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0 SAMMENDRAG

Av de samlede overfgringene som fylkeskommunene arlig mottar fra
staten, er en betydelig andel ubundne midler. Disse er innrettet mot en
rekke ulike formal og fordeles i henhold til en generell kostnadsngkkel.
Ngkkelen skal i prinsippet utligne kostnadsforskjeller mellom fylkene med
hensyn til befolkningsstarrelse og -sammensetning, topografi o0.s.v. En del
av disse overfgringene knytter seg til lokal rutedrift - herunder buss,
batruter, fylkesveiferjer og transporttjeneste for funksjonshemmede (TT) -
og skal gi rom for a statte prioriterte aktiviteter innen dette feltet. For de
lokale ruteaktivitetene er det likevel kun i forhold til skoleskyss at det
foreligger klare kriterier for det offentlige transporttilbudet. Omfanget av
offentlige ytelser til annen kollektivtransport er i hovedsak underlagt de
enkelte fylkenes skjgnnsmessige vurderinger.

Var studie har undersgkt mulighetene for a gjare forbedringer i den del av
kostnadsngkkelen for rammeoverfgringene, som vedrgrer lokal rutedrift.
Utgangspunktet er en antagelse om at en vellykket kostnadsngkkel
knytter "naturgitte” forskjeller i utgiftsbehovene til stabile, malbare og
vanskelig manipulerbare variabler. Eksempler pa slike variabler er alders-
sammensetning, bosettingsmgnster, sysselsetting og lignende. | studien
er statistisk analyse (regresjonsanalyse) benyttet for & avdekke syste-
matiske sammenhenger mellom denne type variabler og realiserte
kostnads- og inntektstall for rutedriften. Tilsvarende undersgkelser har
tidligere veert gjiennomfart pa fylkesniva. Det spesielle med denne studien
er at det er valgt et lavere aggregeringsnivd; kommune og transport-
selskap. Pa dette nivaet blir detaljrikdommen i datamaterialet bedre

utnyttet.

Fremgangsmaten og valget av aggregeringsniva, har stilt store krav til
tilgang pa data og til datakvalitet. Malsetningen var at studien skulle
baseres pa etablerte datasett og ikke inkludere egeninnsamling av
primeerinformasjon. Ved prosjektstart var det imidlertid stor uklarhet om
hvilke data som var tilgjengelige. Det ble derfor gjennomfart et forprosjekt,

o

bade for a kartlegge data og for a avklare neermere om innholdet i et



etterfalgende hovedprosjekt. Underveis har det vist seg at noe primaer-
data likevel mattet samles inn i prosjektet. Dette gjelder spesielt i forhold
til transporttjenesten for funksjonshemmede og for skoleskyss, hvor det er
minimalt med offentlig statistikk tilgjengelig. For gvrig er data innhentet
eller kjgpt fra en rekke ulike kilder, hvorav Statistisk Sentralbyra (SSB) og
Norsk Ruteinformasjon (NRI) har veert de tyngste bidragsyterne.

Etter gjennomgang og bearbeiding av data, har det vist seg at det kun er
for rutebil det har veert mulig a etablere et tilfredsstillende datagrunnlag for
en fullverdig statistisk analyse. Med en andel pa 58 prosent av fylkes-
kommunenes samlede tilskudd til lokal rutedrift i 1997, er dette det klart
viktigste enkeltomradet. Rapporten dokumenterer for @vrig ogsa bear-
beiding og vurdering av data for de @vrige omradene (bat- og ferjeruter
samt TT-tjenesten). Disse vurderingene er supplert med diverse delana-
lyser av foreliggende data.

En sentral utfordring i prosjektet har veert at data fra ulike kilder er referert
til forskjellige geografiske omrader. Spesielt har det veert ngdvendig med
tekniske grep for & koble kommunale data med regnskapsstatistikk for
ruteselskapene. Et selskap kan som kjent operere innen flere kommuner
og flere selskap kan ha konsesjon i samme kommune. For a knytte
dataene sammen, har vi derfor mattet benytte en koblingsngkkel. Denne
ngkkelen er basert pa statistikk over ruteproduksjonen i den enkelte
kommune; en statistikken som NRI har utarbeidet for dette prosjektet,
bl.a. pa grunnlag av Rutebok for Norge.

Til den statistiske analysen av dataene er det benyttet ordinger minste
kvadraters linezer regresjonsanalyse. For & utnytte informasjonen best
mulig, er kostnads- og inntektsfunksjoner estimert separat, og dernest
koblet sammen aritmetisk til nettokostnadsfunksjoner. Enheten som er
lagt til grunn i rutebilanalysene er kostnad/ inntekt per vognkilometer. |
tillegg er det gjort forsgk pa & estimere volummodeller, referert til enheten
vognkilometer per innbygger.

| analysearbeidet er det testet en lang rekke modeller med varierende
kombinasjoner av forklaringsvariabler. Rapporten presenterer de beste
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modellene, med hensyn til forklaringsgrad og robusthet. lkke overras-
kende viser det seg at det er variabler som beskriver bosettingsstrukturen
som har stagrst forklaringskraft. Aktuelle variabler av denne typen er
innbyggere per kilometer offentlig vei, andel bosatt spredt og diverse
kriterievariabler for (stor)bymessig bosetting. | kostnadsmodellene er
andel pendlere per bosatt en stabil komplementeervariabel til disse. |
inntektsmodellene er det seerlig andelen yrkesaktive som utfyller boset-
tingskriteriene pa forklaringssiden.

Ved utvelgelse av modeller til bruk i kostnadsngkler, vil det veere naturlig
a vektlegge modellenes forklaringskraft. En ma imidlertid ta hensyn til at
analyseresultatene, kan veere sterkt influert av enkeltobservasjoner. For a
illustrere de enkelte modellenes sarbarhet for slike "utliggere”, er
regresjonene foretatt bade pa det komplette og pa et redusert utvalg. Det
reduserte utvalget kjennetegnes blant annet ved at observasjoner med
ekstremverdier pa de sentrale bosettingskriteriene er utelatt. For samtlige
primaermodeller gir det reduserte utvalget lavere forklaringsgrad enn det
komplette. Fallet er markert sterkere for kostnadsmodellene enn for
inntektsmodellene. Det er ogsa inntektsmodellene som har hgyest for-
klaringsgrad, med justert R? i overkant av 70% for de beste. Tilsvarende
forklaringsgrad for de beste kostnadsmodellene er knappe 60%. For
volumestimatene er sammenhengene langt mer utydelige. De beste
modellene gir en forklaringsgrad pa noe over 30% (RJ-Z).

Forsgket pa a etablere nettokostnadsfunksjoner for rutebat, avdekket en
rekke problemer som i sum gjgr det umulig & gjennomfgre dette pa en
forsvarlig mate. Vanskene er dels av prinsipiell art, men har ogsa neer
sammenheng med at det tilgjengelige datagrunnlaget er spinkelt og sterkt
aggregert. Prinsipielt sett er det et betydelig problem at grunnlaget for a
anta en sammenheng mellom generelle kommuneparametre og de
gknomiske rammevilkarene for drift av bat- og ferjeruter, er langt svakere
enn for buss. En grunn til dette er, at mens busser normalt trafikkerer stor-
parten av kommunenes bebygde arealer, er batrutene typisk knyttet opp
mot behovene i avgrensede deler av kommunene. For ferjesamband vil



en ogsa finne at enkeltruter kan veere sterkt influert av gjennomgangs-
trafikk, som ikke reflekterer lokale kommunale forhold.

Pa datasiden er verdien av bat- og ferjestatistikken sterkt begrenset fordi
det ikke er mulig & skille ut de enkelte trafikksambandene i selskapsstati-
stikken. Dette er saerlig problematisk fordi batstarrelsen varierer sterkt
mellom de enkelte sambandene. Gjennomsnittstall for kostnad og inntekt
per batkilometer blir relativt meningslgse nar batstgrrelsen innen samme
selskap kan variere i stgrrelsesforholdet 1 : 20. | tillegg er det et problem
at antallet observasjonsenheter er lavt, henholdsvis 21 for ferjeselskap og
14 for batruter.

| prosjektet har det veert nedlagt et betydelig arbeid med & innhente og
systematisere data om transporttienesten for funksjonshemmede. Pa
dette omradet var det tidlig klart at relevante sekundaerdata ikke forela.
Datainnsamlingen var derfor ngdvendig for a fastsla om analyser over-
hodet ville veere mulig & gjennomfare. Arbeidet er dokumentert i et eget
kapittel og illustrerer hvorfor det her ikke er grunnlag for & estimere
nettokostnadsfunksjoner. Det er flere arsaker. For det farste er data-
materialet som fylkeskommunene har fremlagt om viktige parametre som
antall turer, kjgrte kilometer og omfanget av brukerbetaling meget spin-
kelt. Den eneste parameteren med tilnaermet landsdekkende data pa
kommuneniva, er antall godkjente brukere. Selv for bevilgede og utbetalte
tilskudd er hullene betydelige og i stor utstrekning har det kun vaert mulig
a fa frem tall for fylkesniva. Et annet problem er at det ikke foreligger
retningslinjer for hverken niva eller praktisk utforming av tilskuddsord-
ningen. Det er vanskelig & se at de betydelige forskjellene i praksis og
ytelser har noen logisk sammenheng med behovsvariasjoner omradene i
mellom. Flere fylker er dessuten i ferd med vesentlige omlegging av
ordningene.



Del 1

Analyser av lokale bil- og batruter






1  MALSETNING OG OPPLEGG FOR STUDIEN

Formalet med studien har veert & undersgke mulighetene for a gjore
forbedringer i den del av kostnadsngkkelen for rammeoverfgringer til
fylkeskommunene, som knytter seg til lokal rutedrift. Kjennetegnet ved en
vellykket kostnadsngkkel er at den effektivt knytter "naturgitte” forskjeller i
utgiftsbehovene til stabile og malbare variabler av typen alderssammen-
setning, bosettingsmgnster, sysselsetting og lignende. | studien er stati-
stisk analyse (regresjonsanalyse) pa historiske data anvendt i et forsgk pa
a avdekke slike systematiske sammenhenger mellom aktuelle bakgrunns-
variable og det lokale offentlige utgiftsbehovet.

Tilsvarende studier har tidligere veert gjennomfert pa fylkesniva. Det
spesielle med denne studien er at det er valgt et lavere aggregeringsniva;
kommune og transportselskap. Begrunnelsen for dette er en mistanke om
at analyser pa hgyt aggregeringsniva jevner ut og dekker over viktige
lokale nyanser. Ved analyser pa kommune- og selskapsniva blir detalj-
rikdommen i datamaterialet bedre utnyttet.

Fremgangsmaten og valget av aggregeringsniva, stiller store krav til
tilgang pa data og til datakvalitet. Forutsetningen har veert at SNFs arbeid
i all hovedsak skulle baseres pa etablerte datasett og ikke inkludere
egeninnsamling av primeaerinformasjon. Ved prosjektstart var det stor
uklarhet om hvilke relevante data som var tilgjengelige. Det ble derfor
giennomfart et forprosjekt, bade for a kartlegge data og for a avklare
naermere om innholdet i et etterfglgende hovedprosjekt.

1.1 KORT OM KOSTNADSN@KLER FOR LOKALE RUTER.

Fylkeskommunene er tillagt ansvaret for lokal rutedrift og for transport-
tienesten for funksjonshemmede (TT). | den forbindelse far fylkene arlig
tilfart midler, fordelt i henhold til en vurdering av de ulike lokale behovene.
Vurderingen er bygget inn i en generell kostnadsngkkel, som ogsa favner
over en rekke andre fylkeskommunale oppgaver. Belgpet tildeles i en



samlet pott, og den enkelte fylkeskommune er gitt relativt stor frihet til selv
a disponere over midlene og fordele dem mellom de ulike oppgavene.

Ved fordeling av rammetilskudd til fylkeskommunene blir det farst
beregnet et generelt innbyggertilskudd som er likt for alle fylkene i landet.
Dette tilskuddet blir deretter "omfordelt” mellom fylkene i henhold til en
indeks for det spesifikke utgiftsbehovet i det enkelte fylket. | alt 17 kriterier
inngar med varierende vekter, i beregningen av den gjeldende utgifts-
indeksen®. | denne generelle indeksen er utgifter til lokale ruter tillagt en
vekt pa vel 7 %. Kriterievariablene som er spesielt relatert til rutedriften er:

* Andel innbyggere

* Andel storbyfaktor

* Andel rutenett til sjgs

« Andel befolkning bosatt pa gyer uten fast vegsamband
» Andel innbyggere bosatt spredt

* Andel areal

1.2 LOKALE RUTER, OMFANG OG FORDELING AV KOSTNADER OG
TILSKUDD.

Nedenstaende oversikt gir et bilde av de fylkeskommunale tilskuddene til
lokal persontransport, som inngar i inntektssystemet for kommuner og
fylkeskommuner. Tallene gjelder 1997, som er basisaret for analysene i
prosjektet. Kilde er oppgaver som samferdselsetatene i fylkene avgir til
Samferdselsdepartementet (SD). Tallene skal (i prinsippet) veere konsi-
stente med fylkesniva i SSBs Rutebilstatistikk og tilsvarende sektor-
oppgaver. Bruttotallene (ikke sektorfordelte) presenteres arlig i SDs
St.prop. nr.1, Statsbudsjettet. Tallmaterialet er for ufullstendig til at vi kan
beregne tilskudd per personkilometer, plasskilometer eller andre lignende

! Detaljene i beregningen av rammetilskuddet er neermere beskrevet bl.a. i vedlegg til St. prp.
nr 1 (rundskriv H-27/97 Snr. 97/5305)



ngkkeltall. Vi henviser | stedet til de sektorvise beskrivelsene andre steder
| rapporten.

Tabell 1.1 viser brutto kostnader til tilskuddsberettiget rutedrift samt
fylkeskommunale tilskudd per fylke, summert for sektorene: Bilruter, bat-
ruter, ferger, bane (skinnegaende), transport for funksjonshemmede og
gvrig?>. Pa grunnlag av disse tallene har vi ogsa beregnet hvilken til-
skuddsandel det enkelte fylket har, i prosent og per innbygger. | siste
kolonne er dessuten fylkenes relative andel av den nasjonale potten listet.
Totalt gir staten gjennom inntektssystemet 2,8 mrd. kr i tilskudd (39%) av
totalt 7,1 mrd. kr i kostnader til lokale rutedrift.

Forskjellene mellom fylkene er store, bade nar vi ser pa absolutte og
relative tall. Oslo far hele 18% av de totale midlene og har med kr 1 035
ogsa et tilskudd per innbygger som ligger langt over landsgjennomsnittet
pa kr 634. Bare befolkningen i Sogn og Fjordane og i de tre nordligste
fylkene far mer tilskudd per innbygger. Disse forskjellene er naturligvis
begrunnet med seaerskilte forhold som er innarbeidet i kostnadsngkkelen,
storbyforhold for Oslos vedkommende, og spredtbygdhet samt stort inn-
slag av bat- og fergeruter for de gvrige fylkene som har relativt haye
tilskudd. Lavest tilskudd per innbygger far Vestfold og @stfold, mens
Hordaland og Buskerud har de laveste tilskuddsandelene av totale
kostnader.

De ulike sektorene (bilruter, batruter, ferger, bane (skinnegaende), tran-
sport for funksjonshemmede og gvrig) har ulikt omfang i ulike fylker. I figur
1 er det vist hvilken fordeling stgtten har nasjonalt mellom sektorene. Bil-
ruter er dominerende med 58%, mens den nest stgrste sektoren, batruter
far 16% av tilskuddene pa landsbasis.

* Belgpet for "@vrige kostnader” i 1997 gjaldt 72,213 mill. kr i konsernkostnader i A/S Oslo
Sporveier, som ikke var fordelt pa transportslag. 0,18 mill kr gjaldt markedsfaringsutgifter i
Buskerud. 3,8 mill. kr gjaldt utgifter i forbindelse med ruteopplysningskontor for Rogaland.
Belgpene ble dekket ved tilskudd fra Oslo kommune og fylkeskommunene. | SD var man
usikre pa om kostnadene skulle regnes som fylkeskommunale administrasjonsutgifter eller
som tilskudd. Etter drgfting med Oslo og fylkeskommunene kom man til at de skulle regnes
som tilskudd.



| Oslo har skinnegaende transport en stgrre andel av tilskuddene enn
bilruter. | Finnmark er batrutene viktigere enn bilruter. | alle de andre fylker
er bilruter den tyngste sektoren. Figur 1.2 illustrerer fordeling av tilskudd
mellom sektorer i hvert fylke 1 1997.

