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Forord

Dette notatet er utarbeidet som en del av prosjektet “Finansielle og institusjonelle
rammebetingelser for utvikling av effektive og rasjonelle lokale transport-
losninger”. Prosjektet er finansiert av Norges forskningsréd gjennom forsknings-
programmet LOKTRA og skal belyse folgende problemstillinger:

1. I hvilken grad vil omstrukturering og posisjonering innenfor neringen trekke i
retning av noen fa store akterer, og i hvilken grad skyldes det gkt konkurranse-

eksponering i neringen?

2. I hvilken grad har utviklingen i neringen fremmet mer markedseffektive
og/eller produksjonseffektive losninger, og er potensialet sterst ved
effektiviseringsavtaler eller ved tradisjonelle anbud?

3. I hvilken grad har institusjonelle og finansielle rammebetingelser pévirket
utviklingen, og i hvilken grad samsvarer dette med overordnede mélsettinger

med transportpolitikken?

En av hovedproblemstillingene i dette prosjektet er hvorvidt kostnadsnivéet i
neringen er pavirket av de endringene en har hatt med hensyn til organisering,
ansvarsdeling og kontraktsforhold siden midten av 1980-tallet. I dette notatet
beskrives endringene som vi knytter til utviklingen i enhetskostnader i naeringen
giennom en statistisk analyse der vi benytter regnskaps- og produksjonstall for
alle enkeltselskaper som har levert opplysninger til Statistisk sentralbyra.

Notatet er skrevet av forsker Kjell Werner Johansen. Vi har hatt stor nytte av to
prosjektseminarer for prosjektet startet hasten 1997 og etter at de fleste analysene
ble gjennomfart hasten 1998, der Transportbedriftenes Landsforening,
representanter fra trafikkselskap, fylkeskommuner, Samferdselsdepartementet og
andre forskningsinstitusjoner deltok. Forskningsleder Bérd Norheim har bidratt
med nyttige kommentarer til notatet og har hatt ansvar for kvalitetssikringen.
Avdelingssekreter Kari Tangen har hatt ansvar for den endelige tekst-
behandlingen.

Oslo, juni 1999
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut Ostmoe Ingunn Stangeby
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Analyse av kostnadsutviklingen innenfor
bussnzeringen i Norge 1986-96

Bakgrunn

Innenfor prosjektet “Finansielle og institusjonelle rammebetingelser for utvikling
av effektive og rasjonelle lokale transportlesninger”, som er finansiert av Norges
forskningsrad gjennom programmet LOKTRA, belyser vi felgende problem-
stillinger:

1. I hvilken grad vil omstrukturering og posisjonering innenfor naringen trekke i
retning av noen f& store akterer, og i hvilken grad skyldes det ekt konkurranse-
eksponering i nzringen?

2. I hvilken grad har utviklingen i neringen fremmet mer markedseffektive
og/eller produksjonseffektive lasninger, og er potensialet storst ved effektivi-
seringsavtaler eller ved tradisjonelle anbud?

3. I hvilken grad har institusjonelle og finansielle rammebetingelser pavirket
utviklingen, og i hvilken grad samsvarer dette med overordnede mélsettinger i
transportpolitikken?

I dette notatet tar vi for oss deler av problemstillingene 2 og 3 i prosjektet ved &

studere utviklingen i produktivitet i rutebilnaringen gjennom de 11 arene fra 1986

til 1996. Analysen baseres pa regnskapstall for hvert enkelt av alle rutebil-

selskapene i Norge i perioden fra SSBs rutebilstatistikk. For & teste hypoteser om
betydningen av avtaleforhold i tilskuddsberettiget transport og selskapsstruktur/-
eierforhold i naeringen, kombinerer vi rutebilstatistikkens opplysninger med annen
informasjon.

De gvrige analysene innenfor prosjektet er:

v Rutebilnzringen i Norge - Utviklingen i selskapsstruktur, posisjonering og
eierkonstellasjoner (Carlquist 1998)

v Dybdeanalyse i 5 utvalgte byomrader (Norheim og Carlquist 1999)
v" Internasjonale utviklingstrekk innenfor omradet (Carlquist 1999)

Kort historikk

Fylkeskommunene fikk frihet til & fordele ressursbruken pé sine omréader; helse-
vesen, videregdende utdanning og samferdsel i 1986. Dette ga en storre grad av

Notatet kan bestilles fra:
Transportokonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 I
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nerhet mellom myndigheter og utagvere i rutebiln®ringen. Pressede fylkes-
kommunale budsjetter gjorde behovet for en effektiv ressursbruk tydelig og
mulighetene for mer detaljert styring ble etter hvert bedre. Normtallsystemet ble
etablert og tatt i bruk som grunnlag for forhandlinger mellom fylkeskommunen og
selskapene forste gang i 1986 i Oppland. Senere tok flere fylker systemet i bruk.

Konkurransepress gjennom anbud kom pa dagsorden for alvor da Samferdsels-
loven ble endret i 1991 og forskriftene til loven ble gitt i april 1994. De forste
rutene ble lyst ut pa anbud i Oppland hesten 1994. Etter hvert som anbuds-
adgangen ble gitt, fikk fylkene et “overtak” pa selskapene og inngikk sékalte
effektiviseringsavtaler flere steder. Avtalene gér i korthet ut pé at selskapene
forplikter seg til en reduksjon i kostnader og tilskudd over en periode pa noen &r
mot at selskapenes konsesjoner skjermes mot anbud. P4 denne méten skulle
fylkene kunne spare noe pa utgiftssiden, samtidig som selskapene fikk tid pa seg
til & tilpasse kostnadsnivaet sitt til en konkurransesituasjon. I 1995 er den forste
runden med sterre oppkjep og fusjoner godt i gang, og internasjonalt eierskap
kommer inn gjennom Swebus’ oppkjep i Mjesregionen. Bruk av anbud har
imidlertid enna (1999) ikke kommet i gang i noe sterre omfang. Swebus er kjopt
av britiske Stagecoach og har solgt sine selskaper i Mjgsregionen til norske
Norgesbuss, og det store franske konsernet CGEA er inne pé det norske markedet
gjennom sitt svenske datterselskap Linjebuss, som har vunnet anbud i Vestfold. I
motsetning til i vare naboland er alts& norske rutebilselskaper nasjonalt eiet.
Konsentrasjonen i naringen har likevel vert betydelig. De to sterste aktorene
Norgesbuss og NSB Biltrafikk kontrollerer til sammen ca 43% av markedet og
37% av bussene. De fem storste akterene kontrollerte hosten 1998 ca 77% av
markedet og 63% av bussene. Ved ytterligere konsentrasjon kan det stilles
spersmél ved hvor reell konkurransen i neringen vil vaere. Linjebuss’ anbudsseier
i Vestfold viser imidlertid tydelig at nasjonal konsentrasjon ikke behever & vere
noen trussel mot konkurranse sé lenge det er internasjonale selskaper som er
villige til & konkurrere om anbud i Norge.

Regnet i faste priser er kostnadene pr vognkm redusert med nermere 20% fra
1986 til 1996. I gjennomsnitt ble tilskuddene redusert med om lag 1/3. Samtidig
gkte den gjennomsnittlige selskapssterrelsen til om lag det dobbelte, og antall
selskaper ble mer enn halvert.

Hypoteser

P4 grunnlag tilgjengelige regnskapstall for enkeltselskaper fra rutebilstatistikken
som er stilt til rddighet fra Statistisk sentralbyra for drene 1986-96, ensket vi &
teste en del hypoteser:

v' Har konkurransepresset som ble klart fra 1991 gitt sterre reduksjon i
kostnadene for de pafelgende ar enn tidligere?

v' Har normerte kostnader fort til reduksjon i driftskostnader?
v’ Har effektiviseringsavtaler gitt reduserte kostnader i forhold til andre?

II
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v’ Vil tilskuddsniva pavirker kostnadsnivaet gjennom svak kostnadsdisiplin: jo
hoyere tilskudd, jo heyere kostnader?

v Er det stordriftsfordeler i rutebiltransport?
v’ Har konsernmodellen til NSB Biltrafikk gitt lavere kostnader?

v" Er det samdriftsfordeler gjennom at selskap som ogsé driver godstransport eller
driver flere former for persontransport har lavere kostnader enn andre?

Datamaterialet

SSBs rutebilstatistikk inneholder oppgaver fra hvert enkelt rutebilselskap. Dette
omfatter i tillegg til regnskapstall, oppgaver over produksjon, ansatte etter
kategori, forbruk av drivstoff, annen vareinnsats, vognpark med mer. TOI
innhentet konsesjon fra datatilsynet for & analysere datamaterialet pd selskapsniva.

En gjennomgang av datamaterialet, som i prinsippet er svart detaljert, avdekket
en rekke mangler. Enkelte variable manglet helt for mange selskap og 4r, slik at vi
ikke kunne bruke variablene i analysen. Andre manglet bare for enkelte observa-
sjoner, mens enkelte variable viste hayst usannsynlige verdier for enkelte
observasjoner. Den siste typen var i mange tilfeller knyttet til at tall var oppgitt i
feil enhet, for eksempel antall i 1000, og lot seg rette. Vi kom fram til at analysen
matte begrenses til variable der det var fa observasjoner som falt ut pa grunn av
manglende data. Vi ble da sittende igjen med 2377 observasjoner (selskap * ar) av
totalt 2540 regnskaper i materialet. Frafallet pd grunn av mangler eller &penbart
grove feil i datamaterialet kom opp i 6% av antall regnskaper og 4% i antall
vognkm over perioden. Frafallet okte utover i perioden og var klart sterst for
1996. Opplysninger om eierskap i selskapene, avtaleformer i fylkeskommunen og
by ble pakodet hvert selskap. Alle prisvariable vi har benyttet er regnet om til
1996-4rs prisniva ved bruk av SSBs konsumprisindeks. Bedre kvalitet pd data-
materialet ville muliggjort bedre og mer omfattende analyser.

Bredden i datamaterialet som omfatter alle rutebilselskapene og den lange tids-
serien gir imidlertid et godt grunnlag for 4 analysere reell kostnadseffektivisering
innenfor naringen og korrigere for selskapenes rammebetingelser.

