen uttalade" varningen lnot att betrakta prisprognosernas
resultat som säkra skattningar av väntade framtida förändringar i pris­
relationerna mellan de nyttjade resurserna.

8. Vilka av skogsbrukets kostnader för de jämförda transportalternativen är
alternativa och ingår som kostnadsposter i nedläggningskalkylen ?

I första avsnittet av kap. I har lälnnats en beskrivning av den transport­
situation planeringen avser och av de transportalternativ som jämförs i
nedläggningskalkylen. Vidare anges där principerna för urval av de kost­
nader som bör belasta de jänlförda transportalternativen. I detta avsnitt
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redovisas de kostnadsposter som i allmänhet kan beräknas förekomma i
nedläggningsl{alkylen - med den avgränsning av kalkylen som STU an­
givit. För de olika kostnadsposterna anges de viktigaste resurserna som
förbrukas inolll motsvarande arbetsllloment eller vid utföralldet av IllOt­
svarande anläggningar.

Följande alternativa kostnadsposter l{an belasta skogsbruket vid olika
transportmetoder :
Trans portalternativ I: flottning i biflottled till huvudflottled.
Trans portalternativ II: biltransport till nedströmsdistrikt i huvudflottled.
Fördelning på kostnadsslag : a hänför sig till transportalternativ I
b hänför sig till transportalternativ II.
Kostnadsposterna samlas under rubriker motsvarande anläggningar och
de successiva arbetsmomenten.

Kostnadsposter:

1. Basinvesteringar :

Alt. I: dammbyggnader
timmerrännor
buntverk
linbanor
rensning av flottled
div. flottledsbyggnader
l{ojor
avlägg
basvägar

Alt. II: skogsbilvägar
avlägg

2. Huggning:
ej alternativ (se anm. nedan)

3. Barkning:
Alt. I och II: handbarkning och maskin­

barkning (se anm. nedan)

4. Aptering:
Alt. II: ökad virkesförlust vid eventuell

aptering av virket till standard­
längder
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Kostnadsslag :

a) cement, virke och trä­
varor, sten, grus, arme­
ringsjärn, plåt, järn­
balk, linor, elektriska
motorer, masl{in- (trak-
tor- ) kostnader, lön åt
maskinförare, grovar­
betare, sl{ogs- och flott­
ningsarbetare

b) maskinkostnader, väg­
material, lön åt maskin­
förare, grovarbetare och
skogsarbetare

skogsarbetarlön

a) o. b) skogsarbetarlön,
maskin- och traktor­
kostnader (slitage av
masl{in och tral{tor
samt drivmedel, repa­
rationer, gummi, driv­
medelsskatt)

b) virke



Kostnadsposter:

5. Terrängtransport :
Alt. I o. II: lunning n1ed häst eller traktor

~~lt. II: vinschning till bilväg

6. Basvägskörning :
Alt. I: körning med häst eller traktor

·på basväg till avlägg vid biflott­
led; uppläggning av virket; upp­
tagning o. underhåll av basvä­
gar

(Alt. II: kortvägskörning med häst el.
traktor - jmf. 5)

7. Mätning och Kontroll:
Alt. I: mätning på avlägg vid biflottled
Alt. II: mätning i skogen och vid hu­

vudflottled efter biltransport

8. Vidaretransport till huvudflottled :
Alt. I: flottning i biflottled till huvud­

flottled. (»faktiska ..kostnader
inom distrikt»}:
förberedande arbeten: iordning­

ställande av' bryggor o. av­
lägg, issprängning, underhåll
av flottledsanläggningar o. till­
fartsvägar
utläggning av bOlnmar, ström­
bildare m. m.
utrustning av varpbåtar
utrustning av huntverk o. lin­
banor

3-005386

Kostnadsslag :

a) o. b) lön åt körare, av­
skrivning på hästens
anskaffningskostnad,
fodermedel, stallkost­
nad, kostnad för trans­
port av häst, kostnad
för transportredskap

resp: lön åt förare och las­
tare, traktorkostnader

b) kostnad för bilarbete,
lön åt förare o. skogs­
arbetare

a) jmf. 5)
vid upptagning o. un­
derhåll av basvägar:
skogsarbetarlön, lön åt
maskinförare, l<.ostna­
der för traktor o. red­
s1<.ap

b) jlnf.5)

a) o. b) lön åt mätare och
skogsarbetare, kostnad
för personaltransport

a) flottningsarbetarlön,
lön åt arbetsledare, ad­
ministrationskostn.
inom. distrikt (telefon,
resor m'. m.),

transportkostnader ==
bilfrakt, (för personal,
båtar, traktorer),
sprängämnen,
virke,
järnlnanufaktur (kät­
ting m. m. plåt, lihor),
lön åt masl<.införare o.
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Kostnadsposter:'

utvältning
inbomning
uthållning
varpning (bogsering)
virkestappning
slut- o. strandrensning
avslutande arbeten
transport av båtar o. traktorer
förvaltning inom distrikt
kostnader för förlust av virke
(genolll sjunkning inom di­
strikt)
kostnad för förlust avelenergi
vid produktion av elkraft
p. g. av vattenförluster

Alt. II: biltransport på skogsbilväg
till avlägg vid huvudflottled
samt utvältning:
lastning - event. på större

lastningsställe med särskild
lastningsmaskin

biltransport (o. tippning av
virket)

eventuell uppläggning av vir­
ket på avlägg vid huvud­
fiottled o. senare

utvältning
administration av biltransport

(gm lastbilscentralerna o.
egen)

underhåll av skogsbilväg

9. Virkesvård och lagring av virket:
Alt. I o. II: åtgärder för torkning av vir­

l(et, skademofverkande åt­
gärder, räntor

Kostnadsslag :

-skötare,
traktorkostnader,
kostnad för båtar, (av­
skrivning på inköps­
pris) , reparationer,
driv- o. smörjmedel, eI­
energi, (strandskador )

b) traktorkostnad, lön åt
förare o. skogsarbetare,
biltransportkostnad :
slitage av bil
drivmedel
skatt
försäkring
gummi
reparationer
lön åt förare o. hant­
langare
administrationskost­
nader

a) o. b) skogsarbetarlön,
kvalitetsförluster (vir­
ke), räntel(ostnader

10. Flottning i huvudflottled :
Alt. I: väntekostnader ·i nedströmsdi~ a) jmf. 8. a

strikten

Anm.:,
ang. pkl 2., huggning:, ovan har denna kostnadspost angivits som icke alternativ. I den mån

huggninien avser· såmma virkesmängd vid de båda transportalternativen kan man vanligen
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utgå från att kostnaden blir densamma. Kostnadsskillnader kan emellertid uppstå även i detta
fall. De kan betingas av skillnader i fällningens riktning och virkets framdragning till första
transportledet. Dessutom kan kostnadsskillnader uppstå i den mån huggningssäsongen kan
förlängas något vid biltransport.

ange pkt 3. barkning: har ovan upptagits som en alternativ kostnadspost. IZostnadsskillnader
kan uppstå mellan transportalternativen av olika anledningar. Å ena sidan kan de betingas av
olika krav beträffande barkningsgraden - vid alternativ I kan det med hänsyn till kortare
torktid krävas en högre barkningsgrad. Å andra sidan kan hopsamlingen av virket till större
avlägg vid huvudflottled i samband med biltransport möjliggöra en billigare maskinbarkning,
medan de mindre avläggen vid biflottleden ej tillåter en lönsam maskinbarkning - i senare
fallet är :r;nan hänvisad till handbarkning.

Ovan redovisade kostnadsposter utgör således underlaget för prisprog­
noserna. De l{ostnadsslag eller resurser som kostnaderna enligt samman­
ställningen fördelar sig på skall samlas i grupper som svarar nlot sådana
allmänna kategorier av varor och tjänster för vilka lnarknadsprisdata av­
seende en längre tidsperiod i det förflutna kan erhållas.

9. På vilka kostnadsslag kan kalkylens kostnadsposter fördelas med hänsyn till
tillgängliga prisdata ?

I den följande tabell 1 redovisas de kostnadsslag som prisprognoserna avser
samt motsvarande prisserier vilka utgör underlaget för uppskattningarna
av den fralntida prisutvecklingen.

Beträffande valet av dessa kostnadsslag sonl får representera de resurser
av olika slag som förbrukas inOln virkestrallsportverksalnheten kan följan­
de noteras. Det finns ingen anledning att differentiera prisprognosen mera
än sonl här gjorts - d. v. s. att insamla prisdata och göra prisprognoser för
mera specifika resurser (specialmasl{iner o. dyl.) - eftersom prisutveck­
lingen på längre sikt för enskilda, specifika resurser kan väntas ansluta sig
till marknadsprisutvecklingen för större, allnlänna kategorier av liknande
resurser. Dessutom torde det vara .svårt eller onlöjligt att för en längre tids­
period erhålla marknadsprisnoteringar avseende alltför speciella - och
samtidigt oförändrade - resurser.

I första delen av tabell 1 -- under .A. - återges de prisserier som kunnat
erhållas för enkla kostnaasslag av intresse. Dessa serier återger prisut­
vecklingen i det förflutna för _i möjligaste mån oförändrade nyttigheter
och tjänster 1110tsvarande de enkla l{ostnadsslagen eller resurserna. För att
särskilt kunna ange prisändringarnas effelit på kostnaderna för en verk­
samhet är det nödvändigt att utgå från prisutvecklingen för oförändrade
resurser - d. v. s. från prisändringen för en viss given insats av resurserna
ifråga. Undergår resurserna en kvalitets- eller prestationshöjning är detta
att jämställa nled en öl{ad insats per enhet av resurserna ifråga. En even­
tuell prishöjning i samband härmed motsvaras ju aven ökad prestations­
förmåga och behöver inte betyda en ökning av kostnaden 'för resursernas
användning ( jmf. substitution eller rationalisering). För att isolera pris-
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faktorns inverkan på kostnaderna måste lnan således beakta prisändring­
arna för oförändrade resurser. De i avd. A redovisade prisserierna är i stort
sett av det slag att de anger prisutvecklingen för oförändrade nyttigheter.
För att undvika ett alltför olnfattande arbete vid insamlingen av prisdata
till ledning för prisprognoserna, har vi således i största möjliga utsträck­
ning använt oss av tillgängliga indexserier, eInedan dessa så långt möjligt
är rensade från prisändringar till följd av ändringar i representantvarorna
för resp. index.

Förutom uppgifter Oln prisutvecklingen för de enkla kostnadsslagen länl­
nas också - i avd. B --- serier för utvecl{lingen av vissa sanllnansatta kost­
nadsslag eller kostnadsposter motsvarande olika prestationer av det slag
som utförs vid virkestransport. Det bör observeras att sistnämnda serier
~j är jämförbara lned prisserierna för de enkla kostnadsslagen. Serierna

Tabell 1. Prisutvecklingen för i virkes

(A)
1

Prisutvecklingen för enkla kostnadsslag 11934119351193611937119381193911940 11941

A: 1 Arbetslöner

1 Genomsnittlig timförtjänst för manI. vuxna arb.
inom industri, transp. m. m.
)}Allmänna löneutveckl.)} Index 1939 = 100 85 87 87 90 96 100 107 115
(Källa: )}Löner)})

2 Timlön för flottningsarbetare )} )} )} 82 100 112 130
(Källa: Fören. Skogsarbeten)

3 Normala dagsförtjänsten för
skogsarbetare (huggare). » )} » 68 71 72 90 109 100 112 130
(Källa: Socialstyrelsen)

4 Timlön för grovarbetare inom
vägväsendet » » » 100 104 114
(Källa: »Löner)})

5 Timlön för bil- & traktorförare
(inom jordbruk) )} » )} 100 107 125
(Källa: )}Löner»)

6 Löneutveckl. för kontorsper-
sonal (Källa: )}Löner)}) » )} )} 100 106 114

Angående de absoluta lönedifferenserna mellan dessa kategorier vid
olika tidpunkter

N ominell timlön: 1939 1956

Kr. I% av Kr. I % av
(1) (1)

(1) Genomsnittl. för ind.- m. fl. arb.. 1,38 100 5,04 100
(2) Flottningsarbetare ............. 0,70 51 3,78 75
(3) Skogsarbetare: (antag: 8 tim:s

arb.dag) ...................... 0,87 63 4,50 89
(4) Grovarbetare inom vägväsendet .. 1,00 72 4,63 92
(5) Bil- & traktorförare ........... 0,71 51 3,11 62
(6) Kontorspersonal: (antag: 26 time

arbetsdag. per månad - 7 time i
genomsnitt per dag) ........... 2,09 151 6,90 137
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för sammansatta kostnader anger visserligen kostnadsutvecklingen för
prestationer av olika slag vid samtidigt inträffade prisändringar på an­
vända resurser 111en innefattar ocl{så relativa kostnadssänkningar på grund
av rationalisering, kapacitetsöI{ningar 111. m. Dessutom avser kostnadsut­
vecklingen i vissa fall ändrade (större eller mera omfattande) prestationer.
Serierna i avd. B har medtagits i första hand som jämförelsematerial vid
uppsI{attning av kostnadsutvecklingen av lnotsvarande prestationer utifrån
uppgifter om prisutvecl{lingen för de enkla kostnadsslag som förbrukas
vid resp. prestationer.

transportverksamhelen förekommande kostnadsslag

19421194311944119451194611947119481194911950 11951 119521195311954119551195611957

125 130 133 139 150 171 187 192 199 241 285 299 312 337 366 388

130 180 180 195 212 246 264 271 271 361 472 472 472 521 545 559

153 181 182 181 199 230 252 271 257 323 457 436 463 495 520 549

125 134 143 152 178 209 245 252 258 307 372 394 405 430 463

142 151 151 169 182 192 235 238 246 282 355 355 373 415 438 479

124 132 134 140 151 164 175 182 189 218 257 264 279 310 330 349

Anm. till lönejämförelsen: Obs1 att den angivna timlönen f.ör bil- och traktorförare avser sådana som
är sysselsatta inom jordbruket - d.v.s. »ffiotorkunniga lantarbetare». Timlönen för bil- och traktorförare
nom skoglig veI ksambet kan beräknas ligga högre.
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Tabell 1 (torts.)

(A) I Prisutvecklingen för enkla kostnadsslag 11934119351193611937119381193911940 11941

A: II Anskaffningskostnad för transportmedel,
redskap & maskiner:

7 Traktorer: (förgasar-) Index 1939 = 100 98 100 113 119
(I{älla: Jordbr.Utredn.inst.)

8 Varpbåtar, buntverk, linbanor,
el. motorer, barkningsmaski-
ner, kälkdon, trailers, släp-
vagnar m. fl.: )} » )} 88 88 96 99 100 115 123
Partiprisindex »~1askiner & = )}Allmänna

transp.medel» maskinkost-
nadsutveckl.»

9 Lastbilar:

a. Partiprisindex (1935 =
100) Chassi; ()}oförändr. bil») Index 1939 = 100 118 119 122 112 100 134 187
b. Partiprisindex (1949 =

100) Index 1949 = 100
Chassi; Tyngre diesel

()}oförändr. bil»)

A: III Kostnader för drift & användning av bilar,
maskiner m. m.:

10 Drivmedel: motorbrännolja Index 1939 = 100 79 79 79 93 100 158 (375)
(utförsäljningspris, lev. i fat)
(Källa: Svenska Esso)

11 Smörjmedel: Partiprisindex )} )} )} 78 80 89 88 100 .. . .
12 Reparationer & underhåll: )} )} )} 86 - - - - 100

(Avser debiterat pris vid rep.
på verkstad)
(Källa: Motorbranschen)

13 Gummi: Partiprisindex )} )} l). 145 139 145 120 100 119 133
»Kautschukvaror»

14 Försäkring: Oblig. trafikförs. Index 1946 = 100
(Källa: Förs.-AB Fylgia)

15 Fordonsskatt: Index 1939 = 100 78 78 78 78 78 100 100 100
(För bil med lastförmåga =
6 ton)

16 Drivmedelsskatt: )} )} )} 78 78 100 (100 (100)
(På motorbrännolja) (122) (278)

17 Elektrisk energi: )} )} )} 109 108 98 98 97 100 110 119
(Avgift vid engrosleverans av
storlek: 5 000 kW/5 000 h/år)
(Källa: Vattenfallsstyrelsen)

A: IV Kostnader för hästar:

18 Anskaffningskostnad: Index 1947 = 100
(Priset för 4-7 års arbetshäst)
(Källa: Jordbrukets Utredn.-
inst.)

19 Fodermedel: Partiprisindex Index 1939 = 100 88 92 103 98 100 130 144

A:V Materialkostnader:

20 Cement: Partiprisindex Index 1939 = 100 97 97 97 97 100 118 149
21 Armeringsjärn, plåt, järnbalk,

räls m. m. )} )} )} 72 73 114 88 100 144 143
(Partiprisindex: »Mellanpro-
dukter av järn»)
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19421194311944119451194611947119481194911950 11951 1195211953.F9541 1'95'51 1956 \1.95,7

119 119 142 142 142 163 172 186 189 200 204 203 . 194 193 198 ..

129 132 132 132 136 142 147 151 156 188 225 218 200 204 219 231
;,

':

188 188 188 188 181 169 178 178 178 200 235 241 241 241 241 246

100 98 101 t07 109 112 110 10~ 110

(708) (917) (850) (683) 121 123 149 143 154 178 178 1 74 170 169 178 210

. . . . . . . . . . .. 149 155 176 233 202 176 167 173 191 225
138 155 172 197 255 276 362

149 155 155 154 152 149 149 149 168 233 220 196 194 216 222 238

'(100) (300) (200)

100 100 100 100 139 139 139 139 139 139 139 205· 205 261 261 261

(100) (100) (100) (100) 156 156 (156) (156) (156) 222 222 256 256 356 356 356
(278) (278) (278) (278) (378) (378) (378) "

"

±':~!i ..122 122 122 122 111 113 118 118 118 132 157 160 180 184 225

...
, .

100 106 103 97 114 125 . 133 141 '141- 155 191

154 154 154 158 160 168 174 176 188 239 258 248 250 268 277 245

148 148 148 148 148 148 150 154 152 189 206 188 181 181 192 209

145 149 150 152 155 160 167 170 171 235 272 242 224 251 276 291
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Tabell 1 (forts.)

(A) I Prisutvecklingen för enkla kostnadsslag 1193411935119361193711938119391194011941

22 Kätting, linor & annan järn-
manufaktu.r: Index 1939 = 100 83 83 100 97 100 123 131
(Partiprisindex: )Järn-
manufaktur) )

23 Virke:
a. Sågtimmer, obarkat Index 1939 = 100 75 75 100 109 95 100 105 116

(Fritt utsort. vid Anger-
manälven)
(Källa: Skogsstyrelsen)

b. Sulfitved, helbarkad » ) » 68 68 90 117 85 100 115 127
(jmf. a.)

c. Partiprisindex: ) » » 79 83 103 105 100 117 129
)Trävaror» (inkl. virke)

24 Sprängämnen: ) » )} 94 94 100 102 100 105 111
(Partiprisindex: )}Dynamit»)

25 Vägmaterial - Sten & grus
samt betong

I
(Priset betingas främst av
transportkostnaden)
(jmf. nedan - serie 28b)

(B)

I
Utvecklingen av vissa sammansatta kostnads- 11934119351193611937119381193911940 1 1941komponenter

26 Kostnad för körare & häst: Index 1939 = 100 67 69 70 90 107 100 112 134
(Dagsförtjänst för körare m.
häst) (Källa: Socialstyrelsen)

27 Kostnad för traktorarbete : » » ) 100 129 (192)
(Per driftstimme, inkl. förare)
(Källa: Jordbrukets Utredn.-
inst.)

28 Bilfraktkostnad:
a. Tonkm-pris vid virkes-

transport Index 1942 = 100
(Vid oförändrat medel-
transportavstånd)
(Källa: Skogsbr:s motor-
transp.kommitte)

b. Fraktpris per timme Index 1946 = 100
(Körning efter timtaxa-
t. ex. vid anläggn.arb.)
(Källa: Stat. Tidskrift)

29 Vägbyggnadskostnad: Index 1939 = 10 O 87 93 96 100 117 128
(Fr. o. m. 1948 innefattas ra-
tionalisering av metoder &
standardförändr.)
(Källa: Väg o. Vatten)

30 J ärnvägens godstaxa: ~ ~ )} 100 100 100 100 100 105 110
(Allmänt)
(Källa: SOU 1956: 54 & Järn-

Ivägsstyr.)
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1942
1

194311944119451194611947119481194911950 11951 119521195311954119551195611957

140 145 144 143 145 145 155 164 167 202 221 215 212 223 240 250

135 151 151 151 207 253 265 287 447 640 518 538 569 562 464 473

144 144 144 144 212 271 271 234 451 659 380 415 463 512 432 385

156 172 165 167 178 242 265 261 278 459 561 432 461 498 494 470

116 124 128 128 128 128 136 139 131 166 168 155 152 151 147 147

1942
1

194311944119451194611947119481194911950 11951 119521195311954119551195611957

161 186 190 184 205 239 246 2,61 250 301 410 387 411 440 463 478

(283) (342) (332) (315) 150 161 178 180 191 211 234 234 232 242 250

100 104 108 111 113 114 116 112 116 124 145 145 148 156 165 176

100 102 115 118 120 140 165 177 180 188 199 214
...

141 145 154 163 172 177 207 203 204 239 280 294 297 311 325

110 110 110 110 110 110 125 125 125 145 176 182 181 190 199 216
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10. Vad avses här med begreppet allmän prisutveckling?

Prisprognoserna syftar således till en bedönlning av den allnlänna prisut­
vecklingen och en uppsl{attning av de väntade l{ostnadsförändringarna un­
der en fralntida period till följd av denna prisutveckling. Utöver det kon­
staterandet att prisutvecklingen avser förändringar i priset på oföränd­
rade resurser lllåste begreppet allmän prisutveckling preciseras ytterligare
för att bli entydigt och för att man skall förstå innebörden av prisprog­
nosuppgifterna samt draga riktiga slutsatser vid deras tillämpning.

Prisprognoserna syftar till en uppskattning av rådande långsiktiga för­
ändringstendenser i marknadspriset på de ]{ostnadsslag sonl är av intresse
i detta samlnanhang. Det är endast i prisutvecklingen på något längre sikt
som lnan kan urskilj a en viss entydig förändringstendens i lnarknadspri­
serna för olika nyttigheter och i prisernas inbördes relationer. På kort sikt
inverkar tillfälliga »störningar» och bristande anpassning av priserna till
de ändringar i kostnadsläget SOln prisproglloserna måste anknyta till. Väg­
ledande för bedömningen av de långsiktiga förändringarna i lnarl{nadspri­
serna för olika nyttigheter och i deras inbördes storlek är uppfattningen
om dessa förändringar som i första hand bestämda aven fortgående om­
vandling av produktionslnetoderna och höjning av produktiviteten - av
olika olnfattning inOlTI olika produl{tionsgrenar. Samtidigt med denna om­
vandling av produktionsmetoderna och en alllnän produktivitetshöjning
inträffar en successiv höjning av levnadsstandarden och en fortgående för­
dyring av den nlanuella arbetskraften. Av sistnän1nda förhållande följer
att möjligheten att sänl{a framställningskostnaderna - eller motverka en
relativ höjning av dessa - för en produkt beror av möjligheterna att er­
sätta den ständigt fördyrade arbetsl{raften med alldra och billigare resurser
vid fralTIställning av produl{ten "ifråga. Hela denna utveckling l{an betraktas
som resultatet av ett samspel mellan fortgående pris- och löneändringar
saInt tekniska innovationer på olika områden. Den har bestått under lång
tid och l{an väntas fortsätta inom överskådlig framtid. Takten i denna om­
vandling och i därIned salnmanhängande förändringar i varornas och
tjänsternas inbördes prisförhållanden (relativa priser) varierar givetvis
över tiden. En viss konstans i onlvandlingstakten är dock trolig på något
längre sikt till följd av den allmänna ekonomiska interdependensen och de
tröghetsmoment vid anpassningen till ny teknik och till ändrade kostnads­
förhållanden sonl man Ilar att räkna med. Beroende på att förutsättning­
arna för produktionsnletodernas omvandling och anpassning till successivt
ändrade prisförhållanden är olika i olika produktionsgrenar kommer ut­
vecklingen att innebära att fraInställningskostnaderna för olika produk­
ter ändras i olika takt på längre sil{t och eventuellt att resultera i ständigt
ökade skillnader mellan framställningskostnaderna för olil{a varor och
tjänster. Det är således detta förhållande SOln medför en fortgående för-
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ändring i produkternas inbördes prisrelationer eller relativa priser. Det är
ocl(så detta förhållande SOln prisprognoserna tar fasta på för upps1(attning
av prisändringstendenserna på längre sikt för olika kostnadsslag. Sättet
för uppskattning av dessa förändringstendenser diskuteras i avsnitt 12. I
samma avsnitt diskuteras också frågan Olll andra orsaker till prisföränd­
ringarna än de som hänför sig till ändringar på produktionssidan - d. v. s.
förändringar på marknadsidan och den monetära faktorn.

Frågan om orsakerna till och bestälnningen av den allmänna prisutvecl{­
lingen på längre sikt lämnas för tillfället åt sidan. I stället tar vi här upp
frågan Oln sådana avvikelser från de allmänna marknadsförändringarna
som kan försvåra bestämningen av de långsil{tiga prisändringstendenserna
för skilda nyttigheter OCll tjänster - avvikelser som eventuellt bör upp­
lnärksanlmas vid tillälnpningen av prognosuppgifterna på utgångsårets
priser (eller kostnader) inom ranlen för de lokala prognosberäkningarna.

När vi talar om en alllnän marknadsprisutveckling på längre sikt förut­
sätter vi att priserna i olika delar av landet - på avgränsade, lokala Inark­
nader - förändras i stort sett i salnlua takt. Detta följer av att de lång­
sil(tiga förändringar på produktionssidan som ovan angetts SOIU orsak
till prisförändringarna måste återverka på all produktiv verksamhet inom
landet. Således kan sägas att detta förhållande gäller som en tendens på
längre sikt. Man kan enlellertid tänka sig 101(ala avvikelser från den all­
männa prIsutvecklingen av varierande varaktigehet - i första hand på
kortare sikt. Orsakerna till en lol{alt avvikande prisutveckling är främst
att söka på marl(nadssidan - d. v. s. i samband med förändringar i relatio­
nen på den lokala marknaden mellan tillgång och efterfrågan på olika
resurser. En bristande balans mellan tillgång och efterfrågan på sådana
resurser SOlll är lllest bundna till den lokala marl(naden - eller för vilka
en ökning av utbudet endast kan _åstadkommas på längre sikt - kan upp­
kOlllnla SOIU en följd av betydande ändringar i de lokala produktionsmeto­
derna (d. v. s. vid en lokal substitution mellan kostnadsslagen) - t. ex. vid
en övergång från en transportmetod till en annan inom en ådal som i
det al{tuella fallet. Större wrändrl'ngar i efterfrågan på olika resurser kan
således lokalt leda till prishöjningar för vissa resurser och prissänkningar
för andra. Att sådana lokala prisavvikelser för det mesta är kortvariga
samnlanhänger med att det ligger i den ekonomiska utvecklingens och
anpassningens natur att utj ämna lokala sl{illnader i kostnader oeh vinst..
möjligheter - under förutsättning aven viss konkurrens och rörlighet hos
produktionsInedien.