Tabell 1.1 Bruttokostnad tilskuddsberettiget rutedrift og tilskudd per

fylke 1997.
Kilde: Samferdselsdepartementet.
Brutto Fylkeskomm. | Tilskudds- | Tilskudd i | Andel av
kostnad i | tilskudd i 1000 | andel i kr. per tilskudd
1000 kr kroner fylket, % | innbygger | nasjonalt
@stfold 180 618 63 038 35 % 259 2%
Akershus 661 597 241 224 36 % 532 9%
Oslo 1 513 907 512 117 34 % 1025 18 %
Hedmark 126 511 73234 58 % 393 3%
Oppland 187 370 78 802 42 % 433 3%
Buskerud 226 182 63 220 28 % 271 2%
Vestfold 156 596 48 089 31% 230 2%
Telemark 160 102 93 880 59 % 573 3%
Aust-Agder 118 292 41 317 35 % 408 1%
Vest-Agder 191 855 74 269 39 % 487 3%
Rogaland 450 590 175 447 39 % 481 6 %
Hordaland 879 995 240 762 27 % 562 9%
Sogn og Fj. 332101 147 322 44 % 1367 5%
Mgre og Roms. 402 765 170 475 42 % 705 6 %
Sar-Trendelag 394 870 123791 31 % 478 4%
Nord-Trgndelag 137 907 77 846 56 % 614 3%
Nordland 473 386 285533 60 % 1193 10 %
Troms 361 142 160 368 44 % 1067 6 %
Finnmark 175919 115794 66 % 1546 4%
Sum 7131 705 2786 528 100 %
Gjennomsnitt 39 % 631
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nasjonalt 1997.
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Figur 1.2 Ulike sektorers andel av fylkeskommunale tilskudd 1997.
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1.3 FORPROSJEKT.

Gjennomgangen av aktuelle datakilder i forprosjektet, viste at Statistisk
Sentralbyra hadde tilgjengelig relativt detaljerte data pa selskapsniva for
rutebilvirksomheten. 1 tillegg forela data fra bade SSB og en rekke andre
kilder som ga bakgrunnsdata om lokale forhold pa kommuneniva. Typiske
data i denne kategorien er bosettingsstruktur, alderssammensetning,
pendling, yrkesaktivitet o.s.v.. Dataene forela imidlertid pa henholdsvis
selskaps- og kommuneniva, og dette var ikke tilfredsstillende for analyse-
formal. Et "teknisk grep” var pakrevd for a etablere et homogent datasett,
hvor alle variablene er malsatt pa samme niva. Etter samtaler med Norsk
Ruteinformasjon antok vi at deres omfattende rutekartotek kunne benyttes
til & etablere tjenlige omregningsngkler. | det etterfglgende hovedpro-

sjektet er disse ngklene benyttet til a "omkode” bakgrunnsdata fra
kommune- til selskapsniva.

For batruter ble det foretatt en gjennomgang av SSBs offisielle skjema for
innhenting av opplysninger fra ruteselskapene. Disse skjemaene ga et
klart inntrykk av at det ogsa pa dette omradet foreld detaljert informasjon,
ikke bare pa selskapsnivd, men om driften av de enkelte batrutene.
Senere innkjgp av data har imidlertid vist at dette bildet ikke stemmer med
realitetene. SSBs data er vesentlig mer aggregerte, og skiller kun mellom
ferjer og gvrige batruter innen de enkelte selskapene. Data er ogsa
beheftet med vesentlige hull og mangler. Pa forespgrsel, opplyser SSB at
de tillater selskapene a rapportere pa et hgyere aggregeringsnivd enn
angitt i sklemaene, og at de heller ikke fglger opp andre mangler ved
data, med mindre disse skaper problemer for de analyser byraet selv
utfarer. Disse dataproblemene har for vart formal, nagdvendiggjort en
vesentlig reduksjon av ambisjonsnivaet.

| og med at ogsa trikk og T-bane mottar tilskudd til driften, var det ideelt
sett gnskelig at disse kunne inkluderes i analysene. Problemet i forhold til
regresjonsanalyser er imidlertid at det for T-bane kun er en observasjon &
ta utgangspunkt i, og dette er ogsa tilnaermet situasjonen for trikk.
Samtidig er det apenbart at spesielt kostnads- og inntektsforholdene for T-
bane, men ogsa i noen grad trikk, avviker betydelig fra hva som gjelder for
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buss. Disse to transportformene lar seg derfor ikke naturlig integrere i
analysene av bussdriften. Pa bakgrunn av dette ble det besluttet a utelate
T-bane og trikk fra de ordinzere analysene. Som et lite "plaster pa saret”
er noen ngkkeltall for driften av trikk og T-bane tatt inn i rapporten. Tallene
er hentet fra de respektive selskapenes arsrapporter.

Skyss av skoleelever legger varierende grad av faringer bade for de
samlede tilskuddene til rutedrift og for utformingen av lokale ruteopplegg.
Dette er den eneste delen av tilskuddsmottagende rutedrift som er
forankret i lovverket, og i utgangspunktet ble det vurdert om temaet burde
behandles i en egen delanalyse. Forprosjektet konkluderte imidlertid med
at den tette sammenvevingen med den gvrige rutevirksomheten, gjer en
slik fremgangsmate lite hensiktsmessig. Et sentralt moment i sa mate er at
hverken rutebil- eller rutebatstatistikken gir mulighet for a skille ut
informasjon om skyssvirksomheten spesielt. Det ble derfor lagt til grunn at
kartleggingen av skoleskyssens betydning skulle inkluderes i den
generelle analysen, men at innhenting av utfyllende tilleggsinformasjon
kunne veere aktuelt.

For transporttjenesten for funksjonshemmede (TT-tjenesten) avklarte
forprosjektet at det ikke forela relevante data for en analyse pa
kommuneniva. For dette omradet ble det derfor avtalt at SNF skulle
innhente slike data fra fylkeskommunene.

1.4 NORMATIVITET OG METODEPRINSIPP.

Et problem ved fastsette av statlige overfaringer til samferdselsformal er
at det, med unntak av skoleskyssen, ikke knytter seg rettigheter til disse
tienestene. Fylkene er ikke palagt a sarge for alminnelig samferdsel til
innbyggerne. Dermed er det uklart hvilket niva tjenestene skal legges pa,
og falgelig ogsa hva som skal danne utgangspunkt for overfgringene.
Dette er i seerlig grad et problem for bestemmelsen av et "tilfredsstillende”
omfang for kollektive transporttjenester. Tilskuddsnivaet spiller imidlertid
0gsa, skjgnt i svakere grad, inn pa kostnads- og inntektsforholdene, via
takstpolitikken.
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Metoden som er valgt for prosjektet gar primeert ut pa a estimere
kostnads- og inntektsfunksjoner for de ulike sektorene. Samme metode er
ogsa benyttet til & estimere tilsvarende sammenhenger knyttet til tran-
sportvolumet. Metoden bygger pa en antagelse om at bransjene som
studeres er homogene, i den forstand at det finnes en felles funksjonsform
som kan representere en sektor pa tvers av geografiske skiller. | den grad
de geografiske og demografiske skillene gir utslag i kostnadsstrukturen
eller i inntektsgrunnlaget, kan dette da fanges opp gjennom variabler som
representerer disse ulikhetene. Funksjonene er derfor gitt fglgende form
(her eksemplifisert med en kostnadsfunksjon):

Kostnad/nivavariabel = F(karakteristika ved den region kostnaden
refererer til)

Inntektsfunksjonen (og volumfunksjonen) blir spesifisert tilsvarende. De
inkluderte karakteristika for regionen kan variere mellom kostnads- og
inntektsfunksjonen og mellom sektorene. | utvelgelsen av forklarings-
variabler er det lagt vekt pa at disse skal veere forholdsvis stabile og
vanskelig manipulerbare, og at de samtidig kan gis en intuitiv fortolkning i
den aktuelle funksjonen. For en del karakteristika er det testet flere be-
slektede variabler, som gjerne beskriver ulike nyanser ved de lokale for-
holdene. Til a fastlegge funksjonene er det anvendt vanlig linezer regre-
sjonsanalyse.

Pa bakgrunn av estimerte kostnads- og inntektsfunksjoner blir det be-
regnet en nettokostnadsfunksjon. Denne beregnes ved at inntektsfunk-
sjonen trekkes fra kostnadsfunksjonen. Sammenlignet med et opplegg
hvor en resultat- eller tilskuddsfunksjon estimeres direkte, apner dette for
at nettokostnadsfunksjonen kan fange opp flere detaljer fra datagrunn-
laget. Spesielt viktig i s& henseende, er nettopp det forhold at inntekts- og
kostnadsfunksjonen pa denne maten kan tillates a ha ulike sett av
forklaringsvariabler.

Hvor ikke annet er angitt, er det data for 1997 som er lagt til grunn for
analysene. Dette innebeerer at strukturen i transportnaeringen kan veere
endret i ettertid. Det kan ogsa vaere foretatt vesentlige omlegginger i de
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enkelte fylkene sin tilskuddspolitikk. Som eksempler pa strukturendringer
er det naturlig & nevne den sammenslaingen av store ruteselskaper som
er gjennomfart i Bergens og Oslo-omradet. Verdt & merke er ogsa den
betydelige innstrammingen i tilskuddspolitikken som er gjennomfart
overfor selskapet som administrerer den lokale persontransporten i Oslos
neermeste omegn. | den grad disse endringene pavirker rute- og takst-
politikken, er det selvsagt en mulighet for at de ogsa har pavirket data-
grunnlaget for analysene. Volumestimatene ma antas a veere mest
sarbare i s& mate. Problemstillingene er mer utfyllende diskutert i kapittel
3.3 og kapittel 6.7.

En annen innvending som kan reises mot den valgte fremgangsmaten, er
at vi ikke tar hensyn til effektivitet eller innsparingspotensiale. Metoden vil
utelukkende gi hjelp til & avslgre systematiske sammenhenger mellom
lokale karakteristika (eksogene variabler) og variasjoner i inntekts- og
kostnadsforholdene i rutedriften (endogene variabler). Gitt at effektive og
lite effektive ruteselskap er tilfeldig fordelt skaper dette ikke noen vesent-
lige problemer. Derimot kan det bidra til urettmessig opprettholdelse av
"status quo” i tilfeller med systematisk samvariasjon mellom selskapenes
effektivitet og forklaringsvariable. Typiske forklaringsvariabler vil veere
befolkningens alderssammensetning, bosettingsstruktur, sentralitet og
yrkesdeltagelse. Sett i forhold til slike parametre, gjgr vi neppe noen stor
feil ved & forutsette at effektiviteten i organiseringen av selskapene er
tilfeldig fordelt.

En styrke ved denne studien, sammenlignet med tidligere analyser av
tilsvarende type, er at vi gar ned pa et lavere niva enn fylke. Med bare 19
fylker kan enkeltfylker lett dominere resultatene slik at de ikke blir
representative. Et sa lavt antall observasjoner legger ogsa sterke be-
grensninger pa antallet variabler som kan inkluderes. Ved a gjennomfare
analysene pa selskapsniva, har vi fatt tilgang til neermere 90 observa-
sjoner.
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1.5 ORGANISERINGEN AV RAPPORTEN.

Av praktiske grunner er rapporten delt i to hoveddeler og en vedleggsdel.
Forste del, omfatter kapittel 1 til 7 og omhandler studiene av lokale bil- og
batruter. Andre del, som kun inkluderer kapittel 8, omhandler tran-
sporttjenesten for funksjonshemmede. | vedleggsdelen gis en naermere
oversikt over de sentrale datakildene, samt eksempel pa spgrreskjema
som ble benyttet til & innhente informasjon om TT-tjenesten fra fylkes-
kommunene.

Kapittel 2 gir en oversikt over tidligere studier og aktuell litteratur pd om-
radet. | kapittel 3 blir det neermere redegjort for modellrammen og hvilke
krav en ma stille til ngkkelvariable. Kapittelet drafter ogsa hvilke poten-
sielle feilkilder studien star overfor bade pa datasiden og i lys av den
metodiske tilneermingen som er valgt. For sammenligningens skyld gir
kapittelet avslutningsvis en oversikt over noen ngkkeltall for banegaende
persontransport. Denne transportformen har vi dessverre ikke funnet
faglig grunnlag for a integrere i analysen med utgangspunkt i tilgjengelige
data.

Kapittel 4 konkretiserer en del hypoteser for sammenhenger mellom
inntekts- og kostnadsforhold og aktuelle bakgrunnsvariable. Dimensjonen
by-land star helt sentralt i dette bildet, bade pa inntekts- og kostnads-
siden. | tillegg kan en gjgre seg visse tanker om betydningen av grad av
yrkesaktivitet og alderssammensetning.

Kapittel 5 gir en kortfattet oversikt over datagrunnlaget og redegjar for
fremgangsmatene som er benyttet ved utarbeidelse av analysefiler. Kapit-
telet har henvisninger til vedlegg som gir neermere detaljer om de data
som har veert tatt med i analysene.

Kapittel 6 redegjer for analyser og modellberegninger for rutebilvirk-
somheten. Spesielle utfordringer knyttet til storbyforhold behandles
seerskilt i innledningen. Det gis ogsa en kort referanse til handteringen av
skoleskyss, som for gvrig er naermere omtalt i eget vedleggskapittel.
Resultater fra analyser av kostnads- og inntektsmodeller presenteres
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separat, far de knyttes sammen til en nettokostnadsfunksjon. Dernest blir
det redegjort for de volumanalyser som er foretatt.

Kapittel 7 presenterer tilgjengelig batstatistikk. Dessverre er denne stati-
stikken generelt ikke av en slik kvalitet som kreves for & kunne etablere
meningsfylte nettokostnadsfunksjoner.

Kapittel 8 - i del 2 - redegjar for intervjuundersgkelsen som er gjennomfart
for TT-tjenesten og presenterer data og noen forsgk pa a etablere sam-
menhenger i forhold til aktuelle bakgrunnsvariable. Spgrreskjema som ble
benyttet er gjengitt i vedlegg.

Kapittel 9 — i vedleggsdelen — gir liste over litteraturreferanser.

Kapittel 10 utdyper tre tema som er relatert til diskusjonen rundt
potensielle feilkilder for analysene (jevnfar kapittel 3). Fgrste avsnitt
omhandler en statistisk test av mulig systematisk fordreining av kost-
nadsfordelingen i regnskapsstatistikken. De to gvrige avsnittene utdyper
spgrsmal knyttet til hhv. monopolaspektet ved bruk av omrade-
konsesjoner, og aktuelle asymmetrier ved endringer i tilskuddsregimet for
rutedrift.

Behandlingen av skoleskyss er samlet i vedleggskapittel 11, hvor det
innledningsvis blir gjort rede for regelverket som skyssordningene er
hjemlet i. Dernest diskuteres blant annet en del av innvendingene som er
fremfart mot handteringen av skoleskyss i tidligere studier. For a belyse
noen av de aktuelle problemstillingene, blir det foretatt delanalyser (regre-
sjoner) med utgangspunkt i data som er seerskilt innhentet fra fylkes-
kommunene, til bruk i denne studien.

Kapittel 12 — 15 gir detaljer om datamaterialet. Kommunekarakteristika blir
behandlet i kapittel 12. Kapittel 13 og 14 dekker henholdsvis rutebil-
statistikk og batstatistikk fra SSB. Kapittel 14 redegjar for bil- og bat-
statistikk fra Norsk Ruteinformasjon (NRI).

Kapittel 16 viser spgrreskjema som er benyttet i tilknytting til studien av
transporttjenesten for funksjonshemmede.
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2 OVERSIKT OVER TIDLIGERE STUDIER

| det falgende refererer vi hovedpunkter i tidligere norske studier som er
relevante for arbeidet med utforming av kostnadsngkler for lokale ruter.
Noen av disse arbeidene er sentrale fordi de ligger til grunn for de
kostnadsngkler som er anvendt i sektoren. Andre er mer perifere i forhold
til denne problemstillingen, men kan likevel gi viktige bidrag til forstaelse
av sektoren og hvilke metodiske angrepsvinkler som kan veere fruktbare.
Vi har ikke selv sgkt etter internasjonal litteratur av relevans, men flere av
studiene refererer til internasjonale arbeider og trekker veksler pa disse.