Analysemetoden

Basert pa en kombinert loglinear-eksponesiell kostnadsfunksjon har vi estimerte
parametre der vi veiet observasjonen med antall rutekm produsert i det enkelte
selskap. Denne funksjonsformen er valgt fordi den er fleksibel og gir lett tolkbare
resultater. Observasjonene er veid med selskapenes produksjon fordi det er
sammenhenger mellom variable og kostnadsnivaet i naringen vi er ute etter og
ikke enkeltselskapenes kostnader. Gjennom regresjonsanalysen far vi fram de
isolerte effektene av de enkelte variablene som inngér. Siden kostnader pr vognkm
i stor grad avhenger av en rekke andre ytre omstendigheter enn de som kan
knyttes til hypotesene vére, kontrollerer vi for andre variable som antas & pévirke
kostnadene i rutebildrift:

i:\pt-avd\2300\rutebil\selskap\rutebil\notat\sammendrag.doc
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v’ ”Fart” (vognkm pr betalt sjafortime) forklarer mer enn 30% av variasjonen i
kostnader i vért datamateriale. Denne har gkt fra om lag 19 km/t til 22 km/t i
perioden og forklarer dermed en kostnadsreduksjon pé ca 4,5% fra 1986 til
1996 (figur 3). Denne variabelen er et viktig effektivitetsmal néar det gjelder
kostnader per vognkm, men med den begrensningen at det ofte krever mer tid &
frakte flere passasjerer.

v" Trafikktetthet ved antall pastigende passasjerer pr vognkm er redusert 1
perioden og forklarer en kostnadsreduksjon pa ca 1% i perioden (figur 3).
Denne variabelen ivaretar at det er transport av passasjerer som er formélet
med virksomheten og ikke produksjon av vognkm.

v Bytrafikk med rushtidsproblematikk og dyre rushtidsavganger er det tatt
hensyn til med tre klasser av byomréder: (1) Oslo/Akershus, (2) Bergen,
Trondheim og Stavanger og (3) de neste 7 byomradene etter storrelse. Oslo og
Akershus har isolert knapt 18% heyere kostnader, Bergen, Stavanger og
Trondheim ca 3% hayere og de gvrige byomradene om lag 6% lavere
kostnader enn resten av landet.

v’ Utgifter til ferger og bompenger er utgifter som strengt tatt ikke har noe med
driftskostnader i rutebiltransport & gjere. Disse er trukket fra kostnadene, men
ogsa benyttet som en indikator for trafikk i omréder av landet som har szerlige
avviklingsforhold. Dette gir drayt 2,5% heyere kostnader.

Resultater

Vi finner en ren trendeffekt pa 6,3% reduksjon i kostnader pr vognkm over 11
arsperioden eller knapt 0,6% pr ar (Figur 1). Fra konkurransepresset ble reellt, dvs
i 1992, finner vi en ytterligere reduksjon i kostnader pé 3,7% eller ca 0,75% pr ar.
Disse effektene kommer i tillegg til det som felger av endring i de gvrige
variablene i analysen. Samlet produktivitetsvekst som kan tilskrives sjafor-
produktivitet og trend-leddene i analysen har altsa vert ca 14,5% over 11 ar. Vi
finner videre at:

v" Selskap i fylker med tilskuddsforhandlinger basert p4 normtall ser ut til 4 ha
nzrmere 4% lavere kostnader enn andre (Figur 2).

v' Selskap i fylker med effektiviseringsavtaler ser imidlertid ut til & ha naermere
3% heyere kostnader enn andre. Forklaringen pé dette kan vare at det er
fylker hvor en har folt at kostnadsnivéet har veert for heyt 1 forhold til andre
som har innfort slike avtaler og selskap i andre fylker har effektivisert mer enn
de med slike avtaler (Figur 2).

v" Det ikke er tydelige stordriftsfordeler malt med enkeltselskapers rute-
produksjon. Kostnadene gker derimot med selskapssterrelse inntil ca 2,8 mill
vognkm pr &r, for deretter 4 avta svakt. Her ma en imidlertid vaere oppmerk-
som pé at det er selskapenes fylkesvise rapportering som er benyttet. For
eksempelvis NSB Biltrafikk er det driftsenhetene og datterselskapene som
rapporterer. For NSB Biltrafikk med datterselskaper finner vi at kostnadene pr
vognkm er mer enn 10% lavere enn ellers (Figur 2). Dette kan tyde pa at disse

v
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klarer 4 ta ut stordriftsfordeler pa det strategiske plan gjennom effektiv
administrasjon og gunstige innkjepsavtaler.

v’ Selskap som ogsa driver godstransport tenderer til & ha noe lavere kostnader
enn andre, og selskap med stor andel av sin produksjon knyttet til tilskuddsfrie
ckspressbussruter eller turbil tenderer til & ha noe hayere kostnader. Samdrifts-
variablene er imidlertid ikke signifikante (krysser O-linjen i figur 2).

v' Hoy tilskuddsandel gir ikke heyere kostnader enn andre. Tvert imot gir hay
tilskuddsandel lavere kostnader pr vognkm. Dette betyr at tilskuddene i forste
rekke gér til 4 kompensere for lavere trafikkinntekter enten pa grunn av lave
takster eller f& passasjerer og ikke leder til svak kostnadsdisiplin og dyr
ruteproduksjon (Figur 2).

Vi har ogsa utfert supplerende analyser for 4 se pa utviklingen i kostnader pr
passasjerkm, altsd den tjenesten neringen utforer for brukerne. Denne analysen
viser ikke signifikant kostnadsreduksjon over tid. Forklaringen pa dette er enkel:
utnyttelsen av kapasiteten har gétt ned med ca 10% i perioden. Dette kan vare et
resultat av at det i perioden har vert fokusert pa kostnads- og tilskuddsreduksjoner
framfor utvikling av gode tilbud som passasjerene har betalingsvillighet for &
bruke. Effektiviseringsavtaler og normtall virker i samme retning som for kostnad
pr vognkm, men med sterre vekt pa normtall. Dette indikerer at selskapene i
fylker som har benyttet normtall har hatt hoyere belegg enn andre. En mulig
forklaring pa dette er at de fylkene der en har utviklet normtallbaserte avtaler ogsa
har vert mest bevisste pa brukerrettet produktutvikling.

Profitabilitet malt med trafikkinntekter + tilskudd pr kostnadskrone har gkt noe i
perioden. De estimerte parametre indikerer at profitabilitet er bedre for de sterste
og minste selskapene enn for de mellomstore, og bedre i byomrédene en ellers.
Profitabilitet er signifikant lavere for selskap som ogsé driver godstransport, men
lavere jo sterre andel tilskuddsberettiget transport utgjer av et selskaps person-
transport. Profitabilitet gker signifikant med hoyere tilskuddsandel.

Avsluttende kommentarer

Vi har funnet en klar nedadgdende trend for kostnader i den norske rutebil-
nzringen i den perioden vi har studert. Dette kan delvis forklares med det
potensielle konkurransepresset som naringen ble utsatt for da det ble dpnet for
anbud. Form for kontrakt har betydning for kostnadsnivaet bide gjennom
effektiviseringsavtaler og normtallbaserte forhandlinger. Lave billettinntekter og
ikke haye kostnader framstar klart som begrunnelsen for tilskudd.

Innrapportering av data til rutebilstatistikken ber fokusere mer pa markeds-
relevante data pa bekostning av detaljerte regnskapstall siden disse likevel lider
under mangel pa palitelighet til tross for stor detaljeringsgrad. Produksjons-
statistikken ber i det minste inneholde noe informasjon om rutestrukturen som for
eksempel linjelengde, antall avganger, rutetimer og en oppsplitting pa rush-
perioder og lavtrafikk.
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Summary:
Cost Efficiency in the Norwegian Bus
Industry 1986-96

Background

Within the research project “Institutional and financial framework for the
development of efficient and rational local transport”, financed by the Research
Council of Norway, the Institute of Transport Economics has carried out 4
different analyses focusing on:

e Restructuring of the bus transport industry (Carlquist 1998)

o International trends compared with the Norwegian development
In-depth analyses of developments in 5 urban areas (Norheim and Carlquist,
1999)

e Development trends based on local and regional bus transport statistics (this
working report)

Until the late 1960s subsidies for local public transport were very modest. In the
1970s, both the unit operating costs and subsidies in the bus industry increased
sharply. On the other hand, fare revenues declined as a result of low fare policy
and declined patronage following the sharp increase in ownership of private cars.
Until 1981, the government granted subsidies on a net cost basis to operators
operating on concessions given for an area or a single route. Up to 1986, the
government transferred dedicated public transport subsidies to the county
authorities.

From 1986 the county authorities have been free to allocate all their resources
among their main responsibilities for public service: health care, secondary
education and transport. From 1991, the transportation act introduced competitive
tendering, and in the spring of 1994 the amendments passed the parliament. The
act of transportation includes a clause giving the operators the right of redemption
if more than 20% of their production is put out on tender within 1 year, or more
than 50% within 5 years from the first tender. This clause is in action until year
2002.

At present approx. 2-3% of the route production is operated on contracts obtained
after a competitive procedure. Except for the capital area of Oslo and the tendered
contracts, all public transport is operated on net-cost contracts where the county
authorities approve the fares and level of service. All operators are private right
incorporated companies. Shareholders are either private, public entities or both.
Except one tendered contract won by the French-owned Swedish company
Linjebuss, all operators are still domestic.

The working report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

© Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 57 02 90 i
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Over the last 4-5 years, the industry has been subject to a sharp restructuring
through mergers and acquisitions. At present, the two largest groups control 43%
of the market and 37% of the buses; the 5 largest control 77% of the market and
63% of the buses (Carlquist 1998).

When the regional level (the counties) took over the full responsibility for local
public transport in 1986, it was clear for the most innovative of the county
councils that there was a lack of cost control in the sector. A system of
“normalised cost”, taking into account different types of buses, lines, and areas to
serve, was developed and subsequently implemented as a basis for negotiated
contracts in 12 of 19 counties in the period 1986-95 (Gaasland 1998).