Om prognosperioden är tillräcl(ligt lång och etablerings-, rekryterings­
och anskaffningsmöjligheterna med avseende på de olika tjänster och resur­
ser tillåter en utjämning av lokala prisavvikelser via anpassning och kon­
kurrens, kan man räkna med förändringar i de lokala priserna över pro-
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gnosperioden (d. v. s. »nettoförändringar» från prognosperiodens början till
dess slut) sonl överensstänlmer lned de uppskattade förändringarna i lllOt­
svarande allnlänna lnarl{nadspriser. Såtillvida behöver man ej beakta lo­
kala, tillfälliga prisavvikelser. Å andra sidan kan man ha anledning att räl{­
na med ett förlopp i den lol{ala prisutvecklingen för vissa resurser som
markant kan avvika från den successiva (rätlinjiga) förändringen i mot­
svarande allmänna marknadspriser under prognosperioden sonl prispro­
gnosen anger. Som typexenlpel på det senare förhållandet: Antag att en
övergång till biltransport i ett flertal perifera flottledsdistrikt inolll en
ådal lnedför att det tillgängliga lastbilsbeståndet blir otillräckligt. På grund
av rådande nyetableringskontroll för yrkeslnässig lastbilstrafik samt svå­
righeter för skogsbruket att sysselsätta egna bilar annat än under en be­
gränsad del av året kommer bilägarna i en gynnsam förhandlingssituation,
som de l{an utnyttja för en kraftig höjning av de lokala taxorna. Med tiden
kOlnnler dessa taxor att pressas nedåt, genom att nya bilar successivt sätts
in; för att slutligen på nytt ligga i nivå med allmänt gällande biltaxor. Det
avvikande förloppet i den lokala taxeutvecklingen illustreras av följande
diagranl (fig. 4).

Den lokala prisförändringen jämförs i diagramlnet lned prognosens
sl{attning av den allmänp.a prisförändringen under prognosperioden.

Mall inser omedelbart att oln prognosperioden är av tillräcklig längd f~r

att tillåta anpassning och utjämning av lokala prisavvil{elser sanlt om man
endast är intresserad aven jämförelse mellan kostnader vid prognosperio­
dens början och slut, kan man vid de lol{ala prognosberäl{ningarna utgå
från skattningar av den alllnänna prisutvecklingen. Å andra sidan orsakar
den qvvikande lokala prisutvecklingen högre kostnader under en del av
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prognosperioden än som kan beräknas på basis av prognosuppgifterna an­
gående den allmänna prisutvecklingen. Om man vid kostnadsjämförelsen
mellan olika transportlnetoder vill beakta även hur kostnaderna förhåller
sig under prognosperioden måste man därför söka uppskatta väntade lo­
kala prisavvikelser vid val av de olika metoderna. Dessa lokala avvikelser
kan ej uppskattas generellt utan nlåste bedömas lokalt - utifrån uppskatt­
ningar av utrymmet för ändrad efterfrågan på olil{a resurser. De faller
således utanför ramen för här gjorda prisprognoser.

Något annorlunda kan förhållalJdet med 101{ala avvil{elser från d~n all­
männa prisutvecklingen bli om de betingas av bristande balans mellan till­
gång och efterfrågan i sall1band med en fortgående minskning i den lokala
tillgången på vissa produktionsfa~torer 111ed begränsad rörlighet (i den
lneningen att de av vissa s:käl är bundna till den lokala lnarknaden). Detta
gäller frän1st en fortgående avflyttning av arbetskraften eller arbetskraf­
tens övergång till annan verksamhet än den studerade. Kan inte efterfrå­
gan på arbetskraft anpassas till denna minsl{ning i tillgången så kan detta
leda till en över hela prognosperioden bestående olikhet i den lokala löne­
stegringstakten jämfört med den allmänna löneändringstendensen. Den
lokalt avvikande löneutvecklingen på längre sikt illustreras av figur 5.

Bestående lokala avvikelser i löneutvecklingen sammanfaller delvis llled
generella avvikelser i löneutvecklingen för de kategorier av arbetskraft som
sysselsätts i virkestransportver]{Sanlheten - i jämförelse 111ed den all­
lnänna löneutvecklingen. Såtillvida har de väntade lokala avvikelserna
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uppskattats i prisprognosen, som anger den väntade löneutvecklingen för
berörda kategorier. Å andra sidan behöver en del av kostnaderna för kvar­
hållandet av arbetskraften ej komma till uttryck i den direkta arbetslönen
(»sociala» kostnader och förmåner av olika slag). Även förändringar i
sådana indirekta kostnader bör beaktas, men måste uppskattas lokalt.

Liknande lokala och bestående prisavvikelser, som för arbetslönen, kan
tänkas för vissa andra produktionsfaktorer. Då främst för hästar (och
eventuellt traktorer) S0111 sysselsätts under en del av året och som till­
handahålles av det lol{ala jordbruket. I salllband med en fortgående struk­
turomvandling av jordbruket och ändring av dess arbetsmetoder l{an
man räkna med en fortgående n1insknillg av hästbeståndet. I den mån
denna minskning ej l{an lllotverkas genom insättandet av tral{torer vid
virkestransporterna kan man räl{na med en lokal prisutvecl{ling för an­
vändningen av hästar som kan avvika från den allmänna prisutvecklingen
över hela prognosperioden. Å andra sidan kan man tänka sig en lokal
prisutveckling som den S0111 illustreras av figur 4 - nänl1igen om sl{ogs­
bruket inköper egna hästar och detta medför en avsevärd prishöjning, 111e­
dan priset därefter kan hållas nere jämfört med det fall då man har en
fortgående prishöjning.

En annan form av avvikelser från den här avsedda och i prognosen
uppskattade allmänna prisutvecl{lingen på längre sikt, sonl kan göra
jän1förelser mellan olil{a kostnadsposter vid prognosperiodens slut vansk­
liga och mindre rättvisande, är den kortsiktiga och tillfälliga variationen
i marknadspriserna kring den trend som anger den långsiktiga prisföränd­
ringen~ Denna variation försvårar i och för sig bestämningen av den lång­
siktiga prisförändringen. Denna måste uppskattas genom en utjämning
över längre perioder av de prisserier som anger den faktiska prisutveck­
lingen. Därigenom införs ett mOlnent av godtycke i uppskattningen - dels
i samband nled valet av period och dels vid bestämning av trenden.

Redan uppskatt.ningen av den långsiktiga prisförändringen försvåras så­
ledes av den kortsiktiga prisvariationen. När man sedan tillänIpar dessa
uppskattningar för olika resurser på utgångsårets kostnadsposter för att
jämföra dessa vid prognosperiodens slut, kan man på grund av den kort­
siktiga prisvariationen få en felal{tig uppfattning Olll hur de olika kost­
nadsposterna kan väntas förhålla sig vid denna tidpUllkt till följd av pris­
utvecklingen på längre sikt. Detta sammanhänger med att man vid pro­
gnosberäkningarna utgår från kostnader S0111 anges i kalkyltillfällets priser.
Dessa priser behöver emellertid inte överensstämma med de som följer av
den långsiktiga prisutvecklingen - de ligger s. a. s. inte på den trend som
svarar mot prisutvecklingen på längre sikt. Orsaken kan vara konjunk­
turellt eller lokalt betingade prisavvikelser. Den uppskattade framtida
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Figur 6. Den kortsiktiga prisvariationens inverkan på prognosberäkningen

kostnaden för användningen av olika resurser kan av denna anledning avvi­
'ka lika mycket från den sannolika kostnadsutvecklingen på längre sikt,
SOlU priserna för resp. resurser avviker från trenden vid kalkyltillfället.
Diagramnlet (fig. 6) kan· kansl{e klargöra innebörden av den kortsiktiga
prisvariationens inverkan på fralntidsbedölnningen.

Av diagrammet framgår hur olika sl{attningar av priset vid prognos­
periodens slut man kan erhålla genom att förskjuta prognosperioden ett
år och då man tillämpar samma uppskattning av den långsiktiga prisför­
ändringen på det för olika utgångsår gällande priset. Kostnaden för en
oförändrad insats av motsvaran~.e resurser varierar på samma sätt som
priset, och beräkningen av' denna kostnad vid prognosperiodens slut leder
på samma sätt till olika resultat vid olika utgångsår för prognosen.

Korrigeringar av prognosberäkningar och kostnadsjämförelsen för den
kortsiktiga och tillfälliga prisvariationens inverkan är knappast möjliga.
I den mån priset för någon av de förekommande resurserna varierar starkt
från år till år kan lnan eventuellt beräkna kostnaden vid kalkyltillfället
på basis av ett genomsnittspris för två eller tre år (i så fall måste deflate­
ringsproblemet uppmärl{samlnas). Vidare bör 1113.n överväga om kostna­
derna vid kalkyltillfället baseras på priser som uppenbarligen visar en
tillfällig, lokal .avvikelse från motsvarande genomsnittspriser - i så fall bör
kostnaderna beräknas utifrån gällande genomsnittspriser.
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11. Diagram över prisserierna och bestämning av prisändringstendenser i det
förflutna

För att erhålla underlag för uppskattningen av de långsiktiga prisändrings­
tendenserna i det förflutna för de olika l<.ostnadsslagen har de i tabell 1
redovisade prisserierna överförts till diagram.

Vid llppskattningen av prisändringstendenserna på längre sikt lnåste
man i möjligaste mån söka eliminera tillfälliga och kortsiktiga prisvaria­
tioner. I detta syfte har tidsserierna över prisutvecklingen utjämn.ats genom
bestämningen aven trend för perioder av olil<.a längd. Härvid har vi valt
att söka isolera trenden i prisutvecklingen under en 10-årsperiod efter
andra världskriget. För att i någon lnån erhålla en kontroll på bestäm­
ningen av prisändringstendensen under 10-årsperioden har vi dessutom
sökt fastställa trenden för de två 5-årsperioder som 10-årsperioden lian
uppdelas i samt för en 5-årsperiod före andra världskriget ~ i den mån
tidsserier av tillräcklig längd kunnat erhållas. Utjälnningen av tidsserierna,
som alltid måste bli i viss utsträckning godtycklig, har här utförts genom
syftning - närlnast i enlighet med »minstakvadrat-principen».

12. Prognosmetoden - dess innebörd och förutsättningar. Prisprognosernas

empiriska underlag
"Forecasting . . .. price trends

for long periods of time
requires a great deal of courage"

Prof. Alan T. Peacock

Bakgrunden till den vid bedömIlingen av prisutvecklingen använda prog­
nosrnodellen utgörs av den hittillsvarande allmänna prisutvecklingen samt
de föreställningar man har Oln automatiken och orsakerIla bakom denna
utveckling - om salnbanden mellan prisförändringarna och förändringar
inoln samhällsekonomin av olika slag. Av dessa orsaker till prisföränd­
ringar på längre sikt har vissa förändringar på produktionssidan redan
omnämnts i avsnitt 10. Nänlligen den fortgående omvandling av produk­
tionsmetoderna och allmänna produktivitetshöjning - av varierande om­
fattning vid framställning av olika' produkter - som på längre sikt med­
för en olikartad utveckling av framställningskostnaderna för olika produk­
ter. Dessa skiljaktigheter i kostnadsutvecklingen för olika produkter be­
tingar den fortgående förändringen i produkternas relativa priser.

Förutom av olikheter i kostnadsutvecklingen betingas skillnaderna i
prisutvecklingen för olil<.a produkter också av förändringar på marknads­
sidan. BL a. av fortgående förändringar i relationen mellan utbud och efter­
frågan på resp. produkter - på kortare sikt i samband med konjunktu­
rella variationer, på längre sikt beroende av samhällets förändring och
successiva förskjutningar i behoven. Av betydelse är dessutom under vilka
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förhållanden produkterna framställs - onl man har en konkurrens som
tillåter anpassning av priserna till förändringar i kostnadsläget och som
medför att ändringar i relationen mellan utbud och efterfrågan kommer
till uttryck i p~isbildningen o. s. v. 'Även andra institutionella förhållanden
och ändringar i dessa genom den förda ekonomiska politiken är av bety­
delse för prisutvecklingen (kontroller, avgifter, skatter m. m.).

Utöver ovannämnda förändringar på produktionssidan och marknadssi­
dan måste man också räkna med en monetär faktor av betydelse för pris­
utvecklingen. Därmed avses de förändringar i penningvärdet eller den
allmänna prisnivån SOIU erfarenhetsmässigt kan beräknas inträffa. Dessa
förändringar är avgörande för storleken av nominella förändringar i priser
och löner.

Alla dessa förhållanden bestämmer genom ett komplicerat samspel bl. a.
priset på olika produkter - således prisernas inbördes storlek samt föränd­
ringarna över tiden i de inbördes prisrelationerna - liksom produktions­
faktorernas priser, valet av produktionsmetoder o. s. v. Det är emellertid
helt ogörligt att förutsäga den framtida prisnivån och de framtida pris­
relationerna mellan olika produkter på basis aven sådan simultan pris­
bildningsmodell - dels på grund av svårigheterna att beakta alla förhål­
landen och samband av betydelse, dels därför att utvecklingen betingas
av ett flertal autonoma förändringar som ej kan uppskattas inom ramen
för en sådan modell (t. ex. teknil{ens utveckling och politiska beslut).

Vid prognosen av prisutvecklingen på längre sikt anser vi oss kunna av­
gränsa de samband och förändringar som prognosen har att beakta och
faller tillbaka på de fortgående förälldringarna på produktionssidan. Vi
anser att prisutvecklingen på längre sil{t nöjaktigt kan förl{laras med de
långsiktiga förändringar i framställningskostnaderna för olika produkter
som betingas av produktionsmetodernas omvandling och produktivitets­
utvecklingen. En förutsättning för detta är att priserna för olika produkter
på längre sikt måste täcka framställningskostnaderna för resp. produkter.
Vidare förutsätter vi att långsiktiga förskjutningar i efterfrågans inrikt­
ning, som kan inverka på prisutvecklingen på längre sil{t, kommer till in­
direkt uttryck i ändrade frabCillställningskostnader och således kan inräknas
bland förändringarna på produk.tionssidan. (Med undantag för vissa av de
resurser som prisprognoseIl: avser - särsl{ilt beträffande hästar. Jmf.
priskommentar i avsnitt 13.) Å andra sidan bortser vi från sådana för­
ändringar på marknadssidan som på något kortare sil{t än vi räknar med
vid prognosen kan orsaka avvikelser i prisutvecklingen från förändringarna
i produkternas framställningskostnader på längre sikt.

Anm.: Av det sistnämnda förhållandet följer att vi vid prognoserna för den allmänna prisutveck­
lingen ej kan beakta den i kap. I omnämnda interdependensen mellan prisutvecklingen och sub­
stitutionen inom den skogliga virkestransportverksamheten under en övergångsperiod. D.v.s. att
vi ej inom ramen för dessa prognoser kan avgöra i vad mån en övergång till annat transport­
alternativ än det nuvarande och den därav förorsakade förändringen i efterfrågan på olika
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resurser kan komma att inverka på prisutvecklingen. Som framgår av avsnitt lOkan man
troligen bortse från denna inverkan beträffande de flesta resurserna vid en bedömning av pris­
och kostnadsutvecklingen på längre sikt.

Den monetära faktorns inverkan på prisutvecklingen kan man däremot
inte bortse från - dels bestämmer den storleken av nominella pris- och
löneförändringar, dels står den i ett visst samband med förändringarna på
produktionssidan. Förändringarna i den allnlänna prisn.ivån försvårar så­
ledes bedömningen av prisutvecklingen. Till denna fråga återl{Olnnler vi
längre fram.

Sammanfattningsvis kan sägas, att v~ baserar prisprognoserna på föl­
jande antagande: att de långsiktiga förändringarna i produkternas inbördes
prisrelatioller betingas ov en förhållandevis jälnnt fortgående olTIvandling
på produktionssidan. Eftersom denna omvandling kall väntas fortsätta
inom överskådlig framtid blir vår grundläggande hypotes att förändring­
arna på längre sikt i produkternas prisförhållanden u.nder en förfluten pe­
riod kan framskrivas till att gälla för en framtida period. D. v. s. att dessa
långsiktiga prisförskjutningar kan väntas fortgå i ungefär samma tal{t un­
der prognosperioden som under den närmast förflutIla perioden.

Den här tillämpade prognosmodellen, som vilar på ovannämnda hypotes,
tar således fasta på den fortgående omvandlingen på produktionssidan. Den
innebär att man söker bestämma prisförändringarna på längre sikt under
den närmast förflutna tidsperioden för de produkter som utgör progno­
sens föremål, varvid dessa prisförändringar antages vara uttryck för den
fortgående omvandlingen. De långsiktiga prisförändringarna uppskattas
genom en utjämning - bestämning av trenden över en lämplig period ­
av prisserierna för resp. produkter. De uppskattade långsil(tiga prisänd­
ringstendenserna i det förflutna framskrivs därefter till att avse prognos­
perioden - i enlighet med hypotesen om en oförändrad omvandlingstakt
på produktionssidan.

Uppsl(attningen av de långsiktiga prisändringstendenserna i det förflutna
avser emellertid de nominella prisförändringarna och innefattar således
prisändringar till följd av ändringar i den allmänna prisnivån (eller i pen­
ningvärdet). Hypotesen om en framskrivning av prisförändringarna i det
förflutna avser endast förändringarna i produkternas inbördes prisförhål­
landen till följd av omvandlingen på produktionssidan, däremot avser den
ej förändringarna i den allmänna prisnivån och i de nominella priserna.
Eft.ersom det är ytterst vanskligt att göra prognoser för den allmänna pris­
nivåns förändringar bör man undvika att göra uttalanden om prisernas no­
minella förändringar och absoluta höjd i framtiden. De uppsl{attade nomi­
nella p~isändringstalenbör följal(tligen inte läggas till grund för en fram­
skrivning. På något sätt måste den lnonetära faktorns inverkan på upp­
skattningen och framskrivningen av de långsiktiga prisförsl{jutningarna
elimineras. (Att basera uppskattning och framskrivning på prisserier som

50



korrigerats för penningvärdesförändringar genom användning av t. ex.
en levnadskostnadsindex är av flera skäl lllindre lämpligt.)

Man kan eliminera den monetära faktorns inverkan på framskrivningen
och undvil<.a preciserade påståenden om den framtida nominella prisnivån
genolu att övergå till relativa prisändringstal - d. v. s. genom att uppskatta
hur prisernas inbördes storlek förändrats över längre perioder i det för­
flutna. Därigenom kommer de prisförändringar till uttryck SOl11 kan anta­
gas bero av omvandlingen på produktionssidan. I enlighet med hypotesen
kan de relativa prisändringstalen således användas som underlag för fram­
skrivningen. Denna resulterar i en uppskattning av hur produkternas rela­
tiva priser kan väntas förhålla sig vid framtida tidpunl<Jer - under förut­
sättning aven fortgående omvandling i oförändrad tal{t. Därmed ger upp­
skattningen det väsentligaste för en produktionsplanering på längre sikt ~
det är ju förhållandet mellan resursernas priser och prisförändringar som
är avgörande för hur dessa resurser bör kOlnbineras (inom ramen för till­
gänglig tel{nil{). De relativa prisförändringstalen avseende den förflutna
perioden l{an beräknas genom att lnan omräknar motsvarande uppskattade
nominella förändringstal för var och en av produkterna till att avse pris­
förändringen i förhållande till ändringen i priset för en utvald produkt. Vi
har här valt att ställa prisändl'ingarna för de olika resurserna i relation till
förändringarna i den allmänna lönenivån - eftersom arbetet utgör den ge­
mensamma produktionsfaktorn för alla produkter och förändringar på
längre sikt i en varas pris i förhållande till arbetslönenivån är uttryck för
produktivitetsutvecklingen vid framställningen av varan ifråga.

Den valda prognosluetoden ger oss således rnöjlighet att göra antagan­
den om framtida förändringar i resursernas inbördes prisförhållanden utan
att man behöver göra direkta uppskattningar av väntade nominella pris­
förändringar och variationer i den allmänna prisnivån. P-rognosmodellen
kan sammanfattningsvis beskriva~ på följande sätt: för en gången tids­
period mäter man de långsiktiga förändringarna i de olika resursernas pri­
ser i relation till den samtidiga förändringen i den allnlänna lönenivån. De
sålunda beräknade relativa prisändringstalen tillälllpas på den följan.de
framtida perioden under antagandet att för resursernas relativa priser kan
väntas en liknande utvecklingstendens SOlll i det förflutna. Vid beräkning
av hur dessa förändringar i"resursernas inbördes prisrelationer kan väntas
påverka kostnaderna för olika transportmetoder under prognosperioden
applicerar man på kostnaderna vid kalkyltillfället en prisprognos som kan
åskådliggöras med följande sl{iss:

tidpunkt: O t Q = ofilröndrad

f=;iiii5i~~~;::::==============:J orbet.s/tin

PI} =priser i 10"­
,02 hål/ande till
P" orbettS/cinen



Den anger således hur priserna på olika resurser förändrats i förhållaJlde
till lönenivån och till följd av produktivitetsutvecklingen. Kostnaderna vid
prognosperiodens slut anges således i priser »vid en oförändrad lönenivå»
men som ändrats till följd av den fortgående produktivitetshöjningen.

Att prognosen utförs i relativa priser och kan göras utan att man behö­
ver uppskatta samtidiga förändringar i den allmänna prisnivån innebär
emellertid inte att den gäller helt oberoende av den allmänna prisnivåns
framtida förändringar. En sådan fortgående allmän produktivitetshöjning
som prognosen förutsätter medför erfarenhetsmässigt en viss höjning av
den allmänna prisnivån - beroende på att produktivitetshöjningarna inte
kan väntas helt komma till uttrycl{ i sänkta (nominella) priser. Frågan är
därför Oln inte prognosens giltighet förutsätter en viss höjning av den all­
männa prisnivån under prognosperioden - d. v. s. för att den bakonllig­
gande produktivitetsutvecklingen skall fortgå (jmf. avsnitt 14 Olll förutsätt­
ningar för prognosresultatets giltighet).

Vidare gäller för franItidsbedömningen av kostnadsutvecklingen att den
l{an baseras helt på prognosens skattningar av resursernas relativa prisför­
ändringar endast så länge den avser föränderliga kostnadsposter. Måste den
dessutom beakta betydelsen vid prognosperiodens slut av sådana i utgångs­
läget fixerade kostnadsposter som ingår nled ett nominellt oförändrat pen­
ningbelopp (t. ex. alllorteringskostnader), uppl{ommer problenlet att upp­
skatta hur värdet av dessa nominellt oförändrade kostnader kan väntas ut­
veckla sig. Detta problem diskuteras i avsnitt 18, kap. III.

I tabell 2 redovisas prognosens empiris/ra underlag. Den vid utjäm­
ningen bestämda trenden antages motsvara prisändringstendensen på något
längre sikt. Direkt ur prisserierna erhålles därvid ett mått på den faktiska
förändringen i resursernas nominella priser - dessa nOlllineila prisänd­
ringstal redovisas i tabellens första kolumner i form av indextal. I ta­
bellens senare kolumner återges de relativa prisändringstal som i enlig­
het med den valda prognosmodellen bör läggas till grund för uppskattningen
av framtida prisförskjutningar. De relativa prisändringstalen har er­
hållits genom att dividera det nominella prisändringstalet för resp. tids­
period och resurser med förändringstalet för den allmänna lönenivån un­
der samma tidsperiod. Således anger talen i de sista kolumnerna änd­
ringen i resursernas priser då arbetslönen sätts == 100. De beräknade prisför­
ändringstalen diskuteras i priskommentaren i avsnitt 13. Här skall endast
understrykas den osäkerhet och det godtycke som gäller för beräl{ningarna
- bl. a. beroende på .svårigheterna att på ett entydigt sätt bestämma tren­
den i prisserier som delvis varierar mycket kraftigt.

De relativa prisförändringstal som har beräknats utifrån trenden i pris­
utvecklingen under 10-årsperioden 1947-57 utgör underlag för framskriv­
ningen av rådande långsiktiga prisändringstendenser till att avse prognos­
perioden. Periodvalet är givetvis av betydelse för frågan om denna fram-
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Tabell 2. Kostnadsslagens prisförändringar 1935-57

NomineIIa pris- Förändring relativt
förändringar arbetslönen

Kostnadsslag 1935\19471195211947 1935119471195211947
-40 -52 -57 -57 -40 -52 -57 -57

Index med utgångsårets nominella resp.
relativa priser = 100

Arbetslöner:

1. Allmänna löneutvecklingen: a........ 125 166 136 237 100 100 100 100
d:o för perioden 1946-56 b........ - 1161 1144 1264 1100 1100 1100 1100

2. Löneutveckl. f. flottningsarb ......... - 196 121 243 - 118 89 103
3. >} » skogsarbetare ........ 158 200 124 256 126 120 91 108
4. >} » grovarbetare......... - 1172 1143 1257 - 1107 199 197
5. >} >} bil- & traktorförare ... - 169 138 244 - 102 101 103
6. >} » kontorspersonal ...... - 156 141 236 - 94 104 100

Anskaffningskostnad för:

7. Traktorer .......................... - 1137 195 1131 - 185 166 150
8. Maskiner; (allmänt) ................. 125 152 108 165 100 92 79 70
9. Lastbilar; a. medelstora ............. 97 133 104 152 78 80 76 64

b. tyngre ................ - - 103 - - - 76 -

Drift & underhåll av maskiner:

10. Drivmedel; (motorbrännolja) ........ 2133 1140 197 1139 2106 187 167 153
11. Smörjmedel; som 10.
12. Reparationer & underhåll ........... (116) 1120 1158 1191 (98) 175 1110 172
13. Gummi ............................ 68 142 117 158 54 86 86 67
14. Fordonsförsäkring .................. (200) (76)
15. Fordonsskatt ...................... 128 100 177 208 102 60 130 88
16. Drivmedelsskatt .................... - 152 173 268 - 92 127 113
17. Elektrisk energi .................... 104 138 144 204 83 83 106 86

Hästkostnader:

18. Anskaffningskostnad ................ - 125 145 192 - 75 107 81
19. Fodermedel ....................... .# 134 152 107 172 107 92 79 73

Materialkostnader:

20. Cement ........................... 113 134 103 141 90 81 76 59
21. Järnprodukter f. anläggningsarb..... ___ 191 162 118 183 153 98 87 77
22. Järnrnanufaktur ........... ~•....... 143 149 116 171 114 90 85 72
23. Virke; a. sågtimmer ................ 115 221 87 194 92 133 64 82

b. massaved ................. 153 184 102 183 122 111 75 77
c. trävaror .......... # ••••••• 145 247 94 233 116 149 69 98

24. Sprängämnen ...................... 112 127 90 119 90 77 66 50
25. Vägmaterial; som transp.kostn. -

jmf. serie 28 b.