Fremstillingen er (tiineermet) kronologisk ettersom de enkelte publika-
sjonene til dels er innlegg i en lgpende debatt omkring utforming av
kostnadsngkler.

Pa 1980-tallet ble det foretatt et omfattende pionerarbeid som ledd i en
stgrre prosess med innfgring av "Nytt inntektssystem” for kommuner og
fylkeskommuner fra 1. januar 1986. Bjgrn Andersens bidrag star sentralt i
dette arbeidet. (Andersen, 1986). Det nye systemet skulle gi:

» Awvikling av den overveiende del av overfgrings- og refusjonsordninger
til kommunesektorens driftsformal.

« Innfgring av sektorvise rammetilskudd fordelt pa basis av fordelings-
ngkler og kriterier som er faste og i starst mulig grad "objektive”.

Malene var gkt lokalt selvstyre, rasjonell gkonomisk drift, administrativ
forenkling, en rettferdig fordeling for forsvarlig oppgavelgsning, bedre
samordning mellom statlige pabud og finansielle ressurser samt integra-
sjon med det samlede offentlige planleggingssystem.

Andersen var imidlertid sveert bundet av Samferdselsdepartementets for-
utsetninger for arbeidet:

« En fremtidig beregningsmodell for fordeling av tilskudd matte ta
utgangspunkt i den faktiske tilskuddstildeling, slik den var kommet til
utrykk de seneste ar: "Dette betyr at faktisk tilskuddstildeling taes som
uttrykk for tidligere tiders utgiftsbehov”.
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« Anvendelse av normative modeller basert pa fastleggelse av en tran-
sportstandard var utelukket.

Disse forutsetningene ble styrende for Andersens arbeid. | stedet for a
avdekke variasjoner i fylkenes kostnadsstruktur, ble oppgaven enkelt sagt
a finne objektive kriterier som forklarte historiske tildelinger av_tilskudd.
Eventuelle skjevheter (som for eksempel skyldtes varierende effektivitet)
mellom fylkene ville derved bli reprodusert i et nytt system.

| rapporten refereres samferdselspolitiske dokumenter og debatt i 1970 og
—80arene, seerlig med gye for hvilke formal som skal prioriteres. Bade
utkantenes transportproblemer og hensynet til tettstedenes trafikkavvikling
og milijg har hgy prioritet. P4 begynnelsen av 1980-tallet ble de totale
tildelte subsidier fordelt med vel 2/3 til utkantomrader og 1/3 til by- og
tettstedsomrader. Andersen drafter ogsa behovdefinisjoner, tilnaerminger
til minstestandarder og andre forsgk internasjonalt pa bruk av objektive
Kriterier.

| sin egen modellutforming setter Andersen fglgende krav til objektive
kriterier, de skal/bgr:

» Uttrykke behovet for samferdselstjenester i det enkelte fylke
» Veere ngytrale i forhold til faktisk utbyggingsgrad og ressursdisponering

« Veere upavirkbare av beslutninger som den enkelte fylkeskommune
fatter

* Representere reelle forskjeller fylkeskommunene imellom

« Veere malbare ved hjelp av palitelige datakilder

« Veere slik at det er mulig a tallfeste med vekter den betydning den
enkelte skal ha

» |kke veere for mange

Av disse egenskapene blir refleksjon av behovet for samferdselstjenester
(ettersparsel + latent behov), identifisert som det viktigste. Dette behovet
er avledet av behovet for utfgrelse av ulike sosiale aktiviteter, og en
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forutsetning om at noen typer av reiser er mer ngdvendige enn andre for a
realisere gitte malsettinger.

Pa bakgrunn av dette lister Andersen falgende faktorer som kan ha
betydning for behovet for kollektivtransport:

» Befolkningsstarrelser (alderssammensetning, yrkesstatus, tetthet)

» Neaeringsmessige forhold (sammensetning pa primeer, sekundeer og
terticer)

» Senterstruktur (adgangsmuligheter til lokale og regionale sentra)
» Topografiske forhold (areal, gybefolkning)

* Transportmessige forhold (bilhold, infrastruktur: lengde offentlig vei,
rutenett til sj@s)

Disse faktorene blir (hvor mulig) operasjonalisert og inkludert som uav-
hengige variable i en lineser regresjonsmodell, som deretter testes pa
fylkesniva mot faktiske overfaringer for 1980 til lokale bil- og batruter, som
avhengig variabel. | modellen er det seerlig andel av totalbefolkning som
har en sterk positiv (og statistisk signifikant) effekt. Ogsa befolkningsandel
pa @yer og rutenett pa sjg har positive og statistisk signifikante effekter,
mens andel yrkesbefolkning i primaernaeringen er negativ og statistisk sig-
nifikant. Andel befolkning i byer og tettsteder, totalt areal, km offentlig vei,
kommer ikke ut som signifikant forskjellig fra 0. Til sammen gir alle fak-
torene i denne modellen en sveert hgy forklaringsgrad (R?=92,5) og
Andersen beholder alle faktorene (sa vel signifikante som ikke-signifi-
kante) for videre testing.

Med hensyn til skoleskyss henviser Andersen til at antall grunnskoleelever
samvarierer med totalbefolkning. Konklusjonen, etter noen forsgk pa
skoleskyss-spesifikk modellering, er at Andersen ganske enkelt adderer
utbetalt refusjon til skoleskyss og tilskudd til ordingere ruter i venstresiden
av sin hovedmodell for lokale ruter. Hagyresiden inneholder allerede total-
befolkning. Med (fortsatt) hgy forklaringsgrad i hovedmodellen sier
Andersen seg forngyd. Fylkesveifergedriften blir gjenstand for en lignende
prosess og inkludert i totalmodellen, med faktisk underskudd i fylkesvei-
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fergedrift som tillegg i den avhengige variabelen. Oslos kollektivtrafikk
integreres ogsa i totalmodellen ved hjelp av en todeling av tettsteds-
kriteriet; Oslo, Bergen og Trondheim tildeles en egen storbyfaktor som
forklaringsvariabel.

| en egen studie i 1987 tar Andersen for seqg storbyfaktoren spesielt. Her
finner han store variasjoner mellom kollektivtrafikken i ulike byomrader.
Forskjellene i kostnadsstruktur kan forklares med bade indre og ytre
arbeidsbetingelser. Ogsa etterspgrselens sammensetning varierer mht.
billettkategorier, antall passasjerer og rushtidstopper. Spesielle kostnads-
og etterspgrselsforhold indikerer storby-omgivelser.

Andersens kostnadsngkkel ble (med mindre endringer i vektene) anvendt
| inntektssystemet fra og med 1987 til og med 1996. | 1997 ble den ble
avlgst av Kommunal- og arbeidsdepartementets egenutviklede ngkkel
som markerte et nytt skift i endring av vekter, men med kun "Andel
innbyggere bosatt spredtbygd” som et nytt kriterium.

Hagen (1988) foretar en kritisk gjennomgang av Bjgrn Andersens
arbeider. Rapporten er et resultat av et forprosjekt for Samferdselsdept.,
som imidlertid ikke ser ut til & ha munnet ut i et hovedprosjekt. Hagens
hovedkritikk gar ut pa at utforming av en kostnadsngkkel ma bygge pa en
analyse av faktiske kostnader. Med Andersens modell som forklarer
tildeling av historiske subsidier, vil eventuelle skjevheter mellom fylkene -
som for eksempel kan skyldes varierende effektivitet - bli reprodusert.

| sin skisse til alternativ kostnadsngkkel, gnsker Hagen ogsa & ta hensyn
til ulikheter i trafikkgrunnlag (etterspgrselssiden) og faktisk kapasitets-
utnyttelse. Han ser for seg at dette krever analyse av data fra trafikk-
selskapene, bla. for a kunne beregne kommunevise kostnader per km
eller minutt. Med en faktor som representerer gjennomsnittlig reisetid eller
reiseavstand per person fra bosted til kommunesenteret/-sentra, vil Hagen
ha med "en indikator pa transportarbeidet for & opprettholde en rimelig
transportstandard”.

Ogsa Granheims notat (Granheim, 1993) er en kritisk reaksjon pa
(Andersens utforming av) gjeldende kostnadsngkler. Han mener at det
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ikke er mulig & se noen sammenheng mellom tilskuddene og transport-
arbeidet som skal utfgres: "De objektive kriteriene er derved mer egnet til
a simulere politikken enn kostnadsbehovet”.

Granheims utgangspunkt er at kollektivtransporttilbbudet ma dimen-
sjoneres for arbeidsreisene, og at dette skaper en gkonomisk belastning
for mange av fylkene. Med basis i tall fra folketellingen 1990, beregner
han total arbeidsreisetid og kollektivandelen av denne, per fylke. Oslo har
desidert stgrste volum arbeidsreisetid med kollektivtransport, fulgt av
Akershus og Hordaland. Granheim foreslar & benytte fylkenes andeler av
statteberettigede kollektive arbeidsreiser i stedet for storbykriteriet (selv
om dette nye kriteriet kan pavirkes gjennom endring i rutetiloud). Alter-
nativt kan man bruke arbeidsreisetransport totalt. | tillegg er det i fglge
Granheims skisse til ny kostnadsngkkel bare ngdvendig med indikatorer
for total persontransport og ruter til sj@s.

Solvoll m.fl. (Solvoll, Jargensen og Pedersen, 1994) gir en prinsipiell
drafting av hvordan en kan male effektiviteten i et trafikkselskap, samt
hvilke faktorer som pavirker denne effektiviteten®. | dette arbeidet anven-
der de generell produksjonsteori, med saerlig vekt pa a avslgre mulige
samdrifts- og stordriftsfordeler. Ogsa eierstruktur, styresammensetning og
subsidieandel i selskapene, identifiseres som mulige forklaringsfaktorer.
Her trekker man pa internasjonale studier.

Spesielt tar Solvoll for seg utvikling og kostnadsstruktur i rutebilnaeringen i
Norge. Og da han inkluderer ulike karakteristika ved selskapenes dek-
ningsomrader, blir analysen svaert relevant ogsa for arbeidet med identi-
fisering av kostnadsngkler, selv om dette ikke direkte er en malsetting for
analysen. Seerlig interessant er det at data pa selskapsniva er basis for
analysene.

* Effektivitet blir definert som totale kostnader per produsert enhet, andre forfattere bruker
gjerne betegnelsen produktivitet pa et slikt mal
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| det som blir betegnet som en translog regresjonsanalyse av norsk
bussdrift i 1991 er avhengig variabel totale kostnader per vognkilometer i
busselskapet.

Forklaringsvariable som karakteriserer selskapet omfatter antall utkjarte
vognkm, gjennomsnittlig busstarrelse (sum sitteplasser og staplasser). |
tillegg brukes det fire dummyvariabler som indikerer offentlig/privat eier-
skap, geografisk tilhgrighet til aksjonaerer og styre samt om virksomheten
er kombinert med sjgtransport.

Forklaringsvariable som karakteriserer dekningsomradet er antall pa-
stegne passasjerer per vognkm, antall kommuner i dekningsomradet,
samt hvorvidt selskapet opererer i omrade med fergetrafikk eller ikke.

Som en egen kategori omfatter analysen forklaringsvariable som karak-
teriserer myndighetenes samferdselspolitikk. | modellen er dette reell %-
vis vekst i overfgringer fra stat til fylke i budsjettaret, og om forhandlinger
mellom fylket og busselskapene fgres pa basis av normtallsmodell eller
ikke.

Som statistisk og gkonomisk signifikante resultater finner Solvoll at:

« Kostnader per vognkilometer gker med busstgrrelse. Ogsa gkende
antall pastegne passasjerer per vognkilometer, innebeerer hayere
kostnader.

» Sjgtransport kombinert med bussdrift i samme selskap trekker ned
effektiviteten. Og selskaper i kystomrader med fergetrafikk har hagyere
enhetskostnader.

» Selskaper som er underlagt normtallsmodeller er markert mer effektive
enn de gvrige.

For gvrig inneholder Solvoll m.fl.s rapport en omfattende beskrivelse av
rutebilnaeringen og sveert mange interessante momenter for arbeidet med
utvikling av kostnadsngkler.

Da Hervik m.fl. (Hervik, Rgnnestad og Aarseth, 1995) utfgrte sitt arbeid pa
oppdrag fra det regjeringsoppnevnte Inntektssystemutvalget (Rattsgut-
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valget) (NOU 1996:1) representerer deres rapport det forste offisielle
forsgk pa a revidere hele Bjarn Andersens® arbeid med utvikling av
kostnadsngkler. En stor del av rapporten er likevel viet en oppdatert
Andersen-modell (med aktuelle vekter og 1993-data). Ikke overraskende
forklarer denne modellen i hgy grad tildelingene av tilskudd i 1993, da
modellen er grunnlaget for (stersteparten av) disse. Som del av
Rattsgutvalgets arbeid, var malsettingen a frigjgre seg fra Andersens
tilskuddsmodell, og heller finne en modell som tar hensyn til bade
inntekter og kostnader i lokale ruter. Metoden er vanlig lineaer regresjon
med data pa fylkesniva. Etter en innledende analyse med bruttokostnader
som venstresidevariabel, gjgres dette i praksis ved a trekke inntekter fra
de samlede kostnader, slik at man far en nettokostnad som Hervik
betegner “utgiftsbehov” (per innbygger i fylkene). Nettokostnadene
omfatter person- og godsbilruter, sjgverts lokalruter, fylkesveiferger, spor-
veier, T-baner og forstadsbaner, samt transport for funksjonshemmede.
Om dette er kun tilskuddsberettigete ruter angis ikke. Kostnader il
skoletransport er ikke nevnt eksplisitt. Dette ma antas & innga i de totale
kostnadene.

Den endelige "nettokostnadsmodellen” gir en forklaringsgrad pa hele
99%. Den har 5 statistisk signifikante parametre, som imidlertid ser ut til &
ha liten gkonomisk signifikans i1 forhold til den avhengige variabelen.
(Hervik tolker ikke resultatene i detalj og omformer heller ikke parameter-
estimatene til (positive) komponenter i en kostnadsngkkel). Variablene
som inngar i denne modellen er:

» Personminutter; gjennomsnittlig reiseavstand til kommunesenteret

» Storbyfaktor; Oslo og Bergen, men Trondheim og Akershus med halv
vekt

» Tettbygdhet; fylkets andel av befolkning i kommuner der andel tett
bosatte ikke overstiger 29,9%

* Bjgrn Andersen dgde i desember 1994. Hervik m.fl. var hans kolleger i miljget ved
Hagskolen i Molde.
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* Inntekt per innbygger; uklart definert, refererer trolig til fylkeskom-
munale frie inntekter

» Utkjart distanse ruter til sjgs i kilometer

| motsetning til andre delanalyser for Rattsgutvalget, ble ikke analysen til
Hervik m.fl. inkorporert i hovedrapporten. | stedet kritiseres den for & veere
for snever mht. & identifisere faktorer som kan forklare de fylkesvise
forskjellene i utgifter til lokale ruter, og at det brukes variable som fylkes-
kommunen selv kan pavirke.

Rattsgutvalget (NOU 1997:8) gnsker i stedet & bygge pa Granheims
(1995) beregninger av fylkenes "kollektive arbeidsreisetid”. Basert pa det
som refereres til som "nye analyser Mgreforsking har gjort for utvalget”
forkastes Herviks opprinnelige analyse. Men verken disse nye analysene
eller spranget fra disse til Rattsgutvalgets eget forslag til ny kostnads-
ngkkel er seerlig godt dokumentert.

Forslaget omfatter bare to komponenter:

» Andel kollektiv arbeidsreisetid, med vekt 0,784 (ikke korrigert for NSBs
andel)

* Andel rutenett til sjgs, med vekt 0,216

Begge disse komponentene kan fylkeskommunen selv pavirke. Utvalget
betegner selv de foreslatte kostnadsngklene for lokale ruter og fylkes-
veger som refusjonsordninger, som reflekterer fylkeskommunens utbyg-
ging av fylkesveger, ruter til sjgs, og andre kollektive transportmidler.
Dette bryter med prinsippet om objektive kriterier, og problemet kan i falge
utvalget bare lgses ved a utvikle normative modeller for samferdsels-
sektoren.