After the potential competitive pressure was established in 1991, some counties
negotiated new contracts with the operators, stating that specific cutbacks in
operating costs and subsidies were to be achieved each year over a period of 3-7
years. If the conditions in these “efficiency agreements” were not fulfilled, the
service would be put out on competitive tender.

At present, tendering is used for as little as 2-3% of the production. 3 counties
have decided or have started to implement incentive-based quality contracts in a
net cost regime (for Oslo, see Norheim’s paper).

Hypotheses

A number of hypotheses have been formulated, regarding performance in the bus
industry as an effect of changes in the legal framework. To test these hypotheses,
it is necessary to control for a number of background variables such as economies
of scale and scope, ownership and other factors affecting the operating conditions.
The analyses are based on available data for the period 1986 to 1996.

Legal and contractual framework

At the local level, the hypotheses formulated are:

e The implementation of «normalised cost» contracts has contributed to
significant reduction in operating costs.

e The implementation of efficiency agreements has contributed to significant
reductions in operating costs.

At the national level, the hypotheses are:

e The possibility for competitive tendering has put more pressure on operators
to reduce cost, i.e. there is a shift in trend regarding operating costs from 1992.

e The level of subsidy affects cost as a consequence of weak cost discipline, i.e.
the higher the subsidy rate, the higher the operating costs.

Economies of scale, ownership and alliances

Earlier works suggest that there are modest economies of scale in local bus
operation. Several works indicate that the unit cost to operator curve is convex.

ii
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Berechman (1993) surveyed several studies; Solvoll (1995) analysed Norwegian
data for two different years and found similar indications.

The following hypothesis has been tested:
e The unit-cost to operator size relation is convex

There has been a significant restructuring of the industry during the 1990s. The
state-owned NSB Biltrafikk A/S (a subsidiary of the Norwegian State Railways) is
one of the most important actors, and has acquired several companies mainly in
the period 1993 to 1998.

Our hypothesis is that companies in the NSB group thus have lower operating
costs than other operators.

Economies of scope

Several companies have been involved in other transport services than licensed
local public transport. This includes e.g. goods transport, unscheduled coach
services, and lately long distance coach services. Such multi-service production
might gain the cost efficiency since use of drivers and vehicles for different
purposes could improve utilisation of resources. We have proposed two
hypotheses:

e Companies that also operate goods transport have lower costs in passenger

transport than others.
e The cost in passenger transport is lower, the smaller proportion in company
passenger transport that is subsidised transport.

Background variables - operating conditions

In most productive activities there is a long-term trend towards more efficient
production of goods and services. This should also apply to public transport
services.

Local conditions should have significant effect on the level of operating costs.
Operating speed is a key variable since the heaviest component of cost is the
drivers’ wages.

Urban areas have at least some congestion leading to reduced operating speed.
The distances between stops are short. This leads to higher driver costs and costs
to fuel and maintenance of the vehicle. The larger the urban area is, the larger is
the proportion of the route kilometres run during rush hours. This leads to higher
costs because a larger proportion of vehicles only are operated for 1-3 hours daily,
and the drivers have to be paid for a longer period than they are actually driving.

We have divided the urban areas in three groups, in order to test whether this
affects unit cost:

1) The Oslo region: 900,000 inhabitants

2) Bergen, Trondheim and Stavanger: 150-230,000 inhabitants
3) 7 other cities with more than 50,000 inhabitants

i:\pt-avd\2300\rutebil\selskap\rutebil\notat\summary-ec.doc
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Coastal areas have limited accessibility due to limited road infrastructure. The
road network is connected with ferries, bridges or tunnels with tolls. This might
increase costs indirectly through operating conditions or directly through the tolls
that have to be paid. Our hypothesis is that companies that have expenses to tolls
and ferries have higher costs (exclusive of tolls and ferry fees) than other does.

Traffic density measured by boarding passengers per vehicle kilometre. The more
boardings/alightings there is on a route, the higher is the cost due to vehicle
maintenance, support, ticketing, fuel consumption etc.

Data

For each financial year the bus operators have to submit to the Central Bureau of
Statistics a detailed description of their operating costs and use of labour, fuel,
tyres, rolling stock etc. Number of passengers, passenger km, fare revenue and
subsidies are also reported.

The unit of report is company activity within a county for the years 1986-96. For
the earlier years this is straightforward and correct. Since 1994, the mergers and
acquisitions at national level have accelerated. Companies operating in several
counties either report their activity in each county, or only in the county of their
head office.

We have carefully examined the database to identify outliers and inaccurate
information. A number of records were missing variables important for an
analysis of productive efficiency, to estimate a cost function defining the relation
between unit costs of production and prices and quantities for the input factors.
Input prices are not reported explicitly, but in principle they can be calculated by
dividing the reported quantities by the reported cost of input. The accuracy of data
for important factors of input appeared to be weak. Size of rolling stock is an
example of a variable that we had to reject to use for the analysis. An attempt to
estimate translog cost functions (Viton 1998, Matas and Raymond 1998) with
labour, fuel and capital as input factors had to be rejected because 3/5 of the
observations missed either at least one of these factors or factor price.

Total number of operators and remaining operators in the database after rejection
resp. vehicle km is given in table below.

After exclusion of observations with missing or obviously incorrect variable
values 2,377 observations (operator * year) of a total of 2,540 records in the
database remained. This equals 94% of operators * year, and 96% of total vehicle
km production over the period. Average production per operator is doubled during
the period. As the “used” columns indicate, there has been a decline in proportion
of reliable data.

iv
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Table 1: Description of database

v Ty Tt

Year Operators Mill Vehicle km's 1000 vehicle

km/operator
Total Used % Excl. | Total Used % Excl. | Total Used | Speed Costkm
1986 327 300 8% | 310.2 304.5 1.8 % 949 1015 18.9 100.0
1987 289 262 9% | 318.2 311.0 22% 1101 1187 19.2 98.3
1988 311 289 7% | 3191 318.3 0.3 % 1026 1101 19.7 95.5
1989 243 236 3% | 3183 311.8 20% 1310 1321 19.3 93.6
1990 235 227 3% | 313.7 313.0 02% 1335 1379 20.0 93.3
1991 203 194 4% | 310.0 302.9 23% 1527 1561 205 92.3
1992 209 202 3% | 312.8 300.3 4.0% 1497 1487 211 88.6
1993 205 195 5% | 327.3 3134 4.2 % 1596 1607 217 86.6
1994 189 178 6% | 337.1 318.0 57% 1784 1787 214 85.7
1995 166 156 6% | 3204 296.4 75% 1930 1900 21.4 82.9
1996 163 138 15% | 324.9 281.2 13.5% 1993 2038 21.9 82.5
Total 2540 2377 6 % 40% -17.5

Model estimation

Functional form

To capture non-linear relations among the variables, handle continuous variables
that might be ”0”, obtain simple interpretation of parameters and a simple estima-

tion procedure, we specified a combined log-linear exponential cost function by:

I J
DInY =C+Y ai*InXi+) y*Zj+

where

i=1

Y
C
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Zj

Dk

ad, j, Bk,

=

3" B+ Di
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cost NOK/vehicle km 1996 prices

constant

continuos variable >0, nr i

continuos variable [0, 1] nr j
dummy variable nr k, =1 if yes. =0 if no,

parameters to be estimated

Interpretation of parameters: The elasticities, the relative change in Y by a
marginal increase in a variable, can be written:
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Description of variables

X1 Operators’ annual production of vehicle km in passenger transport
X2 X1y

X3 Time running from 1986=1 to 1996=11

X4 Time, years after tendering allowed 1992=1 to 1996=5
X5 Speed (Vehicle kim/ paid driver hours)

Z1 Proportion of operators’ production that is subsidised
z2 Proportion of operators’ revenue that is subsidies

Z3 Boarding passengers pr vehicle km

D1 If efficiency agreement =1, if not =0

D2 If normalised cost =1, if not =0

D3 If goods transport =1, if not =0

D4 Operator is NSB or subsidiary =1, if not =0

D5 Operator in Oslo/Akershus county =1, if not =0

D6 Bergen, Trondheim, Stavanger =1, if not =0

D7 Operator in other city >50 000 inhabitants =1, if not =0
D8 Expenses to ferry or toll road =1, if not =0

Estimation results

The central hypotheses relate to contractual form and impact on overall efficiency

" in the industry, and not which individual company that is most efficient.
Therefore, we found Weighted Least Squares (WLS) estimation with operator’s
production of vehicle kilometers as weights, to be the most appropriate method.
Estimations were done by the programme package SPSS.

The estimated parameters are reported in table 2.

Table 2: Estimated parameters

LnY Inv LnP

Coeff. t-value Coeff. t-value Coeff. t-value
c Constant 2.8864 25.067 1.6161 4.162 0.1387 2.647
ot Lnckm) 0.2133 7.728 0.1088 1.181 -0.0446 -3.569
o2 {Lnkm)? -0.0134 -7.297 -0.0138 -2.241 0.0028 3.364
o3 Time 86-96 -0.0233 -3.309 -0.0010 -0.044 0.0102 3.211
od Time: 92-96 -0.0196 -2.491 0.0342 1.293 0.0089 2.484
o5 Speed -0.3217 -19.371 -0.5257 -9.260 0.0154 2.022
v1 Prop. subsidised 0.0193 0.913 0.9838 12.802 -0.0441 -4.599
y2 Prop. subsidy -0.1272 -6.236 -0.5009 -7.186 0.0845 9.064
Y3 Boardings/km 0.1063 18.246 -0.3438 -14.794 -0.0144 -4.790
B1 Eff. Agreement 0.0272 2.334 0.0674 1.679 -0.0031 -0.566
B2 Norm. Cost -0.0382 -5.059 -0.0962 -3.830 0.0091 2.659
B3 Goods =1 -0.0119 -1.624 0.1041 4.272 -0.0127 -3.817
B4 NSB =1 -0.1050 -9.330 -0.1613 -4.272 -0.0051 -0.993
B5 Oslo + =1 0.1788 14.211 1.0527 23.061 0.0318 5.372
pé Large city =1 0.0320 3.226 0.0322 0.963 0.0226 4.967
B7 City>50000 =1 -0.0622 -5.190 -0.0234 -0.586 0.0156 2.878
B8 Ferry/toll =1 0.0262 2.811 -0.0279 -0.861 0.0002 0.039
ot 0.188 0.38 0.044
R? 0.555 0.371 0.095

Y= Cost NOK/vehicle km
V= Cost NOK/passenger km
P= Profit ratio
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Of the 17 estimated parameters, 15 are significant at the 5% level given a 2-tailed
t-test, while 1 (B3) is significant by a 1-tailed t-test. The R2 value 0f 0.555
indicates that our model explains more than 55% of the variation in cost among
operators over the years examined. This can be considered as satisfying, since
major cost determinants at operator level are left out from the model by reasons
noted above.

