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Forord

Denne rapporten er utarbeidet innenfor TAIs strategiske instituttprogram

" K ollektivtransportens rammebetingel ser og konkurransevilkar”. T@ls
Kollektivtransportforum, som bestar av en rekke aktarer i kollektivtransporten,
har ogsa bidratt til &finansiere arbeidet.

Hovedproblemstillingen i prosjektet er danalyserei hvilken grad endringer i
driftstilskuddene til kollektivtransporten i perioden 1986-1999 har fart til mer
kostnadseffektiv og/eller mer samfunnseffektiv kollektivtransport, herunder i
hvilken grad kostnader har blitt fart over pa andre akterer. Rapporten tar for seg
utviklingen i §u av de starste norske byene: Oslo, Drammen, Kristiansand,
Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromsg. Disse byene er strukturelt forskjellige
og representerer ulike utviklingstrekk i tilskuddene og ulike rammebetingel ser for
drift av kollektivtransport.

Kapittel 1, 2, 3.1, 3.2.1, 3.3-3.6 0g 6.6 er skrevet av forsker Erik Carlquist.
Kapittel 3.2.2, 3.7, 4 0g 5 er skrevet av forsker Nils Fearnley. Kapittel 6.1 - 6.5 og
7 er skrevet av forfatterne i fellesskap. Forskningsleder Bard Norheim har hatt
ansvar for kvalitetssikringen av arbeidet. Avdelingssekretaar Kari Tangen har hatt
ansvar for endelig tekstbehandling og layout.

Vi takker alle de ansatte i transportsel skapene og fylkeskommunene som har
bidratt med datamateriale, synspunkter og kommentarer.

Oslo, april 2001
TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Ingunn Stangeby
instituttsjef avdelingsleder
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1 Bakgrunn og problemstilling

1.1 Utvikling i tilskuddsniva

Driftstilskuddene til kollektivtransport i by har blitt vesentlig redusert. | de gu
sterste norske byene, samlet sett, har de arlige tilskuddene blitt redusert med 42 %
i reelle priser i perioden 1986 — 1999. Mens tilskuddet til kollektivtransport-
selskapenei disse byenei 1999 var 678 mill kroner, ble det i 1986 gitt 1,17
milliarder kroner i driftstilskudd (malt i 1998-kroner). Det er imidlertid vesentlige
forskjeller i utviklingen i de ulike byene. Det har ogsa veat en gkning i
tilskuddene siden 1997, da bel gpet var 593 mill kroner.

Det har i perioden vaat markante endringer i rammebetingel sene for kollektiv-
transporten. Regjeringen fremmet i 1990 forslag om atillate bruk av anbuds-
konkurranser for tildeling av |gyve til adrive subsidiert rutetrafikk. Endringenei
Samferdselsloven ble vedtatt av Stortinget i 1991, og forskriftene til loven tradtei
kraft i april 1994. Anbud har i relativt liten grad vaat benyttet i norsk kollektiv-
transport, og i1 1999 var det fortsatt bare omtrent 3 % av ruteproduksonen som var
satt ut pa anbud. Det er imidlertid rimelig & anta at muligheten for atai bruk
anbud har fungert som et "ris bak speilet” helt siden 1991, i den forstand at
fylkeskommunens forhandlingsposision i forhold til operatersel skapene har blitt
styrket.

Mellom 1995 og 1999 har staten redusert overfaringene til samferdselsformal med
den begrunnelse at fylkene kan tai bruk anbud eller annen form for
effektivisering i forbindelse med kjgp av kollektivtransporttjenester.
Reduksjonene startet med at det i 1995 ble kuttet 140 mill kroner palandsbasis.
Deretter ble de totale rammetil skuddene fra Staten redusert med 54 mill kroner
arlig. Disse reduksjonene, begrunnet med ” anbud palokal rutetransport”, er
fordelt pade ulike fylkene. Det er imidlertid fylkeskommunene selv som fastsetter
fordelingen av midler mellom samferdsel og de andre sektorene som fylkene har
ansvar for.

| flere av byene var det imidlertid vesentlige tilskuddskutt allerede far anbuds-
vedtaket i 1991. Dette kan tyde pa at de enkelte fylkeskommunenes gkonomiske
situasion kan vaare en vel sa viktig forklaringsfaktor for tilskuddsutviklingen.
Norheim og Carlquist (1999) belyste tilskuddsreduks onene ved en analyse av
kollektivtransportens tilpasning til endrede rammebetingelser i perioden 1986 —
1997. De undersgkte blant annet hvorvidt de reduserte tilskuddene farte til en
reell effektivisering, eller om kostnadene ble veltet over pa andre akterer i
markedet. De fant at en betydelig del av tilskuddskuttene ble veltet over pa
kollektivtrafikantene, noe som svekker kollektivtransportens konkurransekraft og
pasikt kan gi et ytterligere passaserbortfall.
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1.2 Problemstilling

Hovedproblemstillingen i denne rapporten er i hvilken grad endringenei tilskudd
til kollektivtransporten henger sammen med endringer i produksjonseffektivitet
og samfunnseffektivitet?.

a) Produksonseffektivitet omfatter her effektivitet i form av pris painnsats-
faktorer samt produktivitet, som vil si bruk av innsatsfaktorer for et gitt tilbud.
Produksjonseffektivitet er et bedriftsakonomisk mal og forteller oss noe om
organisatoriske tilpasninger, men ikke om denne tilpasningen er god for
samfunnet.

b) Nér vi i denne analysen ser pa samfunnseffektivitet, tar vi hensyn til de
samfunnsgkonomiske konsekvensene av ressursbruk.

| denne rapporten konsentrerer vi oss om utviklingstrekkene i sju byomrader i
Norge. Vi forsgker ikke & forklare arsakene til nivaforskjeller mellom byene. Vi
illustrerer og kommenterer sammenhenger mellom ulike variabler i analysene, og
der det er mulig, vil vi ogsa kommentere mulige arsaks/virkningsforhold.

Rapporten representerer pa denne maten ogsa en oppdatering av den analysen som
er presentert av Norheim og Carlquist (1999):

» Flerebyer: Norheim og Carlquist (1999) presenterte en samfunnsgkonomisk
analyse av kollektivtransportens utvikling i Oslo, Kristiansand, Bergen,
Trondheim og Tromsg. For afa et mer dekkende analyse, har vi nd ogsa
inkludert Drammen og Stavanger. Disse byene gir analysen sterre bredde,
saglig fordi de representerer helt andre utviklingstrekk enn de avrige fem
byene. Vi gnsket opprinnelig a foreta en analyse av de ti starste byomradene,
men dette ble redusert til ju pa grunn av problemer med datakvalitet og
muligheter for & utarbeide konsistente tidsrekker.

* Oppdaterte data. Norheim og Carlquist (1999) analyserer tidsperioden 1986 —
1997. Vér analyse inkluderer ogsa data for 1998 og 1999. Dette har vaat
problematisk av flere arsaker. For det farste var SSBs rutebil statistikk ikke
klar davi foretok analysen. For det andre er det et analytisk problem at
operatarer har slétt seg sammen og ruter er endret. For det tredje har tilskud-
denes oppbygning blitt mer komplisert. Vi har valgt ainkludere alle typer
offentlig kje@p av rutetjenester og ulike driftsrelaterte tilskudd i vart tilskudds-
begrep, selv om det finnes gode grunner til atrekke enkelte komponenter ut.
Vi gjer imidlertid saaskilte betraktninger om kompensasjonen for dieselavgift,
som bleinnfart i 1999.

* Endrede definisioner: Vi har forandret noen variabel definisjoner, noe som
pavirker enkelte av dataene. Dette fremgar i avsnitt 2.3. Vi har ogsa foretatt
noen justeringer av de geografiske avgrensningene. Det viktigste i sd méte er
at vi har tatt distriktstrafikken i Bergensomrédet ut av analysen. Denne
rapporten gir saledes et bedre bilde av utviklingen i bytrafikken i Bergen enn

1Vi bruker i dette dokumentet kortformen ” samfunnseffektivitet” i stedet for
" samfunnsgkonomisk effektivitet”.
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den forrige analysen gjorde. Det eneste av de analyserte byomradene som na
omfatter en vesentlig andel distriktstrafikk, er Tromsg.
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2 Datagrunnlag og metode

2.1 Analysens oppbygning

Analysen tar utgangspunkt i tidsseriedata for de gu byene. Vi har samlet data som
gjer det mulig a utarbeide indikatorer for tilskuddsutvikling, kostnadseffektivitet
og samfunnseffektivitet. Vi har foretatt en relativt detaljert beskrivelse av utvik-
lingen i de viktigste indikatorene (kapittel 3). Vi har forsgkt aforklare de viktigste
endringenei disse indikatorene, basert pa kvalitativ og kvantitativ informasjon om
forholdenei de ulike byene.

Deretter har vi sett pa hvordan endringer i rutetilbud og takster pavirker ettersper-
selen etter kollektivtransport (kapittel 4 og 5). Datamaterialet har gitt grunnlag for
aberegne relativt gode overordnede modeller for ettersparsel etter kollektivtrans-
port. Vi har brukt regresjonsmodeller og analysert hvordan antallet kollektivreiser
pr innbygger bestemmes av ulike faktorer

Til slutt har vi oppsummert funnenei et aggregert sasmfunnsregnskap, der vi sam-
menholder innsparingene ved reduserte tilskudd med effektene pa andre aktaerer
(kapittel 6). Vi har valgt ut noen fa komponenter som vi mener er de viktigstei en
slik analyse og benyttet 1986 som basisar for sammenligningene.

2.2 Kort om validitet og reliabilitet

Vi har forsgkt &lage tidsserier som, for hvert enkelt byomrade, er mest mulig
konsistente over tid og mellom variabler. For asikre sterst mulig grad av
reliabilitet har vi tatt hensyn til f@lgende former for konsistensii tidsseriene:

» Longitudinell konsistens er av avgjarende betydning for analysen. Dette inne-
bagrer at tidsseriedata ma vagre reliable, det vil si at variabel definisjonene ikke
skal endresfra r til &r. Dersom for eksempel flybusskjering tas med i varia-
belen vognkilometer per ar for ett ar, ma flybusskjaringen veare med for ale
de andre arene ogsa. | motsatt fall vil dataene ikke ha noen analytisk verdi,
idet vi ikke vil kunne vite hvorvidt et "hopp” i tidsserien skyldes en defini-
gonsendring eller en de facto-endring.

» Geografisk konsistens er i praksis en type longitudinell konsistens. Det geo-
grafiske omradet som brukes ma vaae konstant over tid. Dette har vaat
problematisk fordi det i |gpet av perioden har forekommet store endringer i
hvilke operatarsel skaper som dekker de ulike omradene, og motsatt hvilke
omrader de ulike operaterene dekker.

» Konsistens mellom variabler: Med dette mener vi at definigoner for ulike
variabler m& ha sammenheng. Dette er viktig nar vi skal beregne indikatorer
som beregnes pa grunnlag av to forskjellige variabler. Hvis " trafikkinntekter”
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dekker A (for eksempel alle ordinagre bussruter) men ikke B (flybussen), ma
"driftskostnader” tilsvarende dekke A, men ikke B.

I mangetilfelle vil tidsseriene ikke vaae sammenlignbare mellom byer, selv om de
er internt konsistente for hver enkelt by. Dette skyldes for det farste definigons-
forskjeller mellom byene. For noen byer har vi kun tall for tilskuddsberettigede
ruter, mens for andre byer mangler vi disse og ma bruke tall for den totale person-
trafikken i omradet. For det andre vil det altid vaae strukturelle forskjeller mel-
lom byomradene som vi ikke har kunnet modellere. Slike forskjeller vil imidlertid
kunne fanges opp av underliggende trender i tidsseriene, det vil si endringer over
tid som ikke kan tilskrives de andre forklarende variablene som vi har tatt med i
analysen. Dette gjar det mulig @ kommentere hvordan operatarselskapenei de
ulike byene har tilpasset seg endrede rammebetingel ser, ferst og fremst endringer
i tilskuddsnivaet.

Det kan diskuteresi hvilken grad vi opererer med valide variabler for & vurdere
mulige effekter av tilskuddskutt. Selv om vi er tilbakeholdne med a pavise
kausalitet, kan man tenke seg faglgende enkle modell:

Endring i tilskudd (eksogen variabel) \

v

Kostnader, takster, ruteproduksjon, antall passasjerer (endogene variabler) \

Den eksogene variabelen ”endring i tilskudd” tilfredsstiller tilsynelatende et
enkelt krav til validitet, det vil si at vi maler det vi har til hensikt amdle. Vi har
imidlertid bare tatt for oss fylkeskommunale og til dels kommunale tilskudd til
drift av kollektivtransport. Vi har ikke sett pa rammeoverfaringer fra staten til
fylkeskommunene og dermed heller ikke analysert arsakenetil at fylkes-
kommunene endrer sine prioriteringer. Vi har heller ikke tatt for oss driftsmessige
konsekvenser av investeringer painfrastruktursiden.

| en samfunnsgkonomisk analyse av endringer i tilskuddsnivaene er det ikke dpen-
bart hvilke endogene variabler som bar vaae med i analysen. Vi har valgt i ferste
omgang a verbalt kommentere utviklingen i kostnader per vognkilometer, pris per
reise, produserte vognkilometer per innbygger og reiser per innbygger. Disse
variablene kan i noen grad fortelle oss om endringer i operatgrenes og passasjer-
enes tilpasning. For selve velferdsanalysen har vi tatt for oss endringer i velferd
uttrykt ved eksterne kostnader ved overfart biltrafikk, kostnader og ettersparsels-
effekter for passagerer som fglge av endret tilbud, samt endrede kostnader og
ettersparsel som falge av takstendringer og sammenlignet dette med innsparingen
ved at man totalt sett har redusert tilskuddene. Dette er en relativt grov tilnaaming
til et samfunnsregnskap. Vi har tatt med de viktigste elementene (pris og
frekvens) mens mer marginale faktorer likevel kan justere bildet noe, som for
eksempel endringer i gangtid eller endringer i opplevd reisekvalitet. Samtidig er
analysen basert pa forholdsvis gode modeller for ettersparsel etter kollektiv-
transport.
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2.2.1 Estimater

De ulike problemene knyttet til datakvalitet gjar at vi i en del tilfeller har mattet
estimeretall i tidsseriene. Det er to hovedarsaker til dette.

Manglende data for ett eller flere ar. Hvis det er grunn til atro at det finnes en
underliggende trend i tidsserien, er det mulig & enten interpolere eller estimere
data basert pa andre tidsserier. Eksempelvis kan vi ofte estimere et manglende
datapunkt for passasjerkilometer ved a bruke prosentendring i passagjertall fra
foregdende ar.

Endrede definisjoner. Noen endringer s som innfaring av avgifter eller nye
forutsetninger om gjennomsnittlig reiselengde vil kunne faretil "hopp” i tids-
seriene. | diketilfeller har det vaat aktuelt & bruke korreksjonsfaktorer slik at
tidsseriene blir konsistente over tid.

2.2.2 Litt om kilder
De viktigste kildene er:

SSBs rutebilstatistikk. Denne foreligger offisielt til 1997. Vi har primaat
benyttet data pa selskapsniva. Disse dataene er konfidensielle og kan derfor
ikke gjengisi denne rapporten.

Det er en rekke problemer knyttet til rutebil statistikken. For det farste fore-
ligger ikkei skrivende stund (februar 2001) data for 1998 og 1999. For det
andre fins det vesentlige inkonsistenser i datamaterialet som feglge av store
strukturelle endringer i bussnaaringen. Vi har derfor foretatt en del endringer i
tidsseriene. For det tredje kan det forekomme strategisk motiverte under- og
overrapporteringer (sml. Pedersen 1997), selv om vi ikke har spesiell grunn til
atro at det har vaat tilfelle i akkurat de selskapene vi har vurdert.

Rapporteringer fra operaterselskapene til fylkeskommunene. Det er disse
rapporteringene som igjen danner grunnlaget for SSBs rutebilstatistikk. Vi har
i de fleste byomradene fatt tilgang til dette datamaterial et, som ogsa er
konfidensielt. Disse dataene har blitt brukt bade til & oppdatere var database
for &rene 1998 — 1999 og til a korrigere og estimere tidligere beregninger og
estimater.

Oper atar sel skapenes arsberetninger har vaat en helt sentral datakilde, ikke
minst som fglge av problemene med rutebilstatistikken. Det er imidlertid
variabelt i hvilken grad arsberetninger inneholder relevant informasjon for
denne typen analyser.

Korrespondanse med operatar sel skaper og forvaltning. Siden heller ikke
arsberetninger altid gir et like dekkende bilde av kollektivtransporten i de
relevante omradene, har det vaat nadvendig & ha naa kontakt med en rekke
medarbeidere i operatarsel skapene og fylkeskommunene.
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2.3 Hvaregnes som kollektivtransport?

| var definision av kollektivtransport har vi tatt med rutegaende transport innenfor
byomradet som subsidieres gjennom offentlig kjep eller annen form for offentlige
til skudd.

| de fleste byene har vi ogsa inkludert annen rutetransport sa som flybusser og
andre ruter som ikke er tilskuddsberettigede. Argumentet for & gjere dette er at det
ikke har vaat mulig & skille ut denne delen fra den totale virksomheten i omradet
eller for operatgren. Man kan ogsa argumentere for at slik kollektivtransport ikke
er noe mindre "kollektiv” enn annen transport. Det at en rute opereres pa
kommersielle premisser er ingen grunn til ata den ut av analysen. Samtidig kan
dette pavirke analysen i den forstand at vi primaat er interessert i mulige effekter
av endrede tilskudd. Mange av de mer kommersielle tilbudene har gkt i omfang de
siste femten arene og representerer saledes en annen utviklingsbane enn den kon-
vensjonelle rutetransporten. Man kan imidlertid se ogsa dette som en konsekvens
av endrede rammevilkar.

For Oslo har vi ogsa tatt med lokaltog og béat der dette er innarbeidet i Oslo Spor-
veierstall. For de andre byene har vi ikke tatt med lokaltog- eller béttrafikk. Selv
om dette for enkelte byer ideelt sett kunne vaare anskelig, har det ikke vaat mulig
asplitte dataene ned pa det aktuelle niva

Vi har i liten grad kommentert de ulike driftsartene, men vurdert kollektivtrans-
porten sett under ett.

En del data er konfidensielle, og vi har her valgt aikke eksplisitt definere hvilke
selskaper som er analysert i de enkelte byomradene, eller hvilke ruteomrader som
er inkludert.

Vi har av samme grunn ikke presentert tallmateriale i noen ssalig grad i denne
analysen. Vi har konsentrert oss om a kommentere utviklingstrekk i form av
indekser i et utvalg indikatorer, og analysene er basert pa disse indikatorene.

Vi har ikke tatt med

— fylkesoverskridende ekspressbusser. Disse har liten eller ingen betydning for
lokal kollektivtransport i de byene vi ser pa

- bét- og ferjeruter (unntatt for Oslo). For enkelte av byene kan dette fare til
visse skjevheter i analysen.

- distriktstrafikk (unntatt for Tromsg). Enkelte byomrader har imidlertid en
ganske vid definigon av "by”, i og med at et ganske stort omland er inkludert
i analysen. Dette skyldes farst og fremst at det ikke har vaat mulig a skille ut
"ren” bytrafikk fra dataene.

— Grakallbanens virksomhet i Trondheim. Fordi vi primaart gnsker & se pa
effekten av endringer i tilskudd, har vi valgt & holde sporvognsdriften i regi av
Grékallbanen utenfor. Dette er en forutsetning som er diskutabel. For det
farste utgjer reiser med Grakallbanen over 5 % av det totale antall kollektiv-
reiser i Trondheim, og en analyse av kollektivtransporten i byen som ikke tar
hensyn til dette vil ngdvendigvis vaae partiell. For det andre kan ”"gaven” fra
det offentlige i form av vederlagsfri leie av sporvogner og skinnegang
betraktes som |gpende subsidier av vesentlig starrel se.
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2.4 Variabeldefinigoner

Vi har bygget opp en database som bestdr av fire hovedkategorier med data:

1. Bakgrunnstall for gkonomisk og demografisk utvikling
2. Tidsserier for finansielle data

3. Tidsserier for produksonsdata (tilbudsdata)

4. Tidsserier for konsumdata (ettersparsel sdata)

2.4.1 Bakgrunnstall
| den kategorien bakgrunnstall opererer vi med faglgende hovedvariabler:

Vi har benyttet konsumprisindeksen som grunnlag for prigjustering av de andre
dataene. |deelt sett ville det vaare mer hensiktsmessig a bruke spesifikke indekser
for lannsutvikling, drivstoff osv. og eventuelt vekte disse slik at vi fikk en separat
indeks for prisutvikling i kollektivtransporten. Dette har vi ikke kunnet gjegre
innenfor de gkonomiske og tidsmessige rammer som denne analysen har.