Utvecklingen av vissa sammansatta kostnads-
poster:

26. Kostnad för körare & häst .......... 156 175 122 231 125 105 90 97
27. Kostnad för traktorarbete ........... - 1139 1113 1164 - 186 178 162
28. Bilfrakt; a. ton-km-pris (virke) ...... - 123 125 167 - 74 92 70

b. timtaxa ................ - 148 128 214 - 89 94 90
29. Vägbyggnadskostnad................ (146) 1138 1127 1187 (110) 186 188 171
30. Järnvägens godstaxa................ 105 149 122 196 84 90 90 83
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Anm. till tabell över »Kostnadsslagens prisförändringar 1935-57».
Serie n:r

1. nominell förändring 1934-39: 118
1936-41: 133

4. 1 = avser period 1946-58 - data saknas för år 1957.
7. l = avser period 1946-56 - speciellt konstruerad prisserie som underlag.

10. 1 = avser period 1946-56 - prisstegringen på grund av Suezkrisen beaktas således ej.
2 = förändringstalet för 1935-40 baseras endast på prisuppgifter för åren 1935-39.

12. () = avser period 1934-39 - data tillgängliga endast för enstaka år.
1 = avser period 1946-56.

14. () = uppskattad förändring för period 1946-56; jmf. anm. i anslutning till diagramma­
tisk återgivning av prisserier. (Jmf. Bilaga 1.)

27. 1 = avser period 1946-56; specialindex - beräknad endast t. o. m. år 1956.
29. () = avser period 1936-41;

1 = avser period 1946-56; data för år 1957 saknas.

skrivning kan göras mer· eller mindre generellt eller om den endast är be­
rättigad under vissa förutsättningar. Perioden är å ena sidan av sådan längd
att trenden troligen eliminerar större delen av de tillfälliga och kortsiktiga
prisvariationer som ej bör få påverka bedömningen av prisförändringarna
till följd av omvandlingen på produktionssidan. Å andra sidan känneteck­
nas perioden av l{raftiga höjningar av den allmänna prisnivån som even­
tuellt kan ha medfört speciella betingelser för denna omvandling och där­
för varit av betydelse för takten i de långsiktiga prisförskjutningarna - åt­
minstone försvårar de bedömningen av prisändringstendenserna. Avgörande
för valet av perioden 1947-57 har emellertid varit att det under andra
världskriget rådde onormala förhållanden varför det hade varit oriktigt
att basera bedömningen på prisdata från denna tid. Vi väljer därför att be­
trakta de för perioden 1947-57 beräknade relativa prisändringstalen som
de »bästa» skattningar som kan åstadkommas av prisändringstendenserna
på längre sikt till följd av den fortgående onlvandlingen av produktions­
Inetoderna och den allmänna produktivitetshöjningen. Under de förutsätt­
ningar som redovisas i avsnitt 14 - och under 11änsynstagande till vissa
speciella marknadsförhållanden för en del resurser - använder vi därför
de relativa prisändringstalen som underlag för de antaganden om den fraul­
tida prisutvecl{lingen SOlU redovisas i avsnitt 13.

De för olika 5-årsperioder beräknade relativa prisändringstalen används
för att i någon måll kontrollera uppskattningarna för 10-årsperioden ­
för att undersöka om utvecklingen under lO-årsperioden varit likformig,
samt hur den fqrhåller sig till utvecklingen under 30-talets senare hälft.
Olyckligtvis infaller gränsen mellan de båda 5-årsperioderna under »en­
gångsinflationen» 1951/52. På grund av att pris- och löneöl{ningar slår
igenom olika snabbt i kostnader och priser för olika produl{ter är föränd­
ringstalen för 5-årsperioderna mindre enhetliga. De l{.an i större utsträck­
ning än förändringstalen för 10-årsperioden påverkas av l{.ortsiktiga pris­
variationer. Man kan därför inte vänta sig att salnmanställningen av för­
ändringstalen för de två 5-årsperioderna skall ge ett resultat som överens­
stänlmer lued de för hela lO-årsperioden beräl{nade förändringstalen.
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13. Prognosresultatet

I detta avsnitt redovisas en grafisk framställning av de beräknade relativa
prisändringstalen för olika resurser som återges i tabell 2 Cfig. 7). I dessa
diagram återges också de prognoser som gjorts för framtida prisförskjut­
ningar under en 10- resp. 15-årsperiod. Prognosens skattningar motiveras
i en följande »priskommentar» i vilken man för var OCll en av resurserna
eller grupp av resurser undersöker i vad mån man kan räkna med en stabil
förändringstendens i de relativa priserna samt om det finns särskilda om­
ständigheter som talar för en utveckling som avviker från den under efter­
krigstiden.

Figur 7. Relativa prisändringstal

L Arbetskraft av olika slag
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III. Kostnadsslag motsvarande drift och underhåll av maskiner
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I anslutning till diagrammen lämnas följande kommentarer:
Arbetslöner; i förhållande till den »allmänna löneutvecl{lingen» har

lönen för de kategorier som här avses stigit med 0-8 % under perioden
1947-57. Den relativa löneutvecklingen har dock varierat avsevärt i det
förgångna. Som framgår aven i tabellen över prisserierna (tab. 1) redovisad
jämförelse mellan den beräknade nominella tinllönen för de olil{a katego­
rierna arbetskraft vid olika tidpunkter, så har särsl{ilt skogs- och flott­
ningsarbetarna utgjort »låglönegrupper». Till följd av arbetarorganisatio­
nernas (»solidariska») lönepolitik och den goda konjunkturen för skogs­
näringell har en viss utjämning sl{ett innebärande en upplyftning av skogs­
och flottningsarbetarnas lönenivå i förhållande till den genonlsnittliga tim­
förtjänsten för industriarbetare. De för olika 5-årsperioder beräknade relati­
va löneförändringnstalen visar att tal{ten i de.nna utjänlning av lönedifferen­
serna växlat liraftigt. Under tiden 1947-52 ö]{ade således skogs- och flott­
ningsarbetarlönerna med 18-20 % relativt genolllsnittslönen. Under den
senare perioden vidgades emellertid löneklyftan på nytt då skogs- och flott­
ningsarbetarna erhöll relativt 11lindre löneökningar än industriarbetarna
i genomsnitt - en relativ lönenedgång nled ca 10 %.

Då lilan vill uppskatta löneändringstendenserna på längre sikt för de ka­
tegorier arbetsliraft som sysselsätts inom virkestransportverksamheten kan
man med den lnetod som här tillämpas lioncentrera problemet till frågan
om fortsatt löneutjämning - om lönelI för dessa kategorier kan väntas
stiga snabbare än eller i takt med den allmänna löneutveclilingen. Nägon
säker bedömning av den fralntida utvecklingen i detta avseende lian emel­
lertid inte göras, eftersom den i hög grad avlIänger av den lönepolitik som
kommer att föras. Det vore troligen ej realistiskt att förutsätta en fortsatt
»solidarisl{» lönepolitik av det slag som fördes under perioden 1947-52 ­
nlot baligrunden av lönepolitikens betydelse som instrllment i en struktur­
omvandlande och tillväxtbefrälnjande ekonomisl{ politik. Det relativa löne­
läget för nälnnda l{ategorier beror ocl{så av l{onjunl{turläget för skogsnä­
ringen - branschens möjligheter att betala 11ögre löner och dess efterfrå­
gan på arbetsl{raft - i kombination med den regionala arbetskraftsbalan­
sen. Mot bakgrunden av skogsnäringens avsättningslllöjligheter på längre
sikt och ökade franltida virkesuttag isainband Ined väntade rationalise-

.ringar samt lned hänsyn till fortsatt avflyttning av arbetskraft - regionalt
och till annan verksamhet - har man kanske anledning att vänta sig en re~

lativ förbättring av löneläget för skogs- och flottni~gsarbetarei första hand
och för övriga kategorier något mindre relativa lönehöjningar. Utan att
man tar ställning till frågan om den framtida lönepolitiken.

Som en hypotes antages att lönen för skogs- och flottningsarbetare ten­
derar att stiga relativt genomsnittslönen för vuxna manliga arbetare inom
industri m. m. med ca 10 % under en 10-årsperiod. För bil- och traktorfö·
rare (och maskinförare av annat slag) antages en relativ förbättring med

58



5 % per 10-årsperiod. För grovarbetare samt kontorspersonal antages en
utveckling i takt med den allmänna löneutvecklingen.

Prognos: (Index 1957 == 100)

Skogs- och flottningsarbetare .
Bil-, traktor- och maskinförare .
Grovarbetare .
Kontorspersonal .

1967

110
105
100
100

1972

116
108
100
100

Traktorer; under den närmast föregående 10-årsperioden visar traktor­
priset en faktisk sänkning med ca 50 % relativt löneutvecklingen. Detta
skulle motsvara en relativ prissänkning under resp. 5-årsperiod med ca
29 % i genomsnitt (index: 71 X 71 == 50). Beräknad sänkning för de båda
5-årsperioderna uppgår till 15 resp. 34 % motsvarande 44 % på 10 år. Den
avsevärt mindre sänkningen under perioden 1946-51 sammanhänger tro­
ligen med inflationen och ett i samband med denna väl hävdat prisläge. Där­
av kanske en något starkare relativ prissänkning under andra perioden än
man på längre sikt kan räkna med. 29 % per 5-årsperiod och 50 % under en
10-årsperiod antages motsvara den relativa prissänkningen på längre sikt.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 19671 == 50 och 19721 == 36.

(Prognosvärdena anger således prisutvecklingen i förhållande till »ullmänna löneutvecklingen» ­
arbetslönen = 100).

Maskiner (allm.) ; för 1947-57 visar maskinprisindex en relativ pris­
sänkning med 30 % (index 1957 == 70), vilket skulle motsvara ca 16 % per
5-årsperiod (index: 84 X 84); liksom beträffande traktorer är den på ba­
sis av prisserien beräknade faktiska prissänkningen mindre 1947-52 och
större 1952-57 än ovanstående genomsnittstal - 8 resp. 21 %. Förkla­
ringen är troligen densamma i båda fallen. Ingenting talar direkt emot hy­
potesen om 16 % per 5-årsperio~. som mått på den långsiktiga prissänk­
ningen relativt arbetslönen; möjligen det förhållandet att maskinpriset
1935-40 ändrades i takt med arbetslönen. Alllnänt gäller att produktions­
kostnaderna påverkas i allt mindre grad av stegringar i direkta lönekost­
nader efter hand som produktionen rationaliseras och nlekaniseras. Utveck­
lingen kan tagas SOlU tecken på en ökad relativ prissänkningstakt eller
minskad priskänslighet för löneändringar.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 70 och 1972 == 59.

1 Med årtalen 1967 och 1972 anges här ett tidsintervall omfattande )}åren kring 1967 resp.
1972)}. Ju längre fram i tiden desto större intervall och mera obestämd tidsangivelse.
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Lastbilar; under perioden 1947-57 har lastbilspriset sjunkit i förhållan­
de till arbetslönen med 36 % (index == 64) motsvarande en genomsnittlig
sänkning om 20 % per 5-årsperiod (index: 80 X 80); den beräknade rela­
tiva prissänkningen per 5-årsperiod är annlärkningsvärt lil{a åren 1935-40,
1947-52 och 1952-57 och uppgår till ca 22 % som ett medeltal - något
mindre under 1:a efterkrigsperioden och något större under den följande.
Den långsiktiga prisförändringen antages uppgå till 22 % sänkning per
5-årsperiod relativt arbetslönen.

(Obs! Prisförändringstalen avser elI i möjligaste mån oförändrad lastbil.
I den mån bilens lastnings- och transportprestanda ökas t. ex. i syfte att
underlätta förarens arbete bör man räkna med en r,nindre onlfattande pris­
förskjutning.)

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967==61 och 1972==47.

Drivmedel, smörjmedel; priset på 1110torbrännolja har under perioden
1946-56 sjunkit lned 47 C}6 relativt arbetslönen, lnotsvarande en sänkning
per 5-årsperiod med ca 27 % (index: 73 X 73). Motorbrännolja - eller
dess råvara petroleum - är å ena sidan en strategisk råvara och dess pris
visar därför stora variationer i sanlband med kriser och hinder för den in­
ternationella handeln, vill{et försvårar beräkningen av prisförändringen på
längre sikt. Motorbrännolja är å andra sidan en vara för vill{en man l{an
tala om en introduktionsperiod under slutet av 30-talet och i någon mån
strax efter kriget.

De för resp. 5-årsperioder beräl{nade relativa prisändringstalen tyder på
i samband med ökad l{onkurrens och användning relativt sjunkande priser:
1935--40 ökar priset relativt arbetslönen 111ed 6 lJ~, 1946--51 en sänkning
med 13 % och 1951-56 lned 33 %. Man kan troligen ej räkna med att kon­
kurrensen i fortsättningen l{ommer att medföra en ytterligare och avsevärd
justering av priset nedåt mot, framställningskostnaden. En .fortsatt relativ
prissänkning om 33 % per 5-årsperiod förefaller alltför hög. Särskilt som
produl{tionskostnaderna kan väntas stiga även till följd av ökade exploate­
ringskostnader i samband lned att de lättast tillgängliga oljereserverna för­
brukas. Den relativa prissänkningen på längre sikt för drivmedel antages
nl0t bakgrunden av nämnda förhållanden motsvara ca 40 % under en 10­
årsperiod (23 % per 5-årsperiod).

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 59 och 1972 == 45.

Reparationer och underhåll)· det debiterade priset för bilreparationer har
enligt den använda indexserien sjunkit med ca 28 % relativt arbetslönen
under perioden 1946-56; en sänkning av denna omfattning motsvarar en
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nedgång per 5-årsperiod med i genomsnitt 15 % (index: 85 X 85 == 72). Un­
derlaget för en bedömning av prisutvecklingen är bristfällig i det att data
endast kan erhållas ,för ett fåtal år under de studerade perioderna. Ser man
eluellertid på de beräknade förändringstalen för 5-årsperioderna så är de
starkt oregelbundna och anger ej någon bestämd tendens - en relativ ned­
gång under de två första perioderna med 2 resp. 25 % oeh därefter en upp­
gång med 10 %.

I och för sig har man kanske anledning att vänta sig en under de på var­
andra följande perioderna ökad relativ nedgång i reparationsl{ostnaderna.
"På grund av att reparationsarbetet delvis har ändrat l{araktär under· den
studerade perioden - förr: luanuellt arbete med reparationer av motor­
delar och tillbehör; numera: i ökad utsträckning utbyte av delar mot llya
eller fabriksrenoverade och minskad luanuell insats - kan man vänta sig
att reparationskostnaden ökar i mindre grad för höjningar av den direkta
lönekostnaden. Den större relativa prissänkningen 194:6-51 jämfört nled
1934-39 tyder härpå - även om öl{ningen förefaller överdrivet stor.

Å andra sidan har man här ett uppenbart fall av bristande prisanpass­
ning till l{ostnadsläget och dess förändringar. Genom priskontroll ända in
på 50-talet har de debiterade reparationskostnaderna (per arbetstimme ) hål­
lits nere. Först under perioden efter 1951 har de debiterade priserna juste­
rats uppåt och då troligen mera än den fal{tisl{a l{ostnadsstegringen under
samma tid. Dessa förhållanden gör att de beräknade förändringstalen för
de båda senaste 5-årsperioderna troligen visar en för stor relativ nedgång
resp. uppgång nlot bakgrunden av de verkliga reparationskostnadernas
långsiktiga förändring. Därför lämnas de här obeaktade. Av diagrammet
över prisserien förefaller det emellertid som om utj äluningen , för 10-års­
perioden kan betraktas som en rimlig skattning av prisändringstendensen
med bortseende från den bristande prisanpassningen. Den rådande tenden­
sen beträffande den relativa prissänkningen för reparationer antages inne­
bära en sänkning med 15 % per 5-årsperiöd.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» ,.1967==72 och 1972==61.

Gummi; prisutvecklingen på längre sikt för produl{ter av kautschuk har
givetvis en nedre gräns i framställningskostnadernas utveckling men be­
tingas dessutom i hög grad av prisutvecklingen för råvaran. Eftersom rå­
varan är av strategisk betydelse och dess pris är lnycket konjunkturkänsligt
och visar kraftiga variationer är det synnerligen vansl{ligt att söl{a fast­
ställa en prisändringsten.dens på längre sikt för gummiprodukter.

Sonl ett alternativ för takten i den relativa prisförskjutningen för gummi
väljes här - utan någon saklig motivering - den beräknade förändringen
under perioden 1947/57 - således 33 % på 10 år och 18 % per 5-årsperiod
(index: 82x82==67).
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Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 67 ocll 1972 == 55.

Fordonsförsäkring ; på basis aven uppskattad fördubbling av de nominella
premierna för en jämförbar försäkring under åren 1946-56 anges försäk­
ringskostnadens relativa sänkning under 10-årsperioden till 24 % eller 13 %
per 5-årsperiod (index: 87 X 87 == 76). På grund av premienivåns komplice­
rade samband med ett stort antal olika fal{torer är det ogörligt att utifrån en
analys av· dessa samband för framtiden ange någon bestämd utvecklingsten­
dens.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 = 76 och 1972 == 66.

Fordonsskatt, drivmedelsslfatt; serierna för utvecklingell av dessa båda
skatteposter återger hur motsvarallde ]{ostnader förändra~s språngvis och
med varierande tidsintervall. Detta förlopp hos tidsserierna gör en utj äm­
ning i ökad grad godtycklig och motsvarande beräknade förändringstal
osäkrare. Man kan också diskutera i vad mån de är meningsfulla i detta
salnnlanhang. Sl{atterna beror av politiska beslut och deras storlek är i
första hand en fördelningsfråga mot bakgrunden av statens inkonlstbehov
samt betingad av det allmännas trafikpolitik. Därför är det ogörligt att
utifrån skatternas utvecl{ling i det förflutna draga slutsatser om någon be­
stämd utvecklingstendens. Således föreligger inget direkt samband mellan
lönenivå och sl{attenivå - skatterna är ej nödvändigtvis avsedda att på
längre sikt täcka kostnaderna för l1ågon särskild verksamhet. För den
totala skattebelastningen på motorfordonstrafil{en - d. v. s. summan av
fordonsskatt och drivmedelss]{att - hävdas ibland att skatteinkomsterna är
avsedda att motsvara trafikens kostnadsansvar ifråga om bl. a. vägarna.
Även om det inte kan sägas vara en fastlagd princip att sl{atteuttaget skall
följa utgifterna för vägväsen m. m. kan man på denna väg ange ett indi­
rekt - Oln än vagt - samband mellan skattenivå och lönenivå.

I verkligheten har det slunlpat sig så att den totala skattebelastningen
vid virkestransporter med en genomsnittsbil har ökat ungefär i takt med
löneut.vecklingen under perioden 1947-57. De beräknade relativa för­
ändringstalen för 10-årsperioden visar en ungefärligen lika stor relativ
uppgång för drivmedelssl{atten (13 %) som relativ nedgång för fordons­
sl{attcn (12 %). Eftersom drivmedelsskatten väger något tyngre blir resul­
tatet en något större ökning för totalskatten än för arbetslönen. Som hypo­
tes angående totalskattens utvecklingstendens antages här en ökning på
längre sil{t i takt med den allmänna löneutvecklingen.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 100 och 1972 == 100).
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Elkraft; beräkningarna ger vid handen att priset på elkraft under pe­
rioden 1947-57 sjunkit relativt arbetslönen med 14 % eller i genomsnitt
per 5-årsperiod med drygt 7 % (index: 93 X 93 == 86). Denna sänknings­
takt är avsevärt lägre än den för perioderna 1935-40 och 1947-52 som i
båda fallen utgör 17 % - d. v. s. 31 % under en 10-årsperiod. Avvikelsen
beror på den förhållandevis kraftiga stegringen av ell{raftpriset under se­
nare delen av perioden 1952-57. Denna kan vara av mera tillfällig natur i
den mån den avspeglar kostnadsökningarna i samband med inflationen och
de kraftiga löneökningarna i början av 50-talet. Ifråga Oln elkl'aftprisets ut­
vecl{ling föreligger en markerad eftersläpning i förIlåilande till ändringar
i kostnadsläget vilken följer av sättet för taxeberäkningen. Taxan följer
elkraftproduktionens »marginalkostnads»-utveckling såtillvida som den
bestäms på basis av självkostnaden för de senast igångsatta kraftverken.
Anläggningstiden för dessa är lång och taxeförändringarna sker därför i nå­
gon mån språngvis samt ger uttryck åt den ackumulerade effekten av kost­
nadsstegringar under anläggningstiden.

Den relativa prisförändringen för ell{raft under perioden 1952-57 (som
innebär en relativ stegring avelkraftpriset med 6 % i förhållande till
arbetslönen) kan emellertid till en del bero på dyrare kraftverksbyggen och
ge uttryck för en tendens som kan bestå på längre sikt. Detta tillsammans
med det förhållandet att tidigare kraftiga löne- och kostnadshöjningar kan
fortsätta att slå igenom i elkraftpriset samtidigt med en något långsammare
ökningstal{t i löneutvecklingen l{an medföra att elkraftpriset tenderar att
sjunka mindre relativt arbetslönel1 ä11 S0111 anges av förändringstalet för
perioden 1947/57. Prognosen görs därför alternativ och för elkraftprisets
utveckling uppställes hypotesen att det tenderar att sjunka relativt arbets­
lönen med 0-14 % under en 10-årsperiod.

Prognos: (Index 19/57 == 100)
alt. I: » 1967==86 och 1972==80
alt. II: » 1967 == 100 och 1972 == 100.

Ilästar ; serien av prisnot-eringar vid försäljning av arbetshäst av ell viss
typ anger att ansl{affningskostnaden för hästar sjunkit relativt arbetslönen
med 19 % under perioden 1-947--57 eller med i genomsnitt 10 % per 5-års­
period (index: 90 X 90 == 81); de beräknade, faktisl{a prisändringstalen för
de två 5-årsperioderna avvil{er betydligt från den genolnsnittliga sänk­
ningen: under första perioden en relativ prissänl{ning med 25 % och under
andra en uppgång med 7 %. Vid uppsl{attningen av förändringstakten för
hästpriset på längre sikt bör filan beakta den bristande anpassningen av
marknadspriset till produl{tionskostnaderna - här: uppfödningskostna­
derna. Om utvecklingen av dessa saknas uppgifter, men lnan har beräknat
att marl{nadspriset avsevärt understiger uppfödningskostnaderna. Under
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senare år har lllarknadspriset anpassats uppåt mot uppfödningskostnaden
vilket bör ses mot bakgrunden av nlinskningen av och åldersförskjutnin.gen
inoln hästbeståndet. Det är antagligen denna anpassning som kommer till
uttryck i prishöjningen relativt arbetslönen lInder perioden 1952-57. Pris­
ändringen på längre sikt kan i princip antagas följa uppfödningskostnadens
förändringstakt vilken således ej kan beräknas vara lika hög som prisför­
ändringen under perioden 1952-57. Mall kan emellertid ifrågasätta om inte
den bristande balansen mellan beräknad efterfrågan och tillgång i framti­
den l{ommer att driva upp marl{nadspriset över uppfödningskostnaden ­
d. v. s. kommer att medföra en fortgående, relativt stark prisstegring till
dess hästbeståndets storlek och sammansättning förändrats. Med hänsyn
till att hästen kan väntas förbli ett lönsamt alternativ till tral{torer och
andra mel{aniska transportmedel i de första avsnitten i virkets transport­
gång trots en relativ fördyring av hästarbetet räknas här med en fortsatt
hög efterfrågan och en fortsatt höjning av marl{nadspriset. Den beräknade
relativa prissänkningen 1947-57 ger i så fall ett för lågt värde för den
relativa prisutvecklingen på längre sikt. Förändringstal{ten under senare
5-årsperioden ger troligen ett för högt värde och därför väljes SOlll hypotes
att hästpriset förändras i takt med arbetslönen.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 100 och 1972 == 100.

Fodermedel; prisutvecklingen 1947-57 innebär en relativ prissänl{ning
med 27 % motsvarande ca 15 % per 5-årsperiod (index: 85,5 X 85,5 == 73);'
de beräknade prisförändringstalen för resp. 5-årsperioder anger en tillta­
gande sänkningstakt som till en del kan förl{laras med det allmänna prisfal­
let på jordbruksprodukter på den internationella marknaden. Den beräk­
nade relativa prissänkningen under 10-årsperioden antages motsvara den
långsiktiga prisändringstendensen för fodermedel.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 73 och 1972 == 62.

Cement; cementpriset har under perioden 1947-57 i jämförelse med ar­
betslönen sjunkit med 41 % eller med 23 % i genolllsnitt för varje 5-års­
period (index: 77 X 77 == 59); det genomsnittliga förändringstalet avviker
ej mycket från de beräknade förändringstalen för resp. 5-årsperiod. Bort­
sett från en viss skillnad mellan de båda perioderna har tydligen takten i
prisförändringen varit likfornlig. (Skillnaden sammanhänger troligen bl. a.
med en i samband med den fortgående rationaliseringen minskad effekt av
ökningar i den direkta arbetslönekostnaden.)

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 59 och 1972 == 45.
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· J.~fellanprodukter av järII, järnmanllfaktur; eftersom prisutvecklingen för
dessa båda varugrupper nära överensståmmer beträffande förändringar­
nas riktning och skillnaderna i förändringarnas storlek sammanhänger
med en större konjunkturkänslighet för priset på de i mindre grad föräd­
lade produkterna behandlas de båda grupperna som en grupp vid uppskatt­
ningen av prisändringstendensen på längre sikt; den relativa prissänk­
ningen under perioden 1947-57 är av omfattningen 23-28 % eller i ge­
nomsnitt för varje 5-årsperiod: 12-15 %; avvikelserna mellan de för resp.
5-årsperiod beräknade förändringstalen är ej stora och kan troligen för­
ltlaras som konjunkturbetingade.