Examination of the residuals indicates that their variance is constant and that the
residuals not are correlated to unit cost.

Interpretation of results

Background variables

The general trend variable shows a decrease in unit cost of 6.3% over the period.
“Drivers’ speed” is as expected an important variable, the cost elasticity is above
0.32.

Ferries or toll roads have significant influence on unit cost. Operators operating in
such conditions are expected to have 2.6% higher unit cost (exclusive of ferry and
toll expenses) than others do.

Urban conditions imply higher expected unit cost. Operators in Oslo and Akershus
County are expected to have nearly 18% higher costs than companies operating
under the same conditions in other counties. The 3 “second largest” cities, Bergen,
Trondheim, and Stavanger are expected to have on average 3.2% higher unit costs.
Operators in the smaller cities ranging from 50-150,000 inhabitants, are expected
to have 6% costs. These findings are clearly significant. The explanation for this
might be as noted above that the proportion of extra rush hour vehicle km’s to
total vehicle km’s is lower than in other areas.

Passenger density, i.e. number of boarding passengers per vehicle km has
significant influence on unit cost. Y3 = 0.106 means that unit cost increase by 1%
if the number of boarding passengers increases by 10% from 1 to 1.1 per vehicle
km. The value of 1 is relatively close to the national average.

Economies of scale

The operator size variables (al, a2) indicate that the unit cost increases with the
number of vehicle km’s until approx. 2.8 mill km/year (exp(-al/2*a2) = 2.8 mill
km/year) and decreases slightly for larger operators. This in opposition to a
number of other studies showing convex curves. Possible explanations for this are
that we are controlling for several background variables that might be related to
size. One that might be important in this context is the trend variable that shows
high significance and the fact that there has been considerable company
concentration during the period. However, we ran the same model specification
separate for each year to investigate this. We found a1>0 and a2 < 0 for every
year, but the parameters were significant only for 6 of the later years.

Earlier analyses both on Norwegian and international data indicate that there are
economies of scale in production of bus route km’s up to a certain level (U-shaped
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cost curve with respect to size of company) (Solvoll, Jergensen and Pedersen
1994, Matas m fl 1998, Berechman 1993, Dale-Olsen 1996). The massive
restructuring of the European bus industry both at national and at the international
level is another indication of economy of scale.

However, the question of economies of scale can be seen from two angles:

e Production: is it more efficient to operate a company with a large production
than a company with a small production?

e Market: is it more efficient for users to relate to few but large company units
with uniform information, fare system, integrated network of routes etc, than
small and independent companies?

Carlquist (1998) anticipated two motivations for this:

o Strategic economies of scale; benefits from competence and power with
respect to negotiating contracts for purchase of fuel, buses, spare parts, service
agreements toward the suppliers of material and contracts with the authorities.
Another aspect of such economies of scale is know-how with respect to
information technology, administrative solutions, benchmarking, quality
management and the transport market.

e Market power in certain areas to maintain the market share in a situation
where future competitive tendering is expected.

For many counties, there has been a tendency towards only one large operator
dominating in each county. These operators (incl. subsidiaries) have a unit cost
more than 10% below the others, everything else being equal.

Economy of scope

Operators running other than subsidised passenger transport do not tend to have
lower costs. The parameter (y1) is positive but not significantly greater than zero.
Operators running both passenger and goods services have slightly lower operating
costs in passenger transport than other operators. This is significant on a one-sided
test, but an expectation of 1.2% lower costs, everything else equal, is quite low.

Legal and contractual framework

Efficiency agreements do not contribute to reduce costs, according to the results.
On the contrary, operators with such agreements tend to have nearly 3% higher
cost than other operators. This is surprising, but one explanation may be that such
agreements are quite new, and that they in effect are chosen as instruments in
counties where costs are presumed to be higher than they “should be”. Since this
form of agreement is new, it could take a few more years before they have the
planned effect. On the other hand, it may be argued that these agreements are too
weak to offset the general trend of more efficient public transport.

The normalised cost contracts give at average nearly 4% lower cost than the other
contracts do. Compared to the efficiency agreements the difference is 6.5%. An
explanation for this might be that the operators’ incentives to reduce cost under the
normalised cost contracts are stronger, since this can contribute to increased profit,
whereas the efficiency agreements are normally related to reduced subsidies.

viii
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The trend factor from 1992 is significantly stronger than for the whole period. This
can approve the hypothesis that the legal opening for the counties to put the
operation out to competitive tendering lead to increased cost discipline among the
operators.

The subsidy to cost rate is significantly negative. y2 = -0.13 has the interpretation
that a 100% subsidised operator’s unit cost is 13% lower than that of a non-
subsidised operator. The interpretation of this result is important for policy
makers; the subsidies cover low fare revenue caused by either low fares or low
patronage and not to cover operational losses due to high cost.

Cost per passenger km

This analysis shows that there is no significant trend regarding reduced cost per
passenger km. The explanation behind this is quite simple; there has been a
significant decrease in patronage. This might be a result of more focus on reducing
subsidies and cost pr km in the period rather than delivering better quality service at
a reasonable price to the users. The parameters for efficiency agreements and
normalised cost contracts have the same signs as for cost per vehicle km, but with
more weight on normalised cost contracts. This indicates that operators in the
normalised cost contract regime at average have higher patronage than other
operators do.

Profitability

Profitability has improved significantly over the period. The estimated parameters
indicate that small and large operators tend to have higher profits than the mid-
size operators do. Profitability is significantly higher in urban areas than in other
areas. Profitability in passenger transport is significantly lower for operators also
involved in goods transport. On the other hand, companies with a larger
proportion of subsidised company passenger transport have higher profitability
than companies with a lower proportion of subsidised transport.

Concluding remarks

We have found significant indications for a trend towards reduced cost in the
Norwegian bus industry over the period studied. This can partly be explained by
the potential, but not yet actual, competitive pressure from the legal opening for
tendering. Contractual forms have influenced cost through both efficiency
agreements and normalised cost based contracts. Low revenue from fares, rather
than high costs, determines the level of subsidy.

The collection of official data for the public transport sector should be more
concentrated on market data and less detailed on production data as the accuracy
of relevant variables suffer from the mass of data collected with questionable
quality. The production side should at least contain some information of the route
structure such as line kilometers covered and vehicle kilometers divided by peak
and off-peak hours.
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1 Bakgrunn

I prosjektet “Finansielle og institusjonelle rammebetingelser for utvikling av
effektive og rasjonelle lokale transportlesninger” som er finansiert av Norges
forskningsrad gjennom forskningsprogrammet "LOKTRA?, belyser vi folgende
problemstillinger:

1. T hvilken grad vil omstrukturering og posisjonering innenfor neringen trekke i
retning av noen fa store aktorer, og i hvilken grad skyldes det gkt konkurranse-
eksponering i nzringen?

2. T hvilken grad har utviklingen i neringen fremmet mer markedseffektive
og/eller produksjonseffektive losninger, og er potensialet storst ved
effektiviseringsavtaler eller ved tradisjonelle anbud?

3. 1 hvilken grad har institusjonelle og finansielle rammebetingelser pdvirket
utviklingen, og i hvilken grad samsvarer dette med overordnede mélsettinger i
transportpolitikken?

I dette notatet tar vi for oss deler av problemstillingene 2 og 3 i prosjektet ved &
studere utviklingen i produktivitet i rutebilneringen gjennom de 11 arene fra 1986
til 1996. Analysen baseres pa regnskapstall for hvert enkelt av alle rutebil-
selskapene i Norge i perioden fra SSBs rutebilstatistikk. For 4 teste hypoteser om
betydningen av avtaleforhold i tilskuddsberettiget transport og selskapsstruktur/-
eierforhold i neringen, kombinerer vi rutebilstatistikkens opplysninger med annen
informasjon.

De gvrige analysene innenfor prosjektet er:

v’ Rutebilnzringen i Norge - Utviklingen i selskapsstruktur, posisjonering og
eierkonstellasjoner (Carlquist 1998)

v’ Dybdeanalyse i 5 utvalgte byomrader (Norheim og Carlquist 1999)

v' Internasjonale utviklingstrekk innenfor omréadet (Carlquist 1999)
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2 Historikk

Statlige og kommunale tilskudd til lokal rutetransport var av beskjedent omfang
utover 1960-tallet (figur 2.1). P4 1970-tallet gkte kostnadene i rutebilnaringen, og
samtidig sank billettinntektene som folge av lavere belegg pa bussene og lavtakst-
politikk. Dette ble kompensert med statlige tilskudd.

9000
8000
7000 +
6000
5000 1-
4000 +
3000
2000

1000

Figur 2.1: Rutebilselskapenes inntekter 1960-97. Mill 1996-kroner. Kilde: SSBs
samferdselsstatistikk og rutebilstatistikken, diverse utgaver

De ”lange linjene” vi illustrerer i figur 2.1 - 2.3 viser en naring i mer eller mindre
kontinuerlig vekst nar det gjelder ruteproduksjon over en periode pa 39 ar. Fra
slutten av 1970-tallet ser vi imidlertid tendenser til svekket markedstilpasning i
n®ringen. Mens veksten i kjerte km 1 rute fortsetter, ser vi stagnasjon og nedgang
1 utfort transportarbeid fra 1980.