Westeren (1996a) fremsetter en rekke kritiske synspunkter til inntekts-
systemutvalgets (Ratsg@-utvalget) metoder og beregninger. Kritikken ble
lagt frem mindre enn en maned etter at dette utvalgets utredning ble
offentliggjort, og uten at han hadde hatt tilgang til Hervik m.fl.s delstudie
av lokale ruter. 1 tillegg til en del prinsipielle innvendinger tar Westeren for
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seg sektorene helse, videregaende opplaering og samferdsel i forhold til
konsekvenser for fylkeskommunene.

Med hensyn til det foreslatte nye, tunge kriteriet «kollektive arbeidsreiser»
er det Westerens oppfatning at Rattsgutvalget burde samlet inn infor-
masjon om faktiske kostnader i fylkeskommunene etter formal. Forskjel-
lene mellom fylkeskommunene er i hovedsak grunnet i ulikt transport-
behov, topografi og kostnadsforhold. Kollektive arbeidsreiser er i hgy grad
et storbyfenomen, i distriktene er skoleskyss av langt stagrre betydning.
Hvilke rettferdighetsbetraktninger ligger det da i & gi kriteriet andel
kollektive arbeidsreiser sa stor tyngde? Westeren papeker videre at
kollektive arbeidsreiser heller ikke er et objektivt kriterium, og at det ikke
er korrigert for NSB neertrafikks andel i beregningene. Som eksempel
nevnes at vel 60% av bilruteproduksjonen i Nord-Trgndelag gjelder
skoleruter. Han foreslar at areal og spredtbygdhet bar testes for a fange
opp sammenheng mellom disse kriteriene og utgifter til skoleskyss.

| revisjonen av kostnadsngklene for lokale ruter valgte Kommunal- og
Arbeidsdepartementet & ikke bygge pa anbefalingene fra Rattsgutvalget
(St.prp.nr. 55 (1995-96)). | etterkant av Hervik, Rattsg og Westerens
arbeider foretok KAD egne analyser som utgangspunkt for endring av
eksisterende kostnadsngkler. Departementet papeker at: "Utgifter til
skoleskyss er en stor del av utgiftene for mange fylkeskommuner, mens
det for andre fylkeskommuner betyr lite. Dette kan medfore at det er
vanskelig a fange opp utgiftsbehov knyttet til skoleskyss ved analyse av
samlede utgifter. Departementet har lagt spesielt vekt pa a undersoke
betydningen av variasjon i utgifter til skoleskyss mellom fylkeskommunene
i disse analysene”.

Kommunaldepartementet gjorde tre forskjellige regresjonsanalyser av
utgifter til lokale ruter. For det fgrste ble det gjort analyser av fylkes-
kommunenes totale utgifter til lokale ruter for 1994. | tillegg ble det gjort
analyser av fylkeskommunenes utgifter til skoleskyss, basert pa Wes-
terens datainnsamling (Westeren, 1996b). Til sist ble det gjort analyser av
fylkeskommunenes totale utgifter eksklusive utgifter til skoleskyss.
Analysene viser at farst og fremst spredtbygdhet, men ogsa areal, har
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betydning for utgiftene til skoleskyss. Samtidig viser analyser av totale
utgifter eksklusiv skoleskyss at denne effekten motvirkes av en negativ
sammenheng mellom spredtbygdhet og resterende utgifter. Dette bekref-
ter resultatet fra analysene av totalutgifter som indikerer at spredtbygdhet
med negativt fortegn fanger opp noe av det samme som storbykriteriet.

Ifalge KAD er areal, i seg selv, ikke en faktor som pavirker behov for
skoleskyss. Det som vil veere vesentlig er hvordan innbyggerne bor i
forhold til hverandre. Nar areal har betydning for utgiftene til skoleskyss,
kan dette skyldes at det framstar som et grovt mal for bosettingstetthetens
betydning for skyssutgiftene. Fylker med stort areal per innbygger er ogsa
i stor grad de fylker der det er behov for en viss skyssing av elever for &
kunne drive en rasjonell skolestruktur. Areal fanger i sa fall opp noe av det
samme som innbyggere bosatt spredt.

KAD skriver videre: "Analysene av skoleskyss antyder at vekten pa
spredtbygd og areal bgr vaere | overkant av 20 prosent i den totale
kostnadsnokkelen. Analyser av totale utgifter og utgifter eksklusive
skoleskyss viser imidlertid at det er kostnader forbundet med tettbygdhet.
Dette motvirker effekten av spredtbygdhet. Departementet har derfor valgt
a redusere betydningen av spredtbygdhet og areal sammenlignet med
hva analyser av skoleskyss isolert skulle tilsi. Departementet har ved
fastsettelsen av vekten pa areal og spredtbygdhet tatt utgangspunkt i
vekten til dagens arealkriterium og fordelt vekten pa "andel innbyggere
bosatt spredt" og "andel areal” etter betydningen for utgifter til skoleskyss.
Andel areal er gitt en vekt pa 4 prosent og "andel innbyggere bosatt
spredt" er gitt en vekt pa 12 prosent”.

Kolsrud og Westeren (1996) stiller seg kritisk til Rattsgutvalgets utvikling
av nye kostnadsngkler i fylkeskommunal sektor. Deres generelle kritikk er
at, selv. om de nye ngklene skal veere grunnet i statistiske analyser, er
analysene darlig dokumentert med hensyn til estimeringsmetode, regre-
sjonsligningenes konstantledd og variablenes malestokk. Dette vanskelig-
gjar tolkning av resultatene. Valg av regresjonsligninger er ikke begrunnet
faglig og resultatene er ikke kommentert. Det skilles heller ikke mellom
gkonomisk og statistisk signifikans. Testniva (statistisk signifikans) som
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kan innebaere forkasting av “sanne hypoteser™ er ikke drgftet mot par-
begrepet teststyrke, faren for akseptering av “usanne hypoteser™. “Dette
er to sider av samme sak og vektlegging av den ene dimensjonen skjer pa
bekostning av den andre’”(s.7). Det er videre uklart i hvilken grad resul-
tatene ligger til grunn for utvalgets anbefalinger.

Med egne regresjonskjgringer basert pa samme datasett, reproduserer
Kolsrud og Westeren fgrst Rattsgutvalgets resultater og finner deretter
alternative modeller med bedre resultater etter rent statistiske kriterier. De
paviser derved det tilfeldige i Hervik/Ratts@s valg av variabler, ved at alter-
native kombinasjoner ikke er utprgvd (eller ikke dokumentert). Felles for
nye og gamle kjgringer er at man, med bare 19 fylkeskommuner, far
resultater som er sveert lite robuste. Ved utveksling av observasjoner (ett
fylke ut et annet inn) spretter koeffisientverdiene opp og ned.

A bygge pa statistiske resultater uten grunnlag i fagteori (gkonomi) er
risikabelt, da man kan finne spurigse sammenhenger. P4 den annen side
er en lineaer samvariasjon ikke ngdvendig for at en variable entydig pavir-
ker en annen. Videre peker de pa at enkeltstaende sektorvise regresjoner
kan veere darlig egnet til a kvantifisere kostnadseffekter som pavirker
utgiftene i alle sektorer nar utgiftene er underlagt budsjettrestriksjoner. En
stilisert simultan modell illustrerer dette.

En utgift er et produkt av kvantum og enhetspris. Det kan tenkes at bud-
sjettbetingelser vil medfare kvantumsjusteringer, som absorberer pris-
effekter som folge av f.eks. spredtbygdhet. Enkle regresjoner pa utgifts-
data som ikke separerer pris- og kvantumskomponenter vil ikke kunne
kvantifisere slike effekter.

Westeren (1996¢) paviser en samvariasjon mellom fylkeskommunenes
ambulansekostnader per innbygger og fylkenes spredtbygdhet og areal.
Pa bakgrunn av dette argumenteres det for at slike kriterier tas inn i

® Type | feil
¢ Type Il feil
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kostnadsngkkelen for helsesektoren og i den totale fylkeskommunale
ngkkelen.

Vi vil avrunde dette kapittelet med en opplisting av fakta som ikke er
direkte relatert til utvikling av kostnadsngkler, men som inngar i grunn-
laget for vart arbeid i de fglgende kapitler. | en rapport med undertittelen
Dagens situasjon, utviklingstrekk og faktorer som pavirker folks transport-
middelbruk pa reiser har Stangeby m.fl. (1996) sammenfattet en rekke
TdI-studier laget i tilknytning til det som betegnes; arbeidet med en hel-
hetlig samferdselspolitikk. En del hovedpunkter er oppsummert nedenfor.

* Persontransporten er summen av befolkningens reiser. Antall reiser
som foretas i det norske samfunnet har gkt sterkt. Flest reiser ble fore-
tatt i 1987, nesten fire ganger sa mange som i 1960. Siden har veksten
flatet ut. Folk reiser lengre og hurtigere enn far.

« Over 80% av de motoriserte reisene foregar med bil. 1 1990 ble det
utfgrt ti ganger flere reiser med personbil enn i 1960. Neermere 90% av
befolkningen tilhgrer en husholdning med tilgang til bil. Over 80% av
befolkningen over 18 ar har fgrerkort.

» Feerre kvinner enn menn har farerkort, men kvinneandelen gker sterkt.
Og kvinners bilbruk blir mer lik menns, selv om kvinner fremdeles har
langt feerre arbeidsreiser som bilfgrere. De er oftere bilpassasjerer,
reiser kollektivt eller gar. Kvinners yrkesaktivitet er en viktig drivkraft
bak husholdningens anskaffelse av bil nummer to.

« Best tilgang til bil har folk i spredtbygde strgk, darligst tilgang har folk i
Oslo. Storbyene (seerlig Oslo) har imidlertid best kollektivtilbud.

» Antall reiser med kollektive transportmidler har holdt seg relativt stabilt,
men kollektivandelen er kraftig redusert (til 8% av antall reiser i 1992).
Den kollektive andelen av persontransportarbeidet er imidlertid 20%.
Dette reflekterer at kollektivandelen er stigende med reiselengde, og at
de fa lange reiser med tog og fly trekker opp andelen.

» Hgyere disponible inntekter i befolkningen har gkt etterspgrsel etter
aktiviteter som medfarer reiser. Samtidig har prisen pa kollektivtran-
sport steget relativt mer enn prisen pa kjgp og bruk av bil.

29



Stor utbygging, utbedring av veier, flere parkeringsplasser og firmabil-
ordninger har medfart gkende bilbruk.

En starre andel av befolkningen enn far, bor i byer og tettsteder.
Lokalisering av boliger, arbeid og andre aktiviteter er imidlertid spredt,
noe som medfarer gkt reising med privatbil. Arbeid og fritidsaktiviteter
er blitt mer spesialisert, og forutsetter bilbruk.

Fleksibel arbeidstid har redusert rushtidsproblemer.

Flere (og mindre) husholdninger enn tidligere medfarer gkt reisebehov
og bilbruk.

Det store flertallet av kollektivtraffikanter mangler tilgang til bil, for den
aktuelle reisen. Bilhold eller ikke, er den avgjgrende beslutningen. @kt
bilhold medfarer redusert andel kollektivtransport.

Pa reiser kortere enn 7 km er det billigere & bruke bil (mht. kun drifts-
kostnader), enn a reise kollektivt. Tar man ogsa tidskostnader med i
beregningene lgnner det seg i 90-95% av reisene & bruke bil (for dem
som har tilgang). Unntaket er lengre rushtidsreiser i Oslo/Akershus.
Dette innebaerer at det ligger et betydelig potensial for gkt bilbruk blant
kollektivtrafikkanter som mangler tilgang til bil. Dette innebeerer ogsa at
forbedringer i kollektivtilbudet bare gir mindre reduksjoner i biltrafikken.

Vel 2/3 av dem som bruker bil til arbeid i norske byomrader har et
veldokumentert behowv.

Vel 1/3 kan la veere a bruke bil dersom de aksepterer et tidstap pa inntil
20 minutter hver vei.

Oppsummering

Dagens kostnadsngkkel for lokale ruter bygger i hovedsak pa B. Ander-
sens arbeid fra midten av 1980-tallet. Gitt forutsetningene (at identifiserte
objektive kriterier skulle forklare historiske tilskudd) og analysenivaet (kun
fylkesdata), var dette en omfattende og solid analyse.
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Andersens arbeid er senere blitt kritisert for & ikke ta utgangspunkt i fak-
tiske kostnader og lokale variasjoner i etterspgrselsforhold og kapasitets-
utnyttelse. Det er ogsa blitt hevdet at innholdet i etterspgrselen (transport-
behovet), som arbeidsreiser versus skoleskyss, er for lite vektlagt.

Rattsgutvalgets arbeid med ny kostnadsngkkel for lokale ruter var ikke
vellykket, og de foreslatte kriterier ble ikke tatt til falge. | stedet utfarte
KAD i 1996 egne analyser og endret pa dette grunnlag vektene i nak-
kelen, seerlig for & ta hensyn til skoleskyssbehovet i spredtbygde strak.

Uavhengig av arbeidet med utforming av kostnadsngkler, foreligger ana-
lyser av norske trafikkselskaps effektivitet, der data pa selskapsniva er
knyttet til kiennetegn ved selskapenes dekningsomrader. Vi mener slike
analyser peker fremover mot mer fruktbare tilneermingsmater, ogsa for
utforming av kostnadsngkler for lokale ruter.
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3 ANALYSERAMME OG METODISKE UTFORDRINGER

3.1 INNLEDNING.

Utgangspunktet for prosjektet er en antagelse om at det er sammenheng
mellom lokale karakteristika og vilkarene for drift av lokale ruter. Disse
vilkarene pavirkes bade gjennom enhetskostnadene og i inntektspoten-
sialet. Dette gir opphav til variasjon i mulighetene for & drive regnings-
svarende rutetransport i ulike deler av landet. Derfor vil stgttebehovet for
a opprettholde et gitt rutetilbud kunne variere fra sted til sted. Prosjektet
skal kartlegge tilgjengelige data og undersgke i hvilken grad disse kan
fungere som indikatorer for & beregne det lokale stattebehovet.

Et hovedproblem ved analysen er fraveeret av normer for hva som er en
akseptabel kollektivdekning. Denne utfordringen kunne i prinsippet veert
mgtt ved at en i prosjektet definerte en slik norm og benytte denne
sammen med data om befolkning og fremkommelighet, til & beregne
normtall for kostnadene ved a tilby en gitt kollektivstandard. Denne
metoden benyttes blant annet til fordeling av midler i skolesektoren (jf.
Agdermodellen). Metoden er imidlertid langt vanskeligere a anvende pa
transportsektoren fordi behovene og malsetningene ikke er like vel-
definerte. En slik tilneerming ville dessuten kreve en politisk klarering av
norm-modellen fgr en eventuell praktisk anvendelse.

| dette prosjektet har vi i stedet valgt & benytte statistisk analyse av
historiske data i et forsgk pa a kartlegge sammenhenger mellom lokale
karakteristika og tilstandsmal for det lokale rutetiloudet. For karakteristikk-
variablene har det veert en tilleggsforutsetning at de skal veere lite manipu-
lerbare pa kort sikt, bade for myndighetene og ruteselskapene. Kravene
er neermere omtalt i avsnitt 3.2.

Variablene vi har undersgkt blir neermere omtalt i kapittel 4 og 5.
Grovgruppert kan de henfgres til fglgende tre kategorier:

» befolkningskonsentrasjon (folketetthet, spredtbygdhet, reisetidsindi-
katorer ...)
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» befolkningssammensetning (andel yrkesaktive, trygdemottakere,
skoleelever, aldersfordeling med mer)

» konkurrerende transportalternativ - substitutter

» fremkommelighet (veikilometer per innbygger, veistandard, klima ...)

Den logiske modellen er intuitiv sa lenge det er tale om kostnads- og
inntektsforhold hos transportselskapene. Det er lett & akseptere at hgy
befolkningskonsentrasjon gir et bedre markedsgrunnlag for persontran-
sport enn spredtbygde utkantomrader. Ved stort kundepotensiale vil sel-
skapene normalt bade kunne tilby hgyere produktkvalitet (hyppigere av-
ganger) og samtidig fa en lgannsomhetsgevinst gjennom en bedre utnyt-
ting av kapasiteten. Det er med utgangspunkt i denne tilnaermingen vi har
hap om at tilgjengelige data kan gi hjelp til a skille mellom omrader som
har "ufrivillige” vansker med a fa lgnnsomhet i rutedriften og de deler av
landet som er gunstigere stilt. Modellrammen, eller kanskje snarere, de
intuitive sammenhengene, er naermere omtalt i avsnitt 3.3.