Videreinngdr befolkningstall per 31.12., BNP (fylkesfordelt) og gjennomsnittlig
bensinpris som variabler i denne gruppen.

2.4.2 Finansielle data
De finansielle variablene omfatter inntekts- og kostnadstall:

» Trafikkinntekter. Dette omfatter operatarenes billettinntekter (inkl. periode-
kort) og enkelte andre inntekter som er direkte knyttet til kollektivtransport-
driften (for eksempel inntekter fra undertransporterer). Inntekter fra annen
virksomhet er ikke tatt med. Vi har hatt problemer med inntekter knyttet til
driften, men som ikke kan klassifiseres som trafikkinntekter.
Reklameinntekter er et eksempel pa dette. Normalt har vi utelatt slike
inntekter.

» Tilskudd. | dettetallet har vi inkludert offentlig kjegp av rutetjenester i bred
forstand, det vil si inklusive ”vanlig” tilskudd, skoleskyssgodtgjarelser?2 m.v.
Vi har behandlet kompensasion for dieselavgift saarskilt. Den delen av de
ekstraordinagre satsningsmidler som ikke har gétt til ordinaere driftstilskudd
eller kjgp av rutetjenester er imidlertid ikke med i var definision. Selv om
offentlige investeringer i infrastruktur er ikke med i analysen, oppstar det
definigonsproblemer i noen tilfeller fordi grenseoppgangen mellom drift og
infrastruktur er uklar.

Vi har i var analyse konsentrert oss primaat om fylkeskommunale over-
faringer til kollektivtrafikksel skapene. For enkelte omrader har vi ogsa regnet
inn kommunale overfaringer, men disse er marginae i den store sammenheng.
Det er ogsa regnet inn enkelte bidrag fra staten i tilskuddet til Oslo Sporveier.

2 Skoleskyssordningene er ulike i forskjellige fylker og her har vi hatt visse problemer. Se ogsa
kommende T@I-publikasjon av Frgysadal (2001).
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Vi har ikke tatt for oss diskusjonen om de statlige rammetil skuddene til
fylkeskommunene.

Driftskostnader omfatter alle ordinaere kostnader knyttet til kollektivtrans-
portdriften. Vi har i noen grad splittet tallet i sine enkelte komponenter (Iann,
drivstoff, avskrivninger pa vognmateriell m.v., andre kostnader) for a kunne
kvalitetssikre totaltallene. Norheim og Carlquist (1999) foretar en del betrakt-
ninger omkring de enkelte kostnadskomponentene i diskusjonen om kostnads-
effektivitet. Var rapport tar ikke for seg dette i samme grad. Vi har heller ikke
diskutert forskjellene mellom ulike driftsarter, noe som primaat gjelder kol-
lektivtransporten i Oslo.

For enkelte byer har vi méttet benytte totale kostnader som indikator patotale
driftskostnader. Dette har vaat nadvendig der det ikke har vaat mulig a skille
ut ekstraordinaae kostnader fra driftskostnadene. Kostnader knyttet til andre
virksomhetsomrader har imidlertid i aletilfeller blitt trukket ut.

2.4.3 Produksjonstall
For den tredje gruppen variabler, produksjonstall, har vi brukt faglgende:

Vognkilometer. Dette tallet inneholder bade vognkilometer i rute samt tom-
kjering (posigoneringskjering). Ideelt sett burde posigoneringskjaringen tas
ut med tanke pa at variabelen ska si noe om tilbudet til publikum. Dessuten er
det rimelig & anta at tomkjaringsandelen endres over tid, for eksempel som
falge av endringer i operatarsel skapenes tilpasninger og hvem som vinner
anbud. For produktivitetsberegninger er det imidlertid ngdvendig ainkludere
tomkjeringen i vognkilometer som mal pa produksjonen. Vi har valgt a gjere
dette, ogsa fordi det er vanskelig a skille ut tomkjeringen.

Linjekilometer er summen av linjelengden i byomradet. Disse tallene inngar i
beregningen av avgangsfrekvens, men kommenteres ikke naamere i denne
rapporten. Ideelt sett er trasékilometer et bedre mal, i og med at man
korrigerer for parallellkjgrende linjer.

Vogntimer, safertimer, drivstofforbruk, antall busser og antall §aferer inngar
som bakgrunnsdata for produktivitets- og kostnadsanalysene.

2.4.4 Etter sper selsdata
Den fjerde gruppen, ettersparsel svariabler, omfatter disse variablene:

Antall reiser (passagjerer) regnes som delreiser, det vil si antall pastigende
passaserer uavhengig om de har overgangshillett eller ikke. Slike data samles
inn pa forskjellige mater, for eksempel ved passasjertellinger eller som bereg-
ninger basert pa registrert billettsalg. Enkelte byer, i det minste Oslo, har en
viss andel snikere, som ideelt sett burde inngai samfunnsregnskapet, men som
vi ikke kan fange opp.

Passasjerkilometer sier noe om ettersparselen etter reiser. Tallene her er
imidlertid s vidt ungyaktige at vi har valgt & holde variabelen sa langt som
mulig utenfor analysen.
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Vi har i denne analysen ikke tatt med variabler for (opplevd) kvalitet, for
eksempel andel lavgulvbusser, punktlighet og palitelighet. Selv om det finnes
tilgjengelige data av denne typen, er slike variabler vanskelig & kvantifisere.

2.5 Indikatorer

Vi bruker disse variablene til & beregne en rekke indikatorer. De viktigste er:

Tilskudd per vognkilometer er en indikator pa " tilskuddseffektivitet”, det vil
s hvor mange kroner tilskudd ytes det for et gitt tilbud.

Kostnader per vognkilometer er en indikator pa kostnadseffektivitet.

Inntekter per vognkilometer er en indikator pa operatersel skapenes produktive
inntjening.

Pris (inntekt) per reise er en indikator pa selskapenes inntekter gitt et visst
niva pa ettersparselen. Dette er ogsa et uttrykk for takstnivaet. Ideelt sett ville
Vi bruke passagjerkilometer, siden gjennomsnittlig reiselengde endres over tid.
Pa grunn av usikre data har vi holdt osstil antall reiser fremfor passasjer-
kilometer.

Vognkilometer per innbygger er en indikator patilbudet (ruteproduksjonen)
av kollektivtransporttjenester.

Reiser per innbygger er en indikator pa ettersperselen etter (konsumet av)
kollektivtransporttjenester. Ogsa her ville ideelt passasjerkilometer per
innbygger vaae et bedre mal.

Disse indikatorene, som ogsa danner grunnlaget for ettersparselsmodellene, vil bli
diskutert, problematisert og analysert i kapittel 3.

Vi har ogsa beregnet andre indikatorer som kan bidratil & belyse utviklingen i
kollektivtransporten gjennom perioden og som har understettet vare konklusjoner,
herunder driftsresultat (som indikator palgnnsomhet i naaringa) samt ulike
produktivitets- og kapasitetsindikatorer.
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3 Utviklingstrekk 1 kollektiv-
transporten

| dette kapitlet skal vi se pa utviklingen i tilskudd, kostnadseffektivitet, takster,
ruteproduksjon, etterspersel og profitabilitet over tid i de 7 byene. For akorrigere
for nivaforskjeller mellom byene, har vi brukt indekser i de fleste av analysene.
Indekser er greie a bruke fordi de gjer det |ettere a identifisere utviklingstrekk.
1986 er satt til 1,00. Det vil s at alle observasoner forholder seg til situasjonen i
1986. Hvis indeksen for tilskudd per vognkilometer i 1999 er 0,60, betyr dette at
tilskuddet i 1999 er 40 prosent lavere enni 1986. Tilsvarende betyr en indeks pa
1,15 at tilskuddet er 15 prosent hgyere enn i 1986.

| analysene representerer kategorien "alle” et veid gjennomsnitt for alle byene. |
forhold til et uveid gjennomsnitt gir denne tilnearmingsmaten sterst tyngde til de
viktigste observagonene. | var sasmmenheng betyr dette at de starste byene veier
tyngst i beregningen. | gjennomgangen av trafikkinntekter per vognkilometer vil
vi se et eksempel pa hvordan Oslo trekker det veide gjennomsnittet opp.

3.1 Tilskuddsandeler

Kollektivtransporten trenger offentlige tilskudd for & kunne drives samfunns-
gkonomisk ragonelt (Mohring 1972, Larsen 1993). Det er fullt mulig & fa kollek-
tivtransporten til 4 ga med et bedriftsgkonomisk overskudd ved a kutte ut ulgnn-
somme ruter og avganger. Dette gir imidlertid ofte en darligere utnyttelse av
ressursene som er investert i kollektivtransporten. Det kan ogsa gjere det vanske-
ligere &fare en takstpolitikk som tar hensyn til en underpriset biltrafikk. Samtidig
er det ogsa stordriftsfordeler pa brukersiden som gjer at subsidier gir sterre sam-
funnsnytte. Kort forklart skyldes dette at subsidier vil redusere passasjerenes
marginale generaliserte reisetid.

EU-progektet ISOTOPE (1997) omfattet en undersekelse av kollektivtransporten
i omtrent 140 europeiske byer, og viste gjennomsnittlige driftstil skuddsandeler pa
49 % for buss og 63 % for bane. Tilskuddene i norske byer er vesentlig lavere.
For de byene vi tar for ossi denne analysen, var det i gjennomsnitt en
tilskuddsandel pa 26 % i 1999, mot 45 % i 1986.

11
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Tabell 3.1: Tilskuddsandeler i 7 norske byer i 1986 og 19993. (Driftstilskudd i prosent av
driftskostnader)

By 1986 1999 ekskl. dieselkomp. 1999 inkl. dieselkomp.
Oslo 48,6 32,6 34,1
Drammen 27,9 12,0 19,0
Kristiansand 19,9 30,6 37,3
Stavanger 21,4 25,6 31,5
Bergen 27,2 8,9 16,1
Trondheim 53,2 4,5 12,4
Tromsg 254 18,8 26,7
Alle 45,3 25,9 29,4

© T@I 2001
For 1999 har vi beregnet to ulike indikatorer. Den farste gjelder tilskudd (ekskl. avgiftskompensasjon) som andel
av driftskostnader (ekskl. dieselavgift). Den andre gjelder tilskudd (inkl. avgiftskompensasjon) som andel av
driftskostnader (inkl. dieselavgift).

Tilskuddsandelen gir en indikasjon pa hvilket gkonomisk handlingsrom kollektiv-
transporten har for & kunne utvikle mer samfunnsagkonomisk rasjonelle transport-
lgsninger. Samtidig er ikke hgye offentlige tilskudd noe mdl i seg selv, og haye
tilskudd er ingen garanti for sasmfunnsgkonomisk rasjonell drift (Norheim og
Carlquist 1999). Vi ser at det er store forskjeller mellom de ulike byomradene,
med hensyn bade til tilskuddsandelens starrelse og utvikling. Dette kan fortelle
oss noe om behovet for tilskudd i de ulike omrédene og om de politiske priori-
teringene som er gjort. For & dekomponere endringene i tilskuddsandelene, vil vi
natafor oss utviklingen i selve tilskuddsbel gpene (avsnitt 3.2) og kostnadsutvik-
lingen (avsnitt 3.3).

3.2 Utvikling i driftstilskudd

3.2.1 Ordinaxedriftstilskudd

For de fleste byene viser driftstilskuddene en nedadgaende trend frem til omtrent
1997. Deretter gker tilskuddene i de fleste byomradene. Det er mulig at denne
endringen representerer et trendbrudd, men det er for tidlig a fastsla dette sikkert,
spesielt fordi gkningen i 1999 langt pa vei skyldes kompensasion av dieselavgift.
Siden 1997 har tilskuddene totalt sett gkt med 34% (malt i faste priser). Av denne
gkningen utgjer 22 prosentpoeng (det vil si over to tredjedeler av gkningen) kom-
pensasjon for dieselavgift i 1999. | det falgende vil vi tafor oss de ordinaze til-
skuddene, det vil si uten at vi regner inn avgiftskompensasjonen.

3 Tall for Kristiansand gjelder 1997.

12



Samfunnseffektiv kollektivtransport?

1,80 - Ordineere tilskudd
per vognkilometer
1,60 Oslo

Drammen

1,40 A W
1,20 /\ N \/ Kristiansand
1,00 - \_/

0,80 ~

Stavanger

Bergen

0,60 Trondheim

' | A \— \ )
\_-'/—\
0,40 Tromsg@

0,20 v — =Alle

0,00 T T T T T T )
1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 © T@I 2001

Kompensasjon for dieselavgift er ikke regnet inn i ordinaere driftstilskudd

Figur 3.1: Utvikling i ordinaare driftstilskudd per vognkilometer, faste priser, 1986=1,00

Hvisvi ser patilskudd per vognkilometer og bruker 1986 som basisar, plasserer
tilskuddsutviklingen i de fleste byene seg ganske nag et veid gjennomsnitt for alle
byene. Grovt sett har det dermed vaat en sammenlignbar reduksion i tilskuddene i
byene, til tross for ulike utgangspunkter og ulike rammebetingel ser. Det er imid-
lertid to klare hovedunntak fra dette bildet:

» Kristiansand og Stavanger har hatt en avvikende tilskuddsutvikling, med jevnt
over gkte tilskudd etter 1986. Dette er en kvalitativt forskjellig utvikling
sammenlignet med de andre byene.

* Bergen og Trondheim er de byene med sterst tilskuddskutt, med til dels over
80 % reduksjon siden 1986. Tilskuddene i Bergen har steget igjen siden 1997.
Dette er en kvantitativt forskjellig utvikling, i og med at tilskuddsreduksjonen
er sterkere her enn i de gvrige byene.

Tilskuddsutviklingen per vognkilometer er ganske lik i Oslo, Drammen og
Tromsg samt Bergen frem til 1992 og Trondheim etter 1990, gitt at vi bruker 1986
som basisar. Dette er interessant fordi det er store strukturelle forskjeller mellom
disse byene. Kollektivtransporten i Oslo skiller seg markant fra de andre byom-
radene (Norheim og Carlquist 1999) blant annet ved:

o Storetrafikkstremmer: Cirka halvparten av alle lokale kollektivreiser i Norge
foregar i Oslo-regionen og over en tredjedel prosent innenfor Oslos grenser.

»  Skinnegéende transport: Bade tog, trikk og T-bane har betydelige markeds-
andeler i regionen, og innenfor Oslos grenser utgjer disse transportslagene ca
60 prosent av kollektivtrafikken. Kostnadsstrukturen for banetransport er
vesentlig forskjellig fra busstransport. Samtidig er en vesentlig andel av T-
banevognene av hgy alder, dik at avskrivningene er relativt lave. Dette utgjer
derfor en " skjult kostnad” i forhold til andre byer med nyere materiell.
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» Kostnadskrevende kollektivtransport: Store keproblemer pa veiene, generelt
lav gjennomsnittshastighet samt korte og intensive rushtidstopper gjer at det
er relativt dyrt & drive kollektivtransport i Oslo.

Disse forholdene indikerer at kostnadene og derfor ogsa tilskuddene til kollektiv-
transporten i Oslo vil vaae hgyere enn i andre norske byer. Tilskuddsandelen i
Oslo har helt siden 1986 vaat betraktelig heyere enn i de andre byene og ligger na
i overkant av 30 %. Likevel er atsa tilskuddskuttene relativt sett svaat sammen-
lignbare med de gvrige byene?, i det minste frem til 1992, datilskuddene i Bergen
ble redusert kraftig.

Ogsai Drammen ble tilskuddskuttene foretatt relativt tidlig. | motsetning til i de
fleste andre byene forekom det ingen kostnadseffektivisering i Drammen i ferste
del av den perioden vi har sett pa. Tilskuddskuttene farte derfor til en vesentlig
produksjonsnedgang. Dette fartei sin tur til en reduksion i antall passasierer pa
nesten 30 %. Fra 1993 til 1996 var tilskuddene pa et stabilt niva, meni 1997 ble
de redusert betraktelig. 1997 var det siste dret da fylkeskommunen presset

sel skapene maksimalt pa kostnader. Dette aret gikk ogsd Drammen og Omegn
Busslinjer med et betydelig regnskapsmessig underskudd, slik at mye tyder pa at
tilskuddet var "kunstig” lavt. | 1998 og 1999 var det to betydelig drivende
kostnadsakninger, nemlig vekst i iéfarlgnninger i hele perioden og fra 1999 ogsa
en betydelig gkning i dieselprisen. Tilskuddet ble dermed gkt og var i 1999 pa
niva med 1993.

Tilskuddene i Kristiansand gkte frem til 1991, og stabiliserte seg deretter frem til
midten av 1990-tallet. | tillegg fikk man gjennom Forsgksordningen for kollektiv-
transport i perioden 1991-93 finansiert en omfattende tiltakspakke, med blant
annet gkt frekvens, direkteruter, lavere takster, servicelinjer, sentrumsterminal og
aktiv markedsfering. Denne utviklingen fremkommer ikke i vare tall for tilskudd,
men resultatene er tydelige. | Kristiansand var det utover 1990-tallet en gunstig
utvikling i passagjertallene, noe som ifglge Norheim og Carlquist (1999) kan ha
skyldtes bade at de fylkeskommunale tilskuddene ble oppretthol dt og de ekstra-
ordinage satsningsmidlene.

Det har vaat vanskelig & beregne eksakte tilskuddstall for perioden 1997 - 1999.
Dette skyldes bade at trafikksel skapene har overtatt nye ruter, endringer i behand-
ling av godtgjerelse for skoleskyss, samt en overgang fra nettokontrakter til anbud
med bruttokontrakter pa noen av rutene. Utviklingen i figuren kan derfor vaare noe
misvisende.

| Savanger kuttet man tilskuddene i begynnelsen av perioden prosentvis dobbelt
samye som i de andre byene5, men her ble kuttene reversert allerede rundt 1990.
Indeksfiguren kan tyde pa at tilskuddene i Stavanger er hgye, men det er ikke

4 Det vil si unntatt Stavanger og Kristiansand, som har avvikende tilskuddsmenstre. Betraktningen
gjelder ogsdi forhold til Trondheim, dersom vi trekker ut et estimert tilskuddsbel gp for
sporvognsdrift.

5 Tilskuddsreduksjonen er tilsynelatende lik den i Trondheim, men i Trondheim var det
sporvognsdrift frem til i 1998. Tallene er derfor ikke sammenlignbare.
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tilfelle. | 1986 var Stavanger den av byene som hadde laveste tilskudd per kjart
kilometer. Malt i tilskuddsandel har Stavanger frem til begynnelsen av 1990-tallet
ligget veldig naa sammenlignbare byer, slik at indeksfiguren er noe misvisende.
@kningen i tilskuddene etter 1991 skyldes blant annet nye ruter til Rennesgy etter
fastlandsforbindel sen ble &pnet, og ogsa nye tangentruter til Forus-omradet samt
servicebussruters.

Tilskuddsreduksjonene i Bergen har hatt tre "faser”, ferst en relativt stor nedgang
fremtil 1989, deretter en stabilisering av nivaet frem til 1992, hvoretter tilskud-
dene ble ganske kraftig redusert. Trendlinjen for Bergen er markant brattere (det
vil s starre prosentvis tilskuddsreduksjon) enn for de andre byene, med unntak av
Trondheim?. Dette kan reflektere " strengere” fylkeskommunale prioriteringer
mellom sektorer, reduserte rammeoverfaringer fra staten og en endret prioritering
vekk frakollektivtransport i by i faver av distriktstransport. De to siste momen-
tene vil imidlertid gjelde for de fleste byomrader, og det er ingen tvil om at til-
skuddsutviklingen i Bergen har vaat usedvanlig sterk. | 1997 ble det eksempelvis
ikke gitt noe fylkeskommunalt tilskudd til den ordinaere bytrafikken i indre by
utfert av davaarende Bergen Sporvei AS. Bildet maimidlertid nyanseresi og med
at det finnes andre tilskuddselementer enn det ordinaare driftstilskuddet, samt at
det siden 1997 har vaat visse gkninger i tilskuddene. Det har ogsa vaat gitt til-
skudd til gassbusser i Bergen.