De to siste 10-arene i tallrekken viser gkende avstand mellom veksten i trafikk-
arbeid (vognkm) og veksten i transportarbeid (personkm). Selv om naringen
klarer & vise en betydelig kostnadseffektivisering malt i kroner pr vognkm, forer
synkende utnyttelse av transportmidlene til gkende gap mellom kostnader og
inntekter. Mot slutten av perioden kompenseres dette delvis gjennom gkende
takster.
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Figur 2.2: Trafikkarbeid, mill vognkm, og transportarbeid, mill passasjerkm, 1960-97
Kilde: SSBs samferdselsstatistikk og rutebilstatistikken, diverse utgaver
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Figur 2.3: Trafikkinntekt og kostnad. 1996-kr pr passasjerkm, kostnad og antall
passasjerer. 1996-kr pr vognkm
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Fra 1981 overtok fylkeskommunene ansvaret for & fordele "eremerkede” tilskudd
til lokal rutetransport fra staten. Fra 1983 ble det etablert tilskuddskontrakter
mellom trafikkselskap og fylkene. Fra 1986 ble dette ansvaret utvidet ved at
tilskuddene ikke lenger var “eremerkede”, men inngikk i det samlede ramme-
tilskuddet til fylkeskommunene. Fra 1987 gis fylkeskommunen ogsa mulighet til &
fastsette takstene pa lokale ruter, unntaket er de landsomfattende rabattordningene
for barn, trygdede og militare.

2.1 Andre arbeider

Gaasland (1998) gjennomferte en analyse av rutebilstatistikken pa fylkesniva for
arene 1991 til 1995. Rapporten gir en utfyllende kvalitativ drefting av ulike
avtaleformer og egenskaper med hensyn til kostnadseffektivitet. Videre stilles den
aggregerte utviklingen i ngkkelfaktorer opp og dreftes kvalitativt p& nasjonalt og
fylkesniva niva. Gaasland kommer til at kostnadseffektiviseringen i denne
perioden var liten, men sterst i forste del av denne perioden.

Dale Olsen (1996) estimerer varianter av “frontproduktfunksjoner” for & se pa
kostnadseffektiviteten i rutebilsektoren. Avhengig av modellformuleringen finner
han at selskap med en érlig produksjon pa ca 830 000 vognkm er mest effektive.
Analysen bygger pa rutebilstatistikken for ett ar.

Solvoll m fl (1994) har analysert deler av rutebilstatistikkens selskapsvise
opplysninger for 1982 og 1991, videre gis en utfyllende gjennomgang av liknende
analyser internasjonalt og en teoretisk drofting av analysemetode. De viktigste
funnene var at det hadde foregatt en signifikant kostnadseffektivisering i perioden.
Enhetskostnadene avtar forst med selskapssterrelse for sa & stige ut over en
optimal produksjon pa ca 300 000 km i 1982 og 1,1 mill km i 1991. Kostnadene
pr vognkm gker med buss-sterrelse sdvel som antall pastigende passasjerer. Om
bedriftene er privat eller offentlig eid og geografisk fordeling av aksjecierne
pavirker ikke kostnadene, det gjor heller ikke styrerepresentantenes tilknytning til
det omradet et selskap opererer i. Selskap som ogsé driver sjotransport hadde om
lag 15% heyere enhetskostnader i 1991 og selskap i kystfylker hadde om lag 9%
hoyere kostnader. @kningen i rammetilskudd fra 1990 til 1991 pavirket ikke
effektiviteten i 1991 og selskap med tilskudd basert pa forhandlinger etter
normtall hadde ca 14% lavere kostnader enn andre.

Matas og Raymond (1998) har gjennomfort en analyse pé data fra 8 spanske byer i
perioden 1983 til 1995.

Wunsh (1996) har gjennomfert en analyse av produktivitet i kollektivtrafikk
basert pa data om kollektiv nett i 178 byer i 12 europeiske land.

Berechman (1993) har gatt igjennom en rekke analyser, bade teoretiske og
empiriske, av kostnadsforhold innen kollektivtransport internasjonalt.

Alexandersson m fl (1998) har analysert effektene av anbudskonkurranse i
Sverige. De benytter data for perioden 1987 til 1993 og finner en kostnads-
reduksjon pr vognkm som kommer opp i om lag 7% for denne perioden.
Imidlertid har passasjertallene sunket betydelig i1 perioden, slik at kostnadene pr
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passasjerkm likevel har ekt. Denne gkningen tilskrives den sterke gkningen i
priser som folge av innfering av moms pa bussbilletter i perioden og den generelle
gkonomiske tilbakegangen i Sverige de siste drene i perioden som forte til mindre
reiseaktivitet totalt sett. Privatiseringen som foregikk i Sverige ga ikke signifi-
kante utslag pa kostnadene. Indirekte kostnadspress gjennom konkurranseutsetting
av deler av trafikken i et lin ga ikke signifikante kostnadsreduksjoner for resten av
trafikken i lénet.

Mackie m fl (1995) gjennomgér erfaringene fra Storbritannia, hvor kollektiv-
transporten ble privatisert og deregulert fra 1985. Utgangspunktet her var ganske
forskjellig fra Skandinavia, idet selskapene i stor grad var offentlige. I dagens
situasjon kjores mye busstransport i England pa anbud der det ikke er grunnlag for
trafikk pé rent forretningsmessig grunnlag, og det ytes tilskudd for & opprettholde
sosiale rabatter til barn, pensjonister og trygdede. Disse tilskuddene beloper seg
fortsatt til en andel pa knapt 25%. Erfaringene kan oppsummeres med kraftig
reduksjon i kostnader pr vognkm (-40%), nesten like stor gkning i produksjonen
(+25%) og okte billettpriser (+20%). Transporten har imidlertid gatt ned (-22%)
som folge av hoyere priser, darligere samordning pa tilbudet, déarligere kvalitet pa
tilbudet og en generell trend mot mer privatbilbruk.
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3 Hypoteser

3.1 Ulike avtaleformer i rutebilsektoren

Med innforing av rammetilskudd s& enkelte akterer behov for a utvikle forhand-
lings-/kontraktgrunnlag mellom fylkeskommune og selskap pa et objektivt
grunnlag og ut fra hva det "ber koste” & drive en rute. De forste normtallbaserte
tilskuddskontraktene ble etablert 1 1986.

Fra 1991 var det klart at det ville &pnes for bruk av anbud pé lokale ruter, denne
adgangen ble gitt fra varen 1994. P4 1990-tallet ble det etablert effektiviserings-
avtaler i en rekke fylker. Disse avtalene ma ses pa som et alternativ til anbud.
Ettersom det ble klart at anbud ville bli et redskap for fylkeskommunen til &
redusere sine kostnader, kunne en med en viss forhandlingsstyrke kreve opprett-
holdelse av rutetilbudet med reduserte tilskudd til selskapene. Behovet for reduserte
fylkeskommunale utgifter til rutedriften ble forsterket fra 1995 da staten innforte
“gremerkede kutt” i overferingene til fylkeskommunen begrunnet i adgangen til &
sette ruter ut pa anbud.

Anbud ble forst tatt i bruk i 1995 i Oppland og har forelopig lite omfang. Var
hypotese er at adgangen til & sette ruter ut pa anbud har redusert kostnadene i
rutebilnaeringen.

Avtaleformens konsekvenser for kostnadsnivéet i neeringen har vart viet stor opp-
merksomhet de siste 10-15 &rene bade i Norge og internasjonalt. Det er imidlertid
nedvendig a kontrollere for en lang rekke forhold som endres for man kan si noe
sikkert om avtaleformens betydning for kostnadsnivéet. Vi ser nermere pa dette
nedenfor.

3.2 Rammebetingelser i selskapet

3.2.1 Stordriftsfordeler i rutebildrift

Spersmalet om stordriftsfordeler kan dreftes ut fra to innfallsvinkler:

v" Produksjonssiden, det vil si: er det mer kostnadseffektivt 4 drive et selskap
med stor ruteproduksjon enn et selskap med liten ruteproduksjon?

v" Markedssiden, det vil si: er det mer effektivt fra brukersiden at noen fa store
enheter star for produksjon og salg av tjenesten med enhetlig ruteinformasjon,
samordnede takster og rutesystemer osv enn mange sma selskap?

Tidligere analyser indikerer at det er stordriftsfordeler nar det gjelder produksjon
av vognkm inntil et visst niva (Solvoll m fl 1994), men at kostnadene pr vognkm
gker nér ruteproduksjonen gker ut over et visst niva. Utenlandske studier, for
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eksempel 8 studier referert i Berechman (1993), gir ogsé holdepunkter for at
kostnadsfunksjoner er ”U-formet” etter selskapsstorrelse.

3.2.2 Samdrift i selskapet

Flere selskap har drevet flere virksomheter enn rutetransport med tilskudd. Det er
ganske vanlig at det lokale rutebilselskapet ogsa har drevet godstransport. Tid-
ligere ble en viss del av denne transporten ogsa drevet med tilskudd, men for de
senere ar utgjer dette en ubetydelig andel. Turbusskjering er en annen tilskuddsfri
virksomhet som flere ruteselskap har drevet med. De senere arene er det ogsa
utviklet et marked for langrutebusser uten tilskudd, for eksempel NOR-WAY
Bussekspress’ ruter som hittil er drevet av rutebilselskap som deltar i NOR-WAY-

samarbeidet.

Det er et sporsmél om slik samdrift gir effektivitetsvirkninger i bedriftene, da en
kan utnytte det ssmme personalet og til dels samme materiell til ulike typer
kjering. De ulike aktivitetene foregar dels til ulik tid bdde over uken og aret, slik
at det skulle vere et potensiale for gevinst her. For eksempel foregér skolebarn-
kjoring i skoledret, mens mye turbilkjoring foregér i sommerferien.

Siden det ofte har vaert vanskelig 4 skille disse virksomhetene regnskapsmessig fra
tilskuddsberettiget persontransport i rute i sma selskaper, kan en forvente at
tilskuddsberettiget rutetransport er bokfert med en sterre andel av kostnadene enn
hva som er riktig?

Dette er to ulike effekter som trekker i hver sin retning, og vi vil prove 4
identifisere bruttoeffekter.