Vi er i tillegg bedt om & undersgke sammenhengen mellom lokale karak-
teristika og historiske transportvolum. P& dette punktet gir intuisjonen et
svakere stgttepunkt, spesielt om en tenker i forhold til utforming av kri-
terier for stattebehov. For det fgrste er det grunn til & anta at volumtallet -
malt som relativ reisehyppighet - samvarierer med lgnnsomheten i rute-
driften. Nettopp fordi det er mulig a gi et bedre transporttilbud i tettbygde
strgk, vil kollektivandelen normalt vaere hgyere her enn pa landsbygden.
For det andre, i den grad den offentlige statten pavirker rutetilbudet, vil
analyse av historiske data innebaere en implisitt aksept av at stgtten i
estimeringsaret var korrekt fordelt.

Skolereiser er en viktig premissgiver for utformingen av kollektivtilbudet i
mange deler av landet. Her er det bade slik at myndighetene setter krav til
hvilke ruter som ma kjgres for at elevene skal kunne falge lovpalagt
undervisning og i tillegg ytes det seerskilt statte til slik transport. For en
rekke selskap, spesielt i distriktene, kan denne stgtten veere av stor
betydning. Var handtering av skoleskyss er samlet i et eget kapittel 11 (i
vedleggsdelen).
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Konkurranse og samspill mellom ulike transportalternativer er en annen
faktor som kompliserer denne studien. Vi har fokus pa det lokale kollek-
tivtilbudet. For det meste av landet er dette synonymt med lokale buss- og
batruter. Et par steder har man i tillegg trikk (Oslo og Trondheim) og i
Bergen en aktiv trolleybuss-linje. Oslo har dessuten et forholdsvis om-
fattende T-banenett og her spiller samtidig NSB en viktig rolle i den
daglige persontransporten. Tog, til like med langdistansebusser influerer
apenbart pa rammevilkarene for lokal persontransport i mange deler av
landet, men vi har ikke funnet noen hensiktsmessig mate a kvantifisere
betydningen av dette pa. For gvrig er det ogsa rimelig & anta at kostnads-
og inntektsforholdene i skinnegaende transport avviker fra buss- og
batdrift. Antallet observasjoner er imidlertid ikke tilstrekkelig til at det er
meningsfylt med en statistisk analyse. Problemstillingene er naermere
drgftet i avsnitt 3.4.

Fordi vi mangler politiske normer for fordeling av statte til lokale ruter er
det viktig a holde klart at pavising av tjenlige indikatorvariable for drifts-
vilkarene i rutetilbudet, ikke kan frita fra en politisk avveining av hvordan
resultatene eventuelt skal anvendes. Spesielt vil valget std mellom
effektivitet pa den ene side og kompensasjonstenkning pa den annen. Er
det viktig a fa flest mulig personreiser ut av hver stattekrone, kan det veere
best & understatte tettstedsrutene. Er malet a utligne kvalitetsforskijeller i
rutetilbudet bgr midlene konsentreres om omradene med de starste
ufrivillige lgnnsomhetsproblemene. Valget er ikke enkelt og kombina-
sjonslgsninger kan ogsa tenkes. Disse problemstillingene er imidlertid
ikke tema for denne studien.

3.2 KRAV TIL NOKKELVARIABLER.

En viktig hensikt med bruken av fordelingsngkler er a gi legitimitet til
overfgringene av midler mellom ulike forvaltningsenheter. | den forbin-
delse er det tre krav en naturlig ma kunne stille til de ngklene som velges.
Disse kravene legger faringer pa hvilke variabler som kan benyttes. De tre
basiskravene er:
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» Logisk relevans og arsaksretning
* Lav grad av manipulerbarhet

» Statistisk dokumentert forklaringsgrad

Med logisk relevans siktes til at en forklaringsvariabel ma oppfattes & ha
en entydig tilknytting til den avhengige variabelen. Sammenhengen ma i
tillegg kunne sies & ha en arsaksretning, slik at det logisk sett er endringer
i verdien pa forklaringsvariabelen som forarsaker endring i den avhengige
variabelen og ikke omvendt. Forstaelsen av en slik sammenheng er viktig
for & sikre en forklaringsvariabel legitimitet som fordelingskriterium. Fra-
veaer av intuitive sammenhenger gker usikkerheten rundt forklaringsvari-
ablene, og det gis starre apning for a stille spgrsmal ved om variabelen
maler det den er forutsatt & male. Noen ganger kan det derfor veere
hensiktsmessig a foretrekke en variabel som appellerer til intuisjonen
fremfor en med noe bedre statistiske egenskaper.

Lav grad av manipulerbarhet innebaerer at vi primeert gnsker a male
ufrivillige kostnads- og inntektsforhold. Dette forutsetter at de parametrene
som velges ma veere vanskelige eller i det minste tid- og/eller kostnads-
krevende a endre pa. Typiske eksempler vil veere topografi, demografi,
veinett og veerforhold. Det er spesielt viktig at forklaringsvariablene ikke
lett lar seg pavirke, hverken av darlig rutedrift eller av kortsiktige disposi-
sjoner hos selskapene. Parametrene ma heller ikke vaere valgt slik at
forvaltningsenheten ved enkle regnskapsmessige grep kan endre bereg-
ningsgrunnlaget for overfagringer.

Det siste kravet skal sikre parametrene en formell kvalitetsstatus. Det er
med andre ord ikke tilstrekkelig for en ngkkelverdi at den er intuitivt
relatert til problemstillingen og at den er vanskelig manipulerbar. Vi vil i
tillegg kreve at det statistisk kan dokumenteres at parameteren har en
tilfredsstillende forklaringskraft. Dette forutsetter at aktuelle data er til-
gjengelige. | og med at vi har valgt kommune som analyseniva ma rele-
vante data i hovedsak veere tilgjengelig pa kommuneniva for at en para-
meter skal kunne verifiseres. Denne dataforutsetningen setter grenser for
hvilke parametre det er aktuelt a inkludere i hypotesene som skal testes.

35



3.3 MALEMETODEN - SARBARHET FOR DATAFEIL OG LOKAL TIL-
PASNING.

Antagelsen om en betydelig sammenheng mellom enhetstallene for
kostnader og inntekter i lokal rutedrift og en del sentrale bakgrunns-
variable - slik som bosettingsmgnster, alderssammensetning o.l. — er
selve "bezerebjelken” i dette prosjektet. Til a kartlegge disse sammen-
hengene er lineser regresjonsanalyse benyttet som hjelpemiddelet. Denne
metoden gir for det farste mal for styrken i den linesere samvariasjonen
mellom gkonomitallene pa den ene side, og enkelte eller grupper av bak-
grunnsvariabler pa den annen (forklaringsgrad — "R?). 1 tillegg angir de
beregnede koeffisientene hvilken form samvariasjonen antar. Bade
metoden og basisantagelsen har imidlertid sine klare begrensninger.

Metoden innskrenker seg til & pavise lineaere sammenhenger. Dette inne-
beerer at det kan eksistere andre sammenhenger mellom avhengige og
uavhengige variable, som er sterkere enn de paviste, men som ikke har
en direkte lineaer form. | dette prosjektet har det ikke veert aktuelt & sgke
etter slike ikke-linesere samvariasjoner. Arsaken er dels at dette ville
komplisere arbeidet betydelig, men like sa viktig er det at de lineaere
korrelasjonene er langt enklere a tolke intuitivt.

Begrensningene med hensyn til en tilfredsstillende utgvelse av metoden,
knytter seg spesielt til mulige feilkilder i datagrunnlaget. | de etterfalgende
delavsnittene skal vi farst ta opp en del generell feilproblematikk, og
dernest beskrive to normativt relaterte forhold, som ogsad kan pavirke
estimeringsresultatene. Det fagrste er en eksemplifisering av at tran-
sportpolitikken i foregdende ar kan spille over pa markedsforholdene i
etterfglgende perioder. Det andre er en effektivitetsorientert gkonomisk
begrunnelse for tilskudd til akt@rer som oppebaerer omrademonopoler.
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3.3.1 Estimeringsfeil knyttet til svakheter og feil i datagrunnlaget.

Som tidligere nevnt, bygger basisantagelsen for prosjektet pad en opp-
fatning om at visse bakgrunnsvariable kan karakterisere de grunnlegg-
ende rammevilkarene for lokal rutedrift. Disse vilkarene er utslagsgivende
bade for viktige kostnadskomponenter og for det inntektspotensialet som
ruteselskapene star overfor i det enkelte omradet. | den grad man lykkes
med a etablere klare sammenhenger mellom gkonomikomponentene og
stabile bakgrunnsvariable, kan man derfor i prinsippet gke "objektiviteten”
og treffsikkerheten i fordelingen av tilskudd til lokale ruter. Ved denne
fremgangsmaten er det omradene som utfra befolkningssammensetning,
bosettingsstruktur o.l., fremstar med de starste kostnadsulempene, som
blir berettiget til mest stgtte per transportenhet. En klar fordel ved
lgsningen er at fordelingen av midler kan frikobles fra vurderinger av de
enkelte transportgrenes effektivitet. | og med at det estimeres separate
inntekts- og kostnadsfunksjoner, blir dessuten bade etterspgrsels- og
kostnadsforholdene vektlagt i beregningen av kostnadsngkkelen.

En sentral utfordring ved den valgte metoden er sarbarhet overfor svak-
heter i datagrunnlaget. For det farste er det spgrsmal om en virkelig har
tilgang til oppdaterte verdier for de mest relevante bakgrunnspara-
metrene. Dernest kan det ogsa vaere feil i oppgavene. Dessuten kan bade
varierende selskapsadferd og transportpolitikk innvirke pa resultatene,
dels ved at forklaringsgraden svekkes, men ogsa ved at parameterverdier
blir pavirket. | tillegg er det apenbart at det knytter seg betydelig usikker-
het til de omregningene som ma foretas fordi sentrale deler av primaer-
dataene ikke foreligger pa samme geografiske niva.

Aktuelle feil og mangler ved datamaterialet er spesielt:
» Foreldede data

» Feil og mangler i oppgavene

» |kke tilgjengelig data for aktuelle bakgrunnsvariable
* Omregningsfell

» Systematisk feilrapportering
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| regresjonsanalysene nyttes historiske data, fortrinnsvis sa nye som
mulig, og typisk er tallmaterialet 2-4 ar gammelt. Dette innebaerer at det
kan ha funnet sted endringer i mellomtiden, som ikke kommer til uttrykk i
de funksjonene som estimeres. Slike endringer kan gi opphav til feil-
anslag. Derfor er det viktig at forklaringsvariablene som velges, er relativt
stabile innenfor en slik tidshorisont. Feilpotensialet med utgangspunkt i
"forsinkede” bakgrunnsvariable vil da veere relativt beskjedent.

Derimot er det noe stgrre muligheter for feil knyttet til endringer i de
avhengige variablene. Spesielt hvis det nylig har funnet sted betydelige
omstruktureringer i naeringen, kan kostnads- og inntektsforholdene veere
endret. Ogsa starre endringer i enkelte kostnadskomponenter, eksempel-
vis skatte og avgiftsendringer eller sterk prisendring pa arbeidskraft eller
drivstoff, kan gi slike utslag. For estimeringen av fordelingsngkler vil dette
problemet veere starst hvis det er systematiske forskjeller mellom de
endringene som selskap i ulike regioner blir utsatt for, men ogsa ved
almene kostnadsendringer kan nettokostnadsfunksjonene bli ulikt berart
fordi etterspgrselsmgnsteret varierer mellom regionene. Betydningen av
dataforsinkelsen vil derfor kunne variere fra periode til periode. Stort sett
vil den neppe veere tilstrekkelig til & @delegge estimatenes repre-
sentativitet, og sannsynligvis vil konsekvensene jevne seg ut over tid. |
tilegg ma en huske at ogsa de alternative fordelingsngklene baserer seg
pa data som er minst like gamle.

| arbeidet med datamaterialet er det oppdaget en del feil og mangler ved
opplysningene, spesielt i tilknytting til informasjon om ruteselskapene.
Manglene opptrer hyppigst i forbindelse med de minste selskapene og vi
har av den grunn valgt a utelate noen av disse fra analysene. For de
gjenveerende enhetene er det ingen indikasjoner om at det foreligger noen
systematiske feilkilder. Eventuelle uoppdagede feil kan trolig antas & opp-
tre tilfeldig. De vil i safall ikke representere noen vesentlig bekymring i
forhold til verdien pa parameterestimatene. Derimot kan slike feil selvsagt
bidra til & svekke forklaringsgraden i modellene.

Manglende data om aktuelle bakgrunnsvariable er en annen utfordring
mot treffsikkerheten i estimatene. Siden det ikke er aktuelt med separat
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innhenting av primeerdata, ma en forholde seg til foreliggende statistisk
materiale. P4 noen omrader kan det innebeerer at visse sider ved de
lokale rammevilkarene for rutetransporten ikke blir optimalt beskrevet.
Konsekvensen for estimatene blir i farste rekke at forklaringsgraden
svekkes, men savn av viktige parametre kan ogsa gjgre modellene min-
dre nyanserte enn de ideelt sett kunne veere. Det foreligger imidlertid data
for et betydelig antall variabler som er til dels overlappende i beskrivelsen
av sentrale lokale aspekter. Derfor kan det ofte veere vanskelig apriori a
avgjare hvilke av variablene som best karakteriserer forutsetningene for
lokal rutedrift’. Tilsvarende er det heller ikke lett a fastsla hvilke andre
variabler som eventuelt kunne gitt starre treffsikkerhet i estimatene.

Pa et omrade er det imidlertid et apenbart "hull” i datasettet. Det gjelder i
forhold til skoleskyss. Dette er en viktig premissgiver for ruteopplegget i
en rekke utkantomrader og det er derfor et stort savn at det ikke finnes
data som karakteriserer omfanget av offentlige skyssforpliktelser pa kom-
muneniva. | prosjektet er det forsgkt a avhjelpe problemet noe ved inn-
henting av tilleggsinformasjon fra fylkeskommunene. Innkomne opplys-
ninger har imidlertid ikke hatt tilfredsstillende omfang og kvalitet. Det kan
derfor veere en ide a vurdere om det er mulig & beregne indikatorer for
skyssforpliktelser pa grunnlag av de data Statistisk Sentralbyra har til-

gjengelig.

Fordi selskapsdata og kommunale karakteristika ikke er referert til samme
geografiske omrade, er det ngdvendig & gjgre en tilpasning av minst ett
av datasettene. Vi har valgt & foreta analysene pa selskapsniva, slik at det
I hovedregelen er de kommunale dataene som er blitt tilpasset. Ved
omregningen er den enkelte kommune i dekningsomradet blitt vektet utfra
hvilken andel av selskapets vognkilometer som er utkjgrt i kommunen
(Jevnfer kapittel 5.3.2). For volumanalysene har det i tillegg veert nad-
vendig a interpolere en verdi for den avhengige variabelen. Disse hand-

" Kapittel 4 gir oversikt over en del av de mest aktuelle hypotesene for sammenhenger mellom
bakgrunnsvariable og lgnnsomhet i lokal rutedrift.
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grepene innebaerer ekstra feilkilder og vil ngdvendigvis ha negativ
innflytelse pa forklaringsgraden i de modellene som estimeres.

En ytterligere feilkilde som heller ikke helt kan utelukkes er at enkelte data
kan veere gjenstand for bevisst manipulering. Det er i farste rekke i rute-
selskapenes interne fordeling av kostnader og inntekter mellom
tilskuddsberettiget og ikke tilskuddsberettiget virksomhet, en kan se
mulige motiver for slik taktisk oppgavegiving. Hvis regnskapsoppgavene
brukes som underlag for tilskuddsforhandlinger med fylkeskommunen er
det til fordel for selskapene om kostnadsulempene i den tilskuddsberet-
tigede delen av virksomheten overvurderes. Selskap som opererer bade
innenfor og utenfor tilskuddsomradet kan i dette tilfellet tiene pa velte en
uforholdsmessig stor del av felleskostnadene over pa den tilskudds-
berettigede delen av virksomheten.