Den relativt sett store nedgangen i tilskuddene i Trondheim kan tyde pa at man
her i utgangspunktet har hatt et hgyere innsparingspotensiale. En av hoved-
grunnenetil den hgye tilskuddsandelen i Trondheim de farste arene skyldtes at
tallene ogsa inkluderte sporvognsvirksomhet. Det er vanskelig a beregne hvor stor
del av tilskuddet som gikk til sporvognsdriften, men ifglge arsberetninger fra
Trondheim Trafikksel skap farte det store tilskuddskuttet fra 1987 til 1988 til
generelt darligere rammebetingelser, og det kan derfor ikke relaterestil
sporvognsnedleggelsen alene. Vi viser ogsatil vare kommentarer om
Grakallbanen i avsnitt 2.3.

Fremtil 1995 var det en jevn og sterk nedgang i tilskuddene. Dette har flatet ut
mot slutten av 1990-tallet, med en viss gkning i 1998. Trondheim har ikke desto
mindre den laveste tilskuddsandelen av de byene vi ser pai denne analyseng. Det
har i motsetning til en del av de andre byene ikke vaat tilskuddsgkning i 1999.

| Tromsg var det en tilskuddsekning i 1998 som skyldes gkt produkson i forbind-
else med ruteomleggingen samt innfaring av enhetstakst, noe som ferte til en
lavere pris per reise. For gvrig har byen hatt en tilskuddsutvikling per vogn-
kilometer som er sammenlignbar med det veide gjennomsnittet for alle byene.

6 Den reelle endringen i offentlige tilskudd til rutedrift vil sannsynligvis vaae mindre, fordi man
ved dpningen av Rennfast fjernet det opprinnelige riksveiferjetilbudet.

7 Dersom vi ser pa bussdrift isolert i Trondheim (det vil si ser bort fra sporvognsdriften som ble
nedlagt i 1998) er det rimelig atro at de to byene har en sammenlignbar tilskuddsutvikling.

8 Tilskuddsandelen i Bergen er vel & merke noksa lik den i Trondheim, og forskjellen mellom dem
kan skyldes definisjonene vi har anvendt. N&r det gjelder Tromsg har vi ikke beregnet tilskudds-
andelen for bytrafikken, som ogsa drives med relativt lave tilskudd. Tromsg totalt, som inkluderer
distriktstrafikk, har en betraktelig hayere tilskuddsandel.
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Generelt ser det ut til at byene har hatt en ujevn tilskuddsutvikling, i "rykk og
napp” nedover far det har vaat en viss stabilisering eller gkning pa slutten av
1990-tallet. Vi har ikke gatt inn pa de politiske prosessene bak disse skiftene, men
de har trolig sammenheng med skiftende politisk flertall og endret gkonomisk
handlingsrom i fylkene. Med unntak av Oslo kan det ogsa ha vaat en endret
prioritering mellom kollektivtransport i by og land internt i fylket. Det kan se ut
som innsparingspotensialet er starst i byomrader. Dette kan bety at lovpalagt
skoleskyss og et minimumstilbud i distriktene kan "tvinge” fylkenetil ata
tilskuddskuttene i byomradene, til tross for at byene i andre sammenhenger blir
trukket frem som kol lektivtransportens satsingsomrader.

3.2.2 Ekstraor dinaer e satsingsmidler

| tillegg til de ordinaae midlenetil drift over fylkeskommunenes budsetter, har
kollektivtransporten ogsa fatt ekstraordinaae midler til utvikling av nyetilbud og
investeringstiltak. | 1991 startet Samferdsel sdepartementet ” Forsgksordningen for
utvikling av kollektivtransport”, hvor det ble gitt ekstraordinaae midler til ulike
forsgk med kollektivtransport. Denne ordningen ble endret i 1996, slik at det ble
gitt stette til starre tiltakspakker i noen fa byomrader og distrikter. Midlene innen-
for Forsgksordningen og tiltakspakkene er gétt bade til investerings- og driftstil-
tak, og det er stilt krav om en viss grad av " egeninnsats’ frafylkeskommunene.

De sterste byomradene har i ulik grad fatt midler fra Forsaksordningen, se tabell
3.2. Totalt fikk de 10 sterste byomradene 51 mill kroner i forsaksmidler for peri-
oden 1991-95. Kristiansand har fatt den klart sterste andelen av disse midlene
med nesten 16 mill kroner. Ved siden av Kristiansand har Drammen og Tromsg
fatt relativt store satsingsmidler, totalt rundt 6 mill kroner hver. Men disse
satsingsmidlene er likevel marginale sett i forhold til det totale omfanget av
kollektivtransport i disse byene. Malt i forhold til antall passasjerer har Drammen,
Kristiansand og Tromsg fatt de starste tilskuddene gjennom forsgksordningen og
tiltakspakkene.

| tillegg til satsingsmidliene innenfor Forsgksordningen er det gitt ekstraordinage
midler til kollektivtransport i de fire starste byregionene (storbymidler). Disse
satsingsmidlene er av langt sterre omfang, og de er i hovedsak gitt il
investeringer av ulike slag. Banetiltak, terminaler, holdeplasser, kollektivfelt,
signalprioritering og elektronisk billettering har vaat hovedprosjektenei denne
sammenhengen.

16



Samfunnseffektiv kollektivtransport?

Tabell 3.2: Fordeling av midler (1000 kr) fra forseksordningen og tiltakspakkene i
perioden 1991-99. Gjennomsnittlig arlig antall passasierer (1000) og bevilgede midler
per 1000 passagjerer i perioden

Ar Oslo Bergen Trondheim Stavanger/ Drammen Kristian-  Tromsg
Sandnes sand

1991 1260 500 5940 2275

1992 1720 755 950 900 4120 1310

1993 1150 150 375 150 1574 1940 885

1994 2160 360 1800 1940 1430

1995 2350 780 825 1570 1940

1996 3000

1997 5000

1998

1999 10 000 7 400

Sum 17 380 150 3530 4925 11 344 15 880 13 300

Pass. pr ar 147 244 26 536 15535 14 128 5490 8 196 6 885

Kr pr 1000 pass. 13 1 25 39 230 215 215

© T@I 2001

Kilde: Oppdaterte tall fra Norheim og Renolen 1997

3.3 Utvikling i kostnadseffektivitet

Den enkleste maten aredusere kostnader pa er & redusere rutetilbudet. Dette kan
man gjere uten at driften blir mer effektiv. Derfor kan vi ikke bare se pa endringer
i kostnadstallene. For & vurdere endringer i kostnadseffektivitet har vi derfor tatt
for oss kostnader per vognkilometer og korrigerer dermed for endringer i rute-
tilbudet.

Som det vil fremga nedenfor har det vaat en vesentlig kostnadseffektivisering i
kollektivtransportnagringen. Ferst vil vi imidlertid se raskt pa hvordan transport-
sel skapene kan redusere sine kostnader.

3.3.1Kort om priser og produktivitet

K ostnadseffektivisering, slik vi har definert begrepet, kan skyldes bade lavere
priser eller mer effektiv produkson. Driftskostnadene i kollektivtransporten kan
reduseres blant annet innenfor omradene kapitalkostnader (innkjep) og rute-
avhengige kostnader (Iann, drivstoff mv).

Gunstigere innkjgpsavtaler for busser, drivstoff m.v. vil bety at man far mer
kostnadseffektiv drift og velter kostnadene over paleveranderene. | lgpet av den
tidsperioden vi studerer i denne analysen har kvaliteten pa bussparken endret seg
betydelig nar det gjelder nye busser. Det er derfor vanskelig & sammenligne pris-
utviklingen over tid. Det er ogsa mye som tyder pa at gjenkjepsavtaler og ulike
serviceavtaler i like stor grad kan vaae en del av prisforhandlingene som selve
prisen de betaler for bussene (Carlquist 1998). Vi har derfor ikke forsgkt alage
noen analyse av prisutviklingen pa busser, drivstoff eller lignende, selv om det er
mye som tyder pa at dette er et omrade hvor kollektivsel skapene ser potensiale for
kostnadsreduksjoner. Fremveksten av ulike samarbeidskonstellasjoner tyder pa at
nagringen ser et stort potensiale pa dette omradet.
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Alternativt kan kostnadseffektiviseringen skyldes lavere |annskostnader, noe som
i tilfelle betyr at kostnadene veltes over pa de ansatte. Vi har bare statistikk for
gjennomsnittlige | gnnskostnader per ansatt og per sjafer, uten at denne
statistikken tar hensyn til fordelingen mellom heltids- og deltidsansatte eller
endringer i arbeidstidsordninger. Samtidig er tallene for antall sjafertimer fra
Rutebil statistikken heftet med betydelig usikkerhet og den skiller ikke mellom
kjagring i rute og annen sj&fertid. Vi kan derfor ikke fra disse gjennomsnittstallene
trekke noen klare konklusjoner om hvordan lannsnivaet har utviklet segi disse
byene. Ut fra de tallene som foreligger for |gnnskostnader per ansatt og per sjafer,
svinger tallene framinus 10 til pluss 15 prosent. Om dette skyldes endret
fordeling mellom heltids- og deltidsansatte eller endret |annsniva kan ikke denne
statistikken gi svar pa

Det andre elementet som pavirker kostnadseffektivitet er produktivitet: Hvor mye
bruker vi av en innsatsfaktor for en gitt produksonsmengde? Vi har innenfor ram-
mene av denne analysen ikke kunnet gainn pa detaljerte produktivitetsbereg-
ninger. Det er visse problemer knyttet til slike beregninger for de to viktigste
innsatsfaktorene (arbeidskraft og drivstoff), primaart pa grunn av datatilgjengelig-
het. Pa grunn av den store andelen deltidsarbeidere er det vanskelig a foreta ana-
lyser av for eksempel produksjon per ansatt. Vare data indikerer at det for byene
totalt, over hele perioden, har vaart en 10-15 % gkning i produserte vognkilometer
per safartime, dog med en viss utflating etter hvert. Dette kan i prinsippet ogsa
vage utslag av endret fremkommelighet, men det er liten grunn til atro at hastig-
heten har gkt med 10-15 % i de byene vi ser pa Tallene gir derfor en grov indika-
sjon pa en produktivitetsgkning.

Nar det gjelder kapitalproduktivitet i form av utnyttelse av busspark, tyder en
forelgpig enkel analyse pa at det har vaat en vesentlig produktivitetsakning (10-
20 %) i perioden. I tillegg til at hver enkelt buss kjerer flere kilometer per r, er
det visse tegn pa at gjennomsnittsal deren pa bussene gker (Carlquist 1998) og at
reinvesteringer har avtatt. Pa grunn av nye kvalitetskrav i en del byer kan dette na
ha begynt & forandre seg.

Tabell 3.3: Indikatorer for endring i arbeids- og kapital produktivitet 1986-1997. Prosent

By Vognkm per sjafgrtime: Endring 1986- Vognkilometer per buss: Endring 1986-
1997 1997
Drammen 17
Kristiansand 31 16
Stavanger -4
Bergen 12 20
Trondheim 9 10
Tromsg 1 17
Alle unntatt Oslo 14
© TQI 2001

Vi har ikke konsistente tidsrekker for Oslo og har derfor holdt dette tallet utenfor. Tallene gjelder endring fra
1986 til 1997. Vi har ikke tilstrekkelig kvalitetssikrede produktivitetstall for 1998 og 1999. Tall for Kristiansand
gjelder 1996.

Selv om det er store svingninger i datamaterialet og indikagonenei tabellen
dermed er usikre, er det temmelig klart at det har forekommet vesentlige produk-
tivitetsgkninger i perioden, bade med hensyn til arbeidskraft og kapital.
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Etter hvert som tilskuddene kuttes, er det rimelig & anta at selskapene pressestil &
drive mer kostnadseffektivt. Driftskostnader per vognkilometer har vist en fal-
lende trend fra 1986 og frem til midten av 1990-tallet. Pa slutten av 1990-tallet
har effektiviseringen blitt motvirket av markante kostnadsgkninger i de fleste

byomradene. Dette skyldes blant annet gkte lanninger, gkt

dieselpris samt

dieselavgiften som ble innfart i 1999. Avgiften har langt pavei blitt kompensert
av gkte tilskudd. Vi vil i vare kostnadsanalyser derfor trekke ut dieselavgiften

dersom ikke annet er nevnt eksplisitt i teksten.

1,20
Driftskostnader per
vognkilometer
110 Oslo
/\_/X/\ Drammen
, 7
\ \ / Kristiansand
7 < /X
0,90 1 K/ ~ Stavanger
- -
Bergen
g
0,80 N4 N Trondheim
Tromsg
0,70
- =Alle
0,60 T T T T T T 1
1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000
© T@I 2001
Figur 3.2: Utvikling i kostnader per vognkilometer, faste priser, 1986=1,00

| gjennomsnitt har kollektivtransportsel skapene i byene redusert sine kostnader
per vognkilometer med 12 %9, i perioden sett under ett. Oslo, Bergen, Trondheim
og Kristiansand var de byene som reduserte driftskostnadene mest, med i gjen-

nomsnitt nesten 15 % frem til midten av 1990-tallet.

Vi ser at kostnadene per vognkilometer i Oslo har steget siden midt pa 1990-tallet.
Det starste hoppet skjedde i 1998 og er dels knyttet til kostnadsgkninger ved drift
av sporvogn samt busstreiken dette aret. Det rapporteres ogsa gkte kostnader i
1999 grunnet vedlikeholdsettersiep. Dette slar imidlertid ikke ut pa kostnader per
vognkilometer pa grunn av produksonsgkning, spesielt pa buss. Den generelle
kostnadsgkningen de siste arene kan skyldes en generell kvalitetshevning, blant
annet i form av servicelinjer, men ogsa gkte vedlikehol dskostnader.

| Drammen ble det ikke oppnadd noen kostnadseffektivisering i arene frem til
1993, selv om tilskuddene ble redusert pa linje med andre norske byer. Effekten

9 Dette tallet ser bort fra dieselavgiften, og forteller oss noe om selskapenes effektivisering
giennom perioden. Tar vi med dieselavgiften, er kostnadsbesparel sen siden 1986 kun 8%.
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av tilskuddsredukgionen i Drammen var i stedet at selve ruteproduksonen gikk
vesentlig ned helt frem til 1993.

Etter 1994 ble det imidlertid oppnadd en klar kostnadseffektivisering, selv om
tilskuddet i denne perioden var uendret. Det var for gvrig ogsa en markant
produksjonsgkning i perioden 1993 — 1997. Det kan derfor se ut til at operaterene
fikk til en kostnadseffektivisering uten at de ble presset i form av reduserte
tilskudd. Noe av arsaken til dette kan vaare at det i denne perioden var politisk
bestemt takstfrys. K ostnadsreduksjonen er altsa knyttet til redusert pris per reise
og ikketil endring i tilskudd. | praksis er effekten noe av den samme i og med at
fylkeskommunen begrenser selskapets inntektsside og pa den maten " tvinger”
selskapet til a effektivisere.

Fra 1997 gkte kostnadene igjen, spesielt grunnet gkte |gnninger og kostnader til
drivstoff.

Kristiansand opplevde en markant svekkelse av kostnadseffektiviteten i for-
bindelse med Kristiansandspakken, slik at man i 1992 var tilbake til 1986-niva nar
det gjelder kostnader pr vognkm. Dette kan tyde pa at det er vanskelig &legge
press pa kostnadseffektiviteten i en ekspansiv periode, men at dette kunne hentes
inn etter at ruteproduksjonen stabiliserte seg. Fra 1992 til 1997 var det ogsaen
vesentlig effektivitetsforbedring i Kristiansand, men tallene svinger omkring det
samme nivaet fra omtrent 1995, slik at det kan tyde pa at potensialet for effektivi-
sering flater ut. Samtidig har det vaat store endringer med hensyn til hvilke
selskaper som opererer de ulike rutene samt endring i avtaleformer som kan ha
pavirket utviklingen pa ulike mater.

Stavanger opplevde en relativt stor reduksjon i kostnadsniva fra 1986 til 1989,
noe som trolig hadde sammenheng med de store til skuddskuttene i samme
periode. Samtidig med at tilskuddene ble mer enn halvert i denne perioden, sank
driftskostnadene per vognkilometer med 12 %. Etter noen & med stigning i bade
tilskudd og kostnader per vognkilometer, stabiliserte kostnader per vognkilometer
seg paomkring 95 % av nivaet i 1986. Den tydelige gkningen i 1999 skyldes
dieselavgift samt gkt produksjon pa Hundvag (hayfrekvens). Dette skal i prinsip-
pet ikke sld ut pa kostnader per vognkilometer med mindre selskapene naamer seg
en kapasitetsgrense. Dette virker imidlertid ikke s sannsynlig, siden det totale
antall km gikk ned. Det er derfor vanskelig &si hva som har fert til denne utvik-
lingen. Et gkt antall reiser som falge av ny skolekortordning kan imidlertid ogsa
ha pavirket kostnadene noe. Det er for @vrig en viss usikkerhet knyttet til produk-
gonstallene for Stavanger i 1999.

Carlquist og Norheim (1999) rapporterte at selskapene i Bergen fra 1986 til 1997
oppnadde vel 10 prosent kostnadsreduksjon, hvilket var mindre enn i en del andre
byer. Disse tallene inkluderte imidlertid en relativt stor andel distriktskjering.
Dette har vi natatt ut av analysen, og vi ser at bytrafikken i Bergen har redusert
kostnadene i et manster ganske tilsvarende det i Oslo og til dels Trondheim
dersom vi korrigerer for sporvognsdriften. Det store avviket i 1998 skyldes
spesielt busstreiken samt ekstraordinaat hgye pengonskostnader i Bergen Sporvel
dette dret.

Det starste selskapet som trafikkerer Bergen, Gaia Trafikk AS, rapporterte om
kostnadsgkninger 1999 blant annet siden Sydnestunnelen ble stengt. Dette ble
imidlertid dekket inn ved redusert kjering andre steder. Vare tall viser imidlertid
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at bytrafikken i Bergen kom tilbake til samme kostnadseffektiviseringsniva som i
1997. Dette kan muligens forklares ved besparel ser etter fugonen mellom Bergen
Sporvei og Pan Trafikk i 1998.

| Trondheim var det et vesentlig kutt i kostnader fra 1986 til 1989, dels som falge
av at sporveisdriften ble nedlagt sommeren 1988, men sannsynligvis 0gsa som en
reakson pa generelt lavere tilskudd til rutedrift. Det var videre kraftige reduk-
goner i kostnader per vognkilometer fra 1990 til 1991 og fra 1995 til 1997. Den
siste reduksjonen er sannsynligvis en effekt av effektiviseringsavtalene med Ser-
Trendel ag fylkeskommune og et jevnt fallende tilskuddsniva frem til 1997. Drifts-
kostnadene per vognkilometer stabiliserte seg deretter, noe som kan tyde pa at
man har " hentet ut” det vesentligste av effektiviseringspotensialet i Trondheim.
Kostnadsnivaet i 1999 er marginalt lavere enni 1998.

Grafen kan vaare noe misvisende pa grunn av sporvognsdriften frem til 1988.
Dersom vi bare hadde analysert bussdriften, ville grafen ligge en del naamere de
andre byene. | en mer fullstendig analyse vil vi ogsa métte inkludere kostnadene
til Grakallbanen.

| Tromsg har det frem til 1996 vaat ganske sma endringer i kostnadsnivatil tross
for relativt store tilskuddskutt. Dermed har Tromsg ligget hayere enn lands-
gjennomsnittet gjennom store deler av 1990-tallet. Her er det vel & merke store
forskjeller mellom byrutene og de regionale rutene. Det har imidlertid vaat
kostnadsreduksjoner siden 1997, noe som kan knyttes opp til store endringer i
byrutene og ogsatil justeringer pa distriktsrutene.

Selv om vi ikke skal sammenligne kostnadsnivaet i de su byene, er det grunn til a
legge merke til at Kristiansand, som i perioden sett under ett har fatt bade en
gkning i tilskuddene pr vognkm og vesentlige ekstraordinaare satsningsmidler, er
en av de byene som har oppnadd sterst grad av kostnadseffektivisering. Vi ser
atsd at byer som har hatt en like stor relativ kostnadseffektivisering kan ha hatt
store forskjeller i tilskuddsutviklingen. Dette betyr at kostnadseffektiviseringen
ikke kan tilbakefares til de reduserte tilskuddene alene. For det farste er det grunn
til atro at det skjer en "naturlig” effektivisering innenfor naaringen, for eksempel
pagrunn av gkt konkurranse fra bilen, bedre ruteplanleggingsverktay og bedre
fremkommelighet pa veinettet (Johansen 1999). | tillegg har det vaat et betydelig
indirekte kostnadspress gjennom "trusselen” om anbud og effektiviseringsavtaler.