Prognos: (Index 1957 == 100)

» 1967 == 75 och 1972 == 65.

(Eventuellt:
manufaktur: Index 1967 == 72 och 1972 == 61
mellanprod.: » 1967 == 77 och 1972 == 68.)

Virke) tl'ävaror; prisutvecklingen för virke och i mindre grad förädlade
trävaror visar så stora variationer att en utjämning av prisserierna och
försök att ange en trend för den långsiktiga utvecklingen är vansklig. Detta
sammanhänger givetvis nled att priset är i hög grad betingat av efter­
frågan på skogsprodukterna på den internationella nlarknaden och där­
för mycket ltonjunltturkänsligt.

De beräl{nade prisändringstalen visar alltför stora skillnader mellan
olika perioder för att Inan på basis av dessa tal skall våga dra några slut­
satser om prisändringstendenser på längre sikt. Under senare delen av den
studerade perioden inträffar således avsevärda prissänkningar. I framtiden
har mall däremot skäl att vänta sig en återhänltningsperiod med relativt
kraftiga prisstegringar. O~l man rp.åste ange en skattning av prisföränd­
ringen på längre sikt förefaller det rimligt att antaga en prisutveckling i
takt llled arbetslönen.

Prognos: prisutv:~kling--i takt med arbetslönens förändring (?).

Sprängämnen; under perioden"1947-57 har priset på sprängämnen sjun­
kit relativt arbetslonen med ~50 % eller i genomsnitt med 29 % per 5-års­
period; som fraIngår av de beräknade prisförändringstalen för resp. 5-års­
period föreligger en tendens till en något starkare relativ prisnedgång under
den senare perioden.

Här antages att dell genomsnittliga nedgången med 29 % per 5-årsperiod
motsvarar prisförskjutningstendensen på längre sikt.

Prognos: (Index 1957 == 100)
» 1967 == 50 och 1972 == 36.
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Utvecklingen av vissa sammansatta kostnadsslag eller kostnadsposter i jäm­

förelse med arbetslönens förändring.

De relativa förändringstalen för följande kost[~adsposter är ej jänlförbara
med de ovan diskuterade för priset på olika nyttigheter. Prisförändrings­
talen ovan avser i möjligaste mån oförändrade varor eller prestationer
medan de följande förändringstalen avser kostnadsutvecklingen för i va­
rierande grad ändrade prestationer och/eller ändrade insatser av de ingå­
ende resurserna (genom rationaliseringar, kvalitetsförbättringar o. s. v.)
vid en given prestation. Avgörande för i vilken utsträckning den angivna
kostnadsutvecklingen innefattar ändrade prestationer är bl. a. beroende av
det sätt på vilket kostnaden anges - ~ålunda avspeglas i utvecklingen av
bilfrakten per timma, i större utsträckning t. ex. lastbilarnas kapacitets­
ökning än i utvecklingen av tonkm-priset vid viss typ av biltransport.
Gemensamt för de sammansatta kostnadsposterna gäller att deras utveck­
ling betingas i hög grad av substitutionen mellan förel{ommande kostnads­
slag, av ändringar' i betingelserna för de utförda prestationerna samt av
ändrade krav på prestationerna. Av denna anledning är det ytterst vansk­
ligt att utifrån en analys av dessa förändringar söka fixera någon bestämd
utvecklingstendens på längre sil{t för kostnadsposterna.

De har medtagits i denna priskommentar därför att en projicering in i
framtiden av deras förändring under senare år anses ge ett visst stöd åt
framtidsbedömningen av transportkostnadernas utvecl{ling.

En direkt tillänlpning av de beräl{nade förändringstalen för kostnaderna
under perioden 1947-57 som 11ttryck för förändringstakten på längre sikt
ger till resultat följande »prognosvärden». (Index 1957 == 100)

Kostnadsslag : Index 1967 och 1972

Kostnad för körare och häst. . . . . . . . . . . . . . .. 97 95 (== 97 X 98)

Kostnad för traktorarbete 62 49 (== 62 X 79)
a. Bilfrakt: tonkm-pris 70 59 (== 70 X 84)
b. Bilfrakt per timma 90 86 (== 90 X 95)

Vägbyggnadskostnad 71 60 (== 71 X 84)

Järnvägens godstaxa 83 76 (== 83 X 91)

(Parentesen visar förändringstalet 1957-67 multiplicerat med motsvarande tal för en 5-års~

period.)

14. Vilka är förutsättningarna för prognosresultatets giltighet?

Som i avsnitt 12 har påpel{ats l{an inte de på basis av den hittillsvarande
prisutvecklingen gjorda uppskattningarna av framtida förändringar i re­
sursernas relativa priser betraktas som allmänt giltiga och helt oberoende
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av t., ~x. förändringarna i den allmänna prisnivån. Uppskattningarna måste
således förses med vissa förutsättningar eller restr~l{tioner.

Prognosresultatets giltighet förutsätter först och främst en framtida all­
män p~oduktivitetshöjninginoln näringslivet i takt med den som intr~ffat

un~er efterkrigstiden - denna förutsättning överensstämmer med den
grundläggande hypotesen bakom framsl{rivningen av i det förflutna konsta­
terade prisförsl{jutningar. En sådan produktivitetsutvecl{ling torde också
medföra en fortgående höjning av arbetets reallön. Utifrån detta förhål­
lande kan man formulera ett första villkor - vars rimlighet lätt kan av­
göras - för att prognosresultatet skall kunna tillämpas: en fortgående
höjning av den allmänna reallönenivån. Beroende på vissa tröghetsmoment
vid anpassningen av priserna till kostnadssänkningar till följd av rationa­
lisering o. s. v. kan man erfarenhetsmässigt vänta sig att en fortsatt all­
män produktivitetshöjning och en fortgående reallönehöjning medför en
stigande allmän prisnivå. Man kan t. o. m. ifrågasätta om en omvandling
av produktionsmetoderna i den takt som inträffat under efterkrigstiden
vore möjlig vid en l{onstant allmän prisnivå. En i framtiden något stigande
allmän prisnivå förefaller därför vara förutsättningen för en fortsatt om­
vandling i ungefär samma takt SOIU tidigare - och därför för prognos­
resultatets giltighet. Eller kanske riktigare uttryckt: att den förda ekono­
miska politiken även i framtiden tillåter en något stigande allmän prisnivå.
(I annat fall måste den ekononliska politil{en troligen bli så restriktiv att
den kan väntas bromsa den fortgående omvandlingen på produktionssidan
- d. v. s. företagens rationaliseringsverksamhet.) Men en stigande allmän
prisnivå innebär vid en fortgående reallönestegring att den nominella löne­
nivån 111åste stiga ännu snabbare än den allnlänna prisnivån.

Villkoret för prognosresultatets giltighet kan utvidgas till att omfatta även
en stegring av den nominella lönen.ivån - d. v. s. för att den vid prognosen
förutsatta fortgående omvandlingen på pl'odllktionssidan Jfan antagas
inträffa:

Endast om man bedönler en framtida utveckling, sådan som ovanstå­
ende villkor anger, som sannolil{, k_~n man acceptera prognosresultatet som
giltiga sl{attningar av väntåde förskjutningar i kostnadsslagens relativa
priser. Ingenting har sagts om storleken av de förutsatta framtida arbets­
löneändringarna men ändringstakten bör troligen ej avvika ~lltför myc­
ket från den som varit rådande under efterkrigstiden.

Slutligen är det för prognosresultatets giltighet - speciellt beträffande
den relativa prisändringstakten för varje särskild produkt - nödvändigt
att förutsätta en i stort set~ liknande produktivitetsutveckling under
prognosperioden som i det förgångna inom varje särskild bransch som sva­
rar för framställningen av resp. produkter. Således skulle en väsentligt
snabbare omvandling av produktionsmetoderna inom en speciell bransch
under prognosperioden (på grund av tekniska innovationer, tidigare eftersläp-

67.



ning ifråga om rationalisering o. s. v.) leda till en annan utveckling av pri­
set på produkterna från denna bransch - i förhållande till priserna på
andra produl{ter - än den som prognosen anger. Som nämnts, sl{ulle det
föra för långt att här undersöl{a för varje särskilt l{ostnadsslag om det
finns förhållanden som tyder på en annan prisändringstakt i framtiden än
den som konstaterats i det förflutna.
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Kap. III. Räkneexempel - demonstration av prognosuppgifternas
tillämpning samt diskussion av övriga led i framtids­

bedömningen

Det har av beställaren ansetts som värdefullt, om det i anslutning till
prisprognoserna kunde lämnas exempel på hur resultatet av dessa progno­
ser bör tillälupas, samt oln prognosberäkningarnas innebörd förklarades.
Dessutom vore det önskvärt, att man i anslutning till den demonstrerade
.prognosmodellen något disl{uterade övriga led i en framtidsbedömning som
beaktar ävell andra orsal{er till kostnadsförändri11gar än väntade prisför­
skjutningar mellan kostnadsslagen. I detta kapitel redovisas ett genomarbe­
tat räl{neexenlpel, där prisprognosens resultat tillämpas på en faktisk ned-
1äggningskalkyl. I anslutning till räkneexemplet diskuteras en del av de
förhållanden som del1 lokala franltidsbedömningel1 i anslutning till ned..
läggningsl{alkyler har att ta hänsyn till.

15. Vilket är underlaget för det numeriska exemplet?

Underlaget utgörs aven nedläggningsl{all{yl upprättad för ett flottledsav­
snitt i en av landets ådalar. Kalkylen har erhållits från Skogsbrukets
Transportutredning som också svarar för uppdelningelI av kalkylens kost­
nadsposter på de kostnadsslag för vilka prisprognosen lämnar uppgift om
den väntade franItida prisutvecklingen. Kalkylen - som redovisas i föl-
jande tabell - kan, enligt uppgift från STU, bedömas vara representativ
för de nedläggningskalkyler som på initiativ av Transportutredningen ut~

förs lokalt i syfte att an"passa flottningen till konkurrensen från biltrans~

parterna.

16. Formell framställning av prognosuppgijternas tillämpning och anvisningar
om prognosberäkningarnas praktiska genomförande

Närmast följer en beskrivning aven modell till en fördelningstablå för
kall{ylens kostnader. En sådan kostnadsfördelning bör upprättas för var­
dera transportalternatiyet i sanlband med beräkning av framtida kostnads­
ändringar på grund av väntade prisförskjutningar nIellan kostnadsslagen.
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Basinv. IArskostn. Basinv. IArskostn.

Tabell 3. Nedläggningskalkyl tör {1.otlledsavsnitt

Arbetsmoment

Tilltransport: (ej sem.er&.)

Hästkörning .
Traktorkörning ~ .

Bilkörning o ••••••• o ••

Vägar
Anläggning (årskostnad 40 års amortering) . o ••

Underhållskostnad o ••••••••••••••••••••••••

Flottning

121 500
35300

2 300 150
30

Bilkörning

131 000
14300

62000

80 000 5 300
1 050

Avlägg

Landavlägg
Anläggning (årskostnad 40 års amortering) . . 3 300
Underhåll + markhyra (1,5 % av anl.-kost-
nad) .

Isavlägg
Anläggning + underhåll .

Tippbrygga
Anläggning (årskostnad 10 års amortering) . . 2 500
Underhåll .

Uppläggning .

Mätning o. märkning och hantlangning .

Utvältning .

Utflottning .

Dammar

200 52500 3500

50 80Ö

550 300

350 -
50 -

3100 5300

3400 4100

4150 10300

14000 -

Nybyggnad
Dl, förnyas nu, amortering 40 år .
D2, förnyas nu, amortering 20 år .
D3, förnyas om 10 är, kostnad 45 000 (amor-
tering 30 år), nuvärde .

Underhåll
Dl ~' .
D2 .
D3 o ••••••••••••••

45000 ej alt. 45000 ej alt.
25000 2200 -

25150 1 800 -

ej alt. ej alt.
Slut- 500 -
amort. 750 -

1 500 ej alt. 1 500 ej alt.

7500 650 -

4485 400 -

ej alt. ej alt.
100 -

ej alt. ej alt.
150 -

50 -
100 -

Kojor

Nybyggnad
Kl, ett rum disponeras, förnyas om 5 år, kost-
nad 2 000, nuvärde .
K2, förnyas nu, kostnad 10 000, amortering
20 år .
K5 vid D.2, förnyas om 5 år, kostnad 6 000,
amortering 20 år, nuvärde .

Underhåll
Kl .............•...............•..........
K2 .........................•..............
K3 - Dammvaktstugan vid Dl ~ .
K4 .
K5 .
K6.: ~ .
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Tabell 3 (forts.)

Flottning Bilkörning
Arbetsmoment IArskostn. IArskostn.Basinv. Basinv.

Div. flottledsbyggnader

Nybyggnad
Spång, förnyas om 5 år, kostnad 1 000, amor-
tering 20 år, nuvärde .................... 750 70

Underhåll
Stenledare .............................. 450 -
Sten- och träledare ...................... 2150 -
Träledare ............................... 150 -
Div. småunderhåll ....................... 3500 -

Sjunkning
(Virkesvärde 30 kr1m3 sk, 17 600 m3sk, flott-
ningsalt. 4 %, bilkörning 2 %) ............ 21100 10550

Väntekostnader, försenad slutrensning ....... 50000

Summa I 266 950 I I 248 500

per m3sk 15,17 14,12
(17 600)

Anm.: Amortering av byggnationer uppförda före beslutssituationen bör icke få belasta flott­
ningsalternativ. Det synes emellertid vara följdriktigt att så sker beträffande anläggningar som
skola uppföras. Nuvärden för dessa har framräknats. Amorteringen har beräknats å dessa som
basinvesteringar betraktade belopp.

Kostnaderna för nyinvesteringar är beräknade vid nuvarande priser och prisrelationer.
Räntefot 6 %.

Modellen avser att ge en formell framställning av prisprognosuppgifternas
tillämpning samt att lämna underlag för diskussionen längre fram om
sättet att berakna kostnadsändringar under prognosperioden på grund av
substitution mellan kostnadsslagell.

Fördelningen av kostnaderna för. resp. transportalternativ innebär att man
beräknar hur kostnaderna för varje särskilt arbetsmomellt och totalt kan
uppdelas i delkostnader för förbrukningen av olika resurser eller kostnads­
slag. Dessa delkostnader kan uttryckas som produl{ten av det aktuella pri­
set och insatsens storlek f.ör varje särskilt kostnadsslag. Kostnaderna för
transportalternativet och dess olika kostnadsposter ändras via ändringar
i delkostnaderna på grund av förändringar i priset och/eller insatsens stor­
lek för resp. kostnadsslag. Prognosberäkningarna i denna undersökning
avser i första hand väntade kostnadsförändringar på grund av framtida
prisändringar. Verkningarna på kostnaderna av framtida förändringar i
insatsernas storlel{ och inbördes förhållanden måste uppskattas lokalt och
från fall till fall. Kostnadsändringar på grund av prisförändringar resp.
ändringar i insatsen av resurserna (produktionsfaktorerna) .kan visserli­
gen ej betraktas som av varandra oberoende. Som förut har påpekats änd­
rar man insatsen av olil{a resurser bl. a. i syfte att motverka kostnadshöj-
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ningar vid en relativ stegring av priset på vissa resurser. Som en approxi­
nlation kan man dock hålla isär uppskattningen av kostnadsändringar på ­
grund av prisändringar från bedömningen av l{ostnadsändringar genom
ändringar i insatsernas storlek. Prognosberäkningarna i räkneexemplet av­
ser således' en bestämning av väntade l{ostnadsändringar på grund av upp­
skattade franltida prisförändringar tör oförändrade transportalternativ ­
d. v. s. vid oförändrade insatser av de olika resurserna. Frågan 0111 verk­
ningarna av ändrade illsatser tas upp till principdisl{ussion i senare av­
snitt.

Sedan nlall uppskattat de väntade fralut.ida prisförändringarna för före­
komnlande' resurser kan beräkningen av framtida k.ostnadsförändringar gö­
ras i form av indexberäkningar. D. v. s. genolu att man (ör resp. transport­
alternativ väger samll1an de uppsl{attade prisändringarna för de nyttjade
resurserna. Genom fördelning av l{ostnaderna i enlighet med nedan be­
skrivna fördelningstablå erhåller man ett »vil{tsystem» för prognosberäk­
ningarna. »Vil{terna» utgörs av insatserna av eller de beräknade kostnads­
andelarna för resp. kostnadsslag. Om man multiplicerar vikttalet för resp.
kostnadsslag med den för prognosperioden beräknade prisändringen för
samnla kostnadsslag och sedan summerar får man en sammansatt index.
Denna anger således den relativa kostnadsändringen fram till prognos­
periodens slut till följd av inträffade prisändringar OCll vid basårets insat.;.
ser av de olika resurserna. Beräkningar av detta slag kan göras såväl för
varje särsl{ild kostnadspost i kall{ylen (motsv. arbetsmoment) som för
kostnaden för hela transportalternativet. Genom att applicera indextalet
för kostnadsförändringen under prognosperioden på ~ostnaden i utgångs­
läget erhåller lllan ett uttryck för motsvarande kostnad vid prognosperio­
dens slut och kan b·eräkna den absoluta kostnadsändringen i ett »penning­
värde» sonl beror av det sätt på vil1{et man uppskattat prisförändingarna
- mera därom i senare avsnitt.

Nedanstående tabell beskriver en modell för fördelningen av kalkylens
kostnader på kostnadsslag som är lämplig som underlag för prognosberäk­
ningarna. Modellen anger kostnadsposternas och totalkostnadens samman­
sättning med avseende på insatserna av olil{a resurser och deras priser.
Därmed avses att visa prognosberäkningarnas teknik och innebörd samt
hur ändringar i priser och/eller insatser påverkar kostnadernas storlek för
olika prestationer. Här beaktas först endast prisförändringarna. I model­
len anges det »viktsystem» av kostnadsslagens andelar som utgör under­
laget för indexberäkningarna. Till ledning för lokala prognosberäkningar
visas steg för steg hur man utifrån detta »viktsystem» och i tabellen redo­
visade prisändringstal beräknar den relativa ändringen av kall{ylens kost­
nadsposter och totalkostnad under prognosperioden. För varje kostnads­
post och för totalkostnaden erhålles således ett indextal som anger kost­
nadsändringen fram till prognosperiodens slut.
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Tabell 4. Modell för fördelning aD nedläggningskalkylens kostnader på kostnadsslag och för tillämpning aD prisprognosens resultat

Kostnads-
poster Kostnadsslag

(Motsvar. ar-
betsmoment)

I I

Kostnad i prognosens Relativ kostnads- Kostnad

Kostnadssla-
KI K 3 utgångsläge (tidpunkt = O) ändring fram till vid prognos-

gens priser vid K 2
vid aktuella priser prognosperiodens periodens slut

prognosperio- slut (tidpunkt = t)

dens slut =

I I
Prognosupp- Il 12 13
gifter-Index kr Index kr

kr qUPl q21P2 q31P3 quPl + q21P2 + q31P3 = al vnll + D21 12+ D31 13 = IAlal =al t

Al
ql1Pl = D

l1
% q21P2 = 02l % q31Pa = Dal % (vu + D2l + D31 = 100) = IAl

al al at

kr Q12Pt Q22P2 Q32P3 Q12Pl + Q22P2.+ Qa2P3 = a2 v12 11+ D22 12+ D32 13 = IA2a2 = a2t
A 2

Vu % V 22 % Da2 % (Du + D22 + D32 = 100) = IA2

kr Q13Pl Q23P2 : Q33P3 QlaP1 + Q23P2 + Q33Pa = a3 1J13 11+ D2312+ D33 13 = IA3aa = aat
A 3

D13 % V 23 % D33 % (Dt3 + [723 + D33 = 100) = IA3

Totalt PI (Qn + Q12 + Q13) = P2 (Q21 + Q22 -\- Q23) = Pa (Q31 + Q32 + Qa3) = kl + k 2 + k3= al + a2+ aa VIII + V 212 + V 31a = ITKTK=TKt

kr = kl = k 2 = k 3 =TK = ITK

kl k 2 k a
TK =VI % TK = V 2 % TK = Va % (VI + V 2+ V3 = 100)
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Tabellens beteckningar:

A == de av l{alkylens kostnadsposter vars storlel{ påverkas av väntade
prisförändringar under prognosperioden.

K == de enl{la kostnadsslag vars franltida prisutvecl{ling uppskattats vid
prisprognoserna.

I == betecknar indextal; 11' 12, o. s. v. anger kostnadsslagens uppskat­
tade prisändringar == prisprognosens resultat.

q == storleken av den reala insatsen av resp. produktionsfaktor eller
kostnadsslag - angiven i t. ex. antal arbetstimmar, kvantitet driv­
medel, antal maskintilnmar, kvantitet virl{e o. s. v.

p == priset per enhet av insatta resurser.
q . p == delkostnaden för förbrukningen av varje särskilt kostnadsslag inom

ett arbetsmoment - d. v. s. kostnadsslagets absoluta andel av kost­
nadsposten motsvarande ett visst arbetsmoment.

a == storleken av kostnaderna för resp. arbetsmoment (== summan av
delkostnaderna q . p för förbrukningen av de olika resurserna inom
arbetsmomentet ifråga).

v == relativa (procentuella) andelen för resp. kostnadsslag av kostna­
derna för ett visst arbetsmoment (relativa »vikten» av vart och ett
av kostnadsslagen inonl ett arbetsIlloment).

k == den totala förbrukningen av olika resurser inom hela den kalky­
lerade verksamheten och vid transportalternativet ifråga - denna
totalkostnad för resp. kostnadsslag erhålles genom att addera del­
kostnaderna (p · q) för förbrukningen av kostnadsslaget ifråga inom
varje särskilt arbetsmoment.

TK == summan av alla kostnader för det kall{ylerade transportalternativet
som kan ändras under prognosperioden till följd av väntade pris­
ändringar (här: transportalternativets totala drifts- och under­
hållskostnader) - erhålles som summan av kostnaderna (a) för
samtliga arbetsmolnent eller av kostnaderna (k) för förbrukningen
av samtliga kostnadsslag.

V == relativa (procentuella) andelen för resp. kostnadsslag av kostna­
derna för hela transportalternativet (relativa »vikten» av vart och
ett av kostnadsslagen inom hela transportalternativet) .

lA & ITK =de indextal som utgör prognosberäkningarnas resultat. De anger
således den relativa ändringen av varje särskild kostnadspost resp.
av de sammanlagda drifts- och underhållskostnaderna under pro­
gnosperioden och till följd av under denna inträffade prisändringar
på resurserna. Som framgår av tabellen beräknas dessa indextal ge­
nom en sammanvägning av prisändringstalen för de nyttjade resur­
serna. Vid denna sammanvägning tjänstgör kostnadsslagens relativa
andelar av kostnadernas som »viktsystem» - av detta följer att
kostnadsändringarna gäller vid oförändrade insatser av resurserna.
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(Prisförändringen för varje särskilt kostnadsslag »bidrar» med
v · I till l{ostnadsändringen.)

at &TKt == storleken av kostnaderna för resp. arbetsmoment och för hela
transportalternativet vid prognosperiodens slut. Beräknas genom att
man applicerar index för' kostnadsändringen (lA & ITK ) på kostna­
derna vid prognosperiodens början (a & TK). (Anges i kr men i ett
»penningvärde» som bestäms av sättet för beräkning av prisändring­
arna på kostnadsslagen.)

t == används för att beteckna prognosperiodens slut - kalkyltillfället
eller prognosperiodens början anges SOIU tidpunl{t 0, prognosperio­
dens slut som tidpun]{t t, och prognosperiodens längd som t år.
I konsekvens 111ed beteckningen at & TI{t för att ange variabelvärden
vid prognosperiodens slut borde övriga i tabellen förekommande va­
riabler som avser förhållandena vid prognosperiodens början - p, q,
v, k samt a och TK - betecknas pO, qO, vo, kO, aO & TKo. För att inte
i onödan l{omplicera fralllställningen har vi emellertid avstått från
denna betecl{ning av utgångslägets variabelvärden.

Anm.: De i tabellen åskådliggjorda prognosberäkningarna kan uttryckas direkt i tabellens del­
kostnader (q. p) för förbrukningen av resp. kostnadsslag inom varje särskilt arbetsmoment.

Vid inträffad prisändring ändras delkostnaden för kostnadsslaget ifråga: qO. pO. ~ anger kost-
p

naden efter prisändringen(;: = 1 enligt tabellen). Det angivna förfaringssättet för beräkning

.av index för kostnadsförändringen under prognosperioden (lA och ITK) innebär att man sum­
merar delkostnaderna efter prisändringarna och sätter denna summa i relation till summan av
,1 lk t d f·· . .. .d . ~ qO • pO . l I'tie os na erna ore prIsan rIngarna: ~ ° ° = TK, ~q .p

När man vid lokala nedläggningskalkyler skall tillämpa prisprognosens
uppgifter, d. v. s. när man i enlig;het med ovan besl{rivna modell skall för-o
,dela kalkylells kostnader på kostnadsslag och genomföra beräl{ningarna av
väntade l{ostnadsförändringar, ställs man inför en del räkneteknisKa pro­
blem och svårigheter att uppskatta eller beräkna storleken av vissa vari­
.abler. (Här förutsätts att b.kalkylens kostnadspos~er har beräknats - att
man utgår från en kostnadssammanst~llningsom den i kapitlets början
redovisade kalkylen.)