3.2.3 Eierstruktur og allianser

P& 1990-tallet har det foregatt en betydelig konsentrasjon innen n&ringen. Dels
gjennom oppkjep av selskaper, dels gjennom etablering av samarbeidskonstella-
sjonet/strategiske allianser. Det statseide NSB Biltrafikk var tidlig ute og kjopte
opp hele og deler av selskaper. Siden 1996 er det inngétt nye allianser, og
Norgesbuss-gruppen har veart mest offensiv nar det gjelder oppkjeop av rutebil-
selskaper. Det er naturlig & tenke seg i hvert fall to begrunnelser for oppkjep og
samarbeid i denne n®ringen:

v Strategiske stordriftsfordeler knyttet til kompetanse og forhandlingsstyrke med
hensyn til innkjep av materiell og drivstoff og kontraktsforhold mot myndig-
hetene. Kompetanse pd informasjonsteknologi, administrative losninger,
benchmarking, kvalitetsledelse og marked.

v' Sikre seg markedsmakt i utvalgte omrader for & kunne holde konkurrenter ute i
en anbudssituasjon.

Det er naturlig & tenke seg at denne konsentrasjonen har fort til redusert kostnads-
niva i neringen. Dette er en hypotese vi forsgker 4 teste ved & se om selskap som
inngar i grupperingene skiller seg fra ovrige selskap nar det gjelder kostnadsniva,
hensyn tatt til en rekke andre faktorer som kan antas & pavirke kostnadsnivéet.
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Selskap eid med over 50% av NSB Biltrafikk regnes som kontrollert av selskapet
fra aret etter at oppkjopet fant sted.

3.3 Ytre rammebetingelser

Rutebilselskapene opererer under svart forskjellige ytre vilkar som sannsynligvis
pavirker kostnadene.

3.3.1 Bytrafikk

I bytrafikk er framkommeligheten pa vegnettet til tider begrenset pa grunn av
rushtrafikk, det er normalt korte avstander mellom holdeplassene. Dette bidrar til
lav framferingshastighet og til & trekke kostnadene pr rutekm opp, fordi en stor del
av kostnadene er knyttet til sjaferlenn. Videre medferer slik kjoring normalt sterre
drivstofforbruk og sterre slitasje p& materiell.

Jo sterre byomradene er, jo sterre andel utgjer rushtrafikken av den totale
trafikken. Dette medforer at et stort antall vogner bare benyttes til 4 kjere én eller
to turer pr virkedag. Samtidig skal sjaferene lonnes for flere timer.

Vi kontrollerer for spesielle rammevilkar ved a se sarskilt pa Oslo/Akershus, de
gvrige “storbyene” Bergen, Stavanger og Trondheim samt de gvrige byene blant
de 10 storste byomradene.

3.3.2 Kyststrek

I enkelte strek av landet har framkommeligheten pa vegene vert begrenset av
manglende faste vegforbindelser. Et annet forhold som bidrar til hayere kostnader
i en del selskap er til dels hoye utgifter til ferge og bompenger i enkelte strak av
landet. Vi har i analysene vére derfor sett pa kostnader til rutedrift eksklusive
utgifter til ferge og bompenger. Videre stiller vi spersmalet om selskap som trafik-
kerer strok med ferger og bomveger har hoyere eller lavere kostnader enn andre
selskap.

3.3.3 Trafikkgrunnlag

De ulike trafikkselskapene har operert under ulike markedsmessige betingelser.
Ruter som drives i omrader med heyt trafikkgrunnlag, men hvor de enkelte reiser
er relativt korte, kan forventes & dra kostnadene oppover, fordi slik kjering
medforer relativt hyppige stopp med av-/pastigninger og lav framferingshastighet.
Lengre ruter der trafikkgrunnlaget langs ruta er lavere, kjorer ofte med lav
frekvens. Selv om belegget kan vare like hoyt som pa en “byrute”, er reise-
lengdene gjennomgdaende lenger og tiden som gér med til av/péstigninger mindre.

Kostnadene ved rutedriften er sannsynligvis hoyere jo flere passasjerer som bruker
tilbudet. Det er imidlertid ikke sikkert at kostnadene gker med reiselengden.
Kostnadene ved 4 ha én ekstra passasjer om bord i bussen nar bussen allikevel er
pa vegen, er antakelig noksa marginale. Vér hypotese ar at kostnadene gker med
antall pastigende passasjerer, men ikke med gkende belegg i bussene.
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4 Datagrunnlag for en analyse

Datagrunnlag i rutebilstatistikkens selskapsspesifikke opplysninger for drene
1986-1996

Denne databasen inneholder en lang rekke variable og gir i prinsippet detaljerte
opplysninger om bruk av ulike kategorier arbeidskraft, drivstoff, gummi,
smeremidler, reservedeler, busser, verkstedstjenester og kostnadene forbundet
med denne ressursbruken. I prinsippet skulle det derfor veere mulig & gjore
detaljerte analyser av produktiviteten i selskapene. Imidlertid viste det seg ved
gjennomgangen av datamaterialet at det métte vaere betydelige feil i disse
opplysningene for mange selskaper. Disse feilene hadde ulik karakter:

1. Ulike enheter benyttet for samme selskap fra ér til ar.
2. Ulike enheter benyttet for forskjellige selskap i samme ér.

3. Selskap som driver flere typer virksomhet har ikke skilt mellom ressurs-
innsats/kostnader i personrutedrift og evrig virksomhet pa et lavere niva.

Vi valgte derfor for & ha mulighet til 4 fullfere en analyse og konsentrere oss om
et mindre antall variable som er av betydning for formalet med véar analyse. For
disse gikk vi gjennom opplysningene og korrigerte for feil av type 1, 2 og 3 over
sa langt det lot seg gjore.

Datamaterialet ble forst gatt igjennom med en lang rekke logiske tester pa
variablene. Disse ble utfort ved for eksempel & beregne antall vognkm pr sjafer-
time for hvert enkelt selskap under forutsetning av at alle har oppgitt tallene 1
riktig enhet (f eks *1000). Dette er tall som ber ligge i et visst intervall for & veere
“mulig”. Dersom tallet var lavere enn 5 (sveert lav produktivitet i bytrafikk?) eller
over 60 (heyproduktivt ekspressbusselskap?), gikk vi ned pd selskapsdataene og
sjekket om vi kunne korrigere tallene. Dersom det ikke var mulig, ble slike
observasjoner ekskludert fra analysen.

Det er datamaterialet vi sitter igjen med er imidlertid sannsynligvis fortsatt
beheftet med en god del feil.

Feilene ber imidlertid vaere begrenset i starrelse, og vi vager 4 anta at de er rimelig
tilfeldig fordelt i forhold til kjennetegn ved selskapene vi skal benytte i var
analyse.

En mer alvorlig feilkilde er imidlertid at hvilke selskap som er ekskludert i hvilke
&r er neppe tilfeldig fordelt. Vi har derfor sjekket beregningene vére ved & utfore
dem bare for de utelatte dataene.

Tabell 4.1 nedenfor angir

e hvor mange selskaper, vognkm og busser som er rapportert totalt i rutebil-
statistikken for hvert &r.
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e hvor mange selskaper vi har benyttet etter gjennomgangen av datamaterialet,
deres produksjon av vognkm og antall busser.

¢ hvilken andel frafallet utgjer av totaltallene.
e gjennomsnittlig selskapssterrelse i vognkm.
e vognkm pr betalt sjafartime.

e indeks for kostnader pr vognkm.

Tabell 4.1: Oversikt over datamaterialet, ekskluderte observasjoner og utviklingstrekk

Ar Selskap Mill vognkm 1000 vognkm/
selskap

Total Brukt % Excl.| Total Brukt % Excl.| Total Brukt| Fart Kostkm
1986 327 300 8 3102 3045 1,8 949 1015 18,9 100,0
1987 289 262 9 3182 3110 22 1101 1187 19,2 98,3
1988 31 289 7 319,17 3183 0,3 1026 1101 19,7 95,5
1989 243 236 3 318,3 3118 2,0 1310 1321 19,3 93,6
1990 235 227 3 313,7 3130 0,2 1335 1379 20,0 93,3
1991 203 194 4 310,0 3029 23 1527 1561 20,5 92,3
1992 209 202 3 312,8 300,3 4,0 1497 1487 21,1 88,6
1993 205 195 5 3273 3134 4.2 1596 1607 217 86,6
1994 189 178 6 3371 3180 57 1784 1787 21,4 85,7
1995 166 156 6 3204 2964 75 1930 1900 21,4 82,9
1996 163 138 15 3249 2812 135 1993 2038 21,9 82,5
Totalt 2540 2377 6 4,0 -17,5

I alt har vi benyttet 94% av regnskapene som omfatter 96% av produksjonen i
perioden. Frafallet av selskaper pd grunn av for darlige data er minst for &rene
1989-1992. Frafallet for de forste arene er sterst blant sma selskaper (frafall i
vognkm er relativt storre enn frafallet i antall selskaper). For de siste arene er
frafallet storre blant sterre selskaper (frafallet i antall vognkm er omtrent like stort
eller storre enn frafallet i selskaper). Denne skjevheten i frafallet kan pavirke
resultatene av analysene, men siden frafallet totalt er lite, vil betydningen for
resultatene vere begrenset.

Nér det gjelder antall busser, er det et stort antall selskaper denne informasjonen
mangler for i enkelte ar. Totaltallene gir for disse &rene ikke noe uttrykk for
utviklingen i antallet. Antall busser er derfor heller ikke benyttet i analysene.
Oversikten er tatt med her for & illustrere problemene med mangel pa fullstendige
opplysninger om ressursinnsatsen i neringen i denne statistikken.