Det er imidlertid ikke noe entydig manster at kostnadseffektiviseringen har ” skutt
fart” etter at det ble dpnet for bruk av anbud i 1991, eller da forskriften ble tatt i
bruk i 1994. Gjennomsnittet for byene viser imidlertid en klar nedgang i arene
etter 1991, men ikke etter 1994. Se ogsa Johansen (1999) for betraktninger om-
kring kostnader, anbud og avtaleformer.

Selv om hovedmeansteret er ganske likt, er det forskjeller i "timing” mellom
byene. Sagrlig Trondheim og Stavanger har tatt store deler av kostnadseffektivi-
seringen far 1991, mens Oslo, Bergen og til dels Kristiansand (etter 1993) og
Drammen har hatt en jevnere utvikling. Mange selskaper har altsd vaart utsatt for
et sterkt kostnadspress far 1991, og videre ser potensialet for kostnadseffektivi-
sering ut til & avta etter hvert. Dersom tilskuddene kuttes ytterligere, ma derfor
enten selve ruteproduksjonen endres, eller takstene gkes.
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Dette viser ogsd at hvor mye det er mulig a redusere kostnadene ved ainnfere
anbud i hgyeste grad, er avhengig av hvor mye av effektiviseringen som er hentet
ut i forkant. Den kraftige effektiviseringen i en del byer far 1991 kan derfor tyde
paat myndighetene hadde relativt gode muligheter til & presse kostnadene ogsii
denne perioden. Samtidig er det ikke dlik at den store kostnadseffektiviseringen
nadvendigvis skyldes "dl@sing” i utgangspunktet. Hvis vi sasmmenligner kostnads-
nivaet i disse byene med andre byer i Europa, viser dette at det bare Oslo som
ligger over gjennomsnittet. Dette er vel & merke en sammenligning som dekker
over mange regionale forskjeller og forutsetninger for & drive kostnadseffektivt.

3.3.3 Trendbrudd rundt 1995

Oppsummert ser vi altsd at kostnadene pa slutten av 1990-tallet, etter en lang
periode med effektivisering, har flatet ut. Dette kan skyldes:

o @kt dieselpris
* Lgnnskostnader
» Passagergkninger, herunder gkte kostnader til skoleskyss

» Det kan havaat ngdvendig a kompensere for tidligere tap eller for lave
tilskudd, i den forstand at man har skjevet kostnader utover i tid

» Effektiviseringspotensialet er hentet ut
o Kvadlitetsgkninger farer til gkte kostnader
» @kt behov for nyinvesteringer

« Diesdlavgift (fra 1999). Denne er ikke tatt inn i vare figurer, men bidrar til at
kostnadene totalt sett i 1999 ligger bare 8% under kostnadene i 1986

Var analyse gar ikke tilstrekkelig i detalj til & kunne belyse disse komponentene
naamere. Dette skyldes blant annet at vi ikke har hatt tilstrekkelig detaljerte data
for de individuelle kostnadskomponentene i selskapene. De data vi har kunnet
analysere tyder imidlertid pa at det er summen av en rekke mindre effekter som
utgjer kostnadsekningen de siste arene. Det er imidlertid viktig & veae klar over at
|annskostnader utgjer mellom 55 % og 65 % av totalkostnadene for kollektiv-
transportsel skapene, mens drivstoffkostnadene utgjer bare 5 % til 7 %. Vi har
ikke klart & avdekke tydelige manstre for hvordan disse to elementene utvikler seg
I forhold til hverandre, men alt annet likt vil et kollektivtransportsel skap veare om
lag 10 ganger mer " sarbar” for en |gnnsgkning enn en diesel prisakning.

Man skal ogsa vaare varsom med a konkludere med at tilskuddsgkningene de siste
arene skyldes at hele effektiviseringspotensialet er "tatt ut”. Det at prisen pa
innsatsfaktorer gker, er noe annet enn at man har nddd " bunnen” med tanke pa
kostnadseffektivisering. Vi ser ogsd, korrigert for dieselavgift, at selskapene har
noe lavere kostnader per vognkilometer i 1999 enni 1998, men dette kan ogsa
skyldes at 1998-tallet er uforholdsmessig hayt pa grunn av busstreiken.

Forel gpige produktivitetsanal yser indikerer imidlertid at man faktisk har hentet ut
hovedtyngden av potensialet for kostnadseffektivisering, noe som ogsa bidrar til &
forklare de gjennomgaende takstekningene gjennom siste del av 1990-tallet.
Dersom kostnadene utenfor sektoren ikke hadde gkt, er det rimelig & anta at vi
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hadde sett en liten nedgang i kostnader og tilskudd, men ikke en utjevning slik det
har veart siden 1997.

3.4 Inntekter og takster

3.4.1 Inntekter per vognkilometer
Reduserte tilskudd til kollektivtransporten kan enten kompenseres ved & redusere

kostnader, eller ved & gke inntektene. | hvilken grad det er mest effektivt &” finan-
siere” tilskuddsreduksonen med gkte takster eller reduserte kostnader avhenger
av trafikantenes preferanser og av hvor mye endringenei tilbudet pavirker
ettersparselen. En rekke undersgkel ser har vist at kollektivtrafikantene har en
relativt lav prisfalsomhet, med en priselastisitet pa ca-0,3 til -0,4 (Goodwin 1988,
TRRL 1980, Hammer 1995, Norheim og Renolen 1997). | denne studien har vi
beregnet en priselastisitet pa -0,49 (se avsnitt 4.1.2), noe som indikerer at det er

blitt mindre " lannsomt” enn tidligere for kollektivselskapene a heve takstene.

Selv om det generelt sett kan vaae en relativt lav prisfaglsomhet blant kollektiv-
trafikantene, er det ikke gitt at gkte takster er den mest effektive méaten afinansi-
ere tilskuddskuttene pa. Det avhenger av i hvilken grad det er mulig & gjennom-
fare kostnadskutt uten at det gar pa bekostning av tilbudet til trafikantene. Det er
dessuten grunn til & anta trafikantene blir mer falsomme for prisen etter hvert som
prisnivaet stiger. Dette gjer det vanskelig 8 kompensere for de store tilskudds-
kuttene vi har sett i disse byene ved a heve takstene. Dette er behandlet i mer
detalj i avsnitt 4.1.2.

For & sammenligne inntektsutviklingen med tilskuddsendringer per vogn-
kilometer, vil vi farst tafor oss utviklingen i inntekter per vognkilometer.
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Figur 3.3: Utvikling i trafikkinntekter per vognkilometer, faste priser, 1986=1,00

Figuren viser at de fleste byene, i perioden sett under ett, har hatt en viss gkning i
inntekter per vognkilometer. Noen av de byene som har hatt de sterkeste til-
skuddskuttene har mattet kompensere for dette ved & gke inntektene betraktelig. |
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Oslo var tilskuddskuttene relativt sett moderate, men inntektsgkningen kan
skyldes at produksjonen ble opprettholdt i starre grad enni de andre byene pa
slutten av 1980-tallet. Bergen har siden 1992 hatt en jevn inntektsgkning, som
muligens ogsa delvis kan tilskrives samarbeidet mellom tidligere Bergen Sporvei
og Pan Trafikk. Trondheim hadde en vesentlig inntektsekning fra 1991 til 1997
ganske tidlig, noe som trolig henger dette sammen med det relativt kraftige til-
skuddskutt i samme periode.

Vi har sett pai hvilken grad endringer i tilskudd (vanligvis reduksjoner) er
kompensert med inntektsgkninger. Dette fremgar av tabell 3.4.

Tabell 3.4: Endringer i trafikkinntekter pr vognkm for perioden 1986-99. Gjennomsnitt
for perioden 1986-88 og 1997-99 malt i faste 1999-kroner, og prosent endring. Kilde:
Rutebil statistikken 1986-97, fylkeskommunene, og sel skapenes arsmeldinger

1986-88 1997-99 Endring 1986-99 Andel av tilskudds-
1999-kr 1999-kr Prosent reduksjonen.
Prosent
Oslo 22,50 28,46 5,96 26 55
Drammen 14,62 15,25 0,63 4 30
Kristiansand 13,36 10,68 -2,69 -20 tilskuddsgkning
Stavanger 12,61 12,17 -0,44 -4 tilskuddsgkning
Bergen 17,20 19,26 2,06 12 41
Trondheim 17,52 18,98 1,46 8 12
Tromsg 12,77 13,12 0,36 3 23
© T@l 2001

Som vi ser er det stor forskjell pa byomradene med tanke pa hvor stor andel av
eventuelle tilskuddsreduksjoner som er dekket inn ved hgyere inntekter. Samtidig
viser tabellen at inntektsekning ikke palangt naa er nok til & kompensere for
reduserte tilskuddene. Det har derfor vaat pakrevet med til dels betydelige
kostnadsreduksjoner for a dekke inn tilskuddskuttene, enten i form av
produksjonskutt eller effektiviseringer.

Siden inntekt per vognkilometer er et produksjonsbasert mal, er det ikke sa godt
egnet for adiskutere i hvilken grad sel skapenes tilpasning er samfunnseffektiv. Vi
vil derfor i den videre diskugjonen om kollektivtransportens inntektsside ta for oss
takstniva fremfor inntekter per vognkilometer.

3.4.2 Takstene har gkt

Som et anslag pa takstniva har vi benyttet trafikkinntekter pr passasjer (pris per
reise). Dettetallet er et gjennomsnittstall for alle typer reiser . For det ferste er det
et uttrykk for pris per delreise, og for det andre inkluderer tallet alle typer rabatt-
ordninger — barne- og honnerbilletter, periodekort osv. Dette betyr at pris per reise
er en bedre indikasjon patakstniva enn for eksempel pris pa enkelthilletter.

Pris per reise har for byene under ett hatt en jevnt stigende trend helt siden 1990,
og l&i 1999 23 prosent over nivaet i 1986 (malt i faste kroner). Her er forskjellene
ganske store mellom byomradene, spesielt etter 1993.
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Figur 3.4: Utvikling i pris per reise, faste priser, 1986=1,00

Det fremgar imidlertid av figuren over at de fleste byene har hatt en gkning i
takstnivaet. Trondheim og Bergen er de byene som har gkt takstene mest. Disse
byene er ogsa blant dem som har fatt redusert tilskuddene mest.

Takstnivaet i Oslo og Bergen hadde et ganske sammenfallende manster frem til
omtrent 1990, sannsynligvis knyttet til tilskuddskutt i denne perioden. | Oslo har
takstene, korrigert for prisgkninger, veat relativt stabile helt siden 1989. Det er en
svakt synkende tendens far 1995, og en svakt stigende tendens deretter. Pa grunn
av den kraftige gkningen i takstene pa slutten av 1980-tallet har det for perioden i
sin helhet vaat en kraftigere prisakning i Oslo enn i de andre byomradene, men
denne effekten ville forsvinne dersom starttidspunktet for analysen var for eksem-
pel 1990. Selve prisen per (del)reise er mye lavere enn i andre byer, men dette
skyldes det hgye antall reiser med overganger, og kortere reiselengder enni de
andre byene. Indekstallene er imidlertid de mest interessante og forteller oss blant
annet at det ikke har blitt nevneverdig dyrere areise kollektivt i Oslo gjennom
1990-tallet.

| Drammen sank de reelle takstene fra 1992 helt frem til 1997. Dette skyldtes en
aktiv takstfrysingspolitikk. Dette var ogsa den perioden da tilskuddene stabiliserte
seg etter en rekke ar med tilskuddskutt. Et interessant funn her er at de reduserte
tilskuddene ikke farte til noen vesentlig reduksjon i kostnader per vognkilometer
(frem til 1993). Det var forst etter 1993 at kostnadene per vognkilometer ble
redusert. Om dette var en effekt av takstnedgangen, eller om takstnedgangen i
praksis ble muliggjort av kostnadseffektivisering, er vanskelig & bedgmme. Fra
1997 har takstene gkt og ruteproduksjonen blitt redusert, trolig pa grunn av gkte
kostnader.

Videre ser vi at Kristiansand hadde en nedgang i takstnivaet frem til 1992, der-
etter har det stort sett vaat stigende. Dette kan virke merkelig i og med at ogsa
tilskuddene er gkt, men arsaken til takstakningen er trolig farst og fremst at man
har méttet finansiere det forbedrede rutetilbudet i omradet. Pa grunn av usikkerhet
i datamaterialet er vi tilbakeholdne med a konkludere for utviklingen etter 1996,
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men det ser ut til at tendensen mot gkte takster har fortsatt. Relativt sett ligger
imidlertid Kristiansand fortsatt under de andre byene, gitt 1986 som felles
utgangspunkt.

| Savanger har takstnivaet fluktuert ganske vesentlig, men grovt sett kan vi dele
perioden i to. Frem til 1992 var pris per reise relativt stabil. Siden 1992 har
takstnivaet hatt en stigende trend. Det er imidlertid mulig at stigningen i 1993
farst og fremst skyldes gkt gjennomsnittlig reiselengde pa grunn av Rennfast-
forbindel sen (se Rogaland fylkeskommune 1999). Vi har gjort alternative
beregninger der vi har lagt vognkilometer og passasjerkilometer til grunn, og
disse indikerer at stigningen i faktiske reisepriser, det vil si korrigert for
reiselengde, blir noe mindre.

| Bergen var det en jevn stigning i takstnivaet fra 1993 til 1998, noe som har klar
sammenheng med de vesentlige tilskuddskuttene som ble foretatt her i denne
perioden. @kningen var svaat markant fra 1993 til 1995. | 1999 flatet denne
gkningen ut, samtidig som tilskuddene steg. | perioden totalt sett er Bergen den
byen som har hatt den sterkeste takstgkningen.

| Trondheim var det en gkning i takstnivaet pa slutten av 1980-tallet, som kan
knyttes opp til tilskuddsreduksionene i denne perioden. Fra 1988 til 1991 var det
en reell prisreduksjon, noe som kan ha bidratt til passagergkningen i denne
perioden (1990 — 1992). Fra1991 har det imidlertid vaat en kontinuerlig stigning
i takstnivaet. Dette er sannsynligvis en direkte konsekvens av de kraftige
tilskuddskuttene til tross for stor grad av kostnadseffektivisering i

operatersel skapene.

| Tromsg var det en generell gkning i pris per reise fra 1990 til 1995, dels som
falge av fylkeskommunale palegg om takst/inntektsakning. Denne trenden ble
deretter snudd, delvis som fglge av nye rabattordninger fra 1996 og innfaring av
enhetstakst i 1997. Bortsett fraen liten gkning i antall reiser per innbygger i 1996
0g 1997 er det lite som tyder pa at takstreduksjonen har hatt noen effekt pa etter-
sperselen utover eventuelt & ha bremset nedgangen noe.

3.5 Ruteproduksion

Det er et entydig funn at ruteproduksjonen (tilbudet) malt i vognkilometer har
vaat stigende gjennom hele perioden, og var i 1999 16 prosent hgyere enn i 1986.
Dette gir imidlertid ikke et fullgodt bilde av kollektivtransporttilbudet i by-
omradene, siden befolkningsmengden har gkt gjennom perioden.

Ser vi derfor paruteproduksion malt i vognkilometer per innbygger, har tilbudet
vaat svaat stabilt gjennom hele perioden, byene sett under ett. Dette gar frem av
figuren under. Det har vaat en marginal gkning i produksjonen pa slutten av
1990-tallet. 1998 er et unntaksar, men dette skyldes busstreiken.
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Figur 3.5: Utvikling i vognkilometer per innbygger, faste priser, 1986=1,00

Det er imidlertid visse variasjoner mellom byomradene. Oslo og Stavanger har
gjennom mesteparten av 1990-tallet en heyere produksion enn i 1986, mens
Tromsg og Bergen ligger en del lavere.

Den eneste byen med et klart avvikende mgnster med tanke pa ruteproduksjon er
Drammen. Her falt kjarte kilometer kraftig frem til 1993. Det var ingen kostnads-
effektivisering i perioden, og tilskuddskuttene métte derfor mates med produk-
gonsnedgang. Det kan imidlertid ha vaart visse samordningsgevinster ved sam-
mensldingen av flere selskaper i Lier-omrédet, dik at den kvalitative endringen
for passasjerene ikke var s dramatisk som nedgangen i vognkilometer skulletilsi.
Fra 1993 er utviklingen i Drammen sammenlignbar med de gvrige byene i
analysen, siden produksjonen er stabil. | denne perioden, unntatt 1997, ble
tilskuddene opprettholdt. Det var imidlertid en produksjonsnedgang i 1999, noe
som kan ha sammenheng med en vesentlig kostnadsgkning dette aret.

Ruteproduksionen i Kristiansand falt frem til 1992 og har siden gkt betraktelig.
Datamaterialet fra 1996 er sa vidt usikkert at vi har valgt aikke presentere grafen
for disse &rene. Det har i aletilfelle vaat en forbedring ogsdi disse arene, men
det er uklart hvor mye som skyldes overtakelse av ruter fra selskaper som er holdt
utenfor analysen, samt gkning i skolekjaring.

Hoppet i ruteproduksjonen i Savanger i 1993 skyldes dpningen av fastlands-
forbindelsen til Rennesgy. Selv om de nye bussrutene nok bidro til en forbedring
av rutetilbudet, vil vi presisere at vi ikke tatt med béttrafikk i var analyse, og
tilbudsgkningen slik den fremgar av figuren blir derfor uforholdsmessig stor. Det
har ikke veat mulig & splitte tallene for Rennesgy og fastlandet. Ser vi bort fra
dette, har ruteproduksionen i Stavanger vaat svaat stabil siden 1990, til tross for
store svingninger i tilskuddene.

| Bergen skjedde den sterste produksjonsnedgangen fra 1993 til 1995, i den sam-
me fasen som tilskuddene ble kraftigst redusert. Selv om sel skapene oppnadde en
viss kostnadseffektivisering i denne perioden, ble produksjonen ogsa redusert,
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men kostnadene ble primaat veltet over patrafikantenei form av hgyere pris per
reise, som nevnt i avsnittet over.

Ruteproduksionen i Trondheim har, etter & hva vaat svakt synkende utover 1990-
tallet, blitt noe hayerei 1997 og 1999. 1997 var riktignok et unntaksar pa grunn
av VM paski og tusenarsjubileet, men vognkilometer per innbygger selv i
streikedret 1998 var hayere enn noe & mellom 1992 og 1997. | 1999 har det veat
tilbudsgkninger i enkelte omrader, blant annet som felge av endret lokalisering av
sterre arbeidsplasser. Det har imidlertid ikke vaat noe som tyder pa endrede reise-
menstre siden 1997.

| Tromsg fulgte ruteproduksjonen gjennomsnittet av byene frem til 1992. | 1993
ble tilbudet noe redusert og har siden ligget stabilt. Kilometertallene fanger imid-
lertid ikke opp ruteomleggingen i 1998, som blant annet innebar etableringen av
pendelruter og et kvalitativt bedre tilbud til passasjerene.

Nar vi ser pa ruteproduksjon per innbygger, anlegger vi et " markedsperspektiv” i
den forstand at vi korrigerer for innbyggertall og dermed ser pa den produksjonen
som faktisk tilbys kundene. Samtidig er det viktig & huske pa at ruteproduksjonen,
malt i kilometer men ukorrigert for innbyggertall, har gkt med 16 %. Dette tilsier,
at annet likt, et behov for gkte tilskudd. Sett fra et ” produksonsperspektiv” er det
dermed sldende at kollektivtransportsel skapene har gkt produksjonen vesentlig, til
tross for betraktelige tilskuddsreduksjoner.

3.6 Reiser per innbygger

Ser vi pabyenetil sammen, er det en klar trend i utviklingen i antall reiser per
innbygger (ettersparsel). Fra 1986 til 1992 falt antall reiser per innbygger med
10 %. Fra 1992 til 1999 gkte antall reiser per innbygger med 5 %. 1992 represen-
terer et klart trendbrudd med tanke pa ettersperselen etter kollektivtransport. Det
er imidlertid viktig & vaare klar over at dette i all hovedsak skyldes passasjer-
utviklingen i Oslo.
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Figur 3.6: Utvikling i reiser per innbygger, faste priser, 1986=1,00
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Figuren viser ogsa at det ikke er noen enkel negativ sammenheng mellom pris og
ettersparsel. Eksempelvis fra 1997 til 1999 stiger antall reiser per innbygger med
1,1 %, til trossfor at takstene (pris per reise) har gkt med 3,4 %. Jkningen i antall
reiserlo kan derfor ikke forklares med at det har blitt billigere & reise kollektivt.
@kningen kan derfor skyldes for eksempel forbedringer i opplevd kvalitet, dar-
ligere fremkommelighet for privatbiler, eller stigende bensinpriser. Vi belyser
dette noe mer i kapittel 4.