Det största problemet utgör fördelnillgen av kostnaderna på kostnads-o
slag - d. v. s. beräkningen av delkostnaderna (q. p) för de olika resur­
serna inonl resp. arbetsmoment. I praktiken saknas ofta underlag för be­
stämning av priset (p) per enhet av de förbrukade resurserna liksom det
ofta saknas driftsstatistiska uppgifter för en lokal beräkning av den reala
förbrukningen (q) av olil{a resurser inom varj e särsl{ilt arbetsmoment.
Den egna bokföringen eller l{ostnadsstatistiken är nl. a. o. sällan så detal­
jerad att den ger underlag för sådana beräkningar. I stor utsträckning är
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man därför hänvisad till den fördelning av kostnaderna för olika arbets-­
moment på kostnadsslag som gjorts i centralt utförda maskinl{alkyler, kal­
kyler för biltransport, ,tidsstudier av olil{a arbetsnloment o. s. v. och som
avse~ "ge~o~snittliga förllålla~den i olil{a delar av landet. Ur dessa all­
männa kalkyler och tidsstudier kan man ofta erhålla tillräckligt detalje­
rade uppgifter om hur kostnaderna för resp. arbetsmoment procentuellt.
fördelar sig på, olil{a kostnadsslag. Med ledning av dessa uppgifter l{an
man - under iakttagande av att uppgifterna avser ungefär samn1a meto-­
der sonl används, lokalt och ungefär samma prisrelationer mellan kostnads­
slagen som vid l{alkyltillfället - approxinlativt beräl{na de relativa ande-o
lar (v %), med vilka resp. l{ostnadsslag bör ingå i fördelningen av kost­
naderna för de olika arbetslllomenten. När nlan sålunda uppskattat kost-,
nadsslagens relativa andelar av l{ostnaderna för varje särskilt arbetsmo-,
ment kan man beräkna delkostnaderna (q. p) för resp. kostnadsslag i de
olika arbetslnolnenten (= v % av a). Denna räkneoperation är nödvändig'
för beräl{ningen av den samnlanlagda kostnaden (l{) för varj~ särskilt
kostnadsslag inonl hela tFansportalternativet och därmed för beräkningen
av kostnadsslagens relativa andelar (v %) av transportalternativets totala
drifts- och ,underhållskostnader. DärIned har nlan fått fram det nödvändiga
.underlag~t - »viktsystemet» - för tillämpningen av prisprognosens re­
o sultat på l{ostnaderna i' kalkylen.

Om man anser att man i det lokala fallet kan räkna med samma fördel­
ning av }{alkylens kostnadsposter på l{ostnadsslagen som den fördelning!
för varje särskilt arbetslnoment som redovisas i det följande räkneexemp­
let kan prognosberäkningarna förenklas. För. den kostnadsfördelning som
redovisas i räkneexemplet har den relativa kostnadsförändringen under
prognosperioden för varje särsl{ilt arbetsnl0ment beräknats (index lA). Om
man accepterar dessa skattningar av den väntade kostnadsförändringen
för de. olika arbetsmomenten kan man beräkna den relativa ändringen av

.de sammanlagda drifts- och underhållskostnaderna på följande sätt:
I den lol{ala kalkylen har man uppgift om storleken av kostnaderna för

.de olika arbetsmomenten vid l(alkyltillfället:
kostnadspost Al =al kr.

» A2 = a2 kr.
» Ag = ag ~r. o. s. v.

, ,Summan av al' a2, ag o. s. v. utgör de totala drifts- och underhållskostna­
derna (TI{) för transportalternativet. Ur det här redovisade räl{neexemp­
let erhålles uppgift om den väntade relativa i{ostnadsförändringen för varje
arbetsmoment:
': I A1 , I A2 , lAS, o. s. v.

Utifrån dessa uppgifter kan man beräkna hur transportalternativets sam-

l Fördelningen ~v räkneexemplets kostnadsposter har utförts inom Skogsbrukets Transport-
.U:tredning~ ", ' .



lllanlagda kostnader kan väntas förändra sig under prognosperioden genonl
följ ande formel:

al a 2 a3
TK . lA1 + TK· IA2 + TK . lAs + = ITK;

al a2 o. s. v. utgör således kostnadsposternas relativa andelar av de
TK'TK
sammanlagda drifts- och underhållskostnaderna för resp. transportalter-
_nativ.

Sammanfattningsvis upprepas här vad som i det föregående har sagts
onl prognosberäkningarnas innebörd:

- beräl{ningarna ger till resultat indextal som anger hur kostnaderna
för varje särskilt arbetsmoment och för resp. transportalternativ i dess hel­
het l{an väntas förändra sig under prognosperioden till följd av uppskat­
tade framtida prisförändringar för använda resurser. Beräkningarna avser
kostnadsförändringarna fram till prognosperiodens slut vid oförändrat sam­
ma insatser av de olika resurserna som vid kalkyltillfället. För att man sk.all
erhålla en realistisk uppskattning av väntade framtida l{ostnadsföränd­
ringar måste nlan alltså korrigera prognosberäkningarnas resultat för så­
.dana ändringar i resp. transportalternativ och dess förutsättningar som
llledför ändrade insatser av de olika resurserna. Sådana korrel{tioner dis­
]{uteras längre fram i avsnittet om »l{ostnadsförändringar på grund av
substitution mellan kostnadsslagen under prognosperioden» .

- på basis av de beräknade relativa kostnadsförändringarna under pro­
gnosperioden kan lllan ange kostnaderna i kronor vid prognosperiodens
slut. Det bör observeras att l(ostnaderna vid prognosperiodens slut anges
i ett »penningvärde» som betingas av det sätt på vill{et man uppskattat
prisförändringarna för kostnadsslagen lInder prognosperioden. Kostnaderna
vid prognosperiodens slut är därf?r inte utan vidare j ämförbara med kost­
naderna vid kalkyltillfället. Problenlet disl{uteras i samband med beräk­
ningen av transportalternativens totall{ostnader genom tillägg av årskost­
naderna för transportalternativens basinvesteringar.

17. Räkneexempel

I detta avsnitt redovisas ett numeriskt exempel på fördelningen av tral1S­
portalternativens l{ostnader enligt nlodellen i föregående avsnitt och på
tillämpningen av prisprognosens uppgifter. Räkneexemplet baseras på den
typkalkyl som erhållits från Skogsbrukets Transportutredning och som
återges i första avsnittet av detta kapitel. Beräkningarna redovisas i två
tabeller - en för vardera transportalternativet - och visar i första hand
hur varje särskild kostnadspost och hur de sammanlagda drifts- och un-
derhållskostnaderna ändras till följd av de under prognosperioden vän­
tade relativa prisförskj utningarna mellan kostnadsslagen. Vidare anges i
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Tabell 5a. Flottningsalternativets kostnad~utvecklingvid väntade relativa

Kostnadsslag: Kostnadernas fördel-

1 I 2 I 3 I 4 I 5 I 6 I 7 I 8 I 9 I 10
Kostnadsposter a;> a;> ~ ~-~ ~ a;>oea

(Motsvarande arbetsmoment) I C\l C\l C\l
.d~ ~.d

~ o+.J o+.J ~
o+.J ~ o ~bO a;> a;> a;> a;> L... L... C,)"t:l ..... a;>

~ ~ ,Q
~ .r::: ~ ~ a;> .$ o 8 o+.J"t::j..... ~ L... C,) ~ o ~

~ § 'sc:: C\l
~ C\l

~
o+.J o+.J > o L... o+.J

~
l .~

o+.J a;> bO I~ ~ > L... S0,Q o C\l ..... :0 fr-5o ~

~~
L... C'i:l C'i:l L... 8 =:I

~ å ~ ~ ~ ~ ~ Cl ~ o:: o C..?
Sannolika ändringar i kostnadsslagens rel. priser

rn

Under 10-årsperiod 110 1110 1100 11051 50 I 70 I 61 I 59 I 72 I 67

Under 15-årsperiod 111611161100 1108
1 36 I 59 147 I 45 161 I 55

Hästkörning ............................... 80
Traktorkörning ............................ 64 13 4 13
Vägunderhåll .............................. 10 33 29 4 11 'lO
Underhåll av landavlägg.................... 5 61 12 4 14

» » isavlägg ...................... 47 25 8 13
Anläggning och underhåll av tippbrygga ...... 1 44 17 8 2 9
Uppläggning............................... 94 1 1 1 ; 1
Mätning och märkning ...................... 80 5 3 3 3
Utvältning ................................ 94 1 2 1 '1
Utflottning ................................ 90 1 1 3 2: '2
Underhåll av dammbyggnad ................ 75
Underhåll av kojor ............ ~ ........... 60
Underhåll av div. flottledsbyggnader ........ 87
Sjunkning' .................................
Väntekostnader ............................ 100

Summa drifts- och underhållskostnader 1 251 39 I 3 1 9 1 21-1 ~ 1 11. 2 1-
Alt. 1: Arlig avskrivning på basinvesteringarnas

anskaffningskostnad:
S:a årskostnad för basinvesteringar (= årlig
konstant amorteringskostnad i kr räknat en-
ligt kalkylen) ............................

Totalkostnad 1 1 1 1 1 1 I I 1 I
Alt. I I: Arlig avskrivning på basinvesteringarnas

återanskattn ingskostnad
Vägar .................................. 10 35 11 5 8 15 4
Landavlägg ............................. 7 36 24 4 25
Dammar ................................ 10 29 9 4 7 13 3
Kojor .................................. 60
Div. flottledsbyggnader ................... 60

Summa årskostnad för basinvesteringar 1 I 1 20 I 24 I 8 I 1 3 1 5 I 11 I 2

I I I I I
I

I I I ITotalkostnad I

räkneexen1plet hur man på olika sätt kan addera årskostnaderna för bas­
investeringarna till de beräl{nade drifts- och underhållskostnaderna för att
göra en totalkostnadsjämförelse vid prognosperiodens slut mellan trans­
portalternativen. (De båda alternativen för beräkning av basinvesteringar­
nas årskostnader diskuteras i ett senare avsnitt.)
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2322

Kostnad vid
prognosperiodens

slut

(Vid oförändr. allmän lönenivå)

I 20 I 21 I
I Relativ kostnads­

förändring under
prognosperioden

%

19

Ars­
kostna­

dens för- 1---------=---------1
delning

på kost­
nads- 1--------

1

--------

poster Index 1957 = 100 i kronor

1967 I 1972 I 1967 I 1972Kr

18

Ars­
·kostnad

i 1957
års

priser
76 I 100 1 100 I 73 I 59 I 75 1 100

66 I 100 1100 I 62 I 45 I 65 1100 I

11 I 12 I 13 I 14 I 15 I 16 I 17 I

prisjörskjutningar mellan kostnadsslagen

ning på kostnadsslag (i %) I

1 171 2 I- I -- I 9 I
(107,59)

108 I 272 828 I 281 326

2

1

-I

4
3
4
7
1
2
5
1
1

15 5 121 500
35300

30
50

550
13 5 400

3 100
3400
4150

14000
25 1 250
40 400
13 6 250

100 21 100
50000

261 480 I

46,5
13,5

0,2
0,2
1,2
1,3
1,6
5,4
0,5
0,2
2,4
8,1

19,1

100

107
91
79
92
85
90

108
103
108
106
100
100
100
100
110

I 104 I
(104,34)

111
89
73
90
82
87

113
106
113
110
100
100
100
100
116

130 005
32123

24
46

468
360

3348
3502
4482

14 840
1 250

400
6250

21100
55000

134 865
31417

22
45

451
348

3503
3604
4690

15400
1 250

400
6250

21100
58000

5470

I 266 950 I
13 358 12631

I 276 186 I 283 957

8 I I I 6 I 3 I 101 5 470 I

12
4

10 8 4

150
200

3 4000
40 1 050
40 . 70

86
81
84

100
100

I 87 I
I (87,03) I

87 129
76 162
78 3360

100 1 050
100 70

83 I 4 759 I
(82,92) I I

277 587

122
152

3120
1 050

70

4540

285 866

(1 Se anm. å tabell Sb)

Följande kommentarer till räkneexemplet lämnas:
- kalkylens kostnader har fördelats på ett urval av de kostnadsslag vars

prisutveckling behandlats i prisprognoserna. I andra kalkylfalll{an l{ostnads­
slag utöver de här medtagIla förekomma och ingå i kostnadsfördelningen.

- i exemplet anges endast kostnadernas pro~entuellafördelning .(v %). på
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Tabell 5b. Bilaternativets kostnadsutveckling vid väntade relativa

Kostnadsslag: Kostnadernas fördel-

1 I 2 I 3 I 4 I 5 I 6 I 7. I 8 I 9 I 10
Kostnadsposter

~
~ .....

I - Q) .C\l
(Motsvarande arbetsmoment) C\l r:: ,!:len

~ ~ .==,§ o ~00 +01 Q) ~ ~ .~ Q)r:: Q) Q) Q) Q) (,) Q)

o~ ~ ~ ~
~

,.. Q)
~ .~ og

+01"0 ·sr:: C\l I C\l I ~ o C\l o r:: :E ~ §~ +01 :g~~ ~~ >~
I~ ~ > ~ S+01 Q)

0..Q o Q) C\l en ~ o~ :0
~-§O..Q ,....Q

~~
,.. C\l C\l M El ::l..... ~ ~ ~

~ ; ~~ C\l i/'.J C\l E-! ~ el en c:c: O ~
Sannolika ändringar i kostnadsslagens rel. priser

Under 10-årsperiod 110 1110 1100 11051 50 I 70 I 61 I 59 I 72 I 67

Under 15-årsperiod 111611161100110sl 36 I 59 I 47 I 45 I 61 I 55

! Hästkörning ........... o..... o............. 80
Traktorkörning ............................ 64 13 4 13

I Bilkörning ................................. 42 13 9 8 8
Vägunderhåll .............................. 10 33 29 4 11 10
Underhåll av landavlägg.................... 5 61 12 4 14

l> ) isavlägg ...................... 47 25 8 13
; Uppläggning............................... 94 1 1 1 1

Mätning och märkning ............ : ........ 80 5 3 3 3
I

Utvältning ................................ 94 1 2 1 1
Sjunkning .................................

Summa drifts- och underhållskostnader I 41 47 1-1151 1 I-I 4 I 3 I 3 I 2

Alf. I: Arlig avskrivning på basinvesteringarnas Ianskaffningskostnad:
S:a årskostnad för basinvesteringar (= årlig

I
konstant amorteringskostnad i kr räknat en-
ligt kalkylen) ............................

Totalkostnad I I I I I I I I I I
Alt. I I: Årlig avskrivning på basinvesteringarnas

återanskaffningskostnad:
Vägar .................................. 10 35 11 5 8 15 4
Landavlägg ............................. 7 36 24 4 25

Summa årskostnad för basinvesteringar I I I 9 I 35 I 16 I I 3 I 7 I 19 I 2

Totalkostnad I I I I I I I I I I

kostnadsslagen. Den absoluta dell{ostnaden Cq· p kr) för de olika kostnads­
slagen i varje särskilt arbetslll01nent bör beräknas - för beräkning av de
sammanlagda drifts- och underhållsl{ostnadernas fördelning Ck l{r och v %)
på l{ostnadsslagell.

- uppdelningen av kalkylens l{ostnader i drifts- och underhållskost­
nader resp. kostnader för basinvesteringar hat införts redan i kalkylen och
efter de principer SOl11 anges i tidigare avsnitt av denna redogörelse. I räkne­
exemplet avviker uppdelningen från den i kalkylen, endast ifråga om an­
läggningskostnaden för tippbryggor. Här inräknas således denna kostllad
i underhållskostlladerna på grund av tippbryggornas korta varaktighet i
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prisförskjutningar mellan kostnadsslagen

ning på kostnads slag (%) l
11 I 12 I 13 I 14 I 15 I 16 I 17 I 18 I 19 I 20 I 21 I 22 I 23

~.p.J I Relativ kostnads- Kostnad vidU.p.J
~ Ars-o d

bO
I~ 'O roa ..c:: förändring under prognosperiodensI t:: QJ (,)

~ Ars- kostna-=·C =~~ e .p.J o o
~ ~

o prognosperioden slut
o~ .g ~ :§ d ~ t::

~
~ kostnad dens för-'O :d .p.J Q) Q) Q) de l:: ~ ;,

~ rJJ S ..... o :~ 'O ~

~~
i 195'7 delning

~~
o Q) :d (Vid oförändr. allmän lönenivå)

~~e ::c: ~ U ~ års på kost-

I 1
100

1 I I 1
100

priser nads-

I76 100 73 59 75 poster Index 1957 = 100 i kronor

66
I

100
1

100
I

62 I 45 I 65 \100 I Kr I % 1967 I 1972 I 1967 I 1972

1 I 1 I 1

15 5 131 000 54,7 107 111 140 170 145 410
2 4 14300 6,0 91 89 13013 12 727
2 18 62000 25,9 88 84 54560 52080

3 1 050 0,4 79 73 830 767
4 800 0,3 92 90 736 720
7 300 0,1 85 82 255 246
2 5300 2,2 108 113 5724 5989

1 5 4 100 1,7 103 106 4223 4346
1 10300 4,3 108 113 11124 11 639

100 10550 4,4 100 100 10550 10550

1 I 5 I 8 I 31-1-1' 41 239 700 I 100 I 100 I 101 I 239 724 I 243 056 ,

I
(100,01) (101,40)

8 800 15402 14233

l' I I I I I I 248 500 I I I I 245 126 I 247 289

I

12 5300 86 81 4558 4293
4 3500 81 76 2835 2660

I 9 I I I I I I ' 880Q I I 84 I 79 I 7392 I 6952

1 I I I I I I 248 500 I I
(83,73)

I
(78,81)

1 247 1161 250 008

1 Vid väntad nominell höjning av allmänna lönenivån med t. ex. 5 % per år jfr anm. i det följande.
e..: ,

förhållande till prognosperiodens längd oell övriga basinvesteringars varak­
tighet.

- beträffande kostnaderna för underhåll av »diverse flottledsbyggnader»
utgör l{ostnadsfördelningen i räl{neexemplet en sammanvägning av kost­
nadsfördelningar för olil{a typer av »ledare» m. ffi.

- i räl{neexemplet anges kall{yltillfället och prognosperiodens början till
år 1957 - kalkylens kostnader anges således i 1957 års priser. Prognos­
perioden avser tiden 1957-67 resp. 1957-72 beroende på om man vid
planeringen anlägger blickfält om 10 eller 15 år. De redovisade prispro­
gnosuppgifterna kan dock tillämpas även på kalkyler för senare år: 1958
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eller 1959. Prisprognosens resultat avser ju att vara skattningar av lång­
siktiga prisändringstendenser och anger således väntade prisändringar
under en lO-års resp. 15-års period med början någon gång under åren
efter 1956/57.

- i l{alkylen domineras kostnaderna av ett litet antal kostnadsposter:
motsvarande hästkörning, bil- och traktorkörning sanlt väntekostnader.
Framtida kostnadsförändringar för de jämförda transportalternativen be­
tingas främst av ändringar i arbetslönen - eftersom den sammanlagda
insats.en av arbetskraft dominerar bland kostnadsslagen. Vid prognosberäk­
ningarna är det därför av vikt att behandla dessa kostnadsposter resp. kost­
nadsslag med största noggrannhet. Men även Oln den kalkyl som räkne­
exemplet baseras på uppges som representativ finns det anledning att upp­
märksalnma även övriga kostnadsposter och kostnadsslag vid prognosbe­
räkningarna. Vid en annan avvägning av transporterna och andra förutsätt­
ningar för dessa, än de som den al{tuella l{alkylen avser, kan kostnadspos­
ternas inbördes storleksordning ändras och kan fördelningen av transport­
alternativens kostnader på kostnadsslag bli väsentligt olika räkneexemp­
lets.

18. Hur skall totalkostnaden för resp. transportalternativ vid prognosperiodens
slut beräknas?

Av diskussionen om prognosberäl{ningarnas innebörd framgår att de beräk­
nade drifts- och underhållskostnaderna vid prognosperiodens slut erhålles
i ett »penningvärde» som beror' av det sätt på vilket man uppskattat de
framtida prisförändringarna. Endast under förutsättning att prisprognos­
uppgifterna avser framtida nonlineIla prisförändringar erhålles skattningar
av drifts- och underhållskostnaderna vid prognosperiodens slut i »löpande
priser» - d. v. s. i den alllnänna prisnivå eller det »penningvärde» SOln l{an
väntas gälla vid denna tidpunkt. Och det är endast i detta fall som de upp­
skattade framtida drifts- och underhållskostnaderna är direkt j änlförbara
med de amorteringskostnader SOln fixeras vid prognosperiodens början och
SOIU sedan utgår varje år med oförändrade belopp i l{ronor.

Detta problem aktualiseras då filan vill göra totalkostnadsjämförelser
mellan transportmetoderna avseende prognosperiodens slut. Till de för
denna tidpunkt uppskattade drifts- och underhållskostnaderna måste mall
då lägga de i kronor räknat konstanta, årliga alllorteringskostnaderna för
basinvesteringarna - d. v. s. då amorteringarna bestäms som en viss årlig
avskrivning på basinvesteringarnas anskaffningskostnad (vid kall{yltill­
fället och i prognosperiodens börj an). Av skäl som tidigare redovisats avser
de i denna undersökning utförda prisprognoserna inte de väntade nominella
prisförändringarna utan förändringarna i kostnadsslagens priser i förhål­
lande till den allmänna lönenivån. Därför resulterar prognosberäkningarna
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på basis av här lämnade prognosuppgifter ej heller i uppskattningar av
driftskostnaderna i »löpande priser» utan i stället i »priserna vid en oför­
ändrad allmän lönenivå». Naturligtvis kan man jämföra beräknade fram­
tida drifts- och ullderhållskostnader för de båda transportalternativen efter­
som de för båda alternativen uttrycl<.s i samnla prissystem. För att man
skall få en riktig uppfattning om totalkostnadernas förändring och de kon­
stanta alllorteringskostnadernas verkliga betydelse för den framtida total­
kostnadsrelationen lllellan transportalternativen måste man emellertid om­
räkna (»deflatera») amorteringskostnaderna till samma »penningvärde»
eller prissystem som det drifts- och underhåJlskostnaderna anges i. De
fixerade amorteringskostnadernas reella betydelse ändras ju i takt llled för­
ändringarna i den genomsnittliga prisnivå som de löpande kostnaderna
hänför sig till. För att klargöra vad en sådan omräkning innebär skall något
diskuteras förhållandet mellan den relativa l(ostnadsutvecklingen och abso­
luta kostnadsförändringar vid tillämpning av prisprognosernas resultat.
Resonemanget anknyter till den formella modellen för prognosberäkning­
arna och de beteckningar som förekommer i denna.

Den relativa kostnadsutvecklingen för resp. transportalternativ till följd
av väntade förskjutningar i kostnadsslagens relativa priser beräknas ge­
nOIn sammanvägning av de i prisprognoseIl uppsl<.attade prisändringstalen
(I) för enskilda kostnadsslag. »Viktsystemet» utgörs därvid av kostnads­
slagens andelar, (V %) i utgångsläget av de sammanlagda drifts- och under­
hållskostnaderna. Ett lllått på den relativa förändringen i kostnaderna!
under prognosperioden för resp. transportalternativ beräknas som:

För att ange den absoluta kostnads{örändringen under prognosperioden
och totalkostnaderna vid prognosperiodens slut för resp. transportalternativ
måste man beräkna storleken av de totala drifts- och underhållsl<.ostnaderna
vid prognosperiodens slut (== tidpunl<.t t). ~lultiplicerar man transport­
alternativets drifts- OCll underhållskostnader i utgångsläget (== tidpunl<.t O)

med uttrycket för dessa kostnaders relativa förändring under prognospe­
rioden får man:

TDKo • ITDK == TDKt

TDK t anger således den väntade storleken av drifts- och underhållskostnaoe

derna vid prognosperiodens slut i kronor -- men i den prisnivå SOlU skulle
följa aven under prognosperiodeIl oförändrad allmän lönenivå och av de
samtidiga förskjutningar mellan priserna på nyttigheter och tjänster som
prisprognosen anger. (Observera att även om en oförändrad lönenivå kan

1 Här används beteckningarna T DK och ITDK (i stället för tidigare TK och ITK) för totala
drifts- och underhållskostnaderna och deras förändring - för undvikande av sammanblandning
med totalkostnaderna (inkl. årskostnader för basinvesteringarna).
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innebära en oförändrad allmän prisnivå så är de uppskattade prisändring~

arna för andra resurser ej förenliga med en oförändrad allmän prisnivå un­
der ,perioden.) TDK t erhålles således inte i utgångslägets priser (i »fas~a

priser») ,- det är just förändringarna i förhållandet lnellan dessa priser
som uppskattas i prisprognosen - och inte heller i »konstant penning­
värde» (d. v. s. vid en oförändrad allmän prisnivå). TDK t anger »kostna­
del1 vid en under prognosperioden oförändrad allmäl1 lönenivå».

Eftersom det finns anledning att räkna med en viss, fortgående höjning
av den allnlänna lönenivån i saluband lned produl{tivitetshöjningen franl
till prognosperiodens slut, Ifan man vänta sig att de nominella priserna vid
den tiden konlmer att ligga högre än de priser nlan får fraln genom att appli­
cera prognosuppgifterna på priserna vid kalkyltillfället (po · I == pt). Detta
innebär ocI{så att de löpande årskostnaderna för resp. transportalternativ
vid prognosperiodens slut kan väntas vara större än TDK t • Om lnan därför
j äluför en under prognosperioden l{onstant, årlig 3lllorteringskostnad
(== AR) för basinvesteringarna med beräI{nade TDK t kon1nler lnan att få
en felaktig uppfattning om förhållandet vid prognosperiodens slut mellan
denna årskostnad för investeringarna och de löpande drifts- och under­
hållskostnaderna - amorteringskostnadens andel av totalkostnaden I{om­
mer att överskattas. Om årskostnaderna för basinvesteringarna utgör en
hetydande andel av totalkostnaderna för resp. transportalternativ i I{aII{yl­
läget är det av vikt att man försöker uppskatta hur relationen mellan TDK t

()ch AK fal{tisI{t kan väntas utveckla sig. Med andra ord att lnan försöker
bedöma amorteringskostnadens verkliga betydelse vid en totalkostnadsj äln­
förelse mellan transportalternativen vid prognosperiodens slut. Vid en rätt­
'visande kostnadsjälnförelse av detta slag och beräkning av totalkostna­
derna för transportalternativen bör således TDK t och AK mätas i samn1a
»penningvärde» eller samlua prissystem.

Vid beräI{ning av och jälnförelse mellan framtida totalkostnaderna för de
båda transportalternativen kan man skilja lnellan två olil{a typfall S0111
båda åskådliggörs i räkneexemplet. Skillnaden luellan dessa beror av det
sätt på vilket man beräknar den årliga l{ostnaden för basinvesteringarna :

A lternativ I: Arsl{ostnaden för basinvesteringarna beräknas som en årlig
konstant avskrivning på basinvesteringarnas anskaffningskostnad. Detta
förfarande, som tillämpas i den redovisade nedläggningskalkylen och sonl
torde vara vanligt i samband med denna typ av kalkyler, innebär att Blan
vid l{alkyltillfället uppskattar investeringarnas varaktighet och bestälnmer
endårenlot svarande årlig amorteringskostnad. Det är ?enna l1letod som
leder till den ovan diskuterade överskattningen av amorteringskostnadens
betydelse då lnan sanlmanställer de vid prognosperiode'ns slut beräknade
drifts- och underhållskostnaderna n~ed den i nominellt renningbelopp oför­
ändrade årskostnaden för basinvesteringarna.
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Vid omräkning av TDI{t och AK till samma prissystem kan man -förfara
på två olika sätt. Eftersom den bristande jämförbarheten mellan TDKt och
AK sammanhänger med det förhållandet att man vid prisprognosen bort­
ser från den framtida prisutvecklingens beroende av förändringar i den­
allmänna lönenivån måste man, för att göra TDKt och AK jämförbara, i
efterhand göra l(orrektioner för väntade ändringar i lönenivån under pro­
gnosperioden. Båda lnetoderna för omräkning av TDK t och AK till samma
prissystem l(räver att man uppsl{attar den väntade förändringen i den all-

männa lönenivån: betecl{nas här Lb~~x. Att en realistisk uppskattning
av lönenivåns framtida förändringar är ytterst vansklig har ju varit det
avgörande skälet för valet av dell här tillämpade metoden för prisprogno-

serna. Vid uppsl{attning av LÖ~~x i salnband med berälilling av totalkost­
naderna för resp. transportalternativ kan man förslagsvis göra alternativa
antaganden om lönenivåns stegringstakt. .