Benyttet datamateriale er oppsummert pr fylke og ar i vedleggstabeller V1 - V6.
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S Analyse

5.1 Kostnadsfunksjon

Vi har valgt en kostnadsfunksjon pé formen:

1 J K
CH1Xi%i+ ) y*Zj+ Y. fk* Dk
i=1 i k=1
nY=e &
der Y er kostnad pr vognkm regnet i 1996 prisniva
C er en konstant
Xi er kontinuerlig variabel >0, nr i
Zj er en kontinuerlig variabel mellom 0 og 1, nr j
Dk er en dummyvariabel som kan ha verdien 0 eller 1, nrk
od, vj, Pk, er konstante parametre

1) er valgt fordi den er generell og godt egent til a beskrive ikke-linezre
sammenhenger i datamaterialet. Parametrene er lett tolkbare som elastisiteter og
den har fordelen av & vare enkel 4 estimere. Ved & ta den naturlige logaritmen av
1), finner vi:

1 J K
2) InY =C+> ai*InXi+Y y*Zj+) fk*Dk

i=1 j=1 k=1
som er linezr i parametrene C, ad, 7j, og Bk. Med denne spesifikasjonen er det
relativt enkelt 4 teste hypoteser om parametrene ai, yj, Bk, som ogsé er relativt
enkelt tolkbare:

Elastisiteter:
EXi = o, Xi = i * Xi% 1 e;#*zﬂgﬁk’@k x X =i
oXi Yi Yi
oYi  Zj .. ..
= 7 = = Z
'Sz v P
ng:ﬁ*Qﬁ:ﬂk*Dk
oDk Vi
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De variable vi har benyttet i analysen er:

X, Vognkm = Vognkm i selskapet uttrykker selskapsstorrelse
X, (LNVKM)2 =2 grads ledd for vognkm

X; Trendledd 1 =1986=1,1987=2..1996=11

X, Trendledd 2 =1992=1,..1996 =5

X, Hastighet = vognkm/sjefartstimer

Z, Andel vognkm med tilskudd = Vognkm persontransport i alt/vognkm personruter mm
Z, Tilskuddsandel = Tilskudd/kostnader persontransport i alt

Z, Pastigende pr vognkm = Antall reiser/vognkm

D, Effektiviseringsavtale =1 hvis effektiviseringsavtale, =0 ellers

D, Normtall = 1 hvis normtall =0 ellers

D, Ogsa gods transport =1 hvis ogsa godstransport = ( ellers

D, NSB, eller eid av NSB = 1 hvis NSB biltrafikk eller eid =0 ellers

D, Oslo/Akershus =1 hvis selskap i Oslo/Akershus =0 ellers

D, Bergen, Stavanger, Trondheim = 1 hvis selskap i byene =0 ellers

D, Kristiansand =1 hvis selskap i byen = 0 ellers

D, Ferge bompenger =1 hvis kost til >0 =0 ellers

Opplysninger om avtaleform, byomréde og eierskap er pékodet selskapene ut fra
opplysninger i henholdsvis Gaasland (1998) og Carlquist (1998).

5.2 Beregningsresultater produksjonseffektivitet

Vi har benyttet minste kvadraters metode pa modell 2) og prevd ut alternative
formuleringer av kostnadsfunksjonen. Estimeringen er utfert med programpakken
SPSS, versjon 7.5. Observasjonene er veiet med de respektive selskapers produk-
sjon av vognkm. Resultatene fra den formuleringen vi endte opp med er gjengitt i
tabellen under. Hovedvekten av analysen er lagt pa kostnader pr vognkm. Selv om
dette er et mal av begrenset verdi fordi verdien av ruteproduksjonen i sterre grad
er knyttet til kvaliteten pa tjenesten som produseres, er den hensiktsmessig &
benytte fordi data om rutenettet mangler. Norheim og Carlquist (1999) har gjort
mer dyptpleyende analyser av dette for utvalgte byomrader. Vi har imidlertid
supplert analysen med en analyse av kostnader pr person km og profitabilitet.

Gitt formuleringen 1) har hver av parameterne tolkning angitt i boksen over “alt
annet likt”. R Square pa ca 0.55 er et uttrykk for at beregningen forklarer vel
halvparten av variasjonen i kostnader mellom selskaper og ér. De fleste av de
faktorene vi tar hensyn til har statistisk signifikant utsagnskraft (t >1,96).
figurene 5.1 og 5.2 under har vi illustrert betydningen av de ulike faktorene pa
enhetskostnader (Y) grafisk. Hoyden pa spylene angir intervallet som de ”sanne’
verdiene med 95% statistisk sannsynlighet ligger innenfor.

b
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Tabell 5.1: Resultater fra regresjonsanalysen

[ A N i - A

D

Ln (kostn/vkm) Ln (kostn/pkm) Ln (profitabilitet)
Koeff. t-verdi Koeff. t-verdi Koeff. t-verdi
C ’konstant 2.8864 25.067 | 1.6161 4162 | 0.1387 2.647
ol Ln(km) 0.2133 7.728 | 0.1088 1.181 |[-0.0446 -3.569
o2 (Lnkm)2 -0.0134 -7.297 [-0.0138 -2.241 0.0028 3.364
o3 Ar: 86-96 -0.0233 -3.309 {-0.0010 -0.044 | 0.0102 3.211
ob Ar: 92-96 -0.0196 -2.491 0.0342 1.293 | 0.0089 2.484
ab Fart -0.3217  -19.371 |-0.5257 -9.260 | 0.0154 2.022
'l Andel m tilskudd  0.0193 0.913 | 0.9838 12.802 |-0.0441 -4.599
¥2 Tilskuddsandel -0.1272 -6.236 |-0.5009 -7.186 | 0.0845 9.064
¥3 Pastigende/km 0.1063 18.246 |-0.3438 -14.794 |-0.0144 -4.790
B1 Eff. Avtale 0.0272 2.334 | 0.0674 1.679 |-0.0031 -0.566
B2 Norm. Kost -0.0382 -5.059 |-0.0962 -3.830 | 0.0091 2.659
B3 Gods =1 -0.0119 -1.624 | 0.1041 4272 (-0.0127 -3.817
p4 NSB =1 -0.1050 -9.330 |-0.1613 -4.272 |-0.0051 -0.993
g5 Oslo + =1 0.1788 14.211 1.0527 23.061 0.0318 5.372
B6 Stor by =1 0.0320 3.226 | 0.0322 0.963 | 0.0226 4,967
B7 By>50000 =1 -0.0622 -5.190 |-0.0234 -0.586 | 0.0156 2.878
B8 Ferge/Bomp =1 0.0262 2.811 [-0.0279 -0.861 0.0002 0.039
ot 0.188 0.38 0.044
R2 0.555 0.371 0.095
10%
r64%
5% 5,2%.
28% L
0% : 04% ; F0.3% ;
1,2%
23% 26% 123%
.I. 7%
5% - 5,2 %
-[-7,9 % +83%
10% 10,0 %
12,0% - 11,9 %
5% A5,5% ]
20%
A) Q) A) A) VAl Al
o m\xa\\ K e J2e ( oo = ( ds\""“s PRI m{\\s\“’dd ¢ = e \
€ﬁe\"{\\"\se W2 elet 09‘5%1 o N‘de\ A X

(1) "Dummy variabel” verdi 0 eller 1, % endring pa enhetskostnad hvis 1
(2) Kontinuerlig variabel verdi fra 0% til 100%, % virkning hvis 100% gkning

Figur 5.1: Prosent virkning pa kostnad pr vognkm av variable. Soylene angir intervall

som parameterne med 95% statistisk sannsynlighet ligger innenfor
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5.3 De viktige kontrollvariablene

5.3.1 Betalt sjafortid

For vi drofter resultatene 1 lys av hypotesene vi satte fram over, kan det vere verdt &
merke seg at utnyttelsen av sjafertiden er en dominerende faktor nar det gjelder
kostnader i rutedrift. Var variabel ”Hastighet” som er vognkm pr betalt sjafertime
forklarer en stor del av variasjonen i kostnader pr vognkm i vért materiale.
Parameterverdien pé ca -0,32 betyr at hvis hastigheten gker med 10%, reduseres
kostnadene med 3,2%. Selv om dette ikke er noe oppsiktsvekkende resultat, er det
viktig at vi kontrollerer for en sapass viktig variabel nar vi skal teste hypotesene vére.
I gjennomsnitt er antall vognkm pr betalt sjafertime okt fra 18,9 til 21,9 km/t.
Effekten av dette er rendyrket i figur 5.2, der vi har beregnet kostnadsutviklingen
dersom verdien av denne variabelen hadde vert pa 1986-niva i hele perioden. Denne
gkningen i ”fart” har isolert sett bidratt til ca 4,5% lavere kostnader pr vognkm.

5.3.2 Passasjertetthet

En annen viktig variabel i rutedrift er passasjertetthet. Var variabel, antall pastig-
ende passasjerer pr vognkm fanger opp eventuelle kostnadsvirkninger av mange
pastigende passasjerer i forhold til & f4. Mange pastigende passasjerer gir gkte
kostnader i forbindelse med billettering, et uttrykk for hyppige stopp som med-
forer bade okt slitasje pa materiell og lengre tid i rute. Parameterverdien pa 0,11 er
klart signifikant og betyr at dersom antall pastigende passasjerer gker fra utgangs-
punktet 1 pr vognkm med 10%, gker kostnadene med 1,1%. Dette tilsvarer en
utgangssituasjon med et gjennomsnittlig belegg pa 10 personer som i gjennom-
snitt reiser 10 km. Betydningen av dette er imidlertid begrenset. Kostnadsendring
som kan tilskrives endring i denne variabelen i perioden kommer opp i knapt 1%.

N
98 %
\\‘_\\
96 % =
‘\ —e—Beregnet
94 % —~—a—Km/t=1986
\ —a—Pastig=1986
92 %
N
90 % \
(]

88 % <
\K\A\\
-
86 % e

84 % >

82%

1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Figur 5.2: Beregnet utvikling i kostnader pr vognkm fra 1986 til 1996 med henholdsvis
Jfaktisk antall km pr sjafortime og passasjertall og 1986-niva pa disse
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5.3.3 Bytrafikk

Vi har gruppert byomrédene i tre grupper etter sterrelse, der den forste utgjores av
hovedstadsomradet, den andre de tre pafelgende byer i storrelse, dvs Bergen,
Stavanger og Trondheim, og til slutt de sju neste byene. I Oslo-omradet er
kostnadene gjennomgéende ca 18% hgyere enn ellers, i de nest storste byene er de
om lag 3% heyere og i de pafolgende byene droyt 6% lavere. For de storste av
disse byene er det slik at bade hastigheten er lavere og trafikktettheten sterre enn i
resten av materialet. Byeffekten er derfor et uttrykk for andre kostnadsforskjeller
ved & drive rutetransport i by. Nerliggende forklaringer pé det relativt hoye
tillegget for Oslo/Akershus er rushtrafikkens betydning. Innsatsen i form av rute-
avganger pr tidsenhet er her mer enn dobbelt sa stor i rushtiden som ellers. Dette
gir darlig utnyttelse av bdde mannskap og materiell i forhold til omrdder som har
en mer jevn ruteproduksjon over tid. Dette gjelde ogsé for de nest storste byene,
men i mindre grad. For de mindre byene er variablene lav hastighet og hay passa-
sjertetthet mer enn nok til & fange opp eventuelle kostnadsdrivende forhold 1 byer.