En svakhet ved denne analysen er ogsa at vi ikke kan analysere ettersperselen
blant ulike kundesegmenter. Eksempelvis har seksarsreformen fart til gkt skole-
barntransport, noe som kan sla ut patallenei analysen.

| Odlo er det en markant nedgang i antall reiser per innbygger frem til 1992.
Deretter er det en jevnt stigende trend. Oslo er ved siden av Kristiansand den
eneste byen som i 1999 har flere reiser per innbygger na enni 1986. Det er ogsa
interessant at passasjerveksten i Oslo har vaat svaat jevn siden 1992, i motsetning
til de andre byene.

Dette kan muligens skyldes at de finansielle rammebetingel sene for Oslo er rela-
tivt stabile og forutsigbare i forhold til i de mindre byene, og at Oslo Sporveier og
operaterselskapenei kraft av sin sterrelse har hatt mulighet til & drive langsiktig
produktutvikling og markedsbygging. Pendeldriften mellom det gstlige og vest-
lige T-banenettet har vaat en svaart viktig komponent i sd méte. | Oslo har dess-
uten takstene (malt i inntekter pr passasjer) vaat veldig stabile siden 1991, sam-
tidig som ruteproduksjonen har gkt relativt jevnt. Oslo Sporveier har ogsa hatt et

| gpende kundeorienteringsprosjekt siden 1991, der man i langt mer systematisk
grad lavekt paen kartlegging av kundenes preferanser og oppfatninger omkring
rutetilbudet.

| Drammen var utviklingen omtrent pa linje med de andre byene frem til 1991,
med omtrent 10 % faare reiser per innbygger enn i 1986. Deretter falt passager-
antallet drastisk, sannsynligvis som falge av at tilskuddskuttene ble mett med
redusert ruteproduksjon. Fra 1993 var det imidlertid en sterk gkning i antall reiser
per innbygger. Dette har sannsynligvis sammenheng med at takstene ble frosset
(det vil si billigere dersom vi prigusterer) og andre tiltak knyttet til "Ny Giv”
(Forsgksordningen for utvikling av kollektivtransport) pa 1990-tallet. Det var
imidlertid ingen vesentlige produks onsgkninger i denne perioden. | 1998 falt
passasjertallene. Dette kan trolig knyttes til kostnadsgkninger som ogsa gikk
utover passagerenei form av takstgkninger.

Etter en periode med nedgang var Kristiansand i 1992 tilbake pa 1986-niva for
antall reiser per innbygger, noe som henger sammen med endringer i bade rute-
produksjon og takster. Siden 1996 har det vaat en klar gkning i ettersparselen,
men grafen er noe misvisende, siden deler av dette skyldes at rutesel skapene har
tatt over ruter tilhgrende selskaper som ikke er med i analysen.

Utviklingen i reiser per innbygger i Savanger kan, som for takstene, delesinni to
faser. Farste fase, frem til 1990, var preget av sterk nedgang, sannsynligvis pri-

10 For 2000 snur imidlertid bildet noe, b&de produksjon og passasjertall avtar i flere byer.
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maat som fglge av produksjonsnedgangen pa 12 %. Takstene gkte nemlig ikke
salig i denne perioden, bortsett fra et midlertidig hopp i 1989.

Den neste fasen (1990-1999) preges av en "rykk og napp” -utvikling, men med en
positiv trend. @kningen i reiser per innbygger fra 1992 til 1993 skyldes imidlertid
langt pavei dpningen av Rennfast-forbindelsen. Det er imidlertid rimelig a anta at
mange av disse nye reisende i realiteten ogsatidligere var kollektivtrafikanter,
men da ferjepassasjerer som ikke fanges opp av vare data.

Selv om utviklingen i antall reiser per innbygger i Stavanger kan virke moderat i
forhold til den vesentlige produksjonsgkningen som har vaat, er det viktig &
merke seg den klare underliggende trenden helt siden 1990. Det var far 1990 at
passas ertallene og ruteproduksjonen falt dramatisk. Dette har ssmmenheng med
de sterke tilskuddsreduksjonene i denne perioden. Arsaken til at utviklingen i
antall reiser per innbygger ikke har vaat like sterk som gkningen i tilskudd og
produksjon kan vage at en betydelig del av tilskuddsgkningen skyldes Rennfast-
rutene og nye servicelinjer. Selv om det ikke alltid gir mening & sammenligne
utviklingstrekk i ulike byomréader, vi vil imidlertid pdpeke at ingen byer unntatt
Kristiansand har hatt en sterkere vekst i passagjerer per innbygger enn Stavanger
fra1992 til 1999. Dette kan knyttes blant annet til tiltakspakker med stette fra
Samferdsel sdepartementet, herunder Ruteeffektiviseringsprosjektet og Hundvag-
pakken.

@kningen i antall reiser i 1999 skyldes blant annet ny skolekortordning samt tiltak
for bedret kollektivtransporttilbud i Hundvag.

Bergen er den byen ved siden av Tromsg som har den klarest negative trenden i
antall reiser per innbygger. Med unntak av visse svingninger i perioden 1989 -
1993 har passasjerantallet falt gjennom hele perioden. Mye av dette kan sannsyn-
ligvistilskrives takstgkninger og rutekutt som fglge av tilskuddsreduksjoner.
Utflatingen 1998 - 1999 kan skyldes bade at til skuddene har gkt igjen og samord-
ningsgevinster ved fusjoneringen av to store operatarer (Bergen Sporvei og Pan
Trafikk). Samtidig har disse selskapene gjennom en rekke ar utviklet et rute-
samarbeid som antakeligvis har bidratt til & begrense nedgangen i antall passa-
serer. Videre har det vaat vesentlige veiutbygginger i Bergensomradet, noe som
isolert sett kan hafert til en redusert markedsandel for kollektivtrafikken, men
som ogsa har bidratt til betraktelig bedre fremkommelighet for bussene. | tillegg
til utflatingen i antall reiser, har det ogsa veat en gkning i gjennomsnittlig reise-
lengde i fra 1997 til 1998, dlik at ettersparselen i praksis (det vil s malt i passa-
gerkilometer) har steget noe.

Fellesfor Bergen og Trondheim er at de begge har hatt vesentlige tilskuddskutt og
store taktsgkninger. | motsetning til Bergen har imidlertid passagertallet i
Trondheim hatt en relativt positiv utvikling siden 1990. Dette kan tyde paen klar
kvalitetsforbedring av rutetilbudet i byen, bade gjennom den nye sentrumstermi-
nalen, hgystandardrutene og forbedret fremkommelighet for kollektivtrafikk.
Bomringen i Trondheim kan ogsa vaae en viktig forklaringsfaktor. Trondheim er
ogsa en av byenei denne analysen som har fétt ulike tiltaksmidler til kollektiv-
transportsatsing de siste arene. Dette er imidlertid kvalitative forbedringer som det
er vanskelig afange opp i denne analysen.

Tallene for Trondheim viser imidlertid store svingninger siden 1996. Dette
skyldes for det farste et hayt antall reiser i forbindelse med tusenarsjubileet i
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1997. For det andre var 1998 et avviksar i motsatt retning pa grunn av
busstreiken. Det er vanskelig & vurdere om 1999 er & betrakte som et "normalar”,
men vi kan konstatere at antall reiser per innbygger ligger omtrent 5 % under
arene 1991 - 96, der passagjertallet var noksa stabilt. Trondheim Trafikkselskap
har fokusert pa merkevarebygging (eksempelvis Morgenbussen med 10 minutters
frekvens) som kan ha hatt en positiv utvikling pareisetallene.

Passagjertallet per innbygger i Tromsg viser jevnt over en fallende tendensi hele
perioden. For det farste har den sterste relative passasjernedgangen skjedd pa
distriktsrutene. Holder vi disse utenfor og bare ser pa byrutene, er reduksjonen i
perioden sett under ett bare pa 13 %, ikke 18 % som for Tromsg totalt. Trenden er
likevel klart fallende. Dette kan skyldes at man har relativt sett litt lavere rute-
produksjon i Tromsg enn i en del av de andre byene, men her er forskjellene sa
vidt marginale at vi ikke kan trekke klare konklugoner. Nedgangen ble imidlertid
stoppet i 1998 som falge av den omfattende ruteomleggingen, som til na ser ut til
ahavaat et vellykket tiltak.

Oppsummert har det altsa vaat en positiv utvikling i form av en 5 % gkning i
antall reiser per innbygger siden 1992, selv om nivaet i 1999 ligger 5 % under
nivaet i 1986. Denne konklusjonen maimidlertid sesi lys av endringer i biltrafik-
ken. Rideng (2000, tabell 11, oppdaterte tall) rapporterer en vekst i biltrafikken pa
20,2 % palandshasisi perioden 1986-1999. Det foreligger ikke tall for de enkelte
byene, men det er ingen tvil om at kollektivtransportens markedsandel har blitt
betydelig forverret i perioden.

3.7 Driftsresultatgrad

Driftsresultatgraden gir et uttrykk for lannsomheten i kollektivselskapene. Den er
beregnet som

Driftsinntekter - Driftskostnader
Driftsinntekter

og forteller med andre ord hvor stort nettoresultatet av driftssiden er i forhold til
driftsinntektene. | driftsinntektene i denne sammenheng inngar ogsa tilskudd.
Gjennomsnittlig driftsresultatgrad for de 7 byene, samt et gjennomsnitt for
rutebilnaaingen i Norge, er illustrert i figur 3.7.

Det er viktig & understreke at en slik indikator er f@lsom for hvordan rutebil-
selskapene farer sine regnskaper. Spesielt i selskaper som er eid av andre sel-
skaper, eller som eler andre selskaper, gir ikke de regnskapsferte driftsinntektene
og driftskostnadene nadvendigvis korrekte bilder av situasionen. Vi ma derfor
behandle driftsresultatgraden med en viss forsiktighet og konsentrere oss om
utviklingen snarere enn det faktiske nivagt.
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Figur 3.7: Gjennomsnittlig driftsresultatgrad for de 7 byene 1986-99, samt drifts-
resultatgrad for rutebilnaaringen som helhet 1993-97, og observasjoner i Sorbritannia.
Kilde for deto sistnevnte: SSBs Samfer dsel sstatistikk og White (2000)

Figuren viser likevel en forholdsvis klar trend. Driftsresultatgraden i de 7 byene
har med noen fa unntak sunket jevnt frem til 1996 og har i hele perioden ligget
lavt. Dette kan indikere at kollektivtrafikken i storbyene er blitt presset gjennom
hele denne perioden. Fra 1996 til 1999 er det en gkning igjen, men driftsresultat-
graden nar fortsatt ikke opp til et positivt niva. | den grad disse beregningene gir
et uttrykk for den faktiske situagionen i kollektivtransporten i storbyer i Norge, er
dette alarmerende tall. En sdpass lav driftsresultatgrad er ikke baarekraftig for noe
selskap.

Malt i forhold til den samlede rutebilnaaringen i Norge ser vi at storbyene har
lavere resultatgrad. Vi skal ikke spekulere pai hvor mye av denne forskjellen som
skyldes ulike definigoner, regnskapsmessige disponeringer og andre feilkilder,
men Figur 3.7 vitner om at kollektivtransporten i storbyenei starre grad er blitt
presset pa marginene enn kollektivtransporten i Norge som helhet.

| en nyere britisk studie (White 2000) gar det frem at |gnnsomheten i rutebil-
nagingen i England gkte fra-0,3 prosent i 1985/6 til s3 mye som +14,5 prosent i
1998/9. Disse observasjonene er ogsa plottet inni Figur 3.7. Dette skyldes blant
annet en dramatisk nedgang i kostnader pr vognkilometer pa om lag 50 % (blant
annet pa grunn av sterk negativ reallgnnsutvikling for §aferer). Samtidig har
gjennomsnittsinntekten pr passasjer gkt med ca 25 % (malt i faste priser). Men
farst og fremst har den spesielle situasjonen i Storbritannia, med deregulering av
den lokale kollektivtransporten utenfor London, gjort det mulig for kollektiv-

sel skapene & bare oppretthol de de rutene som er tilstrekkelig |ennsomme. Andre
ruter er blitt nedlagt eller subsidiert av enten lokale myndigheter eller av sel-
skapene selv (kryssubsidiering). Derfor kan ikke driftsresultatgradene i Norge
uten videre sammenlignes med dem i England etter 1985. Vi merker oss likevel at
I begynnelsen av perioden var |annsomheten bedre i Norge enn i Storbritannia.
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4 Etter sperselsanalyse

Det er en rekke forhold som kan ha pavirket passasjerutviklingen som er
beskrevet i forrige kapitel. Noen av disse kan tilskrives endringer i
kollektivtransporten, som rute- og takstendringer. Andre forhold, som
befolkningsvariabler (alderssammensetning, bosettingsmanstre), kostnader ved
alternative transportmidler, gkonomisk utvikling osv. pavirker ogsa
kollektivbruken, men er uavhengig av hva som skjer i kollektivtransporten. Det
vil si at kollektivsel skapene ikke kan pavirke disse variablene. 1t

Det er derfor ikke dlik at alle endringene i passagertall for hver enkelt by kan
relaterestil de endringene som har skjedd innenfor kollektivnaaingen. Vi har
derfor gjennomfert en relativt enkel ettersperselsanalyse for afinne den isolerte
effekten av takst- og tilbudsendringene og samtidig korrigert for de viktigste og
greiest tilgjengelige dataene som beskriver forhold som ligger utenfor kollektiv-
transportens kontroll. Fordi det er korte tidsrekker, blir analysen begrenset. Vi
konsentrerer oss om hvordan antallet kollektivreiser avhenger av:

o Takster (gjennomsnittlig realpris pr reise)
* Rutetilbud (vognkm pr innbygger)

* Bensinpriser

* Lokal gkonomisk aktivitet

»  Generell trendutvikling

Figur 4.1 illustrerer en indeksert, gjennomsnittlig utvikling i forklarings-
variablene.

Figuren skjuler naturligvis de store lokale forskjellene i datamaterialet. Likevel
kan vi allerede utfra denne figuren fa en viss pekepinn pa hvordan de forskjellige
forklaringsvariablene pavirker etterspgrselen etter kollektivtransport. Nedgangen i
antallet reiser synker i defarste drenei perioden samtidig som takstene gker. Ogsa
senerei perioden ser vi antydninger til at svingningene i takstene gir motsatte
svingninger i antallet reiser. Videre ser vi at det lille "hoppet” i antallet reiser fra
1995 til 1997 og ned igjen i 1998 sammenfaller med bade ekt rutetilbud og okt
bensinpris.

11 strengt tatt kan bosettingsmenstre pavirkes av kollektivtilbudet, men i disse overordnede
analysene vil denne effekten vaare marginal.
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Figur 4.1: Utvikling i reiser pr innbygger, takster, BNP pr innbygger, vognkilometer pr
innbygger og bensinpriser. Uveide gjennomsnitt for 7 byer. Faste priser. 1986 = 1,00

Det er ogsa interessant a merke seg at prisutviklingen pabensin har vaat sterre
enn gkningene i takstene i denne perioden. Dette skyldes hovedsakelig at de store
takstekningenei flere av byene skjedde noen & fer 1986. En sammenligning som
tok utgangspunkt i prisene framidten av 1970-tallet ville gitt et helt annet bilde av
utviklingen i prisforholdet mellom bensin og kollektivreiser.

Grunnlaget for beregningene av rutetilbudet og gjennomsnittlige takster for hvert
av byomradene, er beskrevet i kapittel 3.

Bensinprisen er hentet fra Norsk Petroleumsinstitutt. Denne er beregnet som et
veid gjennomsnitt av prisene pa blyfri 95 og 98 oktan, samt blybensin 98 oktan.
Vektingen er gjort i forhold til bensinsalgsdata fra NP/SSB. Dieselpriser og -salg
er ikke tatt med i denne beregningen, av to grunner. For det farste farte omleg-
gingen av avgiftsbelastningen pa dieselbiler til at dieselprisindeksen ikke er dek-
kende for prisutviklingen pr kilometer. For det andre er store deler av diesel salget
til negringsliv og tyngre kjaretayer, som ikke inngdr i denne analysen.

Som en indikator for den |okale gkonomiske aktiviteten, er fylkesvise BNP-tall
fra SSB (SSB 1990, 1996, 1998, 2000) brukt. BNP for Norge er fordelt pade 7
byenes respektive fylker ut frautviklingen i deres andeler av BNP. Pa denne
méten blir modellen i stand til &ta hensyn til for eksempel at Oslo og Vest-Agder
har hatt en hayere vekst i lokal BNP enn Sgr-Trandelag og Buskerud. De fylkes-
vise BNP-tall finnes kun for utvalgte & i perioden vi ser pa, og derfor er det
lokale BNP for de gvrige arene beregnet som en lineag utvikling mellom observa-
gonene. For 1996 — 1999 er andelene fra 1995 brukt. De nasjonale BNP-tallene er
hentet fra Statistisk Sentralbyras (SSB) internettsider.

| analysene vil trendutviklingen fange opp generelle utviklingstrekk for etter-
sperselen etter kollektivtransport. | tillegg vil trendutviklingen fange opp de
endringene i kollektivtransporten som vi ikke har inkludert i modellen. Eksempel
paslike endringer er fornyelse av bussparkene, demografiske endringer, utvikling
av knutepunkter, andre kvalitetselementer ved tilbudet osv. Vi skal derfor vaae
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forsiktige med atrekke for raske sutninger pabasis av en slik beregning av
utviklingstrenden. | tillegg til & beskrive en naturlig utvikling i ettersparselen over
tid, vil trenden ogsa vaare et uttrykk for de andre utviklingene som har skjedd bade
I kollektivtransporten og i passasjerenes rammebetingel ser.

Modellene vi har utarbeidet gir kun en indikasjon pa effektene pa aggregert niva,
det vil si pabefolkningen som helhet i de syv byene. Et problem med slike over-
ordnede analyser er at de ikke fanger opp forskjeller mellom ulike grupper av
reisende. | realiteten er det for eksempel ik at ettersparselen etter reiser til arbeid
og skolei stor grad bestemmes av andre faktorer enn ettersparselen etter fritids-
reiser, og i tillegg har de samme faktorene ulik betydning for de forskjellige
gruppene.

Datamaterialet for Kristiansand i perioden 1997-99 er beheftet med usikkerhet.
Dette har ssmmenheng blant annet med rute- og kontraktomlegginger i perioden.
Vi har derfor i ettersparsel sanalysene brukt 1996-data for denne perioden, det vil
s alletall er holdt konstant. Tallene som er presentert i grafenei kapittel 2 er
imidlertid rapporterte data. Svingninger kan dermed skyldes de nevnte omleg-
gingene.

4.1 Samlet etter spar selsmodell for de 7 byomr adene

Vi har studert observasjoner frasyv byer gjennom 14 ar. Den relativt korte tids-
perioden vi ser pa gjar ogsa at det kan vaare vanskelig a finne statistisk signifi-
kante estimater for alle forklaringsfaktorer, ikke minst for faktorer som har endret
seg litei denne perioden, slik som bensinprisen. Det at vi har studert syv ulike
byomrader gjer at vi har fétt en relativt god spredning i datasettet og dermed et
bedre grunnlag for & kvantifisere og isolere effektene av de ulike forklarings-
variablene.

Vi har derfor klart & estimere en relativt sterk sammenheng mellom ettersparselen
etter kollektivtransport og de forskjellige forklaringsvariablene nar vi ser paale
byene samlet. Modellberegningene er gjengitt i Tabell 4.1.

Modellen forstas dlik:

» Estimatet for tidstrenden beregner den prosentvise endringen i reiser pr inn-
bygger fradr til &r. Modellen predikerer en arlig gkning i passasjerer per
innbygger pa 1,1 %.

« Estimatene for BNP, bensinpris, takst og vognkilometer per innbygger predi-
kerer den prosentvise endringen i ettersparsel ved 1 prosents endring i disse
variablene. For eksempel vil 1 % takstgkning gi 0,49 % nedgang i reiser pr
innbygger. Modellen beregner med andre ord konstante elastisiteter, som er
uavhengige av nivaene paforklaringsvariablene.