För omräl(ning av TDR och/eller AR till samma prissystem förfar man
på följ ande sätt:

1. Om de löpande l{ostnaderna vid prognosperiodens slut l(an väntas ligga
11ögre än TDK t beroende på att man vid uppskattningen av den senare
bortser från verl{ningarna aven successiv höjning av den allmänna löne­
nivån så l{unde man alltså korrigera TDK t för en sådan ändring av löne­
nivån genoll1 att multiplicera TDK t med olika alternativ för arbetslöne­
förändringar under prognosperioden :

L~~~x • TDK t anger de löpande kostnaderna i de vid tidpunkt t gällande
nominella priserna. Totalkostnaden skulle därvid erhållas i dess väntade
faktiska storlel{ vid prognosperiodens slut:

TK Lindex T K I A
t = O-t· D t -r K

Denna metod innebär att man vid valet av det mest sannolika värdet

på Lbn~~x faktiskt gör en prognos för utvecklingen av kostnadsslagens no­
minella priser. En sådan prognos har emellertid i samband med valet av
metod för prisprognoserna avvisats som ,alltför osäker och man bör inte
i efterhand fixera de nominella priserna genom att korrigera TDK t på det
sätt som här visats. Därför anses denna metod för korrigeringar i syfte
att beräkna totall{ostnadsrelationen lnellan transportalternativen vara
olämplig.

2. Onlvänt kan man vid totalkostnadsberäkningarna hålla sig till det
prissystem relativt den allmänna lönenivån som prisprognoserna avser.
Under prognosperioden kan således den i kronor räknat oförändrade amor­
teringskostnaden beräknas sjunka i värde relativt de uppskattade drifts­
och underhållskostnaderna (som ju anges vid oförändrad nominell löne­
nivå) och i takt dels lned den reallönestegring som kan väntas följa aven
förutsatt allmän produktivitetshöjning, dels med den stigande allmänna
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prisnlvan SOlll är en följd av att produktivitetshöjningen troligen ej helt
kommer till uttryck i sänkta priser. (Jmf. avsnitt 14.) Med andra ord sjun­
ker AK i värde relativt TDK t i en omfattning SOIU totalt sett svarar mot
den väntade nominella lönestegringen under prognosperioden. Således kan
man omräkna eller »deflatera» AK till saUlma prissystem som TDK t ge­
nom att korrigera AK för ändringar i lönenivån: dividera AK med det

uppskattade värdet av Lb~~x. Totalkostnaden anges följal{tligen »vid en
under prognosperioden nominellt oförändrad allnlän lönenivå»:

AK
TKt === TDKt -L -.--

I Lllldex
O-t

Det är denna llletod som tillämpas vid beräkning av totalkostnaden för
resp. transportalternativ i räl{neexemplet och sO.m bör användas i liknande
fall.

I och för sig är inte sistnämnda metod 2 mera sal{ligt underbyggd ­
och ger inte heller en säkrare uppsl{attning - än den förstnämnda me­
toden. I båda fallen beror resultatet aven mer eller mindre godtycklig
skattning av den franltida takten i löneutvecklingen. Orsaken till att me­
tod 2 är att' föredraga ligger i den olika användningen och betydelsen av
skattningarna av löneförändringarna i de båda fallen:

Vid tillälllpning av metod 1 leder uppsl{attningen av framtida löneför­
ändringar till påstående om kostnadernas absoluta storlel{ vid prognos­
periodens slut och i då gällande nominella priser. Dessa uppsl{attningar
måste således bli ytterst osäkra.

Tillämpningen av metod 2 innebär ett försök till framtidsbedömning
av lägre ambitionsgrad och är därför mindre vansl{lig. Det väsentliga vid
denna metod behöver inte i första hand vara att uppskatta den faktiska
storleken av totalkostnaderna vid prognosperiodens slut - resultatet blir
ju endast en sl{attning av totall{ostnaden vid oförändrad lönenivå eller
av dess förändring relativt löneutvecl{lingen. Denna metod bör främst
syfta till att undersöka hur relationen mellan uppskattade framtida drifts­
och underhållskostnader för resp. transportalternativ - eller utvecl{lingen
av denna relation - påverkas vid tillägg av amorteringskostnaderIla för
basinvesteringarna. Man kan således undersöka hur totalkostnadsrelatio­
nen mellan transp'ortalternativen påverl{as av olika antaganden om löne­
nivåns stegringstakt - d. v. s. undersöka om kostnadsrelationen mellan
transportalternativen kan ändras i en annan ril{tning från prognosperiodens
början till dess slut då man till de uppskattade drifts- och underhållskost­
naderna vid prognosperiodens slut lägger amorteringskostnader av olika
relativ vil{t (== vid olika stark stegringstakt för lönenivån) än då man
beräknar kostnadsrelationen och dess ändring under prognosperioden en­
dast på basis av drifts- och underhållskostnaderna. Om man sålunda fun­
nit att totalkostnadsrelationen mellan transportalternativen kan väntas
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utveckla sig i olika ril{tning vid olika ändringstakt i den alln1änna löne­
nivån under prognosperioden kan man avgöra vilken utveckling av to­
talkostnadsrelationen som är D1est sannolik genom att söka bedöma vil­
ket av de gjorda antaganden om den framtida lönestegringstakten som är
rimligast. Man inser omedelbart att bedömningen av den årliga basinves-
·teringskostnadens betydelse för totall{ostnadsrelationen vid framtida tid­
punkter görs mindre preciserad och därför är mindre osäker vid denna
metod än vid metod 1. Metod 2 är att föredraga även av det skälet att en
bedömning enligt denna metod har en väsentlig inverkan på jämförelsen
mellan drifts- och underhållsl{ostnadernas uppskattade utveckling för de
olil{a transportalternativen endast i det fall då amorteringskostnaderna i
kalkylläget är av större betydelse - och särskilt då AK utgör en betyd­
ligt större andel av det ena trallsportalternativets totalkostnader än i det
andra. Bedömningen enligt lnetod 1 blir i större ..,utsträckning beroende
av osäkra uppskattningar av lönenivåns framtida förändringar eftersom
den innebär att man i alla lägen korrigerar TDK t för llppskattade förän~­

ringar i den allmänna lönenivån.
Till ledning för omräkningelI av alllorterings]{ostnader till samma pris­

system som de uppskattade drifts- och underhållskostnaderna återges här
korrektionstal vid olika alternativ för stegringstakten i den allmänna löne­
nivån.

Tabell 6. Korrektionstal tör omräkning av amorteringskostnaden

Genomsnittlig Iöne- L index L index
1 1

ökning per år i % 10-årsper. 15-årsper. L index L index
10-årsper. 15-årsper.

1 110,46 116,09 0,9053 0,8614
2 121,89 134,57 0,8204 0,7431
3 134,39 155,80 0,7441 0,6418
4 148,04 180,12 0,6755 0,5552
5 162,88 207,88 0,6139 0,4810
6 179,09 239,68 0,5584 0,4172
7 196,72 275,82 0,5083 0,3624
8 215,90 317,22 0,4632 0,3152
9 236,74 364,25 0,4224 0,2745

10 259,38 417,73 0,3855 0,2394

Anm. angående uppskattningen av framtida ändringar i den allmänna lönenivån. Vid sådana
uppskattningar bör man komma ihåg att resultatet av de prisprognoser som gjorts i denna
utredning ej är helt oberoende av ändringar i den allmänna lönenivån. Som tidigare nämnts
är en av förutsättningarna för prognosresultatets giltighet att produktivitetsutvecklingen och
ändringarna i lönenivån under prognosperioden ej alltför mycket avviker från utvecklingen
under åren 1947-57. Här har antagits att prognosresultatet kan väntas vara approximativt
giltigt under förutsättning aven fortsatt stegring av den allmänna lönenivån. Således bör man
endast tillämpa här lämnade prognosuppgifter i den mån man tror att lönenivån kommer att
stiga även i framtiden. Följaktligen måste man även vid uppskattningar av framtida ändringar
i lönenivån i samband med omräkning av amorteringskostnaderna utgå från att lönenivån kommer
att stiga.

(Under åren 1947-57 uppvisade den allmänna lönenivån en stegring med i genomsnitt
9 % per år.)
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Alternativ II: Årskostnaderna för basinvesteringarna beräknas SOlU en
årlig avskrivning på basinvesteringarnas återanskaffningskostnad. - Vid
detta förfarande bortfaller probleluet om den årliga investeringskostna­
dens jämförbarhet med de uppsl(attade framtida drifts- och underhålls­
kostnaderna. Därvid ändras den årliga kostnaden för basinvesteringarna
med ändringarna i anskaffningskostnaderna och därför i takt med änd­
ringarna i kostnadsslagens prisrelationer. Denna årliga investeringskost­
nad kan därför - som räkneexemplet visar - uppsl(attas genom samma
förfarande som det som används för beräl(ning av drifts- och underhålls­
kostnadernas utveckling. Årskostnaden för basinvesteringarna vid fram­
tida tidpunkter erhålles i samlua relativa prissystem som framtida drifts­
och underhållskostnader. Totalkostnaden för resp. transportalternativ vid
prognosperiodens slut får man genonl att addera uppskattade drifts- och
underhållsl(ostnader med uppsl(attad årlig investeringskostnad.

Detta alternativ för beräkning av den årliga kostnaden för hasinveste­
ringarna och uppskattning av dess framtida storlel( möjliggör således kost­
nadsjänlförelser mellan transportalternativen helt i det prissystem som
prisprognoserna avser. Man behöver alltså inte i detta fall göra preciserade
uppskattningar av väntade förändringar under prognosperioden i den all­
männa lönenivån. Detta innebär å andra sidan inte att beräkningen av
den framtida årskostnaden för basinvesteringarna skulle vara oberoende
av lönenivåns ändringar under prognosperioden. Förutsättningarna an­
gående storleken av dessa ändringar för prisprognosernas giltighet måste
uppfyllas vid denna beräkning liksom vid uppskattningen av drifts- och
underhållsl(ostnadernas framtida förändringar.

Som framgår av räkneexemplet leder beräkningarna av de framtida år­
liga investeringskostnaderna på basis av investeringarnas anskaffnings­
kostnad resp. återanskaffningskostnad ej till väsentligt olika resultat i det
föreliggande kalkylfallet. Relationen mellan transportalternativens kost­
nader - och förändringarna i denna relation under prognosperioden ­
överensstämmer i stort sett vid de båda beräkningssätten. Anledningen
härtill är de årliga investeringskostnadernas låga andel av totalkostna­
derna för båda transportalternativen. Problemet om amorteringskostnadens
jämförbarhet med uppskattade framtida drifts- och underhållskostnader
är därför av mindre vikt i det aktuella fallet. Om den årliga investerings­
kostnadens andel är väsentligt större - eller väsentligt olika - i de jäm­
förda transportalternativens totalkostnader kan emellertid förändringarna
i denna kostnads relativa betydelse och sättet att beräkna förändringarna
bli av vil(t för en riktig framtidsbedömning.

Metoden att beräkna årskostnaden för basinvesteringarna på deras åter-o
anskaffningsl(ostnad erbjuder den fördelen att jämförelsen mellan trans­
portalternativens framtida totalkostnader l(an göras inom ramen för sam-
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ma prissystem som prisprognoserna. Man behöver ej i l{ostnadsjämförel­
serna införa ytterst osäkra skattningar av framtida förändringar i den all­
männa lönenivån.

Frågan om vilket av alternativen för beräl{ning av den årliga investe­
ringsl{ostnaden - på anskaffningskostnad eller på återanskaffningsl{ost­
nad - som ur l{all{ylsynpunkt är länlpligast disl{uteras ej här.

19. Vilka slutsatser angående lönsamheten av olika transportalternativ kan dra­
gas på basis av kalkylen och i räkneexemplet demonstrerade prognosberäkningar?

Prognosberäkningarna på basis av nedläggningskall{ylen visar hur l{ost­
Iladerna för de j änlförda transportalternativen och för deras olika mo­
ment kan väntas utveckla sig i förhållande till en konstant allmän löne­
nivå och till följd av sådana framtida prisförsl{jutningar på längre sikt
mellan l{ostnadsslagen sonl har härletts ur den alllnänna pris- och löne­
utvecl{lingen under en föregående period.

Under förutsättning att de uppskattade och här tillälupade relativa pris­
ändringstalen l{an accepteras som sannolika skattningar av den framtida
utvecl{lingen av resursernas relativa priser, ger således prognosberäkning­
arna upplysning om hur kostnaderna för jänlförda transportalternativ kan
väntas förändra sig i förhållande till varandra. Detta gäller för sådana,
med hänsyn till teknil{, organisation, transportstruktur och övriga beting­
elser, lInder prognosperioden oförändrade transportalternativ som kal­
l{yleras vid prognosperiodens början. Av prognosberäkningarna kan man
alltså draga slutsatser om hur fralntida prisförskjutningar fram till pro­
gnosperiodens slut kan väntas ändra kostnadsrelationen vid kalkyltillfäl­
let mellan de jämförda transportalternativen. Som framgår av följande av­
snitt om kostnadsutvecklingens beroende av substitutionen och av vad som
tidigare sagts om interdependens.en mellan prisutvecl{ling och substitu­
tion är en framtidsbedömning sonl endast beaktar prisfal{torns verkningar
på l{ostnadsrelationen såtillvida orealistisl{, som man i detta fall ej kan
räkna med för framtiden oförän~rade transportalternativ. En sådan bör
därför endast göras som eR" första tillnärmelse till en lnera realistisk och
allsidig framtidsbedömning. Redan vid en framtidsbedömning som endast
beaktar prisfaktorn kan man behöva göra vissa lokalt betingade korrige­
ringar av de beräkningar som räkneexemplet demonstrerar. Å ena sidan
av kostnaderna i aktuella priser i den mån de lokala priserna tillfälligt
kan antagas avvika från rådande genomsnittspriser, å andra sidan av pris­
ändringstalen om det finns anledning att tro på en avvikande lokal pris­
utveckling (jmf. avsnitt 10).

Den i räkneexemplet genomförda kostnadsjämförelsen på längre sikt
ger följande värden för kostnadsrelationens storlek och väntade föränd­
ringar.
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Förändringarna i transportalternativens inbördes kostnadsförhållande
l(an besl(rivas nled följande relationstal avseende prognosperiodens början
(nuläget) och olika slutår för densanlma. Relationstalen anger flottnings­
alternativets årskostnader i förhållande till motsvarande årskostnader för
biltransportalternativet (== 100 om kostnaderna är lika stora för båda al­
ternativen) .

1957 1967 1972

Drifts- och underhållskostnadsrelation ............ 109 114 116
Index: (100) (105) (106)

Totalkostnadsrelation (vid avskrivning enl. alternativ
I och antagande om framtida lönestegring med 5 %
per år) ....................................... 107 113 115

Index: (100) (106) (107)

Totalkostnadsrelation (vid avskrivning enl. alterna-
tiv I I) . ....................................... 107 112 114

Index: (100) (105) (107)

För de i räkneexemplet jämförda transportalternativen gäller således
att flottningsalternativets årskostnader genomgående kan väntas stiga i
förhållande till det motsvarande biltransportalternativets - vare sig man
begränsar jämförelsen till att avse drifts- och underhållskostnaderna el­
ler den omfattar de på olika sätt beräknade totalkostnaderna. Eftersom
flottningsalternativets kostnader i det aktuella fallet redan i nuläget är
störst, innebär detta att man kan vänta sig en fortgående fördyring av flott­
ningsalternativet i förhållande till biltransportalternativet. (Talen inom
parentes anger hur l(voten mellan årsl(ostnaderna kan väntas tillväxa i
Dlika fall.)

Att kostnaderna kan väntas variera så måttligt och ändras i så lika takt
för de båda transportalternativen samt att de i båda fallen kan väntas
stiga relativt den allmänna lönenivån samlnanhänger med kostnadernas
ojämna fördelning på kostnadsposter och på några få dominerande kost-
nadsslag. Vid båda transportalternativen betingas kostnadsförändrIngen
i stor utsträckning av löneutvecklingen för de kategorier av arbetskraft
som sysselsättes vid virkestransporterna samt av prisutvecklingen på häs­
tar och på virke (sjunkningen). Man kan tänka sig att kostnadsfördel­
ningen i andra fall kan vara annorlunda än i exemplet och att prisutveck-

,lingen på andra kostnadsslag därvid kan få ett mera avgörande infly­
tande på kostnadsrelationens förändring. I den mån den räkneexemplet
underliggande kalkylen kan anses vara representativ för nedläggningskal­
kylerna i allmänhet, förefaller det emellertid som om relativt små skill­
nader i arbetskostnadernas andelar av kostnaderna för resp. transport-
alternativ skulle vara avgörande för riktningen i kostnadsrelationens för­
ändringar under prognosperiodell - för skillnader i flottningskostnader­
nas och biltransportkostnadernas utvecklingsril{tning.
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Anm. Arbetskostnadernas dominans och löneförändringarnas avgörande betydelse skulle vara
.ännu mera markant om barkningskostnaden ingick som alternativ kostnadspost i kalkylen
,(jmf. avsnitt 8). Eftersom barkningskostnaden är en »tung» kostnadspost skulle tydligen skillna­
derna i kostnadsutvecklingen mellan de jämförda transportalternativen öka om biltransporten
:kunde kombineras med maskinbarkning på ett större avlägg vid huvudflottled medan man
'var hänvisad till handbarkning vi d flottning.

För utvecl{lingen av l{ostnadsrelationen nlellan transportalternativen i det
aktuella fallet är de årliga kostnaderna för basinvesteringarna av mindre
betydelse. Detta framgår aven jämförelse mellan l{ostnadsrelationens änd­
ringar i de fall som urskiljts i sammanställningen ovan. Således betyder
·det ej så 111ycket vilken avskrivningsprincip lllan tillämpar. Totalkostnads­
relationen ändras på ungefär salnma sätt om man räknar avsl{rivningen
på basinvesteringarnas anskaffningsl{ostnad (alt. I) eller på deras åter­
anskaffningskostnad (alt. II). Vidare betyder det inte heller så mycket
för totalkostnadsrelationens utvecl{ling vid avskrivning på ansl{affnings­
kostnaden (alt. I) om man räl{nar 111ed en högre eller lägre framtida löne-
:stegringstakt vid beräkning av den årliga al1lorteringskostnadens värde i
förhållande till drifts- och underhållskostnaderna och av totall{ostnaderna
vid prognosperiodens slut. Orsaken är givetvis att de årliga basinveste­
ringskostnaderna utgör en ringa andel av totall{ostnaderna för båda trans­
.portalternativen. I de fall då basinvesteringskostnaderna utgör väsentligt
större andelar - och särskilt Olll detta är fallet för endast ett av transport­
.alternativen - l{an de få en helt annan betydelse för kostnadsrelationens
:förändringar, varvid ovannälllnda beräl{ningssätt alltså kan ge olika re­
sultat.

Angående l{ostnadsrelationens förändringar under prognosperioden och
transportalternativens inbördes kostnadsförhållande vid prognosperiodens
.början och slut kan man tänka sig många variationsmöjligheter. Avgö­
rande är dels i vilken riktning kostnadsskillnaden går i nuläget och stor­
.leken av densamma, dels i vilken. riktning och hur snabbt kostnaderna för
resp. transportalternativ ändras under prognosperioden. Prognosberäk­
ningar av det slag räkneexelnplet åskådliggör l{an således ge mer eller
:mindre l{lara besked om vilket av,. transportalternativen sOlnpå längre sikt
-och med hänsyn till väntade prisförskjutningar förefaller vara lönsam­
.mast. Det säl{raste beskedet får man, när lllan i utgångsläget har en sä­
:ker kostnadsskillnad, som' enligt prognosberäkningarna }{an väntas öka
.ytterligare. Mera diskutabelt blir resultatet Oln det ena av transportalter­
:nativen framstår som det billigaste i nuläget men det andra vid prognos­
periodens slut o. s. v. Vi har emellertid ej anledning att här diskutera in­
:formationsvärdet av olika resultat av beräkningarna av kostnadsrelatio­
nen och dess förändringar för fattandet av beslut om investeringar och
transportval, eftersom ett sådant avgörande l{räver ytterligare övervä­
ganden utöver uppskattningen av väntade prisförskjutningar och deras
effekt på l{ostnaderna för de jämförda transportalternativen.
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För att man skall kunna draga bestämda slutsatser om de jänlförda:
transportalternativens relativa lönsamhet på längre sikt måste således den.
lokala framtidsbedömningen vidgas till att beakta även andra orsaker till
framtida kostnadsförändringar för transportalternativen. Tillämpningen av'
prisprognosernas resultat utgör endast ett av leden i en sådan allsidig'
framtidsbedömning som bör ligga till grund för investeringsbeslut och
transportval.

Till dessa övriga orsaker till l{ostnadsförändringar - förändringsfak-·
torer - hör främst substitutionen mellan kostnadsslag och mellan sådana.
transportmedel son1 kan ersätta varandra inom ramen för givna basinves­
teringar. D. v. s. det kalkylerande subjektets framtida ändringar av trans­
porternas teknik, organisation och struktur i syfte att anpassa verksam-o
heten till ändrade pris- och kostnadsförhållanden. I den Inån prognosbe­
räkningarna kan l{ompletteras med uppskattningar av substitutionens Oln-·
fattning och verkningar på kostnadsutvecklingen under prognosperioden
kan man sägas ha nått fraIn till uppställandet aven »rent ekonomisk fram-o
tidskalkyl» (== beräkning av framtida förändringar i kostnaderna för resp.
transportalternativ som en funktion av väntade pris- och löneförändringar
och av dessa betingad substitution). Möjligheterna att uppställa en sådan
ekonomisk framtidskalkyl som underlag för planeringen är emellertid små
- man måste i praktiken falla tillbaka på mer eller mindre fristående be­
dömningar av olika förhållanden (jmf. avsnitt 20), varav en del faller
utanför den ekonomiska l{alkylen.

Vidare bör Inan beakta vilka verl{ningar på kostnadsrelationen eventuella
ändringar i transportarbetets omfattning och ett ändrat transportkrav kan
få. Slutligen kan virkestransporternas betingelser och kostnader påver}{as
.av åtgärder som kan komma att vidtagas inom annan verksamhet utanför
skogsnäringen och av det allmänna.

Eventuella beslut om investeringar ocll val av transportalternativ ba­
seras även på bedömningar och värderingar som går utanför den jämfö­
rande kostnadskalkylen. Eftersonl kalkylen och transportvalet endast av­
ser en begränsad del aven flottled, förutsätter transportvalet i detta av­
snitt egentligen en framtidsbedömning även av den kvarstående flottningen
i nedströmsdistrikten - d. v. s. av dess framtida konkurrensförmåga gent­
emot olika landtransportalternativ (jmf. »Prognosutredningen»). Om en
sådan bedömning ej utförs bör man uppenbarligen värdera risken för even­
tuella »telinvesteringar» i den kalkylerade bitlottleden - d. v. s. »felin­
vesteringar» i det fall att den kvarstående flottning.en i strid mot ned­
läggningskalkylens förutsättningar skulle nedläggas. En sådan risk be­
lastar således flottnillgsalternativet· i nedläggningskalkylen, i den hän­
delse detta förefaller vara det mest lönsanlma alternativet och man in­
riktar sig på att utföra nödvändiga investeringar i biflottleden för fort­
satt flottning. Riskvärderingarna vid resp. transportalternativ bör bli be-



roende av hur stora kostnadsskillnader mellan transportalternativen nlan
-räknar med - d. v. s. av hur snabbt basinvesteringskostnaderna för det
billigaste alternativet skulle återbetalas genom den årliga kostnadsbespa­
ringen i förhållande till det dyrare transportalternativet.

Beträffande den lokala framtidsbedömningens övriga led och de föränd­
ringsfaktorer utöver prisförskjutningarna som den bör beakta l{an här
endast lämnas några formella exen1pel på tillvägagångssättet och göras
vissa spridda påpekanden. Orsakerna till detta är dels de övriga föränd­
ringarnas lol(ala och speciella karaktär och att vi sal{nar underlag och
sakkunskap för att bedöma dem, dels att förändringarnas omfattning i
viss utsträcl{ning beror av det kalkylerande subjektets beslut och hand­
lingar i varje särsl(ilt fall, vilket omöjliggör en generell uppskattning av
deras verl{ningar. De synpunkter som här kan lämnas återfinnes i de föl­
jande avsnitten.

20. Hur korrigera prognosberäkningarna på basis av uppskattade framtida pris-
förskjutningar för kostnadsändringar på grund av framtida substitution och
andra förändringsfaktorer ?

I föregående avsnitt har det förhållandet betonats att en realistisk fram­
tidsbedömning, som skall ge en rättvisande bild av de jämförda transport­
alternativens kostnadsutveckling på längre sil{t, ll1åste beakta även andra
l{ostnadspåverkande förändringar under prognosperioden än de prisför­
sl{jutningar som prisprognosen uppskattar. Det kan dels gälla förändringar
som betingas av de uppskattade prisförändringarna inom ramen för en
fortgående el(onomisl{ anpassning av transportalternativen. Dels kan det
vara fråga om sådana »autonoma» ändringar i virkestransporternas lo­
kala betingelser, vilka kan betra~(tas sonl i stort sett »utifrån givna» ­
d. v. s. som följer av beslut och åtgärder inom verksamhet utanför den
som det l{alkylerande subjektet deltager i. Gemensan1t för dessa föränd­
ringsfaktorer galler att deras verkningar ej kan uppskattas generellt. De
lnåste överlåtas till det kalkylerande subjektets egna, på lol{all{ännedom
och skogstel(nisk sakkunskap grundade bedömningar.