For a undersgke mulig forekomst av taktisk oppgavegivning er det foretatt
noen enkle regresjoner for a kartlegge eventuell sammenheng mellom
nakkeltall for aktiviteten utenfor tilskuddsomradet og resultatgrad i til-
skuddsberettiget virksomhet. Regresjonene viser at resultatgraden i den
tilskuddsberettigede delen av virksomheten er signifikant negativt korrelert
bade med kostnadsandel og resultatgrad for den gvrige del av virk-
somheten. Beregningene er neermere dokumenter i vedlegg, kapittel 10.1.
Selv om dette er en indikasjon om at taktisk oppgavegiving kan fore-
komme, er ikke de paviste sammenhengene tilstrekkelig sterke til at vi har
sett det hensiktsmessig & pragve a korrigere for denne type feil. Her er det
ogsa et tilleggspoeng at en ikke har grunn til & mistenke at feilen vil vaere
systematisk korrelert med aktuelle forklaringsvariable i de modellene vi
estimerer.

3.3.2 Resultatenes pavirkelighet for lokale tilpasninger.

Utformingen av den lokale transportpolitikken spiller ogsa over pa til-
pasningene i transportsektoren. Selv om overfgringene fra staten legger
viktige faringer for satsingsnivaet, er det stort rom for egne opplegg og
prioriteringer i de enkelte fylkene. Dette gjelder bade i forhold til til-
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skuddsniva, utformingen av konsesjonsvilkar, fastsettelse av takstniva og
annen politisk styring av virksomheten.

En viktig begrunnelse for det sterke offentlige engasjementet i sektoren er
at rutedrift anses som et naturlig monopol, og derfor krever saerskilt
regulering. Bruken av omradekonsesjoner hviler pa denne forutsetningen.
Det er de store lokale skalafordelene i ruteproduksjon som gir grunn til a
betvile at fri konkurranse er den beste organisasjonsformen for dette
markedet. Derfor er det vanlig a basere virksomheten pa en kombinasjon
av eksklusive lgyver og offentlig regulering. En apenbar hovedoppgave for
reguleringen er a korrigere for de kildene til effektivitetstap som monopolet
medfarer. | norsk transportpolitikk brukes imidlertid reguleringen ogséa
aktivt for & ivareta bade fordelings- og miljgmessige malsettinger. Denne
flerdelingen av malfunksjonen innebaerer spesielle utfordringer og gir
betydelig rom for skjgnn og ideologisk betingede valg i prioriteringen av
hva som skal vektlegges. Det er samtidig apenbart at valget av regu-
leringsregime legger viktige faringer for ruteopplegg og reiseatferd, og
som en konsekvens av dette ogsa for selskapenes gjennomsnittlige kost-
nader og inntekter per transportenhet.

Den viktigste ulempen ved eksklusive rutekonsesjoner er faren for
effektivitetstap. Kildene til slike tap ligger dels i at den interne kostnads-
bevisstheten svekkes nar selskapene skjermes mot konkurranse og dels i
at en profittsgkende monopolis ikke tilpasser produksjonen til det niva
hvor pris er lik grensekostnad. For monopolister er det lgnnsomt & ta
hensyn til prisvirkningene av egen produksjon og sette tilbudet slik at
grenseinntekt er lik grensekostnad. Dette gir en hgyere pris og et lavere
tilbud enn hva som er gnskelig utfra samfunnsgkonomiske hensyn. Det er
imidlertid ikke likefrem & utforme et reguleringsregime som tar hand om
begge kildene til effektivitetstap samtidig. Tiltak som gker kostnadsbe-
visstheten vil i hovedregelen ogsa gke profittorienteringen i produksjonstil-
pasningen. Motsvarende vil tiltak som overstyrer selskapene i volumtil-
pasningen, ofte svekke den indre motivasjonen for kostnadskontroll. En
mulig lgsning pa dette dilemmaet er & la selskapene tilpasse seg
kommersielt, men samtidig stimulere til produksjon utover monopolnivaet
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ved a gi subsidie per produsert enhet. En subsidiefinansiert generell takst-
reduksjon har denne egenskapen. Temaet er naermere omtalt i vedlegg,
kapittel 10.3.

Innflytelsen over effektiviteten i lokal rutedrift er en av kanalene hvori-
gjennom reguleringsregimet kan pavirke datagrunnlaget for analysene.
Hvis det er store forskjeller i hvor godt de enkelte selskapene utnytter sine
ressurser, innvirker dette pa enhetskostnadene. Om variasjoner i effek-
tiviteten er tilfeldig fordelt, blir dette farst og fremst et problem for for-
klaringsgraden i modellene. Om det derimot er systematiske forskjeller —
for eksempel mellom by og land — vil ogsa parameterestimatene pavirkes.
Vi har imidlertid ingen holdepunkter for slike systematiske forskjeller og vi
har heller ingen tro pa at det er hensiktsmessig a forsgk pa a kartlegge,
og eventuelt justere for effektivitetsforskjeller mellom selskapene®.

En apenbar utfordring i forhold til analysene er at dataunderlaget pavirkes
av nivaforskjeller i den offentlige satsingen pa kollektivtransport. | et om-
rade med et sterkt engasjement vil spesielt antall reisende men kanskje
ogsa kostnadsstrukturen veere forskjellig fra et tilsvarende omrade uten
slik satsing. Dette er uproblematisk i den grad transportpolitikken har en
stabil fundering i lokale seertrekk. Derimot er det et tankekors for en
analyse basert pa tverrsnittsdata hvis det i arene forut for analysen har
funnet sted betydelige omlegginger i transportpolitikken. Grunnen er at det
tar tid far endringer i til eksempel taktsnivaet far fullt gjennomslag i
reiseadferden. Data for et gitt ar kan derfor veere sterkt influert av kollek-
tivsatsingen i forutgdende ar. En spesiell utfordring i denne sammenheng,
er sannsynligheten for asymmetri mellom opp og nedskalering av den
offentlige satsingen. Grunnen er at de private alternativene til & reise
kollektivt ofte forutsetter investeringer med lang avskrivingstid - og til dels
er "vanedannende”. En nedjustering av stgttetiltakene kan derved fa

® Metoder for a kartlegge den relative effektiviteten til de enkelte enhetene, er utviklet,
eksempelvis Frontfunksjonsanalyse (DEA = Data Enveloping Analysis). Resultatene er
imidlertid sveert fglsomme for at alle relevante forklaringsvariabler blir inkluder i analysene.
Nytteverdien av & anvende metoden pa sektorer som er underlagt flere malfunksjoner, og
som produserer varer og tjenester som ikke er homogene, er derfor sterkt omdiskutert. (For
eksempler pa anvendelse i transportsektoren (ferjer), se f.eks. Fgrsund (1993 og 1994).
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konsekvenser for etterspgrselen, som ikke lett lar seg speilvende ved en
senere tilbakevending til det tidligere tilskuddsregimet. Problemstillingen
er neermere omtalt i vedlegg, kapittel 10.2.

Konsesjonsvilkar og betingede tilskudd er to av de maktmidler fylkes-
myndighetene kan benytte i forhold til ruteselskapene. Ved tildeling av
lgyver og tilskudd er det derfor vanlig a stille krav til utformingen av
ruteopplegget. Et sentralt element i disse kravene vil naturligvis veere a
sikre ivaretakelsen av lovpalagt skoleskyss. | tillegg vil fylkeskommunene
i varierende grad veere opptatt av & sikre et minimumsniva for transport-
dekning i spredtbygde strgk. For omrader med forurensnings- og ko-
problemer kan dessuten hensynet til miljg- og fremkommelighet motivere
innretningen av det offentlige engasjementet. | flere av disse spgrsmalene
er det klare politiske forskjeller i synet pa det offentlig involvering.
Kombinert med konjunkturbestemte variasjoner i ressurstilgangen, utgjar
dette en betydelig kilde til ustabilitet i de enkelte fylkenes transportpolitikk.

3.3.3 Konsekvenser for vurdering av analyseresultatene.

Analysemetoden som anvendes i denne studien er utelukkende beskriv-
ende. | det kartleggingsarbeidet som regresjonsanalysen gir hjelp til, er
det de systematiske samvariasjonene mellom avhengige og uavhengige
variabler som bestemmer fortegn og stgrrelse pa estimerte parameter-
verdier. Regresjonsanalysen gjgr imidlertid ingen vurdering av hvordan og
hvorfor forskjeller i anvendelsen av midlene oppstar. Den er kun et hjelpe-
middel for a synliggjere lineere sammenhenger mellom de avhengige
variabler vi har valgt til & karakteriserer rutedriften, og uavhengige
bakgrunnsparametre. Metoden er slik sett "verdingytral”, og behandler alle
sammenhenger likt, uavhengig av om de er oppstatt som falge av

demografiske og fysiske forhold, ulike preferanser eller ineffektiv drift.

Prosjektet har utgangspunkt i hypotesen om at malbare demografiske og
fysiske karakteristika utgjgr hovedelementer i de kommersielle ramme-

° Reglene for skoleskyss er neermere beskrevet i vedlegg, kapittel
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vilkarene for lokal rutedrift. Likevel trenger det ikke veere noe vesentlig
problem om ogsa systematiske nivaforskjeller i kollektivsatsing - for
eksempel mellom by og land — skulle pavirke estimatene. Vi ma anta at
fylkeskommunene utformer reguleringsregimet pa beste mate utfra egne
forutsetninger. Da vil ogsa forskjeller i innretning og satsingsniva logisk
sett kunne tilbakefares til lokale variasjoner i behov og driftsvilkar for
rutevirksomhet. Derimot kan det veere forstyrrende for analysene hvis
rammevilkarene for rutedriften er falsomme for lett omskiftelige, ideologisk
funderte holdningsforskjeller. En grunn til dette er at de paviselige sam-
menhengene svekkes, nar fylker med sveert like karakteristika velger ulike
reguleringsregimer. Et annet problem er at store omlegginger i kollek-
tivpolitikken skaper usikkerhet om datas representativitet, fordi det tar tid
far reisemgnsteret er tilpasset de nye rammevilkarene. Hvis omleg-
gingene er Klart korrelert med sentrale bakgrunnsvariable, kan dette i
verste fall forskyve parameterestimatene.

Selv om analyseresultatene pavirkes av forskjeller i satsingsniva og
innretning av det offentlige engasjementet i lokal rutedrift, er det rimelig a
tro at koblingene mellom sentrale bakgrunnsvariable og de grunnlegg-
ende kosthads- og inntektsforholdene er relativt robuste. Til tross for
betydelige forskjeller, bl.a. i subsidieniva til kollektivtransporten (jf. Tabell
4.2), er det derfor grunn til & forvente at fornuftige modeller for enhets-
kostnader og -inntekter kan estimeres for de omrader hvor det foreligger
tilfredsstillende data. Estimering av volummodeller for ruteproduksjonen
(eks. utkjgrte vognkilometer per innbygger) er ngdvendigvis et vesentlig
mer utrygt foretagende, i og med at koblingen mellom politikk og avhengig
variabel i dette tilfellet er mye klarere, og mer direkte. Ogsa pa dette
punktet kan en likevel hape a fravriste data noe informasjon om syste-
matiske samvariasjoner med bakgrunnsvariable. De sterke fgringene som
spesielt lovreguleringen av skoleskyss legger pa rutepolitikken, gir en viss
ryggdekning ogsa for denne type analyser.

| forhold til estimeringen av kostnads- og inntektsmodeller kan det synes
som de fleste aktuelle feilkilder mer har karakter av "stgykilder” enn
systematiske trusler mot parameterverdiene. Derfor er en fornuftig tolking
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av forklaringsgraden trolig en stgrre utfordring enn selve vurderingen av
de estimerte verdiene. Med utgangspunkt i de mange faktorene som kan
pavirke negativt, er det dpenbart at en moderat forklaringsgrad ikke er
ensbetydende med at en estimert modell gir en darlig beskrivelse av de
reelle sammenhengene. Nar vi ogsa tar i betraktning feilpotensialet som
ligger i omregningen for & tilpasse bakgrunnsdata til ruteregioner (jevnfar
avsnitt 5.3.2), er det naturlig at forklaringsgraden svekkes. Problemet er
imidlertid at det ikke er mulig a fastsla hvor mye av denne svekkelsen som
skyldes datafeil og hvor mye som er naturlige variasjoner. Redusert
forklaringsgrad kan jo alternativt veere forarsaket av at viktige forklar-
ingsvariabler er utelatt/mangler eller at de linesere sammenhengene som
estimeres, ikke er spesielt sterke og klare.

| fraveer av entydige modeller, vil det alltid vaere ngdvendig a vurdere hvor
sterkt modellparametrene skal vektlegges i en fremtidig fordelingsngkkel.
En konservativ tilneerming vil veere at fordelingsngkkelen kun legges til
grunn i fordelingen av en andel av samlede midler som svarer til forklar-
ingsgraden, mens resterende midler deles likt etter antall innbyggere. En
radikal tilneerming legger den beregnede fordelingsnakkelen til grunn 100
prosent, og antar implisitt at den reduserte forklaringsgraden i sin helhet
skyldes "stgy” og datafeil. Den prosaiske lgsningen ligger et sted mellom
disse ytterpunktene.

3.4 FORHOLDET TIL BANEGAENDE TRANSPORT.

| folge samferdselsdepartementets statistikk er det fire fylker som de
senere arene har ytt stgtte til banegaende transport (kategoriene spor-
vogner, T-baner og forstadsbaner). Dette gjelder Oslo, Akershus, Roga-
land og Ser-Trgndelag. Kun Oslo har T-bane, mens det bade i Oslo og i
beskjeden grad i Trondheim foregar passasjertransport med gatetrikk®.
Noen av Oslo-linjene lgper inn i Akershus. For gvrig er det ogsa et stort

1o Bergen har en aktiv trolleybuss-linje som inngéar i virksomheten til Gaia trafikk. Linjen
opereres bade med trolleybusser og med dieseldrevne busser. Separate kostnads- og
inntektstall for linjen er ikke tilgjengelige.
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antall lokale personreiser som foregar med NSBs togsett. Dette er mest
markert i Oslo-regionen, men hvor tilbudet eksisterer, er det mange som
benytter tog til lokale dagligreiser ogsa i landet for gvrig.

Oslo og Akershus star i en seerstilling i forhold til banegaende trafikk. |
tillegg til jernbanens spesielle transportmessige betydning, er ogsa en stor
del av de fylkeskommunale overfgringene til samferdsel knyttet til bane og
trikk. | Oslo alene tok banegaende transport hele 56% av den samlede
fylkeskommunale transportstgtten (inkl. TT-tjenester) i 1996. | Akershus
var andelen ca. 24%.

3.4.1 Fylkeskommunal stotte til lokaltrafikk med tog.

Oslo og Akershus fylkeskommune samarbeider nsert med NSB BA om
ruteopplegget i regionen. Samarbeidet er formalisert giennom Oslo og
Akershus Trafikkservice AS, hvor eierskapet er delt mellom AS Oslo
Sporveier (med 3/7), Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s** (SL) (2/7) og Norges
Statsbaner (2/7). Selskapet har ansvar for felles trafikantinformasjon,
billettsalg, samfunnskontakt, med mer.

Bade Akershus fylkeskommune og Oslo kommune yter tilskudd til NSB
som oppgjer for avtaler om takstsamarbeid. Avtalene gir de reisende
mulighet til & benytte NSB’s tilbud innenfor konsesjonsomradene til Oslo
og Akershus fylker etter de takster og overgangsbestemmelser som
gjelder for de aktuelle ruteomradene. NSB kompenseres for det inntekts-
bortfall dette innebaerer i forhold til eget takstsystem. For reiser innenfor
Oslo kommune er det Oslo Sporveier som har forestatt avregningen mot
NSB, mens det er Stor-Oslo Lokaltrafikk (SL) som har handtert avtalene i
Akershus. Avtalene er av vesentlig starre betydning i Akershus enn i Oslo.

' Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s — SL — eies av Akershus fylkeskommune, Oslo kommune og
staten. Selskapet har omradekonsesjon i Akershus med ansvar for planlegging, koordinering
og markedsfaring av rutegdende kollektivtrafikk i fylket og mellom fylket og Oslo. SL er et
rent administrasjonsselskap som kjaper transporttjenester fra buss- og batselskap, samt
NSB. Selskapet har ogsd ansvar for skoleskyss og transport for funksjonshemmede i
konsesjonsomradet. Det arbeides for tiden med & sla sammen SL og Oslo Sporveier.
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Med utgangspunkt i SLs arsrapport for 1997 kan det beregnes at
taksttilskuddet til NSB for dette aret utgjorde ca. 33 millioner kroner.

SL gir ogsa i sin arsrapport en del ngkkeltall for passasjertransporten med
tog. |1 1997 utgjorde denne knapt 37 prosent av et samlet passasjertall pa
50,7 millioner i selskapets konsesjonsomrade. Togreisende passasjerer
reiste gjennomgaende lengre avstander (20,4 km) enn busspassasjerer
(12,3), slik at togreiser dekket vel 50 prosent av den samlede produk-
sjonen av passasjerkilometer. Snittkostnaden per togpassasjer oppgis til
kroner 15,03 mot henholdsvis 19,02 og 19,89 kroner for buss og bat. Av
dette dekker fylkeskommunen i gjennomsnitt kroner 1,14 per togpassasjer
mot kroner 6,57 og kroner 9,06 for hver reisende med buss og bat. Den
gjennomsnittlige dekningsgraden (dekning med billettinntekt) for tog er 92
prosent, mot henholdsvis 67 og 58 prosent for buss og tog.

| Rogaland har fylkeskommunen midlertidig gitt stette til utvikling av
"Jeerbanen”. | 1996 utgjorde denne stgtten ca. 2 millioner kroner.

Utover dette kjgper fylkeskommunene reiser fra NSB, spesielt i for-
bindelse med skoleskyss. Noen samlet oversikt over disse kjgpene fore-
ligger ikke. | Hordaland har det dessuten veert fart samtaler mellom fylkes-
kommunen og NSB for a fa til et samarbeid om fylket sitt ungdomskort for
buss. Fra fylkesadministrasjonens side har dette dels veert sett i sammen-
heng med et gnske om & samordne ungdomskort og skolereisekort.
Forelgpig er det ikke kommet i stand noen slike avtaler.

3.4.2 Persontransport med T-bane og trikk.

Den banegaende transporten lar seg vanskelig handtere med analyse-
metoden som er lagt til grunn for denne studien. Metoden forutsetter til-
gang til tverrsnittsdata fra et stort antall observasjonsenheter for at
beregningene skal veere meningsfylte. For T-bane foreligger kun en
observasjonsenhet, for trikk har vi to, men det er kun i Oslo at trikke-
virksomheten har et visst omfang. En statistisk bearbeiding av et slikt
materiale er hensiktslgs. For disse aktivitetene kan vi derfor vanskelig na
lengre enn a gi ngkkeltall fra selskapenes arsrapporter. Disse tallene gir
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et visst utgangspunkt for & sammenholde den banegaende transporten
med rutetransport med buss, men siden investeringer er holdt utenfor har
vi ikke grunnlag for & vurdere betydningen av faste kostnader. Disse er
apenbart vesentlig hayere for T-banen enn for de @vrige transport-
alternativene, og ogsa hgyere for gatetrikk enn for buss.

| sammenligningen mellom rutebil og T-bane er det viktige forskjeller i
tienestekvaliteten ved at banen kan bringe passasjerene vesentlig raskere
frem, seerlig i rushtiden. T-banen har ogsa gunstige egenskaper med hen-
syn til & ta unna trafikktoppene morgen og ettermiddag. Gatetrikken pa
den annen side, har et driftsmessig kostnads- og inntektsbilde som ligger
tettere opp mot biltransport, men ogsa her er det forskjeller.

Tabell 3.1 og Tabell 3.2 illustrerer kostnads- og inntektsforhold for den
skinnegaende transporten med utgangspunkt i ngkkeltall for AS Oslo
Sporveier. Tallene er hentet fra arsrapporten for 1997 for a vaere sam-
menlignbare med den gvrige del av analysen. Oppgaver for T-bane og
sporvogn er sammenholdt med Sporveiens bussdrift.

Av Tabell 3.1 fremgar at T-banen er den stgrste divisjonen i Oslo
Sporveier bade med hensyn til antall reiser og i enda sterkere grad for
produksjonen av personkilometer. Samtidig ser vi at buss og T-bane er
relativt like med hensyn til gjennomsnittlig reiselengde pa 4,3 — 4,4 km,
mens den typiske reiselengden pa trikk er vesentlig kortere. Dette er ogsa
reflektert i passasjerkomforten i egenskap av andel sitteplasser, som er
henholdsvis 54 og 58 prosent for bane og buss, men kun 40,6 prosent for
trikken.

Et annet viktig skille mellom skinnegaende transport og buss fremtrer nar
vi sammenligner produksjonen med andel av linjelengden for selskapets
samlede ruter. Til tross for at T-banen star for nesten 50 prosent av samt-
lige personkilometer, betjener den kun 6,4 prosent av linjelengden. Med
22,8 prosent av samtlige reiser dekker trikken bare knapt 8 prosent av
linjelengden. Dette har selvsagt sammenheng med den langt lavere
rutefleksibiliteten som kjennetegner de skinnegaende alternativene, men
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det understreker ogsa deres behov for et stgrre passasjergrunnlag enn
bussrutene.

Pa kostnadssiden fremtrer T-bane med en svakt hgyere vognkilometer-
kostnad enn buss, men med en litt lavere kostnad per personkilometer.
Sporvogn har derimot vesentlig hgyere kostnad per vognkilometer og
nesten dobbelt sa hgy kostnad per personkilometer som T-banen. Disse
forskjellene blir kun delvis kompensert gjennom hgyere enhetsinntekter
for trikken. Ulikhetene gir variasjoner i trafikkinntektenes dekningsgrad for
de tre transportmidlene varierende fra 75 prosent (T-bane) til 61,3 og 67,1
prosent for trikk og buss. | bedgmmelsen av disse tallene bgr en ha i
mente at kostnads- og inntektstallene i tabellene kun refererer til drift, og
at T-banen betinger langt hgyere basisinvesteringer enn bade buss og
trikk. T-banen trenger derfor en vesentlig hgyere dekningsgrad for a
hevde seg gkonomisk.

Et viktig poeng med den skinnegaende trafikken er at den med
utgangspunkt i norsk vannkraft er tilneermet forurensningsfri. Dette kan i
seg selv motivere valg av skinnegaende alternativer, selv om disse isolert
sett faller dyrere enn buss. Spesielt i tilknytting til de 3-4 stgrste befolk-
ningskonsentrasjonene i landet, kan trafikkskapte stav- og smogplager

Tabell 3.1 Ngkkeltall for Oslo Sporveier — produksjon, 1997.

Fordeling mellom virksomhetsomrader

Totalt T-bane Sporvogn Buss
Antall reiser (mill) 145 40,7 % 22,8 % 36,6 %
Personkm (mill) 630 49,2 % 13,6 % 372%
Vognkm (mill) 37 45,3 % 10,0 % 44,7 %
Plasskm (mill) 3693 54,4 % 13,3% 32,3%
Setekm (mill) 1979 55,0 % 10,1 % 34,9 %
Beleggsprosent (plass) 17,0 % 15,4 % 17,4 % 17,7 %
Beleggsprosent (sete) 31,8 % 28,5 % 42,9 % 33,9 %
Reiselengde, snitt (km) 4,3 km 5,3 km 2,6 km 4,4 km
Avganger i 1000 1 605 17,3 % 18,9 % 63,9 %
Linjelengdei km 1695 6,4 % 79% 85,8 %
Kilde: AS Oslo Sporveier, Arsrapport 1997
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Tabell 3.2 Nokkeltall for Oslo Sporveier - kostnads og inntekts-
forhold, 1997.

T-bane | Sporvogn Buss
Kostnad i kroner
per vognkm 33,00 79,7 26,2
per reise 9,38 8,93 8,22
per personkm 1,79 3,44 1,86
per avgang 1999 972 425
per plasskm 0,28 0,60 0,37
Trafikkinntekt i kroner
per vognkm 247 48,8 17,6
per reise 7,04 5,48 551
per personkm 1,34 2,11 1,25
Dekningsgrad 75,0 % 61,3 % 67,1 %
(trafikkinntekt/kostnad)
Kilde: AS Oslo Sporveier, Arsrapport 1997

skape vesentlige miljgproblemer saerlig om vinteren. For disse omradene
kan det derfor argumenteres for at gkte kollektivandeler - og spesielt om
de betjenes med ikke-forurensende transportmidler - har hgyere grense-
nytte enn i gvrige deler av landet. Konklusjonen kan i safall bli at tran-
sportstagtten til de stgrste byene burde gkes.
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4 INNTEKTS- OG KOSTNADSSAMMENHENGER | RUTE-
DRIFT

Dette kapittelet gir en mer konkret oversikt over de former for sammen-
henger en forventer a finne mellom demografiske og fysiske bakgrunns-
variable og rammevilkarene for rutedrift. Mest oppmerksomhet er viet for-
hold som antas a pavirke enhetskostnader og —inntekter, men det er ogsa
| siste del gjort noen betraktninger om volumtall.

| de hypoteser som fremsettes, er det demografiske forhold som utgjar det
desiderte tyngdepunktet pa forklaringssiden. Spesielt antas bosettings-
strukturen a veere en sentrale premissgiver for bade enhetskostnader og —
inntekter i rutedriften. | analysesammenheng er det selvsagt et betydelig
praktisk problem at det ikke finnes enkeltvariabler som entydig forklarer
de ulike aspektene ved til eksempel bosettingsmanster og yrkesrelaterte
reisebehov, som det er naturlig a knytte hypoteser til. En konsekvens av
dette er at de prinsipielle hypoteseoppstillingene vanskelig lar seg direkte
kopiere i analysene (kapittel 6 og 7), hvor en tvinges til en mer pragmatisk
uttesting av de variabler en har tilgjengelig.

4.1 DRIFTSKOSTNAD | RUTEDRIFT.

Hvilke kosthadskomponenter som fokuseres vil i noen grad avhenge av
hvilken problemstilling en gnsker & studere. For vart formal er det hen-
siktsmessig a se ruteselskapets driftsutgift som sammensatt av sjafer-
kostnad (S), brenselskostnad (B), vedlikehold (V) samt administrasjon og
markedsfaring (A). Med kostnadene relatert til vognkilometer (Ky), har vi:

K, =S, +B, +V, + 4,

Fra gjennomgangen nedenfor kan vi oppsummere fglgende antagelser
om kostnad per vognkilometer:

K, = k(R ,Tettbygdhet'” ,Selskapsstorrelse”)
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R, er gjennomsnittlig antall reiser per vognkilometer. Fortegnene i paren-

tes indikerer om faktoren har en forventet positiv eller negativ virkning pa
enhetskostnaden.

4.1.1 Sjaferkostnad.

Sjafagrkostnaden bestar av lgnn og sosiale utgifter. Malt per utkjart
vognkilometer bestemmes denne kostnaden av komponentene ventetid
(t,), kjaretid (t), ekspedisjonstid (t;) og lgnnsniva (/):

S, =s(t,,t,,t,,1)

slikat 9 95 95 9 a5
o 'or, ol

y

Ventetiden er en funksjon av hvor effektivt sjafgrene utnyttes. | noen grad
kan dette veere et organisatorisk problem knyttet til den praktiske
utformingen av ruteopplegget og hvor noen selskap apenbart kan veere
flinkere enn andre. Mer generelt er det et spgrsmal om markeds-
grunnlaget og selskapenes handlingsrom. Vi antar at distriktsruter med
tynt kundegrunnlag typisk far mer ventetid enn sentrale ruter:

ot

v

v <0
dTettbygdhet

og videre at store selskap har mer fleksibilitet i bruken av sjafarene enn
de sma (delingsproblematikk):
ot

v < O
0Selskapsstorrelse

Kjgretid per vognkilometer avhenger primeert av veistandard/ farts-
potensial, fremkommelighet og stopphyppighet. Vi har ikke lykkes i a finne
noe egnet mal for veistandard, men antar at bade fartspotensialet og
fremkommeligheten er starst pa landsbygda. Her er fartsgrensene hayere
og trafikken blir i langt mindre grad enn i byene sinket av lysregulering og
kapasitetsproblemer. Stopphyppigheten avhenger delvis av avstanden
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mellom stoppesteder - noe selskapene selv til en viss grad kan pavirke -
men er spesielt relatert til kundetetthet og reisemgnster. Det er byer og
tettsteder som har den stgrste kundetettheten og det er samtidig her vi
forventer at den gjennomsnittlige reiseavstanden er minst. Samtlige
faktorer trekker fglgelig i samme retning:
ot
0T etlb)fgdhet >0

En annen parameter som en heller ikke helt kan utelukke er veerfor-
holdene. Kulde, sngveer og glatt veibane kan medfgre ekstrakostnader i
form av forlenget reisetid, men ogsa ved gkt behov for vedlikehold,
oppvarming av kjgretgy etc.

Ekspedisjonstiden er en funksjon av antallet av- og pastigninger, og i
noen grad av de reisendes bruk av automatiserte betalingsformer. Antall
passasjerer avhenger igjen av befolkningsgrunnlaget pa rutestrekningen,
men ogsa av takstpolitikken og rutetilbudet. Reisehyppigheten gker hvis
takstene settes lavt og rutetilbudet er slik at mange finner det tilfreds-
stillende. Nar vi ser bort fra takst- og rutepolitikken er det rimelig a anta at
antallet av- og pastigninger er starst i byer og tettbygde omrader slik at
ekspedisjonstiden per vognkilometer normalt er hgyere i sentrale strgk
enn pa landsbygda. Samtidig er det ogsa i sentrale omrader vi forventer
mest bruk av forenklede betalingsformer. Dette virker i motsatt retning slik
at:
ot
0(Antall reiser peer vognkilometer) >0 09
ot

e < 0
0(Bruk av automatiserte betalingsformer)

Selv om vi her star overfor to motstridende virkninger, er det ikke urimelig
a anta at tendensen til gkt antall reiser per vognkilometer i tettbygde strok,
mer enn oppveier tidsbesparelsene ved hyppigere bruk av automatisk
betaling. Vi antar derfor samme sammenheng mellom tettbygdhet og
ekspedisjonstid, som for reisetid:
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ot

[

e 0> 0
OTettbygdhet

Lannsnivaet kan ogsa variere mellom selskapene og vil virke som en
skaleringsfaktor for sjafarenes ulike former for tidsbruk. | den grad det
eksisterer systematiske forskjeller pa dette omradet er det naturlig & anta
at hovedskillelinjene ogsa her gar mellom by og land, med det hgyeste
lgnnsnivaet i byer og tettsteder'?. Bruken av differensiert arbeidsgiver-
avgift bidrar til & forsterke denne effekten.

ol
- 000> 0
OTettbygdhet

Virkningene pa sjafgrkostnadene er oppsummert i Tabell 4.1. Som en ser
drar tettbygdhet i motsatt retning for ventetid/dadtid i sammenligning med
de gvrige faktorene. | tillegg antar vi at selskapsstarrelse ogsa virker til &
redusere sjafgrenes ventetid. Hvis ruteselskapene gjennomgaende er
starre i byer og tettsteder enn pa landsbygda vil dette styrke sammen-
hengen mellom tettbygdhet og ventetid. P& grunn av de motstridende
virkningene, er det ikke mulig a fremsette klare hypoteser for total-
sammenhengen mellom tettbygdhet og sjafarkostnad per vognkilometer.

Tabell 4.1 Hypoteser om sjaferkostnader.

Selskaps-
Tettbygdhet storrelse
Ventetid/detid - -
Kjoretid +
Ekspedisjonstid +
Lennsniva +

2 Pa lgnnssiden kan det ogsa veere systematiske forskjeller knyttet til selskapstype, spesielt i
forhold til om selskapet er privat eller offentlig eiet.
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4.1.2 Drivstoffkostnad.

Drivstofforbruket avhenger av en rekke faktorer, blant annet kjgre-
hastighet, kjgremate og vognvekt, men ogsa av topografi og veerforhold.
De fleste kjgretagy utnytter brenselet best ved jevn kjgring i relativt hgy
hastighet. Ved hyppige start og stopp gker forbruket per vognkilometer
betraktelig. Tung last og store hgydeforskjeller drar i samme retning. Med
unntak av topografien, kan alle de gvrige faktorene logisk relateres til
typiske sentrum — periferiforskjeller. For topografi har vi ikke funnet noe
egnet mal. Generelt er det grunn til & anta at drivstofforbruk per vogn-
kilometer samvarierer med graden av tettbygdhet. Denne effekten styrkes
av tendensen til bruk av stgrre og tyngre vogner i tettbygde omrader.