» Konstantleddet og dummyvariablene for byene (Oslo er utgangspunktet) til-
passer beregningene til de forskjellige byene.

Modellen forklarer variasionenei ettersparselen svaat godt, noe den hgye adj. R?
indikerer. Det vil i at vi totalt sett har en relativt god modell til & beskrive
variagoner i ettersparselen etter kollektivtransport.
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Blant forklaringsvariablene er det bare kryssprisel astisiteten med hensyn til ben-
sinprisen som ikke er signifikant pa5 % niva. Bensinprisen er sannsynligvis ogsa
den minst direkte forklaringsvariabelen for kollektivbruk og dermed vanskeligst &
estimere pa grunnlag av den korte tidsserien. | tillegg er det, som nevnt over, lite
spredning i observasonene i bensinpriser.

Tabell 4.1: Ettersperselsmodell for alle byene samlet

Konfidensintervall:

Variabler Estimat Sig. @vre grense Nedre grense
Konstant 7,93 0,0000 4,32 11,54
Drammen -1,31 0,0000 -1,58 -1,04
Kristiansand -1,28 0,0000 -1,54 -1,03
Stavanger -1,28 0,0000 -1,48 -1,08
Bergen -0,97 0,0000 -1,22 -0,73
Trondheim -1,00 0,0000 -1,27 -0,73
Tromsg -1,17 0,0000 -1,45 -0,90
Tidstrend 0,011 0,0485 0,00 0,02
BNP -0,40 0,0165 -0,73 -0,08
Bensinpris 0,14 0,2645 -0,11 0,39
Takst -0,49 0,0000 -0,61 -0,37
Vkm pr innbygger 0,66 0,0000 0,53 0,79
Adj. Rsq 0,993

Sig. 0,000

© TQI 2001

Avhengig variabel: LN (reiser/innbygger)
Fullstendige resultattabeller er presentert i Vedlegg 2

4.1.1 Forklaringsvariabler utenfor kollektivtransporten

Analysen viser at de ytre faktorene pavirker kollektivettersperselen, dels ved kost-
nadene ved a kjare bil, dels ved endringer i den gkonomiske aktiviteten, og dels
ved en generell trendutvikling som fanger opp endret reisemanster, biltilgang osv.

Krysspriselastisiteten mot bensin viser at det er konkurranseflater mellom bil og
kollektivtransport, og at prisutviklingen for bensin har betydning for kollektiv-
transporten. Med forbehold om at beregningen av kryssprisel astisiteten mot
bensin ikke er signifikant, stemmer var beregning pa 0,14 likevel godt overens
med tidligere beregninger (Norheim og Carlquist (1999) fikk en signifikant
beregning av den samme el astisiteten pa 0,19) og tilsvarende funn i Sverige
(Jutahammar (2001) rapporterer en elastisitet pa 0,15), og er i den
starrelsesordenen som vi kan forvente av effekten av bensinpris pa ettersparselen
etter kollektivtransport.

En alternativ mate a beregne kryssprisel astisiteten pa, er ved hjelp av falgende
formel:

_ Qy
Ebuss,bil _‘Ebil,bil ‘ Tl Dbil,bus

der E er eadtisitet,
Q er markedsandel og
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D er divergonsfaktoren, dvs. den andelen nye kollektivtrafikanter som
tidligere reiste med privatbil

Hvisvi antar at priselastisiteten for privatbiler er -0,2 (Button 1992), at markeds-
andelene er 60 % for bil og 35 % for kollektivtransport (dvs. at vi antar at 15 %
gar eller sykler), og at diversjonsfaktoren er 47 % (Kjarstad m fl 2000), far vi
falgende beregning:

Ebus&bil = 0,2 * 60 %/35 % * 47 % = 0,16

Vi ser at beregningen av krysspriselastisiteten er relativt robust i forhold til
beregningsmate. Til tross for at var beregning av krysspriselastisiteten ikke er
signifikant, gir den sannsynligvis et relativt godt estimat for den sanne verdien.

En 10 prosent bensinprisgkning vil altsd gi ca 1,4 % gkt ettersparsel etter
kollektivtransport if@lge modellen. | den perioden vi har sett pa har prisen pa
drivstoff ekt med 27 %, mdlt i faste priser. Grovt sett kan vi si at dette har bidratt
til & gke ettersparselen etter kollektivtransport med i underkant av 4 prosent.

Videre er det spesielt interessant & merke seg at modellen véar fanger opp en
positiv tidstrend. | tidligere analyser av tilsvarende data er det blitt funnet en nega-
tiv trend. Som nevnt over, fanger tidstrenden ogsa opp andre, utelatte variabler og
kan derfor ikke uten videre oppfattes som en "naturlig” arlig endring dersom ale
andre forklaringsfaktorer ikke endres. Spesielt bar vi nevne at effektene av de
kvalitative forbedringene som har skjedd i flere av omradene, sannsynligvis har
vaat med paagi tidstrenden det positive fortegnet.

Med bakgrunn i de omfattende kvalitetsforbedringenei Oslo, med sasmmend &
ingen av de @stlige og de vestlige t-banelinjene som kanskje den sterste enkelt-
forbedringen, har vi gjort en separat etterspersel sberegning der Oslo er utelatt. |
denne modellen vil altsd de vesentlig kvalitetsmessige forbedringene som har
skjedd i Oslo virke inn pa beregningen av tidstrenden. Tabell 4.2 viser modell-
beregningen.

Tabell 4.2: Ettersperselsmodell for alle byene unntatt Oslo

Variabler Estimat Sig.
Tidstrend 0,010 0,1689

BNP -0,35 0,0805
Bensinpris 0,11 0,4264
Takst -0,58 0,0000

Vkm pr innbygger 0,69 0,0000

Adj. Rsq 0,977

Sig. 0,000

© TQI 2001

Avhengig variabel: LN (reiser/innbygger)
Fullstendige resultattabeller er presentert i Vedlegg 2

Vi ser at koeffisientestimatene er relativt stabile. Selv om vi har utelatt Oslo, er
ingen av disse koeffisientene utenfor konfidensintervallene til beregningene i
hovedmodellen med alle de 7 byene. Vi merker oss at den beregnede tidstrenden
fortsatt er positiv, men er noe lavere enn i beregningen med ale byene inkludert.
Imidlertid er ikke estimatet signifikant forskjellig fra null. Konfidensintervallet
ligger mellom -0,04 til +0,23. Det vil si at beregningen av tidstrenden ikke lenger
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gir grunnlag for bastante konklusjoner, samtidig som den fortsatt indikerer en
klart positiv trend.

Hvis vi splitter opp datasettet vart i to deler, én fra 1986 til 1992, og én fra 1993
og utover, blir den beregnede tidstrenden negativ i den farste halvdelen og positiv
i den andre. Dette statter var hypotese om at de omfattende kvalitative forbed-
ringene som har skjedd pa 1990-tallet har pavirket tidstrenden i positiv retning.
Tabell 4.3 gir en sammenligning av tidstrendene som er blitt estimert i sasmmen-
lignbare studier av norsk kollektivtransport i byomrader. Med unntak av Bly og
Oldfield (1985) (som i mindre grad hadde anledning til &kvalitetssikre tallene
sine), ser vi at det samme utviklingstrekket gjer deg gjeldende: Fraen relativt
sterkt negativ trendutvikling i de tidligste datasettene til en positiv tidstrend i det
senere materiaet. Dette kan skyldes bade en mer aktiv produktutvikling i den
seneretid, og at de ytre rammebetingel sene har endret seg til fordel for kollektiv-
transporten.

Tabell 4.3: Sammenligning av tidstrender

Studie Tidsperiode i Tidstrend
undersgkelsen
Bly og Oldfield (1985) 1970-80 +0,3%
Norheim og Renolen (1997) 1982-94 -15%
Norheim og Carlquist (1999) 1986-97 -05%
Denne studien:
Farste halvdel * 1986-92 -2,7%
Andre halvdel * 1993-99 +12%
Hele tidsserien * 1986-99 +1,1%
© T@I 2001

* Modellene er gjengitt i Appendiks

Det er fremlagt grundige bevis pa at transport er et normalt gode (Button 1993).
Det vil s at nar inntektene aker, vil etterspersel etter transport (eller mobilitet)
ake. For kollektivtransporten derimot, er ikke denne sammenhengen sa enkel.
Effekten av BNP pa ettersparselen etter kollektivtransport er diskutert i bl.a.
Owen og Phillips (1987, s. 245). De argumenterer for at endringer i BNP kan
pavirke kollektivtransporten (i dette tilfellet, tog) pato ulike mater. Pa den ene
siden er forbindel sen mellom gkte inntekter og hayere bilhold, og dermed redusert
ettersparsel etter kollektivtransport. Pa den andre siden aker ettersparselen etter
mobilitet ndr inntektene gker og dermed ogsa ettersperselen etter kollektiv-
transport.

| flere sammenhenger har kollektivtransport vist seg & vagre et inferigrt (mindre-
verdig) gode, altsa et gode hvis ettersparsel synker nar inntektene i samfunnet aker
(sef eks Jutehammar 2001). Vart estimat for inntektsel astisiteten (BNP/capita) pa -
0,4 indikerer at kollektivtransport i starre byer er et inferigrt gode. En slik situasion
representerer en stor utfordring for kollektivtransporten for fremtiden. Historisk sett
aker inntektene relativt jevnt hvert ar, og i perioden 1986 - 1999 gkte BNPi gjen-
nomsnitt med 2,6 % i aret, malt i faste priser. En slik inntektsutvikling vil ut fra
vare modellberegninger forarsake en arlig ettersparsel ssvikt pa 1,05 %. For &
opprettholde antallet kollektivreiser, ma denne svikten oppveies av andre tiltak som
reduserte takster, gkte frekvenser eller andre kvalitative forbedringer.
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Denne analysen har gitt ny innsikt i prosessene som bestemmer
kollektivtransportbruken. Tidligere beregninger har gitt en tilsynelatende negativ
tidstrend. | denne analysen har vi klart a korrigere for inntektsutviklingen, malt i
lokal BNP, og dermed pavist en annen sammenheng. Inntektsakninger pavirker
antallet kollektivreiser negativt, mens tidstrenden na er beregnet til vaare positiv.
Ved ainkludere ytterligere forklaringsvariabler kunne vi lagt til rette for en mer
detaljert forstaelse av prosessene. Vi vil ngye oss med afastsla at pa grunnlag av
vare analyser ser det ut til & vaare en negativ inntektseffekt som virker i motsatt
retning av den positive trendutviklingen og at inntektseffekten kan vaae grunnen
til de tidligere beregningene av en negativ trendutvikling.

4.1.2 Takster ogtilbud

Modellen beregner en priselastisitet pa -0,49, det vil si 10 prosent gkte takster vil
gi ca5 prosent fagre passasjerer. Priselastisiteten ligger innenfor et intervall fra-
0,37 til -0,61. Dette stemmer godt overens med funnene i Norheim og Carlquist
(1999), men er noe hgyere enn det som ble funnet i analysene av kollektivtrans-
portens utvikling for perioden 1982 - 94, hvor gjennomsnittet for de 10 sterste
byene var pa-0,37 (Norheim og Renolen 1997).

Uansett indikerer priselastisiteten at det er mulig a gke inntektene ved & gke
takstene, men at dette potensialet er blitt mindre pa grunn av ekt negativ etter-
sparsel seffekt over tid.

De relativt haye ettersparsel sel astisitetene som er blitt beregnet i Norheim og
Carlquist (1999) og i denne studien, skyldes at prisfalsomheten har gkt etter hvert
som takstene gker. Dette er en naturlig utvikling som skyldes at ved lavere takst-
nivaer har prisen en mindre betydning (og andre faktorer, som reisetid, en starre
betydning) for valget om man skal reise. En annen grunn til dette fenomenet kan
vage at den absolutte prisendringen av én prosents takstakning blir starre jo
heyere takstnivaet i utgangspunktet er. De store absolutte endringene i takstene
kan virke avskrekkende, selv om den prosentvise endringen ikke er sa stor.

Vi har derfor kjert en alternativ ettersparsel sanalyse der vi har beregnet en pris-
elastisitet som gker proporsonalt med taksten. Dette er en tilnsaming som ofte er
anbefalt fordi den kan hjelpe til med & skape en mer differensiert forstaelse av
takstenes betydning for ettersparselen etter kollektivtransport (se f.eks. Bly og
Oldfield 1985). Denne modellen beregner en elastisitet lik -0,05 * taksten (malt i
kroner). | datamaterialet for de syv byene varierer den gjennomsnittlige prisen pr
reise mellom kr 5,00 og kr 14,39. | deflestetilfellene ligger gjennomsnittstaksten
mellom 8 og 12 kroner, og i snitt er den ca 10 kroner. | Tabell 4.4 har vi illustrert
beregningen av prisfglsomheten i takstintervallet 5 — 15 kroner ut fra modellen
med proporsjonal priselastisitet.

Tabell 4.4 gir en indikasjon pa hvorfor var farste ettersperselsmodell beregnet en
priselastisitet sd hay som -0,49. Det skyldes at takstnivaene ligger sdpass heyt at
ytterligere gkninger vil fa starre og starre relative konsekvenser for ettersparselen.
Beregningene viser at ved en takst pa 15 kroner vil 1 % @kning gi et passasjer-
frafall pa 0,74 prosent. Denne virkningen er med andre ord starre enn den bereg-
nede effekten av en prosents kutt i rutekilometer. Ved gjennomsnittstakster som i
utgangspunktet ligger over 20 kroner pr reise, vil det ut fraen slik beregning
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faktisk lanne seg for operatgren a redusere takstnivaet. Dette er fordi absolutt-
verdien til etterspersel selastisiteten blir sterre enn 1,00 ved et gjennomsnittlig
takstniva pa over 20 kroner.

Tabell 4.4: Beregning av priselastisiteter ved ulike takster, ut fra en modell med
proporsional priselastisitet

Pris 5 kroner 7 kroner 9 kroner 11 kroner 13 kroner 15 kroner
Elastisitet -0,25 -0,35 -0,44 -0,54 -0,64 -0,74
© T@I 2001

Fullstendig modellestimering er gjengitt i Appendiks

Analysene viser ogsa at rutetilbudet, malt ved antall vognkm pr innbygger, gir
klart signifikante utslag pa ettersparselen etter kollektivtransport med en tilbuds-
elastisitet pa 0,66. Dette ligger noe over resultatene fra den tidligere analysen.
Denne ettersparsel selastisiteten vil bli trukket inn i analysene av effektene av
endringer i rutetilbudet. Det er i farste rekke Kristiansand og Stavanger som har
hatt en gkning i ruteproduksjonen pr innbygger, mens Drammen, Tromsg og
Bergen har hatt en nedgang.

4.2 L okale etter spar selsmodeller

Vi har kjert separate analyser for hvert enkelt byomrade. Resultatene er beskrevet
i Tabell 4.5. Dette er analyser som i sterre grad er heftet med usikkerhet pa grunn
av den korte tidsrekken og de relativt sma variasjonene i forklaringsvariablene
som inngar i analysen. Videre er det brukt forholdsvis mange forklaringsvariabler
i forhold til antallet observasjoner, noe som svekker modellenes forklaringskraft
ytterligere. Med lengre tidsrekker ville modellenes forklaringskraft gkt. Derfor
skal vi kun anse disse modellene som forel gpige beregninger og ikke legge for
myei beregningene av de enkelte effektene i hvert byomrade.

| Figur 4.2. er observerte reiser pr innbygger plottet mot modellberegningene for
hver av byomradene. Figuren viser at de lokale modellenei ulik grad beskriver
utviklingen i ettersparselen i de forskjellige byene.

| Oslo har vi beregnet en model| beskriver ettersparsel svariasonene relativt godt,
selv om avvikene mellom observerte og beregnede antall reiser i noen &r er store.
Samtidig ser vi at koeffisienten for bensinpris har galt fortegn og at tilbuds-
elastisiteten ikke er signifikant forskjellig franull. Ut frafaglige og empiriske
betraktninger kan modellen derfor ikke sies & vaare god.

For Drammen ser vi det samme. Ut fra bade Figur 4.2 og de statistiske indika-
torene for modellen i Tabell 4.5, ser det ut til at modellen har fanget opp de
vesentligste effektene. Likevel er det bare koeffisienten for vognkilometer pr
innbygger som er signifikant forskjellig franull, og i tillegg har bensinprisen og
takstene galt fortegn. Derfor bar ogsa denne modellen forkastes.
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Tabedll 4.5: Lokale modeller for hver av byene

Forklarings- Oslo Drammen Kristian- Stavanger Bergen Trondheim Tromsg
variabler sand

Konstant 8,67 -5,83* 9,94* 14,31 10,99 -7,45* 5,91
Arlig trend 0,01 0,00* 0,03* 0,03 0,01* -0,04* -0,01*
BNP -0,02* 0,51* -1,34 -0,84* -0,77* 0,51* -0,12*
Bensinpris -0,34 -0,22* 1,45 -0,36* 0,49* 0,58* 0,26
Takst -0,34 0,05* -0,34* -0,74 -0,29* 0,28* -0,48
Vognkm./innb. 0,02* 1,34 0,35* 1,00 0,11* 0,45* -0,04*
adj. Rsq 0,85 0,95 0,75 0,73 0,92 0,55 0,96
Sig. 0,001 0,000 0,004 0,006 0,000 0,036 0,000
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Avhengig variabel: LN (reiser/innbygger)
* ikke signifikante estimater pa 10 % niva
Fullstendige resultattabeller er presentert i appendikset

| Kristiansand og Bergen er det med noen unntak ogsa relativt godt samsvar
mellom modellberegningen og det faktiske antallet reiser. | Kristiansand er BNP-
0g bensinprisel astisitetene estimert relativt hayt, men at starrel sen og fortegnene
pade gvrige koeffisientene er greie. Til tross for dette sd godt som ingen av koef-
fisientenei de to byene signifikant forskjellige franull.

Modellen for Stavanger ser ogsa ut til & ha fanget opp mange av de vesentligste
effektene, selv om modellen ser ut til ligge litt i forkant av endringenei trafi-
kantenesreiser i siste del av 1990-tallet. Dette kan blant annet skyldes at trafi-
kantene trengte lenger tid pa atilpasse seg til det nye tilbudet som fulgte med
dpningen av Rennfast-forbindelsen i 1993.

Modellen for Trondheim fremviser de svakeste statistiske egenskapene av model-
lene. Ingen av koeffisientene er signifikant forskjellige franull. | tillegg beregner
modellen en positiv takstel astisitet, noe som klart strider med all teori. Modellen

er derfor uegnet til & beregne prognoser eller partielle effekter av ulike endringer.

Modellen for Tromsg er, med unntak av koeffisienten for vognkilometer pr inn-

bygger (som er negativ), relativt grei. Det gar ogsa frem av Figur 4.2. Det har ikke

vaat mange starre "hopp” i ettersparselen i Tromsg. Det er derfor R? indikerer en
sapass god forklaringskraft for modellen.

Nar vi ser patidstrenden i byene, varierer den mellom -4 prosent i Trondheim og
+3 prosent i Stavanger. Grunnenetil de store forskjellene kan vaae mange, og
noen av dem har vi allerede diskutert i avsnitt 4.1.1. Samtidig konstaterer vi at
ingen av de to negative tidstrendene er signifikante.
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Figur 4.2: Sammenheng mellom prognoser og faktisk antall reiser pr innbygger i de syv
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byomradene. Prognoser basert pa byspesifikke etter sper sel sanal yser
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Ogsd inntektsel astisiteten (BNP pr innbygger) varierer mellom negative og posi-
tive estimater. Dette kan vaare et uttrykk for at de to inntektseffektene som er
beskrevet i avsnitt 4.1.1 veksler mellom & veie tyngst. Bare én av de syv bereg-
ningene av BNP-elastisiteter er signifikant. Pa det lokale nivaet kan det derfor se
ut til at det er vanskelig & fange opp inntektseffekter ved hjelp av lokale BNP-
beregninger. Likevel har vi tatt med BNP/capita som forklaringsvariabel, bade
fordi dette bedret modellenes forklaringskraft, og fordi teorien ikke gir noen
entydige retningslinjer for koeffisientens fortegn.