Vad först den egentliga substitutionen beträffar - d. v. s. av subj el(tet
genomförda förändringar i transporternas teknil{ och organisation samt
ändringar i transporternas fördelning på de successiva transportmedlen
(strul{tur) - så innebär denna en substitution mellan kostnadsslagen i

~ riktning mot minskade insatser av de kostnadsslag vars priser väntas öka
mest och en motsvarande ökning i insatserna av sådana sonl väntas bli
relativt billigare. En sådan substitution !{an åstadkommas genom utbyte
av maskiner och hjälpmedel mot sådana av större l{apacitet, bättre kvali-
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tet ffi. m., genom effektivare utnyttjande av tillgängliga resurser via bättre
organisation av verl(samheten, genom förkortning av transportsträckan för
något eller några transportmedel och lllotsvarande förlängning för de ef­
terföljande transportmedlen (inom ramen för de givna basinvesteringarna
i transportleder) o. s. v. Substitutionen kan ocl{så besl(rivas som föränd­
ringar av det »viktsystem» som tillämpas vid prognosberäkningarna. Om­
fattningen och den l{ostnadssänkande effekten av den substitution som
kan väntas under prognosperioden blir i det enskilda fallet beroende av
ledningens förmåga att rationalisera transportmetoder och -strul{tur ­
att tillänlpa tillgänglig teknik i syfte att anpassa verksanlheten till pris­
och kostnadsförskjutningar. Substitutionsgraden kommer med andra ord
att bestäIurnas av det kall{ylerande subjektets egna åtgärder och handlingar
utifrån väntade och givna förändringar i verksamhetens betingelser. Man
l(an' emellertid inte göra en generell prognos för subjel(tets handlingssätt
- endast för sådana »utifrån givna» förändringar av ekononlisk natur
som utgör förutsättningar för subjektets planering. Redan av denna an­
ledning faller det utanför ramen för denna undersökning att söka upp­
skatta olllfattningen och effekten på kostnadsrelationen mellan transport­
alternativen av den framtida substitutionen.

I enlighet Ined substitutionens innebörd borde den fraIntida substitu­
tionens omfattning och verl(ningar på kostnadsutvecklingen för resp. trans­
portalternativ i princip kunna framställas som en funktion av förväntade
prisförskjutningar mellan kostnadsslagen - inom raInen för tillgänglig
teknik. En simultan uppskattning av prisförändringarna och av den där­
av betingade substitutionen vid e,n fortgående ekonomisl{t optimal anpass­
ning av verksamheten skulle således ge en uppfattning om den kostnads­
utveckling som kan väntas vid en substitution så långt tillgänglig tel(nil{
tillåter. Om man därför kunde göra en prognos för teknikens utveckling
att kombineras ll1ed prognosen för kostnadsslagens prisförsl(jutningar
kunde detta i princip leda till en allmän uppskattning av den tänl{bara
substitutionens omfattning och inverl(an på kostnadsutvecklingen. I prak­
til(en sl(ulle dock ett genomförande aven sådan uppskattning möta stora
svårigheter. Dessutom kan ifrågasättas Olll den skulle ge en realistisk
bild av substitutionens faktisl(a möjligheter att påverka l(ostnadsutvecl{­
lingen. Man kan nämligen knappast vänta sig' en substitution som strikt
följer de el(onomisl{a förändringarna ullder prognosperioden - i verl{lig­
heten är det aldrig fråga om en l(ontinuerlig och optimal anpassning av
verksamheten till pris- och kostnadsförändringar. Detta sammanhänger
med planeringens karal{tär - planeringen baseras sällan på rent ekono­
misl(a kall(yler. Orsakerna till att planeringen inte är - och inte kan
vara - strikt el{onomisk är bl. a.:

- verksamheten är i olika led bunden genom investeringar över längre
eller l{ortare perioder och anpassning av tekniken till ändrade prisförhål-
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landen kräver nyanskaffningar och avskrivning av existerande maskiner­
och hjälpmedel.

- tekniken är i viss utsträcl{ning »odelbar» - man kan av tekniska.
skäl ej ändra kombinationen av olika resurser hur som helst och helt i takt.
med ändringar i resursernas prisrelationer.

- ibland uppstår tekniska förändringar spontant och tItan samband.
med prisförskj utningarna (tekniska innovationer).

- ovissheten; man är aldrig säker på att ekonomiska förändringar (t. ex.
i priser och löner) blir bestående för framtiden (risl{värdering) o. s. v.

Till dessa förhållanden kan läggas det faktum att man inom en bransch.
ofta bedömer t. ex. en maskin som lönsam på längre sikt (»har framtiden
för sig») utan underlag i form aven ekonomisk kalkyl som beaktar fram­
tida ekonolniska förändringar - avgörande för valet aven sådan maskin
är således i första hand konkurrenternas och branschens uppfattning. Med.
hänsyn till planeringens allmänna karaktär - och till det förhållandet att.
den faktisl{a substitutionen knappast kan betraktas SOIU resultatet aven
strikt ekonomisl{ anpassning av verl{samheten till ändrade prisförhållanden.
mellan nyttjade resurser - förefaller det vara orealistiskt att göra antagan­
den om den framtida substitutionens olnfattning och inverkan på kost-··
nadsutvecklingen på basis av komplicerade överväganden om samtidiga.
prisförskjutningar och teknis~a förändringar under förutsättning aven
fortgående anpassning av verksamheten.

Betydligt enklare och troligen lika realistiska vore fristående uppskatt­
ningar av de framtida förändringar i teknik och transportstruktur som
kan väntas. Därmed avses att man anknyter framtidsbedömningen till den.
allmänna uppfattningen bland skogsteknisk expertis om den framtida ut­
vecklingen av de hjälpmedel och metoder som används vid virkestranspor­
terna - utan att explicit beakta väntade prisförskjutningar vid bedöm­
ningen av den tekniska utvecklingen. En sådan fristående bedömning av'
väntade tel{niska förändringar samt av väntade förskjutningar i transport­
struktur, mellan olika arbetsmoment o. s. v. görs för den skull inte helt
oberoende av prisförskjutningarna på längre sikt. "id bedönlningen faller'
luan nämligen tillbaka på kunskapen om faktisl{a förändringstendenser i
det närmast förflutna samt Oln de tekniska försöl{ och experiment med nya
metoder som pågår. Bakom förändringstendenserna i det förflutna och för­
söken att utarbeta nya metoder och hjälpnledel ligger samma prisändrings­
tendenser som i prognosen antages fortsätta att göra sig gällande under
prognosperioden. En uppskattning av den franltida substitutionens lnöjliga
omfattning på det sätt som här angetts behöver således ej betraktas som
orealistisk.

Återstår att diskutera hur resultatet av ovannämnda, fristående upp­
skattningar av väntade förändringar i tel{nik och nletoder bör användas
för att korrigera räkneexemplets prognosberäkningar - för att leda till
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en lnera realistisl{ uppskattning av den fralntida kostnadsutvecklingen för
resp. transportalternativ. Vid denna diskussion tar vi också upp frågan om
hur övriga förändringsfaktorer - utöver dell egentliga substitutionen ­
bör beal{tas. I princip l{an verkningarna på transportalternativens kostna..
,der av alla dessa förändringar beräknas på samma sätt. Tillvägagångssät­
tet vid korrigering av tidigare redovisade prognosberäkningar illustreras
.av några enkla numeriska exempel.

Den al{tuella fralntidsbedönlningen av transportalternativens l{ostnads­
utveckling försvåras av samma osäl{erhetsmoment och tvingas till salnma
,approxinlationer sonl all långsiktig ekonomisk planering. Dessutom be­
stäms planeringen ofta av förhållanden som knappast l{an beaktas inom
ranlen för en ekonomisl{ l(alkyl. Allmänt gäller att beslut om utförandet
.av varaktiga investeringar och val av transportalternativ kommer - med
hänsyn till den tilltagande osäkerheten i en rent ekonomisk framtids­
](alkyl vid förlängning av blickfältet -- troligen att utlösas av övervägan­
den om exogena faktorer och av strategiska synpunkter. D. v. s. sådana
förhållanden som i stort sett faller utanför den egna planeringen av virkes­
transportverksamheten - teknikens väntade utveckling, framtida virkes­
uttag och skogsindustrins lokalisering, åtgärder från det allmännas sida
och inom verksamhet utanför skogsnäringen som ändrar virkestranspor­
ternas lol{ala betingelser, befoll{ningens och arbetskraftens omflyttning, in­
flationsfaktorns betydelse för investeringsl(ostnaden o. s. v. Vill{a verk­
ningar på kostnaderna för olika transportalternativ som ändringar i alla
·dessa förhållanden kan få kan knappast kall(yleras i detalj. Därelllot kan
man ha en allmän uppfattning om i vilken riktning ändringarna }{an vän­
tas påverka den el{ononliska l{alkylens resultat. Den ekonolniska kalkylen
utgör planeringens underlag men överväganden om ovannämnda förhål­
landen kan väntas utlösa beslutet om investeringar och valet av transport­
sätt på längre sil(t. Framtidsbedömningen av olika transportalternativ kan
således inte genomföras i form aven ekonomisk franltidsl(all(yl som be­
aktar alla förändringar - delvis inbördes betingade - av betydelse för
transportalternativens inbördes l{onkurrensförnlåga eller för utvecl(lingen
av kostnadsrelationen mellan dem. I stället måste man nöja sig llled en
approximativ ekonomisk kalkyl som underlag för fortsatta överväganden
varvid man i möjligaste mån söker korrigera den ekonomiska kalkylen för
,uppskattade förändringar av sådant slag som kan komma till uttryck
i kalkylens kostnadsfördelning.

Till dessa förändringar vars kostnadspåverl{ande effekt i någon mån l{an
beräknas efter uppsl(attning av deras väntade framtida omfattning hör i
första hand de ovan diskuterade förändringar av teknik och metoder som
subjel{tet kan genomföra inom ramen för de till resp. transportalternativ
hörande basinvesteringarna - nl. a. o. rationaliseringsmöjligheterna med
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avseende på teknik och metoder, liksom med avse~nde på transporternas
struktur, i syfte att motverka den kostnadshöjande effekten av väntade
prisförskjutningar mellan kostnadsslagen. Men på samma sätt kan man
också beakta sådana »utifrån» givna eller framtvingade lokala föränd­
ringar under prognosperioden såsom ändrat transportkrav (på grund av
förändringar i virkets egenskaper och dimensioner), ändringar i transport­
arbetets omfattning och geografiska fördelning, åtgärder inom verksamhet
utanför skogsbruket eller av det allmänna vilka kan påverka nyttjandet
eller sträckningen av transportlederna. I den mån man lokalt kan upp­
sl{atta utvecklingstendenserna i berörda avseenden eller kan få kännedolll
om den faktiska planeringen inom annan verksamhet bör man i viss ut­
sträckning kunna beräkna hur dessa förändringar kan påverka kostna­
derna för jälnförda transportalternativ. Hur dessa lokala förändringar bäst
kan uppskattas kan vi ej ta upp till diskussion här (man torde ha 'under­
lag i form av virkesprognoser, utbyggnadsplaner för industrin, produk­
tionsplanering inom elkraftproduktionen, allmänna vägplaner o. s. v.).
Av intresse i detta sammanhang är emellertid det sätt på vilket man låter
de uppskattade förändringarna komma till uttryck i kalkylen - att de
kan uttryckas som korrigeringar av de prognosberäkningar som anger hur
kostnaderna för oförändrade transportalternativ påverkas av väntade pris­
förskjutningar.

Den utbyggda framtidsbedömning som här avses utgår således från
de prognosberäkningar som utgör en tillämpning av prisprognosernas re­
sultat på l{ostnaderna i kalkylläget för de jämförda transportalternativen.
Dessa prognosberäl{ningar visar hur kostnaderna för oförändrade trans­
portalternativ kan väntas utveckla sig under prognosperioden vid antagna
prisförskjutningar mellan kostnadsslagen. Vid dessa beräkningar utgör
kostnadsslagens andelar av de sammanlagda kostnaderna - såsom mått
på insatsen av de l{ostnadsslagen- motsvarande resurserna - det »viktsys­
tern» varmed prisförändringarna för de olil{a l{ostnadsslagen sammanvägs.
En ändring av detta »vil{tsystem» llledför givetvis att prisändringarna för
de olika kostnadsslagen får en ä:ndrad betydelse för utvecl{lingen av de
sammanlagda kostnaderna' för resp. transportalternativ och att utveck­
lingen av dessa kostnader blir en annan. Vid kOrl"igering av prognosberäk­
ningarna för ändringar i transportalternativen och deras förutsättningar
gäller det att fastställa hur dessa väntade förändringar påverkar insatsen
av olika reSUl"Ser - hur de kan väntas ändra prognosberäkningarnas »vikt­
system». Om detta är möjligt kommer de korrigerade prognosberäkning­
arna att ange hur kostnaderna för resp. transportalternativ kan väntas
förändra sig under prognosperioden till följd av väntade prisförsl{jutningar
mellan kostnadsslagen och vid samtidiga förändringar i transporternas
teknik och förutsättningar - via de av dessa förändringar orsakade för­
skjutningar i insatserna av olika resurser.
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Ur beräkningssynpunkt l{an alla de förändringsfaktorer som här anses
möjliga att kalkylera jämställas och ytterst återföras på förändringar i in­
satserna av olika resurser - d. v. s. i kostnadsslagens andelar av de sam­
manlagda kostnaderna för resp. transportalternativ. Detta gäller vare sig
det är fråga om av subjektet genomförda ändringar av teknik och meto­
der inom resp. arbetsmoment eller om »utifrån givna» förändringar av de
olika arbetsmolnentens omfattning och betingelser. I anslutning till tidi­
gare använd terminologi, enligt vilken förskjutningar mellan insatserna
av olika resurser eller kostnadsslag betecknas som substitution mellan l{ost­
nadsslagen ifråga, kan vi klassificera verkningarna av de olika föränd­
ringsfaktorerna (i syfte att understryka sättet för beräkning av föränd­
ringsfaktorernas inverkan på kostnadsutvecklingen) såsom:

a) direkt eller egentlig substitution mellan kostnadsslagen; d. v. s. änd­
ringar av tillämpad teknik och metoder inom resp. arbetsmoment genom­
förda av verl{samhetens subjekt i samband med den allmänna tel{niska
utvecklingen och som en anpassning till ändrade pris- och kostnadsrela­
tioner mellan nyttjade resurser. Den direkta substitutionen leder till en
sådan förändring i "insatserna av" dessa resurser som är ägnad att mot­
verka kostnadshöjningar för arbetsmomentet ifråga efter hand som rela­
tiva fördyring~r ~v vissa resurser inträffar. Räknat i oförändrade priser
kommer således kostnadsposternas fördelning på kostnadsslag (delkost­
naderna) att ändras i relation till ändringarna i insatsernas storlek för
olika resurser. Den direkta substitutionen_inonl. "resp. arbetsmoment med­
för via ändringen av de skilda kostnadsposternas fördelning på kostnads-
slag en ändring av de sammanlagda kostnadernas fördelning på kostnads­
slag - även om transportarbetets fördelning på olika arbetsmoment för­
blir oförändrad. Således leder den direkta substitutionen till en ändring
av det »viktsystenl.» som bestämmer utvecklingen av transportalternativets
"sammanlagda kostnader på basis av prisändringstalen för kostnadsslagen
(index ITK enl. tab. 4).

b) indireJ~t eller härledd substitution mellan kostnadsslagen ; hit räk­
nas övriga förändringar - ändring av transportstruktur, ändrat trans­
portkrav, ändrade förutsättningar genom åtgärder vidtagna utanför skogs­
bruket. Dessa förändringar ligger till största delen utanför subjektets kon­
troll - endast" ändringar av transportstrukturen inom ramen för givna
transportleder och i någon mån av avvägningen mellan olika arbetsmoment
beror av subjektets egna åtgärder. Gemensamt för dessa förändringsfakto­
rer gäller emellertid att de ändrar de arbetsmomenten motsvarande kost­
nadsposternas inbördes storlek - även vid oförändrad tel{nik inom resp.
arbetsmoment och vid oförändrade priser på kostnadsslagen - via änd­
ring av de olil{3. arbetsmomentens omfattning. Men detta betyder indirekt
att man i kalkylen får'en ändrad fördelning. av transportalternativets sam­
manlagda kostnader på kostnadsslagen. Detta gäller således även om de
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olika kostnadsposternas relativa fördelning på kostnadsslag förblir den­
samma - eftersom, fördelningen på kostnadsslag är olika inom olika ar­
betsmoment oell arbetsmomentens bidrag till de sammanlagda kostnaderna
kommer att ändras. Alltså innebär även den indirekta substitutionen en
förändring av det vid prognosberäkningarna tillämpade »viktsystemet»
(och ett avvikande värde på index I TK).

Vid utvidgningen av framtidsbedömningen gen~m l{orrigering av prognos­
beräkningarna för här nämnda förändringsfaktorer är det lämpligt att
hålla isär beräkningarna av den direkta resp. den indirekta substitutionens
väntade effekt på kostnadsutvecl{lingen för de jämförda transportalterna­
tiven. Innan vi med enkla åsl{ådning~exempelförsöker visa hur beräl{ning..:
arna av uppskattade förändringars verknillgar bör genomföras sl{all vi an­
knyta till den formella framställningen av l{alkylen och prognosberäkning­
arna i avsnitt 16, tabell 4. En formell diskussion l{an eventuellt underlätta
förståelsen av förfarandet vid beräkning av den direkta och indirekta sub­
stitutionens verkningar och av dess innebörd.

Beräl{ningarna avser således att bestänlma hur väntade ändringar av
olika slag påverkar de kalkylerade insatserna av olil{a resurser vid prognos­
periodens början och därmed prognosberäk~ingarnas »viktsystem» samt
att bestämma väntade prisändringars inverkan på kostnadsutvecklingen.
Förändringsfaktorerna skall med andra ord återföras på förändringar. i qo
- kvantiteten av resp. resurser som förbrukas vid prognosperiodens bör­
jan. Tillämpningen av prisprognosernas resultat på kalkylen och l{ostnads­
för4elningen i utgångsläget leder till en uppskattning av hur väntade pris­
förskjutningar kom~er att påverka kostnader.na för oförändrade trans­
portalternativ, vilket kan skrivas:

~ pt
L'qo. pt L (qO · pO). pO L'(qO . pO) . I

hK = L'qO . pO - L'qO . pO rqO . pO
(jmf. tab. 4 och 5.)
D. v. s. som summan av kvantitet vid prognosperiodens början gånger
priset vid prognosperiodens slut för var och en av de använda resurserna
i förhållande till summan av' samma l{vantitet gånger priset vid prognos­
periodens början. Eftersom vi saknar ,uppgifter 0111 kvantiteter och priser
per enhet av samtliga resurser Iuen har uppgifter om delkostnaderna för
resp. resurser (qo. po) l{an vi istället övergå till att väga de relativa pris­
ändringstalen med dessa dell{ostnader. En korrigerad prognosberäkning
som även beal{tar hur den framtida substitutionen l{an komma att påverka
kostnadsutvecl{lingen bör således ange skattningar av kostnaderna vid
prognosperiodens slut som innefattar ändringar i qo - d. v. s. ändringar
i insatserna av resurserna från qo till qt. Kostnaderna vid prognosperiodens
slut kommer till följd av prisförsl{jutningar och substitution att ändras
på ett sätt som anges av:
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I Korr
TK

L(qt. pO) . I
LqO.pO

Problemet vid en l{orrigering av prognosberäkningarna består således i
att uppskatta qt. Lil{som vid beräkning av »viktsysteluet» vid de ursprung­
liga prognosberäkningarna kan det vara svårt att ange hur kvantiteten av
resp. resurser förhåller sig - som formeln visar kan man emellertid räkna
med delkostnaden för resp. resurser: qt. po. D. v. s. man kan uppsl{atta
hur delkostnaderna qo. po vid prognosperiodens början kan väntas för­
ändra sig till qt. po för att få ett uttryck för ändringarna i insatserna av
olika resurser - alltså vid oförändrade (== nulägets) priser. Detta förhål­
lande är av största betydelse för sättet att praktiskt uppskatta effekten
av olika förändringar i transportalternativen - att luan utifrån den aktu­
ella nedläggningskalkylen kan beräl{na effekten av direkt och indirekt sub­
stitution i nulägets priser (se nedan).

Vidare är det lälUpligt att man genomför de korrigerade prognosberäk­
ningarna i två steg vilket kan visas utifrån ovanstående formel:

Den index (I~Krr) som anger hur kostnaderna förändras till följd av pris­
förskjutningar mellan resurserna och en samtidig förändring av de kvan­
titeter av de olika resurserna som förbrukas kan således delas upp i en
index Q, som anger hur kostnaderna förändras till följd av ändrade insat­
ser av resurserna vid oförändrade prisförhållanden (== reala förändringar),
samt i en index P, som anger hur kostnaderna för det förändrade trans­
portalternativet förändras till följd av ändrade prisrelationer mellan kost­
nadsslagen.

Beräkningen av index Q lTIotsvarar alltså uppskattningen i nulägets pri­
ser av hur väntade förändringar i transporternas teknik och övriga förut­
sättningar kommer att ändra kostnaderna via direkta ändringar i kostnads­
posternas fördelning på kostnadsslag och/eller ändringar i kostnadsposter­
nas inbördes storlel{. Denna index visar således hur kostnaderna skulle
ändras om transportalternativet idag skulle ha den avvägning man tror
det kommer att ha vid prognosperiodens slut - men vid aktuella prisrela­
tioner. (Index Q ·kan vid oförändrad omfattning av transportarbetet vän­
tas överstiga 100 - nämligen om transportalternativet i utgångsläget har
en med häns)Tn till aktuella prisrelationer optimal avvägning. Ändrar man
tekniken vid oförändrade prisrelationer mellan resurserna kan man såle­
des vänta sig en relativ kostnadsstegring. Å andra sidan kan Q understiga
100 genom en minskad omfattning av transportarbetet o. s. v. vid prognos-
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periodens slut - d. v. s. vid en totalt sett minskad insats av resurserna.)
Som underlag för beräkningen av index Q (och index P) bör man således
uppställa en ny kalkyl och kostnadsfördelning avseende transportalterna­
tivens avvägning vid prognosperiodens slut och ändrade förutsättningar
liknande den som avser aktuella förhållanden. Med ledning av ekonomiskt­
tekniska kalkyler avseende de maskiner och metoder man tror vara i bruk
vid prognosperiodens slut, samt utifrån beräkningar av vad ändrade för­
hållanden i övrigt l{an väntas medföra - allt i nuvarande priser - kan
man korrigera den aktuella nedläggningskall{ylen för ändrad kostnadsför­
delning inom resp. arbetsmoment och för ändringar i de olika arbets­
nlomentens omfattning. Index Q kan sedan beräknas genom att sätta de
sammanlagda kostnaderna för resp. transportalternativ enligt den nya
kalkylen i relation till motsvarande kostnader i nuläget.

Beräkningen av index P innebär att man uppskattar hur kostnaderna för
det genom direkt och indirekt substitution ändrade transportalternativet
kommer att andras till följd av uppskattade prisförskjutningar mellan
kostnadsslagen. Denna beräl{ning innebär m. a. o. att man tillämpar pris­
prognosernas resultat på den nya kalkyl och ändrade kostnadsfördelning
man fått fram genom att beakta framtida förändringar i teknik, transport­
struktur, transportkrav o. s. v. Således utförs beräkningen av index P på
exakt samma sätt som prognosberäkningarna i räkneexemplet i avsnitt 17
- endast med andra »vikter» för prisändringarna. (Index P kan vid en
ekonomisk anpassning av verksamheten väntas visa en större relativ kost­
nadssänkning eller mindre relativ kostnadshöjning än I TK i de ursprung­
liga prognosberäkningarna beroende på det genom direkt substitution mel­
lan kostnadsslagen ändrade »viktsystemet» - d. v. s. genom den relativt

. sett ökade användningen av' de resurser som visar en relativ prissänkning.)
Det bör understrykas att för en beräkning av hur l{ostnaderna för ett

transportalternativ kan väntas u~veckla sig till följd av uppskattade pris­
förskjutningar mellan kostnadsslagen och till följd av uppskattade för­
ändringar i övrigt är det ej tillräckligt att endast ändra »viktsystemet» vid
de i tidigare räkneexempel redovisade prognosberäkningarna - d. v. s. att
endast beräkna index P. En rikt-ig uppfattning om hur kostnaderna för
nuvarande transportalternativ .kan väntas ändra sig under prognosperio­
den till följd av ovannämnda förändringsfal{torer får man endast genom
att beräkna produkten av index Q och index P. D. v. s. man får en beskriv­
ning i två steg av hur kostnaderna förändras med ändrade insatser av de
olika resurserna och med prisförskjutningarna mellan dessa resurser. An­
ledningen till att vi delar upp den korrigerade prognosberäkningen på två
led är att man därigenom kan använda samma förfarande vid tillämpning
av prisprognosernas resultat som i räkneexemplet i avsnitt 17.

När ovan beskrivna beräkningar genomförts har man erhållit en upp-

skattning av I~K'r för resp. transportalternativ och kan därefter beräkna
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hurkostnadsrelationen mellan transportalternativen kan väntas utveckla
sig under prognosperioden - på samma sätt som vid prognosberäl{ningarna
i räkneexemplet (tab. 5 a och b). Den årliga kostnaden för basinvestering­
arna berörs ej av här diskuterade l{orrigeringar.

Den här angivna metoden för prognosberäkningar som även beal{tar
substitutionens verl{ningar på l{ostnadsutvecl{lingen innehåller vissa svå­
righeter av principiell natur. Dels det tidigare nälnnda förhållandet att
förändringar i p och q ej kan betraktas som av varandra oberoende. Som
en approximation kan man bortse från detta beroendeförhållande. Å ena
-sidan gör vi antagand~t att man vid uppskattning av framtida prisförsl{jut­
ningar i stort sett kan bortse från substitutionens inverkan på prisutvecl{­
lingen via ändrade efterfrågeförhållanden. Å andra sidan kan man endast
göra fristående uppskattningar av ändringarna i q i samband med för-
-ändring av transporternas tel{nik och metoder. En ytterligare svårighet
ligger i det förhållandet att uppskattade prisförskjutningar avser »i möj­
ligaste mån oförändrade resurser» (nled hänsyn till kvalitet m. m.). Ifall
man kalkylerar ändringarna i q i oförändrade resurser ger prognosberäk­
-ningarna en rättvisande uppskattning av kostnadsförändringarna. Men om
man räknar med resurser av förbättrad l{valitet kommer kostnadssänk­
'ningarna troligen att överdrivas - eftersom man egentligen borde beakta
även de relativa prishöjningar som svarar mot kvalitetsförbättringarna.
Det är emellertid omöjligt att uttala sig om vad sistnämnda svårighet be­
tyder i praktiken och över den prognosperiod vi här räknar med.