5.3.4 Kyststrek

Forekomsten av ferger eller bompenger som vi har valgt & tolke som et uttrykk for
at rutedriften foregar i kyststrek med begrensninger i vegtilgjengelighet gir et
tillegg i kostnadene pa 2,6%. De direkte kostnadene forbundet med ferge og
bompenger er trukket fra i kostnadsgrunnlaget.

5.4 Avtaleform

5.4.1 Dyrere ruteproduksjon der en har effektiviseringsavtaler

Selskaper i fylker med effekterinseringsavtaler har gjennomgéende knapt 3%
hoyere kostnader enn ellers. Dersom vi gjennom analysen var har klart & kontrol-
lere tilstrekkelig for andre forhold, betyr dette at kostnadseffektiviteten ikke er
bedret gjennom effektiviseringsavtaler i forhold til fylker uten slike avtaler. Dette
kan knytte seg til at effektiviseringsavtalene er knyttet til fylker der en har ment at
produksjonen har veert for dyr i forhold til kostnadsnivaet en har vert kjent med
fra andre fylker, og at det er spesielle forhold i de fylkene som har inngétt slike
avtaler.

5.4.2 Normtall bidrar til lavere kostnader

Analysen viser at fylker der en har benyttet normtall som basis for tilskudds-
forhandlinger med selskapene, isolert sett har knapt 4% lavere kostnader enn
ellers.

5.4.3 Anbudsadgang har gitt produktivitetsvekst

Analysen gir et signifikant anslag pa 6,3% reduksjon i kostnader for hele perioden
som en ren trendeffekt. Dette tilsvarer ca 0,6% arlig. I tillegg finner vi en
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signifikant effekt som akkumulerer seg til 3,7%, eller 0,75% pr ar for arene fra og
med 1992. Denne kostnadsreduksjonen kan tilskrives det okte konkurransepresset
som fulgte av anbudsadgangen som ble gitt i 1991, men uten at anbud faktisk er
innfort. Det er et spersmal om ikke ogsé en del av produktivitetsekningen som
folge av gkningen i vognkm pr betalt sjafortime som ogsa kom i denne perioden er
en indirekte folge av dette konkurransepresset. I s& fall kommer den samlede
kostnadsreduksjonen som folge av disse 3 variablene opp i 14,5%, mye i siste del
av perioden.

5.5 Rammebetingelser i selskapene

5.5.1 Vi kan ikke pavise stordriftsfordeler i ruteproduksjon

I motsetning til tidligere arbeider, for eksempel Solvoll m 1 (1993), kan vi ikke
pévise stordriftsfordeler i ruteproduksjon. Dette skyldes at vi i var analyse har tatt
med langt flere variable og vektet enkeltobservasjonene med deres rute-
produksjon. Vare resultater tyder pa at de helt sma bedriftene er rimelig effektive,
men nir produksjonen kommer over et visst nivd, gker kostnadene noe, men i
avtakende takt, slik at selskapsenhetenes totale ruteproduksjon i praksis spiller
liten rolle for kostnadsnivaet pa produksjonssiden. Isolert sett er kostnadene storst
for et selskap med en érlig produksjon pa om lag 2,8 mill vognkm pr ar.

5.5.2 Eierskap

Nér det gjelder eierskap, er den eneste variabelen vi har sett pa hvorvidt selskapet
er en del av NSB Biltrafikk eller et selskap som er kontrollert av dette selskapet.
Analysen viser at disse selskapene gjennomgéende har ca 10% lavere kostnader pr
vognkm enn andre, hensyn tatt til forskjeller i de ovrige variablene i analysen.
Dette kan vere et uttrykk for at en her hoster kostnadsmessige fordeler pa
konsernniva slik det er droftet i Carlquist (1998). Dette kan for eksempel veere
knyttet til innkjopsavtaler og effektive administrative lgsninger lokalt. Vi kan
imidlertid ikke utelukke at noe av effekten skyldes at NSB-selskapene driver i
omréder og med en rutestruktur som er billigere enn ellers pa grunn av forhold vi
ikke fanger opp i vér analyse.

5.5.3 Vi kan ikke pavise effekter av samdrift

Selskap som ogsé driver godstransport tenderer til & drive persontransport med
noe lavere kostnader enn andre. Sammenhengen er imidlertid ikke signifikant. En
kunne tenke seg at selskap som driver bade personruter med tilskudd og annen
persontransport, enten det dreier seg om langrutebusser uten tilskudd eller turbuss,
kan heste samdriftsfordeler. Variabelen andel av totalt antall vognkm som kjeres i
personrute med tilskudd ga imidlertid ikke signifikant effekt pa kostnadsnivaet. Vi
ma derfor forkaste hypotesene knyttet til samdrift.
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5.5.4 Tilskuddene gar ikke til a dekke uforholdsmessig dyr produksjon

Jo heyere tilskuddene til rutedriften er, jo lavere er kostnadene pr vognkm. Dette
betyr at tilskuddene ikke fungerer som skjerming av selskaper som ikke har
kontroll over egne kostnader. Alt annet likt, har et selskap med 0 i tilskuddsandel
ca 12% hoyere kostnader enn et selskap som fér alle sine kostnader dekket
gjennom tilskudd. Dette m4 tolkes som at tilskuddene i forste rekke gér til ruter
der trafikkinntektene er lavere enn ellers, enten fordi det er faerre trafikanter eller
fordi takstene er lavere. Hypotesen om at hoye tilskudd leder til lav kostnads-
bevissthet i selskapene og hoye kostnader mé derfor forkastes.

5.6 Supplerende beregninger

5.6.1 Kostnader pr passasjerkilometer

Den samfunnsmessige verdiskapningen i en tjenesteytende sektor kan ikke males
med produksjonskapasiteten i sektoren. Rutebilstatistikken mangler gode mal pd
markedseffektivitet. Kostnader pr passasjerkm kan imidlertid veere et bedre mal
enn kostnader pr vognkm. Vi anvender derfor samme modell, men ser pd hvordan
variablene pavirker kostnadene pr passasjerkm i stedet for vognkm.

Dersom alle selskap hadde likt passasjerbelegg, ville forholdet mellom para-
metrene vare de samme som i analysen over. Vi ville fatt samme forklaringskraft
i modellen (R2) og utsagnskraft for parametrenes innvirkning pa kostnadene
(t-verdi). Vi ser her at modellen forklarer ca 37% av forskjellene i kostnader pr
passasjerkm mellom selskap og ar.

“Fart” (vognkm pr betalt sjafertime) har langt sterre virkning enn i analysen av
produksjonseffektivitet nér det gjelder kostnad pr vognkm og forklarer mer enn
50% av variasjonen i kostnader mellom selskap og ar. At denne variabelen betyr
mer ndr vi ser pa passasjerkm enn ndr vi ser pa vognkm, skyldes at belegget er
sterre pa ruter med lav hastighet (bytrafikk).

Hoyere passasjertetthet malt ved antall pastigende passasjerer pr vognkm gir
lavere kostnad pr passasjerkm. Dette betyr at en har hay passasjertetthet der en
ogsa har hoyt passasjerbelegg og at lav passasjertetthet ikke kompenseres av
lengre reiser. Dette illustrerer det relativt opplagte poeng at bruk av kostnader pr
vognkm som maél pa produksjonseffektivitet i rutebilnzeringen er et darlig mal pa
effektivitet i sektoren.

Kostnadsdifferansen knyttet til effektiviseringsavtalene er ikke signifikant.
Normtall pavirker kostnadene i storre grad nér vi ser pa transportarbeid enn
trafikkarbeid. For fylker/ar med tilskudd etter normtallmodellen er kostnadene
nesten 10% lavere enn ellers. Dette tyder pa at normtall kan ha veert et effektivt
virkemiddel for gkt transporteffektivitet, eller sagt pa en annen méte at fylker som
har tatt i bruk normtall i sterre grad enn andre fylker ogsa har fokusert pa
markedet.

Selskapssterrelse har ikke signifikant innvirkning pa kostnader pr passasjerkm.
Imidlertid viser analysen at selskap i NSB-konsernet har om lag 16% lavere
kostnader pr passasjerkm enn andre.
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Selskap som ogsé driver godstransport har om lag 10% heyere kostnader pr
passasjerkm enn andre. I motsetning til kostnadene pr vognkm finner vi her en
signifikant og positiv parameter for andel personrutetransport i selskapet som
foregar 1 tilskuddsberettiget rutetrafikk. Dette resultatet kan tyde pa at det er
selskaper som driver kommersielle ruter over lange avstander uten tilskudd der
kostnadene blir svert lave pr passasjerkm, som slar igjennom i denne analysen.

Sammenhengen mellom tilskuddsandel og kostnader pr passasjerkm er signifikant
og sterre enn for kostnader pr vognkm. Tilskudd gér alts4 til & subsidiere passa-
sjerene gjennom bedre rutetilbud og/eller lavere takster og ikke selskapene.

5.6.2 Profitabilitet

Vi definerer profitabilitet her som trafikkinntekt + tilskudd pr kostnadskrone. For
de selskapene som er med i var analyse er denne lav og varierer mellom 99,6 ore i
1986 og knapt 103,7 ere i 1994. Den har imidlertid gkt noe i perioden og signifi-
kant mer 1 siste del av perioden enn i ferste. De estimerte parametre indikerer
videre at profitabilitet er bedre for de sterste og minste selskapene enn for de
mellomstore, og bedre i byomrédene en ellers. Profitabilitet er signifikant lavere
for selskap som ogsa driver godstransport, men hgyere jo sterre andel ikke-til-
skuddsberettiget transport utgjer av et selskaps persontransport. Effektene av
samdrift er altsa ikke entydige. Profitabilitet gker signifikant med hoyere
tilskuddsandel og er signifikant hayere for selskap i fylker der en har benyttet
normtall som basis for tilskuddsforhandlinger enn ellers.
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