Det bar understrekes at de aller fleste estimatene har et relativt stort konfidens-
intervall, dik at for eksempel forskjellene mellom Oslo og Stavanger nar det
gielder tilbudselastisiteten ikke er signifikant. For eksempel har den hgye
bensinpriselastisiteten i Kristiansand et konfidensintervall pa 95 prosent nivafra
0,6 til 2,3. Dette betyr at de mer ma tas som en indikasjon enn den " sanne verdi”
for disse elastisitetene. For gvrig ligger alle estimatene for den samlede etter-
sparsel smodellen innenfor konfidensintervallet for koeffisientenei de enkelte
bymodellene i Drammen, Stavanger og Bergen.

Alti alt har de lokale modellene ujevn kvalitet, og de er generelt er darlig egnet til
a beskrive etterspersel seffektene av endringene som har skjedd. Dettetil tross for
at Figur 4.2. gir uttrykk for at modellene i noen grad beskriver variasonene godt.
For a beregne gode modeller trengs det store og skiftende endringer i forklarings-
variablene. Av naturlige arsaker skjer ikke dette sa ofte i de enkelte byomradene.
Som konklusjon kan vi si at noen av modellene gir en vissindikasjon pa effektene
av de ulike forklaringsvariablene. Men det er viktig & vagre varsom i bruken av
dem.
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5 Partidle effekter av endredetakster
og rutetilbud

Pa grunnlag av ettersparselsmodellen er det mulig alage prognoser for de isolerte
ettersparsel seffektene av endringer i takster og rutetilbud. Dette betyr at vi har
beregnet hvor mye endringer i takster og rutetilbud isolert sett har pavirket antall
kollektivreiser pr innbygger i hver av byomrédene. Figur 5.1 illustrerer dette.

Deisolerte effektene av endringer i takster og ruteproduksjon er beregnet ved at
vi har holdt alle de andre variablene konstante. Ved & kun variere endringene i
takstene eller ruteproduksjonen far vi ut de isolerte effektene pa ettersparselen. |
figuren har vi indeksert beregningene, slik at den beregnede relative endringen i
forhold til 1986, som er basisdret, skal vaae lettere didentifisere.

Til tross for at vi har beregnet lokale modeller for hvert av byomradene, har vi
valgt & benytte hovedmodellen for alle byene for beregningen av ettersparsels-
effektene av endringer i takster og rutetilbud. Dette er pa grunn av svakhetenei de
lokale modellene og fordi vi anser hovedmodellen som mer robust og stabil. | de
lokale modellene er det, som diskuterte over, store usikkerheter knyttet til
beregningene av koeffisientene. Flere av dem er ikke signifikante og noen har til
og med feil fortegn. Derfor anser vi det som spurigst &legge disse modell-
beregningene til grunn. Selv om hovedmodellen ikke fanger opp de lokale
variasjonene, mener vi altsa at den totalt sett gir et riktigere bilde av hvordan
takstene og rutetilbudet har pavirket kollektivettersparselen.

Analysen viser at det bare er Kristiansand som har hatt en gkning i antall reiser i
forhold til 1986 som kan tilbakefares til endringer badei rutetilbud og takster.
@kningen har veat pa 29 prosent. Isolert sett kan gkningen i vognkilometer pr
innbygger tilskrives ca 25 prosent passas ergkning, mens takstreduksjoner har gkt
ettersparselen med ytterligere ca 3 prosent. Til sammenligning ekte det faktiske
antallet reiser pr innbygger med bare ca 10 prosent i den samme perioden. Dette
skyldes at andre forklaringsvariabler i Kristiansand har redusert store deler av
etterspersel sgevinsten. Nar vi skal beregne samfunnseffektiviteten av et endret til-
bud, mavi imidlertid ta med de partielle effektene, dvs. 20 prosent vekst som
denne analysen viser.

Figuren viser at takster og rutetilbud har hatt en vesentlig innvirkning pa antallet
kollektivreiser. | gjennomsnitt er passasjerantallet redusert med 6 prosent mellom
1986 og 1999 som falge av rutekutt og takstekninger. Takstakninger alene kan
tilskrives en nedgang i passasjertallet pa ca 7 prosent, mens den gjennomsnittlige
effekten av endret rutetilbud summerer til 1 prosents gkning pa grunn av de store
variasjonene mellom byomradene.
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Figur 5.1: Beregninger av partielle etter spar sel seffekter av endringer i takster, rutetilbud
og takst+rutetilbud i de 7 byene, samt uvektet gjennomsnitt av de samme effektene.
Beregningene er basert pa hovedmodellen for alle de 7 byene
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| alle omradene unntatt Kristiansand har takstene gkt fra 1986 til 1999. Derfor har
ingen av disse byomradene gkt antallet reisende pr innbygger som falge av
takstreduksjoner. | Drammen er effekten av takstendringene en nedgang paca 1
prosent mellom 1986 og 1999, til tross for noen svingninger underveis. Det sterste
passaserfrafallet pa grunn av takstendringer har skjedd i Bergen. Der har de jevnt
okende takstene isolert sett redusert antallet reisende med ca 16 prosent i forhold
til 1986.

Ogsai Oslo og Trondheim har takstene forarsaket betydelige passasierbortfall pa
om lag 12 %. | Oslo skyldes dette den betydelige takstgkningen i begynnelsen av
perioden. | Trondheim har takstgkningene forarsaket en mer jevn negativ utvik-
ling.

Det er i farste rekke takstnivaet som gir negative utslag i Oslo, Trondheim og
Bergen. | disse byene har rutetilbudet hatt liten betydning for utviklingen i antall
reiser pr innbygger, slik at endringene i hovedsak skyldes takstene. Patilsvarende
mate har takstene gitt relativt lite utslag i ettersparselen i Drammen, mens det
betydelig darligere rutetilbudet har forarsaket nesten hele etterspersel sendringen
paca-11 prosent.

| Bergen og Tromsg har effektene av bade akte takster og redusert tilbud for-
sterket hverandre. Av en total ettersparsel snedgang pa ca 19 prosent i Bergen, kan
ca 16 % tilskrives takstgkningene og ca 3 % tilbakefares til darligere rutetilbud.

| Odo, Kristiansand, Stavanger og Tronheim har tilbudsforbedringer isolert sett
okt ettersparselen etter kollektivtransport. Men i alle disse byene unntatt
Stavanger har denne positive etterspersel seffekten blitt dempet pa grunn av
takstekninger.

Analysen vitner ogsd om at man i noen av byene har gjort avveininger mellom
rutekutt og takstendringer. | Trondheim, Stavanger, Kristiansand og i noen grad
Drammen er det et tilsynelatende menster at man har forsgkt a redusere den
negative etterspersel seffekten pa grunn av rutekutt ved & redusere (eller opprett-
holde) takstene, og vice versa. Det kan derfor synes som om det har vaat en
bevisst politikk pa a dempe skadevirkningene av innsparinger. Motsetningen til
dette er Tromsg og Bergen, der et jevnt bortfall av passagerer kan tilskrives en
jevn forverring bade i rutekilometer og takster.
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6 Samfunnsregnskap

Norheim og Carlquist (1999) foretok en analyse av endringer i samfunnsgko-
nomisk effektivitet i kollektivtransporten for fem norske byer i perioden 1986 -
1997. Vi har foretatt en oppdatering og tillempning av denne analysen. Vi har lagt
til to ar og to byer, og endret noe pa forutsetningene i analysen. Felgende kompo-
nenter inngdr i var analyse:

* Endringer i tilskudd. Vi har forutsatt at en kronemessig reduksjon i
tilskuddene (faste priser) tilsvarer en besparelse for samfunnet pa det samme
belagp. Det er ikke regnet skyggepriser pa disse endringene.

» Kostnader (for passagerer) somfalge av endringer i takster. Dette er tatt med
fordi reduserte tilskudd ikke representerer noen reell besparelse for samfunnet
nar kostnadene bare veltes over pa trafikantene. Den eneste endringen er hvem
som betaler.

» Kostnader ved endret bilbruk. Nar rutetilbudet og takstene endres, pavirkes
passagjertallene for kollektivtransporten og en viss del av dette vil gjenspeiles
i endringer i bilbruk. @kt bilbruk paferer samfunnet en kostnad, i form av
stay, dlitage, ka og forurensning, som vi har beregnet i analysen.

» Kostnader ved endret ruteproduksjon. P4 samme méaten som endret bilbruk vil
ogsa @kt produksion i kollektivtransporten paf ere samfunnet en kostnad i form
av stay, ditage, k@ og utslipp.

* Endring i ventetid representerer en kostnad (eller besparelse) for de reisende.
Ventetiden endres nar avgangsfrekvensene endres.

Vi sammenholder dermed endringer i tilskudd med fire komponenter som utgjer
et uttrykk for endret velferd i samfunnet. Norheim og Carlquist (1999) inkluderte
0gsa en beregning av endret reisetid som falge av veiutbygginger i Bergen. Dette
er en endring som i liten grad har noe med endringer i tilskuddene til kollektiv-
transporten & gjere. Imidlertid har bedret fremkommelighet bidratt til & redusere
sel skapenes driftskostnader, noe som har kunnet pavirke takster og rutetilbud. Vi
har ut fra en totalvurdering tatt denne komponenten ut av vare beregninger.

Det kan dlltids diskuteres hvilke faktorer som bgr inngdi en slik velferdsanalyse
og hvilke kostnadsnivaer som skal legges til grunn. Pa grunnlag av det data-
materialet som har vaat tilgjengelig, mener vi at vi har fatt beskrevet de vesent-
ligste effektene av de endringene som har skjedd i perioden. Likevel er ikke
analysen fullstendig utfyllende. Det fins effekter av endringene som vi ikke har
tatt hensyn til her, slik som kvalitative endringer, arealbruk og barriereeffekter.

Dette er farst og fremst en aggregert analyse av mulige konsekvenser av
tilskuddskutt. En rekke forhold som ikke strengt tatt har sasmmenheng med
tilskuddene bar ikke vaae med. En noe mer dyptplgyende analyse burde
imidlertid ha fokusert pa flere kvalitetseffekter som trolig er ganske sterkt relatert
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til driftstilskuddene, som for eksempel kvalitet og alder pa vognparken, samt
regularitet. Det finsindikasjoner pa at disse forholdene har forverret seg. Samtidig
viser etterspersel sanalysen en underliggende trend pa 1,1 % passasiervekst arlig,
noe som kan tyde pa en kvalitetsforbedring. Sparsmalet er hvor mye av dette som
skyldes andre forhold enn endringer i driftstilskuddet.

Merk at kostnader for operatarsel skaper, som vi har viet mye plasstil i foregaende
kapitler, ikke er del av samfunnsregnskapet. Innenfor dette prosjektet har det ikke
vaat mulig & beregne noen kostnadsfunksjon for kollektivsel skapene til bruk i
disse analysene. Siden operatarsel skapene i gjennomsnitt ikke preges av hay
profitabilitet, vil ikke utelatelsen av kostnadsfunksjonen pavirke vare konklu-
goner i nevneverdig grad.

| ale beregningene har vi relatert endringene til utgangspunktet 1986. Falgende
eksempel beskriver hvordan dette er gjort: Hvistilskuddene er 50 mill kroner i
1986, 25 mill i 1987 og 40 mill kroner i 1988, far vi falgende beregninger for

endringer:
1986 1987 1988
Tilskudd 50 25 40
Endring i forhold til 1986 0 -25 -10
© T@I 2001

Vi har gjort alternative beregninger med andre akkumuleringsprinsipper. Dette
pavirker kronebel gpene, men ikke konklugonene i analysen.

6.1 Endringer i tilskudd

Vi har beregnet endringenei tilskudd, i faste priser, fraar til ar. Tabell 6.1 gir en
oversikt over endringenei tilskudd til kollektivtransporten i ferste og andre
halvdel av perioden samt hele perioden.

Tabell 6.1: Endringer i driftstilskudd til kollektivtransport 1986 - 1992, 1992 - 1999 og
1986 — 1999. Prosent

1986-92 1992-99 Hele perioden
Oslo -41 9 -36
Drammen -40 -48 -69
Kristiansand 7 48 58
Stavanger 33 -19 59
Bergen -26 -64 -74
Trondheim -62 -83 -94
Tromsg -29 -6 -33
Alle -39 0 -39
© T@I1 2001

Merk at prosentendringene for de to delperiodene ikke lar seg summere til prosentendringen for hele perioden.
Dette skyldes at vi for den andre delperioden sammenligner med nivaet i 1992, mens vi for perioden under ett
sammenligner med nivéet i 1986. Tallene omfatter ikke kompensasjon for dieselavgift i 1999. Tall for
Kristiansand gjelder 1997. Dette skyldes svakheter i datamaterialet som er nevnt i andre avsnitt.
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6.2 Kostnader for passagerer som fglge av takstendringer

Her har vi beregnet kostnader for eksisterende passasierer i et gitt ar som felge av
at pris per reise (1999-priser) har steget i forhold til basisaret 1986. Vi har forut-
satt at en kronemessig endring i det reelle takstnivaet utgjer en tilsvarende
velferdsforverring for passagerene.

6.3 Endringer i ventetid

Endring i ventetid skyldes endret avgangsfrekvens. Til tross for en viss usikkerhet
I beregningene har vi tatt med denne komponenten fordi det er en del variagon i
frekvensutviklingen mellom byene. Riktignok har rutetilbudet (produksonen) for
byene totalt sett gjennom hele perioden bare gkt marginalt. Forutsatt lik flate-
dekning og uendret lengde pa driftsdegnet vil ogsa frekvensen derfor vaare ganske
lik. Pa grunn av nye smabuss- og servicelinjer er det imidlertid grunn til atro at
flatedekningen har blitt bedrei flere byer. Dette gir en forverring av frekvensen,
men samtidig en reduksion i gangtid som dels vil kompensere for redusert
frekvens.

Datamaterialet for frekvens er updlitelig. Norheim og Carlquist (1999) fant at for
noen av byene viste data fra rei sevaneundersgkel ser og frekvensberegninger
basert pa vogntimer og linje/trasélengde noksa forskjellige resultater. Dette kan
skyldes at RV U-utvalgene for enkelte av byene var for sma og/eller at endringer i
linjenettet ikke reflekterte trasélengden godt nok, og/eller at trasédata ikke var
tilgjengelig.

Vi har vurdert det dlik at det til tross disse for problemene likevel er bedre a
beregne effekter av endret frekvens enn & utelate det. Pa denne maten fanger vi
opp i det minste noe av velferdseffekten av endret tilbud.

Vi har benyttet en verdsetting av skjult ventetid pa kr 21,28 kroner pr time. Dette
er hentet fra Kjerstad m fl (2000), og oppjustert etter konsumprisindeksen. Denne
verdien vil imidlertid avhenge av hvilken frekvens man vurderer i utgangspunktet.

Nytteberegningene i kroner er gjort pafalgende méte: Hvis avgangsfrekvensen
for eksempel endresfra 15 til 10 minuttersintervaller, vil de reisendes ventetid i
gjennomsnitt endres fra 7,5 minutter til 5 minutter, altsa 2,5 minutter. Denne
ventetidsbesparel sen er multiplisert med 21,28/60. Til sammen gir dette en for-
bedring som i akkurat dette eksemplet vil bli 0,89 kroner pr passager.

6.4 Kostnader ved endret bilbruk

Eriksen m fl (1999) har gjort beregninger av marginale eksterne kostnader ved
transportvirksomhet. Disse tallene gjelder storbyer og omfatter CO,-utslipp (gitt
oppfyllelse av malenei Kyoto-avtalen), lokale utslipp, stayplager, ka, ulykker og
infrastrukturdlitasie. Merk at vi dermed inkluderer miljgkostnader i velferds-
begrepet. Beregningene som er gjort av kgkostnadene, er basert pa Grue m fl
(1997) og viser at den marginale ekstern kekostnad for Oslo-omrédet over degnet
giennomsnittlig er kr 0,94 pr gjennomsnittlig bilkilometer. Tilsvarende bereg-
ninger er gjort for de andre eksterne kostnadskomponentene.
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| vére analyser har vi lagt kostnadsberegningene fra A Tabell 17 i Eriksen m fl
(1999) til grunn. Disse er gjengitt i Tabell 6.2. En utkjart busskilometer paf arer
samfunnet en kostnad i form av stay, dlitage, kg, ulykker og utslipp, som grovt
sett er 6 ganger hayere enn en kilometer kjart med personbil. Det betyr for
eksempel at 6 biler med en passasjer (§afaren) i hver, er til like stor skade for
omgivel sene som en buss full med passasjerer. Det er imidlertid naturlig a male
skadenei forhold til personkilometer og ikke kjeretgykilometer. Nar vi antar at
det i gjennomsnitt er 1,4 personer i hver privatbil, vil en buss med 9 passasjerer
eller mer vaare mer miljovennlig enn bilene.

Tabell 6.2: Marginale eksterne kostnader ved transport. 1999-kroner pr kilometer

Personbiler, bensin?2 1,46 kr/km
Kollektivtransport (buss) 8,98 kr/km
Kollektivtransport (Oslo) 6,68 kr/km

© T@I 2001
Kilde: Eriksen, Markussen, Piitz 1999, vedlegg A tabell 17

For Oslo har vi forutsatt 55 % skinnegaende transport (Norheim og Carlquist
1999). Med en ekstern kostnad for bane pa 4,80 km blir da beregnet ekstern
kostnad for kollektivtransporten i Oslo 0,55*4,80+0,45* 8,98=6,68 kr/km.

En kan tenke seg andre forutsetninger for beregningene enn disse. En mer grundig
analyse vil for eksempel métte ta hensyn til andelen rushtrafikk kontra lavtrafikk.

Kjerstad m fl (2000) har analysert overgangen mellom privatbilisme og kollektiv-
transport. | fire byomrader fant de at i gjennomsnitt er det 46,9 % av de nye
passasjerene som tidligere reiste med privat bil. | vare analyser vil vi se pa de
endringene i passasjertall som er forarsaket av endringer i takster og rutetilbud, og
antaat 46,9 % av alle nye passagjerer er tatt fra privatbilisme, og tilsvarende at
46,9 % av alle passasierer som slutter areise kollektivt vil bruke bilen i stedet.
Dette er noe hgyere enn tallet rapportert av Renolen (1998), som ble lagt til grunn
i den forrige analysen.

Vi antar at kjereturenes lengde tilsvarer den gjennomsnittlige reiselengde for
kollektivtransport. Det er ikke gitt at gjennomsnittlig reiselengde vil vaare den
samme for overfart trafikk, men beregningene gir i aletilfelle en indikasjon pa
den samfunnsgkonomiske kostnaden ved overfart trafikk fra busstil bil.

Videre antar vi at det er 1,4 personer i hver bil. Det vil s at hvis 14 personer gar

over fradbruke bil til &reise kollektivt, vil det redusere antallet bilturer med 10.

Tilsvarende, hvis kollektivtrafikken mister 14 reisende over til privatbil, vil dette
generere 10 bilturer.

Vi har lagt ettersperselsmodellen fra avsnitt 4.1 til grunn for beregningene av
endringenei ettersparselen. Vi har med andre ord brukt de isolerte effektene av
endrede takster og ruteproduksjon til & beregne endringenei etterspersel. Dermed
har vi i analysen korrigert for faktorer som ligger utenfor kollektivtransportens
kontroll.

12 Dette er et gjennomsnittstall for storbyer. Det er rimelig & anta at eksterne kostnader er hgyere
de sterste byene pga starre kegproblemer, og likeledes lavere i de mindre byene.
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6.5 Kostnader ved endret ruteprodukson

Det har vaat vanskelig & foreta gode beregninger for endringen i rutekilometer
som skyldes ettersparsel sendringer. Dette er fordi vi ut fra de aggregerte tallene
ikke vet hvor mange passasjerer en kollektivtransportavgang ma miste fer denne
avgangen kuttes. Vi har forsgkt & vurdere dette ut fraendringer i belegg pa
bussene. Her varierer situasionen mellom byene og det avtegner seg ikke noe klart
manster. Vare data tyder imidlertid pa at tilbudet er relativt lite felsomt for
endringer i ettersperselen. Dette kan ogsa forklare hvorfor produksjonen per
innbygger har vaat relativt konstant i byene sett under ett. Vi har derfor valgt &
forutsette at kostnaden ved overfert trafikk (det vil si til privatbil) er kostnad per
ny bilkilometer, og at " bussen gér likevel”. Dette er en forutsetning som vil kunne
safeilaktig ut for enkelte byer, men som er realistisk for byene sett under ett. Se
for avrig Kjerstad m fl (2000) for en diskusion omkring overfart trafikk.