Numeriskt åskådningsexempel på korrigering av prognosberäkningarna
för verkningarna aven väntad framtida substitution.

I det följande exemplet återges först kalkylen och kostnadsfördelningen
för utgångsläget sanlt e~ enkel prognosberäkning genom tillämpning av
prisprognosens re~ultat på den~a kalkyl - d. v. s. samma beräkning som
i räkneexemplet i avsnitt 17. Dä~efter åskådliggörs de ovan angivna ste­
gen i prognosberäkningar som beaktar såväl direl{t och indirekt substi­
tution som väntade prisförskjutningar. De återgivna kalkylerna utgör ej
fullständiga nedläggningskalkyler - q.e är helt' godtyckligt konstruerade
och deras enda syfte är att illustrera förfaringssättet. De i exemplet angivna
förändringarna i kostna~sfördelning m. m. får där~ör ej uppfattas som på
något sätt underbyggda skattningar av t. ex. den tekniska utvecklingens
'inverkan på kostnadsutvecklingen.

l. Kalkyl för aktuella kostnader och kostnadsfördelning vid prognosperio­
dens början för ett transportalternativ. Prognosbeloäkning i form av
tillämpning av-prisprognosernas resultat på denna kostnadsfördelning (jmf.
räkneexempel tab. 5) - d. v. s. av kostnadsförändringarna för det oföränd­
rade transportalternativet till följd av prisförskjutningar lnellan kostnads­
slagen under prognosperiodeil.
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Kalkylen och prognosberäkningarna återges utan vidare kommentar efter­
som de i princip följer tidigare räkneexempel. De redovisas i följande
tabell 7.

För att spara utrymme används en del av de beteckningar som förekom­
mer i tabell 4 och 5 i stället för motsvarande text. Den årliga ltostnaden för
basinvesteringarna (»amorteringskostnaden») har utelämnats eftersom den
ej påverkas av här diskuterade förändringar och korrigeringar. Denna kost­
nad kan således sammanräknas med kostnaderna i de korrigerade prognos­
beräkningarna på samma sätt som räkneexemplet i avsnitt 17 visar.

II. Korrigering av kostnader och kostnadsfördelning i kalkylen för ut­
gångsläget med hänsyn till:

a) uppskattade framtida förändringar i de olika arbetsmolnentens om­
fattning och förutsättningar - d. v. s. ändring av de motsvarande ltostnads­
posternas storlek vid oförändrade priser på nyttjade resurser (indireltt
substitution) ; ,

b) uppskattade framtida förändringar av teknik och metoder inom de
olil{a arbetsmomenten - d. v. s. ändring av l{ostnadsposternas fördelning

Tabell 7. Kalkyl och kostnadsfördelning vid prognosperiodens 'början. Prognosberäkning av relativa kost­

nadsutvecklingen för oförändrade transportalternativ till töljd av prisförskjutningar mellan kostnadsslagen
1958-68

Kostnadsslag

Skogs-
Ma- Kostnad

Kostnadsposter och Ma-
skin- Driv-

Repa-
Kostnad Relativ 1968

flott- skin-
kost- medel

ratio- Hästar Virke
1958 kostnads- (vid oför-

nings- förare
nad

ner
kr ändr. ändrad

arb. lA o. lTK lönenivå)

110 I 105
1 I I l 100 I

kr
Relativ prisändring I

' 1958-68 50 59 72 100

Hästkörning ... kr 32000 8000 40000 108 43200
% 80 20 (100)

Traktorkörning kr 16000 3250 2500 3250 25000 89 22250
% 64 ·13 10 13 (100)

Uppläggning och
utvältning. . . .. kr 5000 5000 110 5500

% 100 (100)

Utflottning .... kr 14100 600 300 15000 107 16050
% 94 4 2 (100)

Sjunkning ..... kr 15000 15000 100 15000
% ,100 (100)

Summa krl51 100116 0001 385012 80013 2501 8000115 0001 1000001 102 I~o~::o% 51 16 4 '3 3 8 15 (100)
=TKo = ITK

Prognosberäkningarna ger till resultat att kos.tnaderna för det oförän.drade transportalternativet
kart väntas stiga till 102 relativt en oförändrad allmän lönenivå.
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på kostnadsslag vid oförändrade priser på de kostnadsslagen motsvarande
resurserna (direkt substitutioIl) ;

Beräkning av index Q - av den relativa förändringen i kostnadsposternas
storlek och i summan av dessa kostnadsposter till följd av väntade ändringar
en!. a) och b).

Av ovannämnda förändringar är det i första hand de un~er a) som måste
uppskattas lokalt emedan dessa förändringar är helt lokalt betingade. Av
ändringarna under b) måste en del uppskattas lokalt - särskilt ändringar
av flottningskostnadens fördelning på kostnadsslag. Andra åter - det gäl­
ler främst verkningarna av allmänna tekniska förändringar på kostnads­
fördelningen vid användning av olika maskiner - kan kanske uppsl{attas
centralt av skogsteknisk expertis.

I nedanstående tabell 8 återges hur olika ändringar av kategori a och b
kan tänkas förändra kalkylen för utgångsläget (tab. 7). Därvid visas endast
den samlade effekten av de antagna förändringar som kommenteras i det
följande. Troligen är det lämpligt att först l{ulkylera ändringarna under
punkt a och först därefter beräkna vad ändrad teknik (pkt b) kan betyda
för kostnadernas storlek och kostnadsfördelningen på olil{a resurser - vid
rådande priser.

I anslutning till tabell 8 skall vi närmast lämna några I{Onlmentarer till de
förändringar som antages ligga bakom korrigeringarna av kalkylen vid
prognosperiodens början. Avsikten är att visa vad slags överväganden som
aktualiseras vid uppsl{attningar av dessa förändringar. Vid beräkningen av
hur uppskattade förändringar kan väntas påverka kostnaderna för de olika
arbetsmomenten och för hela transportalternativet utgår vi från förutsätt­
ningen att transportalternativet .vid pl'ognosperiodens början är optimalt
avvägt med hänsyn till gällande pris- och kostnadsförhållanden. Detta in­
nebär att en ändrad avvägning mellan arbetsmomenten eller mellan kost­
nadsslagen inonl 1110menten medför ökade l{ostnader vid oförändrade pri­
ser. D. v. s. såvida inte den ändrade avvägningen samnlanhänger llled änd­
rade förutsättningar för verksamheten t. ex. genom åtgärder vidtagna inom
annan verksamhet - i den mån dessa åtgärder möjliggör en minskning av
transportarbetet kan den ändrade avvägningen medföra sänkta kostnader.

Korrigering av kalkylen me,d hänsyn till väntad indirekt
substitution - pkt c.

Substitution mellan på varandra följande transportmedel eller ändringar
i transportstrukturen : ökning av transportavståndet för traktorer och en
motsvarande minskning för hästtransport. Avgörande för i vilken utsträck­
ning en sådan substitution kOlnmer a~t inträffa är dels transportle~ernas

. (eller terrängens) framkomlighet och dels hur relationen mellan de båda
transportmedlens undervägskostna<;ler kommer att förändras. (Vid upp-
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skattning av hur långt substitutionen mellan traktor- och hästkörning }{an
komma att gå får man således göra en successiv tillnärmelse - genom att
överväga verkningarna av framtida prisförskjutningar samt av väntade
tekniska förändringar på undervägskostnaderna för dessa båda transport-o
medel.) Vi antar att kostnaderna för traktorkörlling ökar och kostnaden för
hästl{örning nlinsl{ar - varvid den samlnanlagda kostnaden för dessa.
två moment vid nuvarande prisrelationer blir högre än i utgångsläget. An-·
tag: hästkörning 29 000 kr och traktorköpning 37 000 kr, totalt 66 000 kr'
Samtidigt innebär förlängningen av transportavståndet för traktorn en
ändring av kostnadspostens relativa fördel~)jng på l{ostnadsslag - i rikt-­
ning mot minskad andel manuellt arbete .. Kostnadsfördelningen vid häst-­
körning antages oförändrad. (Vid biltransport kan Inan tänka sig en änd­
ring i transportstrukturen innebärande att biltransporternas andel ökar­
på traktorns bekostnad - utan nya basinvesteringar i vägar. Nämligen i
samband med utbyggnad av det allmänna vägnätet.)

Kostnaden för uppläggning och utvältning ökar på grund av åtgärder för"
snabbare torkning av virket samt för en bättre samordnad och snabbare
utvältning (antag: ökning till 9000 kr). Dessa åtgärder leder till elI
minskad sjunkning och minskad l{ostnad härför (antag: 12 000 kr) samt
till en snabbare utflottning och en något minskad utflottningskostnad (an­
tag: 111inskar med 1 000 kr).

Å andra sidan kan utflottningen på grund av minsl{ad vattentillgång i
samband med regleringar försvåras och därmed fördyras (antag: med 1 000'
kr). Med hänsyn till kostnadssänkning genom snabb-are utvältning (enl. 2)
blir således nettoresultatet en oförändrad flottningskostnad.

Transportarbetets omfattning antages här förbli oförändrad fram till
prognosperiodens slut - således ändras ej kostnaderna av variationer i det-­
ta avseende. En eventuell ökning av virkesuttaget skulle ändra kostnaderna.
för de jämförda transportalternativen i samma riktlling men ej säkert i
samma grad. Dessutom kan Inan tänl{a sig att de olika transportalterna­
tiven erbjuder olika förutsättningar för ökat virkesuttag (jmf. avsnitt 21)

Som en följd av dessa fgrändringar kan kostnaderna för transportalter-·
nativet i nuvarande priser berä~nas stiga till sammanlagt 102 000 kl'.

Samtidigt med ovan diskuterade förändringar ändras tillämpad teknik
och metoder inom de olika arbetsmomenten genom direkt· substitution -"
punkt b ovan.

Hästkörningens kostnadsfördelning antages oförändrad vid oförändrade"
priser - således ingen ytterligare kostnadsändring.

Beträffande traktorkörningen kan man vänta sig en övergång till effek­
tivare och större traktorer som kan väntas minska den lnanuella arbets-o .
insatsen i förhållande till traktorarbetet - antag: denna ändring och den
sal1Itidiga ökningen av transportavståndet (jmf. 1 ovan) beräknas minska
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arbetsinsatsen från 64 % till 40 %. Vid nuvarande arbetslöner .och kostna­
,der för traktorarbetet ökar kostnaden för traktorkörning ytterligare från
37 000 kr till 39 000 kr.

Uppläggning och utvältning ändras från att vara helt manuell till 65 %
manuellt arbete och 35 % traktorarbete. Denna ändling i insatserna av
'olika resurser kan vid nuvarande priser beräknas höja kostnaden ytterli­
gare till 9 500 kr.

Flottningen l{an väntas bli mekaniserad i något högre grad - arbets­
insatsen n1inskar till 85 % och masl{in- och traktorarbetet ökar till 15 %.
Således en kostnadshöjning till 15 500 kr i nuvarande priser.

Kostnadsposten för sjunkning förblir oförändrad.
, På grund av alla de förändringar som l{an väntas under prognosperio­
·den kan kostnaderna för transportalternativet vid prognosperiodens slut ­
i 1957 års -priser - uppskattas till 105 000 kr (== kostnaden i den händelse
prisrelationerna ej skulle ändras under prognosperioden) .

I sista kolumnen av tabell 8 redovisas beräkningen av index Q för ·de olika
arbetsmomenten och för de sammanlagda l(ostnaderna för transportalter­
nativet. Värdet på Q visar den relativa förändringen i kostnaderna till följd
av uppskattade förändringar i transportalternativets avvägning och i till­
lämp·ad teknik men i utgångsårets priser. En jämförelse mellan tabell 7 och
tabell 8 visar ocl{så att man kan vänta sig en avsevärd förändring i de olika
resursernas andelar av det totala transportarbetet - dels som en följd av
ändrad teknik inom de olika arbetsmomenten. och dels till följd aven ändrad
omfattning av arbetsmomenten.

Tabell 8. Ändringar i utgångslägets kostnader och kostnadsfördelning till följd av väntade ändringar i

iraiJ.sportaliernativets avvägning och i tillämpad teknik. Beräkning av index Q

Kostnadsslag Kostnad I
i 1958

Index Q
Kostnadsposter

Skogs-
Ma-

Ma-
Repa-

års priser Kostnad Eqt.po

10' .flott- skin-
skin- Driv-

ratio- Hästar V' k Ivid fram- 1958
I qO. ponlngs- kost- medel Ir e tida av-

; arb.
förare

nad
ner

vägning

~ Hästkörning ... kr 23200 5800 29000 40000 72,5
% 80 20 (100)

Traktorkörning kr . 15 600 9750 5850 7800 39000 25000 156
% 40 25 15 20 (100)

Uppläggning och
utvältning. . . .. kr 3800 2375 1140 950 1 235 9500 5000 190

% 40 25 12 10 13 (100)

Utflottning .... kr 11 625 1 ~50 1 085 465 775 15500 15000 103
% 75 10 7 3 5 (100)

Sjunkning ..... kr 12000 12000 15000 80
% 100 (100) ,

Summa krl38 625119 52°5111 9751 7 ~651 9 ~101 5 800112 0001105 000 1 1000001 105
% 37 19 11 6 11 (100)



· III. Kalkyl och kostnadsfördelning för transportalternativet vid prog­
nosperiodens slut - i utgångslägets priser men lned de förändringar som
l{alkylerats under 2 ovan (kall{ylen i tab. 8).

Prognosberäkning i forn1. av tillämpning av prisprognosernas resultat på
,den korrigerade kostnadsfördelningen - d. v. s. beräl{ning av index P elle~

.av den relativa förändringen i kostnadsposternas st.orlek och i de samnIan­
lagda kostnaderna till följd av väntade prisförskjutningar mellan kost­
nadsslagen.

I tabell 9 återges l{all{ylen från tabell 8 och redovisas tillämpningen av
prisprognosuppgifterna vid beräkning av index P för de olika kostnads­
posterna och för de san1manlagda ]{ostnaderna. Beräkningarna följer exakt
deln SOIU återges i tabell 7 och kräver ingen kOlnn1entar.

Index P anger således den relativa kostnadsförändringen vid de pris­
ändringar som Ifan väntas och vid ,det förhållande mellan insatserna av olika
resurser SOIU uppslfattas gälla vid prognosperiodens slut - d. v. s. om
transportalternativet redan idag vore avvägt som vid prognosperiodens slut
()ch det hölls oförändrat under prognosperioden. I så fall skulle man få en
relativ kostnadssänkning vid oförändrad allmän lönenivå med drygt 6 %
- att jämföra med den 2 %-ig~ höjningen av kostnaden för det vid nuva­
rande avvägning oförändrade transportaltern~tivet. Sl{illnaden samman­
hänger således med den olika fördelni11gen av kostnaden på kostnadslag i de
båda fallen - den är med andra ord ett uttryck för vad substitutionen bety­
der för att n1otverl{a prisförskjutningarna n1ellan resurserna. (Jmf. också
pen relativa förändringen av ensl{ilda kostnadsposter i de båda fallen.)

Tabell 9. Kalkyl och kostnadsfördelning tör transportalternativet vid prognosperiodens slut men i 1958 års­

priser. Prognosberäkning av relativa kostnadsutvecklingen för det ändrade transportalternativet till följd all

prisförskjutningar mellan kostnadsslagen 1958-68, d. v. s. beräkning av index P

I

I RelativI
Kostnadsslag - Procentuell kostnadsfördelning

!
Kost-

Skogs- Ma- Kostnad kostn.- nad 1

Kostnadsposter
10..nott-

Ma-
skin- Driv-

Repa- i 1958 ändring 1968 vid
I skin-

kost- medel
ratio- Hästar Virke års priser p. gr. av framtidanlngs-

I arb.
förare

.,.nad
ner vid fram- prisför- avväg-

tida av- ändr. ning och

I I 105
1

-I I I I

vägning 1958-68 inträff.
Relativ prisändring

1958-68 110 ~ 50 59 72 100 100 Index P prisändr.

I Hästkörning ...... 80 20 29000 108 31 320
Traktorkörning ... 40 25 15 20 39000 78 30420

I
Uppläggning och
u tvältning........ 40 25 12 10 13 9,500 92 8740
Utflottning ....... 75 10 7 3 5 15500 102 15810
Sjunkning ........ 100 12 (joo 100 12000

Totalt I 37 I 19 I 11 I 7 I 9 I 6 I 11 I 105 0001 93,8 I 98500

l Liksom vid tidigare prognosberäkningar avses här kostnaden vid en antaget oförändrad allmän
lönenivå.
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Index P anger en1ellertid inte ensalnt hur kostnaderna vid prognosperio­
dens början kan väntas ändra sig under prognosperioden - den totala rela­
tiva kostnadsförändringen anges under punkt IV.

IV. Beräkning av den totala relativa förändringen i kostnadsposternas
storlek och i transportalternativets sammanlagda kostnader till följ d av de:
under prognosperioden samtidiga förändringarna i resursernas inbördes
prisrelationer och i transportalternativets avvägning och metoder genom
direl{t och indirekt substitution. D. v. s. genoln k0111bination av de under­
punkterna 2 och 3 beräknade index Q och index P.

Vill man beräkna kostnaden för transportalternativet år 1968 efter den
substitution och de prisförskjutningar som l{an beräknas inträffa under
prognosperioden så kan den erhållas ur sista l{olumnen i tabell 9. Skatt­
ningen av kostnaden år 1968 erhålles i princip som:

(TRo X index Q) X index IJ

varför den totala relativa förändringen av utgångslägets kostnader anges av
produkten Q X P == I~iFr. Om nIan vill jämföra den relativa kostnadsför­
ändringen för ett och samlna transportalternativ, i de fall då man räknar
med ett oförändrat transportalternativ resp. då man kan räkna med en viss
substitution, sl{all man således jämföra ITK (ur tab. 7) med I~~rr (samma
jälnförelse kan göras för de enskilda kostnadsposterna). För att under-o
lätta sådana jämförelser och för att ange den totala relativa kostnadsför­
ändringen för transportalternativet och dess skilda arbetsmoment sam-o
manfattas resultatet av den för väntad substitution korrigerade prognos-o
beräkningen i tabell 10.

Prognosberäkningarna ger vid Ilanden att man kan vänta sig en totar
relativ kostnarjssänkning med ca 1,5 % för trarisportalternativet ifråga.
(vid oförändrad all~än lönenivå) - att jälnföra med det fall då man räknar
med ett oförändrat transportalternativ, vilket ger en relativ kostnads-o
höjning med ca 2 %. Uppskattad substitlltion - d. v. s. rationaliseringar
och ändrade förutsättningar för transportverksalnheten - medför således"
en gynnsamn1are kostnadsutveckling vid beräknade prisförskjutningar.

Till ledning för fal{tiska prognosberäknillgar av det slag som här de­
monstrerats kan påpekas, att beaktandet av väntade förändringar i trans­
portalternativets avvägning och teknik inte alltid behöver resultera i en
gynnsammare uppskattning av kostnadsutvecklingen än då man räknar
med ett oförändrat transportalternativ. Man kall tänl{a sig att sådana be..
tingelser för transportverksamheten som ligger utanför subjektets kontroll
ändras i tillräcklig grad för att nledföra en kostnadsförhöjning utöver den
.som beror av prisförskjutningarna och trots eventuell substitution i syfte
att anpassa tekniken till ändrade prisrelationer mellan resurserna. Om man
däremot räknar med ett· i alla avseenden, utom ifråga om tekniken, oför-
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Tabell 10. Sammanfattning av prognosberäkningens resultat. Beräkning av den totala relativa kost­

.nadsförändringen 1958-68 till följd av beräknad substitution och uppskattade prisförskjutningar

För oförändrade Relativ kostn:sändr.
Total re-

transportalternativ på grund av
lativ kost-

nadsför-
ändring på

Kostnad 1

Kostnad . I Prisför- 1968
Kostnadsposter

1958
Relativ

Kostnad 1
Subshtu- .. d .d grund av

efter(Arbetsmoment) kostnads- . 'd an r. VI subst. och
kr 1968 hon v.,l ändrad subst. och

ändring
efter pris- 195~ ars kostnads- prisför-

prisändr.
1958-68

ändring
prIser

fördelning
ändring

lA och I TK Index Q
Index P QXP=

= IKorr

. Hästkörning ....... 1 40000 I 108 ] 43200 72,5 I 108 78,5 1 31 400
Traktorkörning .... 25000 89 22250 156 78 122 30500
Uppläggning o. ut-

vältning ........ 5000 110 5500 190 92 175 8750
Utflottning ........ 15000 107 16050 103 102 105 15750
Sjunkning ......... 15000 100 15000 80 100 80 12000

Totalt 1100 000

I

102

I
102 000

I
105

I
93,8

I
98,5

I
98500

= lTK Korr
= lTK

1 Vid oförändrad allmän lönenivå.

(Avvikelserna mellan beräknade kostnader år 1968 i tabell 9 och tabell 10 sammanhänger
med avr.undningsfel.)

ändrat transportalternativ så bör inte I ~~r överstiga ITK • Skulle detta in­
träffa, så måste det innebära, att lilan vid uppskattning av framtida tek­
niska förändringar förutsätter en alltför långtgående substitution mellan
resurserna. D. v. s. en substitution som går längre än SOln skulle vara be­
rättigad av de prisförskjutningar mellan kostnadsslagen som kan väntas.

21. Anmärkning angående förändringar i transportarbetet

Kalkylen i utgångsläget för prognosberäkningarna avser l{ostnaderna vid
·olika transportalternativ för ett visst transportarbete samt vissa indirekta
transportkostnader (för virkesförluster bl. a.) i samband med detta. Som
tidigare nämnts lnåste man i dessa avseenden räkna med en föränd­
ringsfaktor, som kan påverl{a den franltida l{ostnadsutvecl{lingen. Trans­
portarbetets omfattning och därmed kostnaderna för resp. transportalter­
nativ kan ändras - i första hand genom ändrat virl{esuttag och/eller änd­
rade egenskaper hos virket (ändrat transportl{rav). Vi kall ej här gå in på
beräkningen av hur ändrade egenskaper hos virket kan komma att påverka
kostnaden för virkeshantering och virkesförluster. Ej heller kan vi gå in
på frågan om avsevärt ändrade virl{esuttag kan l{omma att i olil{a utsträck­
ning ändra kostnaderna för jämförda transportalternativ (avgörande för
ett sådant förhållande är bl. a. olikheter i transportalternativens kostnads­
struktur).
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· Denna anmärkning syftar i stället till att påpeka en frågeställning SOl1~

kan aktualiseras av kostnadsjämförelsen på längre sikt 11lellan transport­
alternativen flottning och biltransport inom nedläggningskalkylens ram ..
Vi utgår därvid från det förhållandet att transportarbetets omfattning och
kostnader kan ändras dels genom en totalt sett ändrad storlek på virkes­
tillförseln och dels genon1 en ändrad fördelning av det tillförda virket på
transportlederna. I detta san1manhang bör probleJnet om. en samordning av
transporterna inom hela ådalen uppmärksammas.

Nedläggningskalkylen beaktar ej en sådan samordning och dess even­
tuella verkningar på l{ostnadsutvecklingen för bl. a. flottningen i det l{all{y­
lerade flottledsavsnittet. Således l{an n1an tänka sig att resultatet av ett
antal fristående nedläggningsl{alkyler för perifera flottledsaysnitt i olika
flottledsgrenar blir en nedläggning som väsentligt ändrar flottningens struk­
tur och kostnader. Därigenom kunde en sådan omfördelning av transport­
arbetet i flottleden inträffa som skulle medföra en ändrad kostnad för flott­
ningen i något av de flottledsavsnitt för vilka kalkyler uppställts och där­
med ändra kalkylens förutsättningar. Detta problenl ingår i frågan om en
totalavvägning och samordning av transporterna inom en hel ådal - vissa
aspekter av detsamma diskuteras i »prognosutredningen».

Samordningsproblemet och frågan onl transportarbetets förändringar al{­
tualiseras också vid en bedömning av kostnadsutvecl{lingen för biltrans­
portalternativet. Å ena sidan kan transportarbetets omfattning ändras till
följd av ändringar i virkesuttaget inom det för nedläggningskalkylen givna
transportområdet. Å andra sidan har lnan här att räkna med 11löjligheten av
en lönsam utvidgning av biltransportområdet på längre sikt. En sådan ut­
vidgning skulle kunna förbilliga transporten för ett. större avsnitt och även
sänka biltransportkostnaden inom det kall{ylerade området saInt eventuellt
sänka kostnaden för den kvarståend~ flottl1ingen. Beaktandet av dessa even­
tuella verkningar på någoll sikt vid en övergång till biltransport kan endast
göras genom en utvidgad kalkyl - en vidgning av l{alkylsituationen till att
avse flera angränsande transporto111råden.

22. Anmärkning angående bedömningen av basinvesteringskostnadernas variation
med tidpunkten för investeringarnas utförande

I de fall då kostnaderna för basinvesteringarna är aven sådan storleksord­
ning att en variatioll av desamma väsentligt kan inverl{a på kostnadsdif­
ferensen mellan de jämförda transportalternativen bör man undersöka i vil­
ken utsträckning basinvesteringskostnaderna ändras vid val av olika tid­
punkt för investeringarnas utförande. Eftersom dessa kostnader kan väntas
variera över tiden med ändrade metoder vid .utförandet av investeringarna
och med ändrade priser på de förbrukade resurserna kan nIan i princip för­
fara på samma sätt SOlll vid här redovisade progllosberäkningar för att upp-
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skatta investeringskostnadernas franltida utveckling. I den mån man avser
att uppskatta investeringsl<.ostnadernas utveckling under den närliggande­
framtiden - t. ex. under de närmaste fenl åren - för att eventuellt upp­
skjuta transportvalet något måste det emellertid anses mindre lämpligt
att tillämpa de här uppskattade framtida prisförändrings talen. Dessa avser
nämligen prisändringstendenserna på längre sikt. På kortare sikt kan stora
avvikelser från dessa prisändringstendenser inträffa. Således är det vid en
bedönlning av investeringskostnadernas utveckling på kortare sikt lämp­
ligare att utgå från subjektets egna uppskattningar av nominella prisför­
ändringar under de närmaste åren.

Överväganden Oln lämpligaste tidpunkten för basinvesteringarnas ut­
förande kompliceras ytterligare genom att Iuan bör jämföra eventuella,
väntade besparingar vid uppsl<.jutandet av investeringarnas utförande nled
utvecklingen av kostnadsrelationen mellan de jämförda transportalterna­
tiven under samma tidsperiod.
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