Imidlertid er det lettere & kvantifisere endringen i kollektivtransportens vogn-
kilometer fraar til ar, og multiplisere denne endringen med kostnadene pr vogn-
kilometer som fremgikk i Tabell 6.2.

6.6 Samlet samfunnsregnskap

Kapitlene over har tatt for seg de samfunnsgkonomiske kostnadene og bespar-
elsene som har skjedd i perioden i form av tilskuddsendringer, takstendringer,
endret bilbruk, endret ruteproduksion og endret ventetid.

Vi kan bare i begrenset grad avdekke i hvilken grad det er tilskuddskuttene i seg
selv som har medfert endringer i form av hgyere takster, endret tilbud og overfert
trafikk. Vi kan imidlertid fastda at den samfunnsgkonomiske innsparingen ved &
redusere tilskuddene blir motvirket av slike endringer. Tabellen under illustrerer
dette. Her har vi brukt samme fremgangsméte for & beregne samfunnets innspar-
ing som i Norheim og Carlquist (1999). Som vi ser er det en negativ innsparing,
det vil si et samfunnsgkonomisk tap pa 157 mill kroner i perioden, gitt de
komponentene vi har tatt med i analysen.

| tillegg til disse tallene kommer et starre belgp for kompensagon av dieselavgift i
1999. Det har imidlertid i en rekke ar vaat gitt et indirekte subsidium til kollektiv-
transporten pa grunn av avgiftsfritaket. Vi har i var analyse holdt slike betrakt-
ninger utenom.
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Tabell 6.3: Samfunnsgkonomiske endringer i kollektivtransporten: 1992 i forhold til 1986
0g 1999 forhold til 1992. Mill kroner per ar

7-by 1986-1992 1992-1999 Sum
Besparelse ved endret tilskudd 452 40 493

Kostnader ved:
Endrede takster 224 200 424
Endret ruteproduksjon 7 102 109
Overfart trafikk 51 14 66
Endret ventetid 50 1 50
Netto innsparing 120 -276 -157
© T@I 2001

Tallene er noe forskjellige fra dem som ble presentert av Norheim og Carlquist
(1999). Dette skyldes blant annet:

« atvi har tatt inn to byer til i analysen, Stavanger og Drammen. Disse dar
imidlertid ikke sterkt ut siden de relativt sett er ganske sma.

 atvi har foretatt beregninger for endret frekvens ogsa for perioden fgr 1992,

+ at kostnadene ved overfart trafikk baserer seg pa nye modellberegninger, nye
divergonsfaktorer for overgangen til privatbil og oppdaterte kostnadstall for
bil- og busstransport

» naturlig nok at vi har fgyd til to &r i siste del av perioden. Dersom vi ser kun
pa perioden frem til 1997, samsvarer tallene godt med den forrige analysen.
Det har skjedd store endringer i 1998 og 1999 som har bidratt, isolert sett, til
et samfunnsgkonomisk tap.

Hovedkonklugjonene er imidlertid de samme: | farste del av perioden var det en
vesentlig besparelse i form av reduserte tilskudd, selv om en god del av dette ble
"spist opp” av egkte takster, samt i form av overfert trafikk og endret ventetid/fre-
kvens. | andre del av perioden, det vil si fra 1992 til 1999, kan det se ut til at
mulighetene for & redusere tilskuddene var mer begrenset. Samtidig ekte takstene
vesentlig, og de eksterne kostnadene ved gkt kilometerprodukson for kollektiv-
transporten steg ogsa. Dette farte til et vesentlig samfunnsgkonomisk tap.

Det viser seg imidlertid at funnene avhenger av hvilket & man benytter som
"bruddar” mellom de to periodene. Det er store variasjoner badeii

til skuddskuttene og sel skapenes tilpasninger fra ar til &. Man skal derfor vaae
forsiktig med atrekke for raske konklusjoner. Figur 6.1 gir et bedre bilde av
utviklingen over tid.

Dette gir et mer nyansert bilde av utviklingen over tid enn om vi bare sammen-
ligner tre tidspunkter. Norheim og Carlquist (1999) fanget ikke opp svingningene
I samfunnsregnskapet. Det var til dels en positiv utvikling gjennom store deler av
1990-tallet, selv om belgpene er relativt sma sammenlignet med omfanget pa
tilskuddskuttene. Samtidig var 1992, som den forrige analysen brukte som
referansedr, et ” unntaksar” blant annet pa grunn av det ekstraordinaat kraftige
tilskuddskuttet i Oslo dette aret.

Figur 6.1 viser det samfunnsgkonomiske regnestykket for hvert ar i forhold til
1986. Vi ser at med unntak av 1989 var det en jevnt gkende samfunnsmessig
besparelse i kollektivtransportsektoren frem til 1992. Besparel sene falt kraftig i
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1993, men gkteigjen jevnt frem til 1996/97. | 1998 og 1999 har endringene i
subsidier, rutetilbud og priser pafert samfunnet store tap. Det er vanskelig &si noe
om hvordan dette vil utvikle seg videre, men de tre siste &rene viser en kraftig
negativ utvikling. | motsetning til “topparet” 1992, da samfunnet sparte ca 120
mill kroner i forhold til 1986, ble samfunnet i 1999 belastet med en kostnad pa
157 mill kroner i forhold til 1986.
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Figur 6.1: Samfunnsgkonomiske endringer i forhold til 1986. Positive tall innebarer
netto samfunnsgkonomisk besparelse. Negative tall innebaaer samfunnsgkonomisk
kostnad

Nar vi legger sammen beregningene for hvert av arene, gir dette en akkumulert
samfunnsgkonomisk innsparing patil sammen ca 109 mill kroner. Dette er
summen av de samfunnsmessige innsparingene som har skjedd i de 14 arene. Til
sammenligning er den separate, akkumulerte offentlige innsparingen i form av
tilskuddskutt hele ca 4,9 mrd kroner. Det betyr at kostnader tilsvarende ca 4,8 mrd
kroner er blitt veltet over pa trafikantene, bilister og samfunnet for avrig. Dette
tilsvarer "nettoinnsparingen” pa 109 mill kroner. | gjennomsnitt har tilskudds-
kuttene derfor ikke gitt noen nevneverdig real gkonomisk gevinst. Var beregning
viser en gjennomsnittlig gevinst pa ca 8 mill kroner i &ret for perioden som helhet.

| all hovedsak har derfor tilskuddskuttene fart til marginale real gkonomiske
innsparinger i forhold til den store delene av kostnadene som er overfart fra det
offentligei form av subsidiekuitt til andre akterer i form av gkte billettpriser,
ventetider, privatbilbruk og utslipp.

Hovedbildet er fortsatt ganske likt det som ble rapportert av Norheim og Carlquist
(1999), idet det viser seg at besparel sene som man har oppnadd blir ” spist opp”
som falge av den tilpasningen som har skjedd de siste arene. Deres analyse gikk
bare frem til 1997, og pa det tidspunktet var det bare en liten nedgang i samfunns-
gevinsten, sett i forhold til perioden frem til 1992. Forskjellen i forhold til var
analyse ligger i den dramatiske endringen som har skjedd mellom 1997 og 1999. |
disse arene er det vesentlige gkninger bade i tilskuddsutbetalinger (det vil si kost-
nader for " det offentlige”) og i takster (det vil si kostnader for passasierene). Var
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hypotese er at arsaken til dette blant annet ligger i kostnadsgkninger utenfor sek-
toren, herunder avgiftsgkninger, generelle lannsgkninger og i noen grad akninger
i drivstoffpriser. Det har ikke veat mulig agai detalj pa disse komponentene
innenfor rammen av denne analysen.

Det er for store deler av perioden utviklingen i Oslo som ferst og fremst er
arsaken til de store svingningene i det samlede samfunnsregnskapet. Dette gar
klart frem av figuren under. De andre byene i sum representerer en noe mer stabil
utvikling®3 frem til 1997, men ogsa her er det tydelig hvordan utviklingen siden

1997 er negativ.
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Figur 6.2: Samfunnsgkonomisk nettobesparelse i forhold til 1986

Denne grafen muliggjer en inndeling i tre perioder:

* Fremtil 1993: Her var det vesentlige variagoner i den samfunnsgkonomiske
nettobesparel sen. Store svingninger i tilskuddsutbetalingene i Oslo var den
enkeltkomponenten som i starst grad bidro til dette. Samtidig var det rundt
1990 - 1992 en besparelse i byene utenfor Oslo. Flere komponenter i flere
byer bidrar til dette, og det er ikke mulig & foreta en entydig analyse av arsaks-
forholdene her. Var hypotese er at det i denne perioden var sdvidt mye & hente
pa kostnadseffektivisering i de ulike selskapene at det var mulig & spareinn
vesentlige bel gp pa tilskuddsutbetalingene uten at det gikk utover takster og
rutetilbud i atfor stor grad.

e 1993 - 1997: Her har det vaat en viss samfunnsgkonomisk gevinst i Oslo,
mens det i de andre byene i sum ikke har skjedd endringer. Tilskuddene |&

13 Siden vi aggregerer et antall mindre byer, kan det forekomme store rel ative svingninger som
ikke kommer frem i figuren.
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relativt "flatt” i Oslo i denne perioden. Dette bidro til gkte passasjertall og
vesentlige forbedringer i ruteproduksjonen, samtidig som det i denne perioden
var stadige kvadlitative forbedringer i forhold til pendeldrift pa T-banenettet. |
sum har det altsa vaat en positiv utvikling i Oslo. | de andre byene har til-
skuddenei starre grad vaat redusert, samtidig som det har blitt gradvis
vanskeligere a kostnadseffektivisere, og man har dermed ikke hatt den samme
positive utviklingen.

» Etter 1997 har bildet endret seg i negativ retning bade for Oslo og de andre
byene. Her har tilskuddene akt, men ikke nok til & motvirke de negative effek-
tene av kostnadsgkningene utenfor sektoren, til tross for at flere av selskapene
fortsatt har effektivisert driften. Dette har vaat kommentert tidligere.

Vi ser ogsa forskjellen mellom Oslo og de avrige byene dersom vi ser pade ulike
komponentene som inngdr i velferdsanalysen:

Tabell 6.4: Samfunnsgkonomiske innsparinger: 1999 i forhold til 1986, fordelt pa byer og
komponenter. Mill 1998-kroner

Oslo 6 andre Sum
Besparelse ved endret tilskudd 293 199 493
Kostnader ved:
Endrede takster 255 169 424
Endret ruteproduksjon 39 70 109
Overfart trafikk 27 38 66
Endret ventetid 55 -4 50
Netto innsparing -82 -74 -157
© TQI 2001

En vesentlig del av tilskuddsinnsparingen (ca 60 %) har skjedd i Oslo, og til-
svarende har 60 % av kostnadene ved gkte takster ogsa skjedd i Oslo. K ostnader
ved endret ruteproduksjon og overfert trafikk er imidlertid sterre utenfor enni
Oslo, men disse veier mindre i det totale regnestykket. En skal imidlertid vaae
svaat forsiktig med & konkludere pa basis av en slik sammenstilling, idet det er
store individuelle forskjeller mellom byene.

Vi ser uansett at det er viktig a skille mellom Oslo og de andre byene i analysen.
Utviklingen i Oslo har bidratt til at bildet av kollektivtransporten, i form av pa-
ssagerutvikling og velferdsgevinst, har blitt ganske " pent”. Det er imidlertid mye
som tyder paat man i Oslo driftsmessig har presset kapasiteten til det ytterste, noe
som kan innebaae at man skyver problemer fremover i tid. De vesentlige drifts-
problemer i Oslo de siste arene kan styrke en slik hypotese. Vi har imidlertid ikke
gatt nearmere inn pa dette i analysen.

Vi kan ogsa grafisk fremstille utviklingen over tid for de ulike komponentene i
analysen.
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Figur 6.3: Samfunnsgkonomiske endringer siden 1986

Det fremgar av denne figuren hvordan besparel sen ved endret tilskudd har blitt
motvirket av de forskjellige kosthadskomponentene. Vi ser tydelig hvordan kost-
nadene ved akte takster er den enkeltkomponenten som slér mest ut. Utover pa
1990-tallet slar imidlertid de tre andre komponentene (endret ruteproduksjon,
overfart trafikk, endret ventetid) i sum stadig mer ut.

| sum har atsa den " offentlige” innsparingen fatt konsekvenser for andre akterer:

» Transportselskapene har blitt mer effektive, som vi viser i kapittel 2. Dette
tyder paat det var "riktig” aredusere tilskuddene. (Var analyse har imidlertid
ikke tatt hgyde for eventuelle negative effekter for de ansatte, noe som ber vaae
gjenstand for ytterligere forskning.) Nar det ikke lenger er mulig eller anskelig
a kostnadseffektivisere mer, har selskapene enten méttet redusere profitt-
marginene eller velte kostnadene over pa andre aktarer (punktene under).

» Passasjerene har mattet baere kostnadene ved tilskuddsreduksjonene, saalig
gjennom gkte takster, men ogsa i noen grad ved gkt ventetid.

*  Samfunnet mer generelt har hatt kostnader i form av overfert trafikk (redusert
fremkommelighet, flere ulykker og mer forurensning).

Det er imidlertid utviklingen siden 1997 som gjer dette bildet mest dramatisk,
men det er ikke gitt at dette representerer en langsiktig trend. P& den annen side
kan det vaae at kostnadseffektiviseringen har fert til at selskapenes tilpasning blir
samfunnsgkonomisk uheldig palengre sikt, i den forstand at man " skyver” ngd-
vendige kostnader og investeringer utover i tid. | en slik situasjon er det nadven-
dig at kollektivtransporten falges opp med et adekvat tilskuddsniva. Alternativet
er at selskapene tvinges til a redusere ruteproduksjonen og gke takstene, noe som
vil bidratil ytterligere samfunnsgkonomisk forverring og tap av markedsandeler.
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7 Konklug oner

7.1 Hovedfunnenei analysen

Driftstilskuddene til kollektivtransport er redusert med 42 % i de starste byene i
perioden 1986-1999, og enda mer hvisvi regner per kjart kilometer. Det er
imidlertid store forskjeller mellom byene.

Kollektivtransportsel skapene kjerer likevel flere kilometer enn far. Samtidig har
innbyggertallet gkt, slik at tilbudet per innbygger i 1999 var omtrent det samme
som i 1986. Dette har vaat mulig fordi selskapene har blitt mer effektive. | gjen-
nomsnitt har de redusert kostnader per vognkilometer med 12 % fra 1986 til 1999.
Denne effektiviseringen ble imidlertid i sin helhet hentet ut frem til 1995. Deretter
har kostnadene svingt omkring det samme nivaet. Dette skyldestil dels kostnads-
gkninger som selskapene selv ikke kan styre.

Selskapene har imidlertid gkt takstene med 23 % blant annet som felge av til-
skuddskuttene. Pa samme tid har trafikantene blitt mer falsomme for takstnivaet
enn tidligere. En vesentlig grunn til dette er nettopp de store takstgkningene.

Datamaterialet har gitt grunnlag for a beregne relativt gode overordnede modeller
for ettersparsel etter kollektivtransport. Modellberegningene, som er gjengitt
under, viser at kollektivtransport er et inferigrt gode. Det vil s at antallet reisende
synker nar inntektene i befolkningen gker, alt annet likt. Samtidig har vi pavist en
"naturlig” vekst i passasjertallene pacal,1 % arlig, somi noen grad oppveier den
negative inntektseffekten.

Tabell 7.1: Ettersperselselastisiteter for alle byene sett under ett samt beregning av arlig
passagertrend

Variabel Elastisitet/trend
Inntektsutvikling -0,40
Bensinpris 0,14
Takster -0,49
Vognkm pr innbygger 0,66
Arlig trend 1,1%

© T@I 2001

Antall kollektivreiser per innbygger er redusert med 5 % i perioden sett under ett.
En viktig arsak til dette er takstegkningene. Ser vi bort fra Oslo, er passasjer-
nedgangen pa hele 16 %. Dette kan virke moderat, men samtidig har det vaart
sterk vekst i biltrafikken. Forelgpige indikasjoner tilsier at det har vaat ca 20 %
vekst i biltrafikken palandsbasisi perioden 1986 til 1999 (Rideng 2000). Dette
indikerer at kollektivtransportens markedsandel har blitt vesentlig laverei de
sterste byene sett under ett.
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Analysen viser at de samfunnsmessige besparel sene ved tilskuddskutt er blitt
redusert av flere grunner (Tabell 7.2). For det farste har en vesentlig del av
kostnadene blitt veltet over patrafikantene, saaligi form av hayere takster. Den
real gkonomiske besparel sen for samfunnet er derfor langt lavere enn sterrelsen pa
tilskuddskuttene skulle tilsi. For det andre har den kombinerte effekten av takst-
og tilbudsendringer fart til passagerbortfall i de fleste byene. Dette har gitt flere
biler pa veiene og dermed gkte kostnader for samfunnet.

Tabell 7.2: Samfunnsgkonomiske endringer i kollektivtransporten. Mill 1999-kroner pr ar

7-by 1986-1992 1992-1999 Sum
Besparelse ved endret tilskudd 452 40 493
Kostnader ved:
Endrede takster 224 200 424
Endret ruteproduksjon 7 102 109
Overfart trafikk 51 14 66
Endret ventetid 50 1 50
Netto innsparing 120 -276 -157
© Tl 2001

Vaére analyser viser at det gjennom det meste av 1990-tallet var samfunnsgkono-
miske besparelser ved den tilpasning de ulike aktarene (myndigheter, trafikk-
selskaper og passagerer) har valgt. Mot slutten av 1990-tallet endresimidlertid
dette bildet. Mye tyder pa at man de siste arene har kommet i en situasjon der det
ikke lenger "nytter” aredusere tilskuddene. Tapet i perioden 1997 - 1999 har en
sammensatt forklaring. For det farste har man brukt mer penger pa agi tilskudd til
kollektivtransporten. For det andre har selskapene i mindre grad enn fer kunnet
redusere kostnadene, noe som har gatt utover tilbudet og/eller takstene, til tross
for tilskuddsgkningene. Dette skyldes sannsynligvis bade at
effektiviseringspotensialet i hay grad er "tatt ut” samt kostnadsgkningene som
selskapene ikke kan pavirke. Det kan ogsa vaare slik at kostnadseffektiviseringen
har fart til at selskapenes tilpasning blir samfunnsgkonomisk uheldig palengre
sikt, i den forstand at man " skyver” ngdvendige kostnader og investeringer utover
i tid.

7.2 Behov for ytterligereforskning

Dette prosjektet har avdekket behov for ytterligere forskning pa flere omrader:

»  Rutebilstatistikken ma gjennomgas. | dag er den for omfattende, definisjonene
er for upresist behandlet og vanskeliggjear nasjonale og internasjonale sammen-
ligninger, for eksempel i forbindelse med Eurostat-data og ulike benchmarking-
prosesser.

» Denne rapporten representerer en omfattende videreutvikling og metodol ogisk
utdypning av tidligere studier av kollektivtransportens utvikling i Norge. Dette
arbeidet bar viderefares, idet lengre tidsrekker og sterre variasjoner i observa-
sionene vil bidratil & gke forstéelsen av sammenhengene ytterligere. Videre er
dette arbeidet viktig som dokumentasjon pa utviklingen i kollektivtransporten.
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Det foreligger for lite kunnskap om sammenhengene mellom tilskudd og
kostnader samt analyser av de ulike kostnadskomponenters betydning for
effektiviseringspotensialet.

Ettersparsel smodellene bar videreutvikles. Det trengs lengre tidsserier og
sterre datagrunnlag, og ideelt sett ber datamaterialet skille mellom ulike
markedssegmenter.

Kvalitative endringer har hittil ikke inngétt i analysene, men bare vaat nevnt
sporadisk. Vi anser dette som en vesentlig svakhet at vi ikke har hatt ressurser
til & diskutere kvalitative endringer mer i detalj. Det ligger et stort arbeid, og
en stor utfordring, i & samle informasjon om dette.

Vére analyser har ikke inkludert den indirekte subsidieringen av kollektiv-
trafikken som de ulike formene for avgiftsfritak for diesel har representert. De
nye refugonsordningene gjer det enklere aidentifisere omfanget av denne
stetten, men det er behov for en kartlegging ogsa for tidligere &r. Til sammen-
ligning representerer "the fuel duty rebate” i Storbritannia om lag en fjerdedel
av de totale subsidienettil lokal kollektivtransport (Fearnley 1999).

Det er behov for vurderinger av hvordan de ansattes arbeidssituasjon har blitt
forandret som fglge av endrede rammebetingelser i kollektivtransporten.
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