0B,
— >0
OTettbygdhet

4.1.3 Vedlikehold og administrasjon.

Vi har ikke grunnlag for antagelser om systematiske sammenhenger for
vedlikeholds- og administrasjonskostnader langs sentrum-/ periferidimen-
sjonen. Et generelt hgyere lgnnsniva i sentrale strgk kan isolert sett tale
for at verkstedsarbeider og administrasjon skal koste noe mer i disse
omradene. Pa den annen side kan selskap i sentrale omrader ha fortrinn i
raskere og rimeligere tilgang til reservedeler og flere muligheter for kjgp
av tjenester.

Selskapsstarrelse er imidlertid en faktor som ma antas a influere spesielt
pa administrasjonskostnadene. Synergier og besparelser er de vanligste
argumentene som fremfgres for sammenslaing av selskap. Ogsa pa
vedlikeholdssiden er det rimelig & anta visse stordriftsfordeler. Store
selskap har vanligvis starre fleksibilitet med hensyn til valget mellom eget
verksted og kjgp av vedlikeholdstjenester. Store selskap har ogsa starre
forhandlingsstyrke overfor eventuelle underleverandgrer. P4 den annen
side vil kostnadene bade til vedlikehold og administrasjon pavirkes av det
lokale lgnnsnivaet. Vi har tidligere nevnt at dette som hovedregel vil
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variere inverst med graden av tettbygdhet; en virkning som forsterkes av
den differensierte arbeidsgiveravgiften.

v, v,

<0 — >0
0Selskapsstorrelse OTettbygdhet
04, <0 04, >0
0Selskapsstorrelse OTettbygdhet

4.1.4 Samlet kostnad per vognkilometer.

Vi har ovenfor antatt at tids- og brenselsforbruket per vognkilometer gker
med tettbygdhet, som fglge av trengsel og redusert fremkommelighet. |
tillegg er befolkningstetthet en viktig markedsforutsetning for rutedrift, slik
at passasjergrunnlaget i alminnelighet gker med gkende grad av tett-
bygdhet. Konsekvensen er typisk gkt stopphyppighet og forlenget eks-
pedisjonstid per vognkilometer. Kostnaden er med andre ord ogsa en
positiv funksjon av antall reiser per vognkilometer (R,). Videre har vi

anfgrt at selskapsstgrrelse bgr kunne gi visse besparelser i driften av
ruteselskap (skalafordeler) og at utkantselskap kan ha noe vanskeligere
for & utnytte sjafgrenes arbeidstid effektivt. Dette siste momentet innfarer
et element av tvetydighet i tolkingen av tettbygdhet som forklarings-
variabel. Det er imidlertid god grunn til & tro at de kostnadsgkende virk-
ningene av tettbygdhet overskygger denne ene negative effekten, slik at
totalvirkningen blir entydig positiv. Vi kan da sammenstille fglgende
forventninger (hypoteser) for kostnaden per vognkilometer:

K, = k(R Tettbygdhet'” ,Selskapsstorrelse'”)

Et tileggspoeng i denne sammenheng er at vi kan vente at byene jevnt
over har de stagrste selskapene. | den grad det er slik samvariasjon
mellom tettbygdhet og selskapsstarrelse vil de to effektene i utjevne
hverandre.
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4.1.5 Bruk av underleverandorer.

o

Mange rettighetshavere benytter underleverandgrer til a utfgre tran-
sporten i hele eller deler av konsesjonsomradet. | disse tilfellene er det
normalt rettighetshaveren som ivaretar markedsfgring og ruteadmini-
strasjon og som forestar billetteringstjenestene. Inntektene tilflyter derfor
rettighetshaveren som igjen kompenserer underleverandgren i henhold til
en prisavtale mellom partene.

Vi har ingen holdepunkter for at bruken av undertransportgr pavirker
rutekostnadene pa en systematisk mate. | etterfglgende analyser er det
derfor ikke gjort noe skille etter hvem som utfgrer tjenestene.

4.1.6 Kostnad per personkilometer.

Kostnad per personkilometer (Kp) er en funksjon av kostnad per vogn-
kilometer og gjennomsnittlig antall personkilometer per vognkilometer
(passasjerantall). Denne kostnaden er derfor vesentlig mer falsom for
takst- og rutepolitikken enn vognkostnaden, selv om ogsa den pavirkes av
slike forhold.

X = K, k(R Tettbygdhet™,Selskapsstorrelse)
P - = = J—
N,

=

Skillet mellom antall reiser og antall passasjerer per vognkilometer indi-
kerer betydningen av reiseadferd. Selv med samme beleggsprosent kan
kilometerkostnaden variere avhengig av hvordan passasjerene opptrer.
Mange korte reiser gker stoppfrekvensen og gir hgyere ekspedisjonsut-
gifter enn om passasjerene gjennomgaende reiser langt, eller - helt opti-
malt - kun benytter endestoppene. Selv innen samme omrade vil det pa
dette punktet veere store variasjoner mellom rutene. Viktige parametre er
lokalisering av bostedsomrader i forhold til senterstrukturer og konsen-
trasjoner av arbeids- og studiesteder. Denne type lokale parametre lar
seg dessverre ikke tallfeste for vart formal og kan derfor ikke inkluderes i
analysen. Det er likevel grunn til & vente en klar positiv sammenheng
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mellom reiselengde og spredtbygdhet, slik at folk pa landsbygden
gjennomgaende reiser lengre enn byfolk.

4.2 INNTEKT AV RUTEDRIFT.

Inntektene fra rutedriften skriver seg i hovedsak fra billettinntekter og
oppgjar for kjgreoppdrag som undertransportgr utfgrer for rettighetshaver
eller eventuelt ved ren vognutleie. | tillegg kommer noe gods- og reklame-
inntekter, samt — for rutebilstatistikkens vedkommende — en noe mer kom-
plisert post, som kalles "avdelings- og andre driftsinntekter”. Posten skal
inkludere inntekter tilknyttet bildriften, herunder eventuelle inntekter fra
fremmedreparasjoner®®. For en del ruteselskap er denne posten relativt
stor. Fire selskap henter mer enn 30 % av driftsinntekten herfra, mens 11
selskap far mellom 10 og 30 % av inntekten fra denne posten. Blant de
ca. 150 selskapene som opererer tilskuddsberettigede ruter, er det til
sammen 27 selskap som har henfgrt mer enn 5% av driftsinntekten for
tildskuddsberettiget persontransport til denne inntektskategorien.

Blant selskapene med hgy andel av andre driftsinntekter er det over-
representasjon av resultatgrad (underskuddsprosent) som ligger vesentlig
under landsgjennomsnittet. For den samlede rutebilstatistikken har vi
likevel ingen generelle holdepunkt for en systematisk samvariasjon
mellom andelen slike "andre driftsinntekter” og selskapenes lgnnsomhet™,

Basisinntektene fra rutedriften skriver seg fra passasjerenes Kkjgp av
billetter og andre betalingsmidler (klippekort, kontantkort, periodekort
osv.). Malt per vognkilometer kan disse inntektene (/\) fremstilles som en
funksjon av antall reiser per vognkilometer (R\), gjennomsnittsbetaling per
reise (B) og takstpolitikk (T):

¥ Posten har et betydelig omfang i en del ruteselskap, ogsa i noen av de store, slik som AS
Oslo Sporveier (8% av samlet inntekt) og i Stor-Oslo Lokaltrafikk AS (6,4% av inntekten).

“ Vi har foretatt en regresjon mot selskapenes resultatgrad innenfor tilskuddsmottagende
persontransport med andel "avdelings- og andre driftsinntekter” som uavhengig variabel. Det
er ingen signifikant sammenheng mellom disse variablene.
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I, =i(R,,B.T) ,

slikat % 9% s
OR. 0B

v

4.2.1 Antall reiser per vognkilometer.

Antall reiser per vognkilometer (Ry)er et mal for hvor mange billetter
ruteselskapet i gjennomsnitt selger for hver utkjgrt vognkilometer. Tallet
sier ikke noe hverken om gjennomsnittlig passasjertall eller om passa-
sjerenes reiselengde. Det er imidlertid rimelig & anta at ruter i tettbygde
omrader gjennomgaende oppnar hgyere belegg enn ruter pa landsbygda.
Samtidig er det grunn til & tro at passasjerer i spredtbygde omrader reiser
lengre (Lgr=reiselengde) enn folk i byene, men at beleggsprosenten — for
eksempel malt ved antall passasjerkilometer per vognkilometer (Py) —
likevel er hgyest i tettbygde strgk (P,=Ry*Lg):

OR, oL, 0P,
— >0 — % <0 — >0
OTettbygdhet OTettbygdhet OTettbygdhet

| tillegg til dette vil passasjerantallet ogsa pavirkes av lokale forhold
knyttet til relasjoner mellom boligomrader, arbeidssteder og senter-
dannelser, sa vel som demografiske karakteristika og takstpolitikk. Lokali-
seringsrelasjoner lar seg vanskelig handtere med utgangspunkt i til-
gjengelig statistikk. Derimot er det mulig & undersgke virkningene av en
del demografiske karakteristika. Fglgende hypoteser er aktuelle i denne
sammenheng:

i. Tilbgyeligheten til & reise kollektivt varierer inverst med biltettheten.

ii. Tilbgyeligheten til & kjare kollektivt er stgrre blant kvinner enn blant
menn. Forventningen bygger pa en antagelse om at kvinner gjennom-
gaende har mindre tilgang til bil enn menn.

iii. Tilbgyeligheten til & kjgre kollektivt er stgrre blant unge og eldre enn i
den gvrige del av befolkningen. Denne forventningen knytter seg bade
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til at disse gruppene far kjare til rabatterte takster og til at de ofte har
mindre tilgang til bil enn den voksne befolkningen for gvrig.

4.2.2 Gjennomsnittlig passasjerbetaling.

Passasjerbetalingen per reise er en funksjon av reiselengde (L), alder/
moderasjonsordninger og tariffpolitikk. Taksten er normalt positivt korrelert
med reiselengden, men vanligvis ikke proporsjonal med denne. Hver
reise medfarer en del kostnader knyttet til betaling, samt av- og pastig-
ning, som er uavhengige av reiselengden. Utfra en kostnadsvurdering er
det derfor naturlig at gjennomsnittstaksten per personkilometer avtar med
kjgrelengden:

§>O; ?&E<O

De generelle moderasjonsordningene gir rabatter til barn under 16 ar, til
pensjonister over 67 ar og ufgretrygdede, samt til militeert og sivilt
tienestepliktige. Med hjemmel i stortingsvedtak har departementet gitt
palegg til transportarene om 50% rabatt pa enkeltbilletter til disse
gruppene. | tillegg gis det varierende grad av rabatter til periodekort,
studenter, familiereiser, turister og reiser i lavbeleggsperioder. Pa bak-
grunn av de generelle rabattordningene er det rimelig & anta at gjiennom-
snittsbetalingen vil reduseres i omrader med stor andel barn og unge,
mange eldre eller stort innslag av militeere. | selskapenes inntekter kan
denne virkningen bli motveid av en antatt gkt tilbgyelighet til a reise
kollektivt for disse gruppene. For den aller eldste delen av befolkningen er
det for gvrig rimelig & anta at reisehyppigheten hemmes av helsemessige
arsaker. Derfor kan det her veere naturlig & se spesielt pa befolk-
ningsandelen mellom 67 og 80 ar.

8, B
AAndel barn " Mndel eldre

Tilskuddsreglene for skoleskyss er spesielt problematiske i forhold til

mulighetene for & beregne en gjennomsnittlig passasjerbetaling pa bak-

grunn av rutebilstatistikken. Dels er det stor forskjell i hvordan tilskudd
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knyttet til hhv. grunnskole- og videregaende elever fremkommer i stati-
stikken. Mens tilskudd til grunnskoleskyss vanligvis inngar som en del av
det generelle, forhandlede tilskuddet til selskapene, blir tilskudd til videre-
gaende elever i hovedregelen bokfart som trafikkinntekter. | tillegg er det
flere fylker som har fatt unntak fra den generelle regelen om tilskuddsplikt
for videregaende elever med henvisning til at de har etablert ordninger
med subsidierte ungdomskort. Tilskuddet til ungdomskortet vil ikke auto-
matisk fa samme distriktsmessige fordeling som det ordinaere skyss-
tilskuddet.

| statistikk fra KUF finnes en oversikt over antall tilskuddsberettigede
grunnskoleelver pd kommuneniva, men det foreligger ingen tilsvarende
statistikk for videregaende elever. | forbindelse med dette prosjektet har
Kommunal- og Regionaldepartementet derfor henvendt seg til fylkes-
kommunene for & fa en oversikt over tilskuddet til skyss av videregaende
elever. | analysene av inntektsforhold i kapittel 6 vil vi benytte disse
tallene i et forsgk pa a kartlegge den generelle betydningen av skyss-
tilskudd i selskapenes inntekter.

4.2.3 Takstpolitikk.

Takstpolitikken inkluderer bade et valg av prisniva for offentlig
persontransport og ulike former for prisdifferensiering mellom forskjellige
passasjergrupper. Fastsettelsen av prisnivaet kan ha bade fordelings-
messige, miljgmessige og selvsagt regnskapsmessige motiver. | og med
at det ikke foreligger klare kvalitetsnormer for transporttilbudet, vil de
enkelte fylker kunne prioritere denne sektoren sveert ulikt. Disse valgene
far konsekvenser for selskapenes billettinntekter, ved at bade gjennom-
snittstaksten og antallet reisende pavirkes. De to faktorene har motsatte
effekter pa selskapenes inntekter: Antall reisende gker nar taksten redu-
seres, og faller nar den heves.

Uavhengig av myndighetenes takstregulering, kan bade inntektshensyn
og kostnadsforhold motivere prisdifferensiering mellom passasjergrupper.
For selskap med lokale monopoler, kan det avgjort vaere lgnnsomt & skille
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mellom brukere med ulik betalingsvillighet, og spesielt hvis dette bidrar til
a heve beleggsprosenten. Brukerklassifisering kan foretas langs flere
dimensjoner, hvorav aldersdifferensiering er ett av alternativene. Et annet
aktuelt skille kan trekkes mellom sporadiske og faste kunder. Pris-
differensiering mellom disse, ved ulike former for periode-, klippe- eller
verdikort, kan for en stor del begrunnes utfra kostnadsmessige hensyn.
Differensieringen mellom "gode” og "mindre gode” kunder kan imidlertid
ogsa ha andre motiver. Ved salg av periodekort til sterkt rabatterte takster,
kan potensielle storbrukere lokkes til & foreta "pakkevalg” med en lengre
tidshorisont. Dette gjelder typisk for valget mellom buss og egen bil.

Bruken av prisdifferensiering har ingen entydig innvirkning pa gjennom-
snittstaksten som de reisende betaler og heller ikke pa selskapenes
lonnsomhet. Hvis rabatter til spesielle grupper finansieres med gkt
betaling for ordinaere passasjerer, er et positivt utfall for selskapet betinget
av at etterspgrselen til de ordineere reisende er vesentlig mindre elastisk
enn rabattkundenes etterspgrsel. Det er ogsa en minimumsforutsetning at
rabatterte kunder fullt ut dekker de variable kostnadene de selv pafarer
selskapet. Stagrrelsen pa disse kostnadene varierer avhengig av om
rabattpassasjerene primeert bidrar til gkt beleggsprosent, eller om de ogsa
nagdvendiggjer innsats av flere sjafgrer og mer materiell. Det er vanlig at
rabattordninger gker antallet passasjerer og at gjennomsnittsbetaling per
personkilometer reduseres. Likevel er det fullt mulig at aggressiv
markedsfgring av lange reiser kan endre passasjersammensetningen slik
at passasjertallet faller og gjennomsnittstaksten per reise gar opp.

Tabell 4.2 viser store forskjeller mellom fylkene i hvor mye som ytes i
tilskudd til rutedrift. Mens Finnmark i 1997 ga et tilskudd pa 1546 kroner
per innbygger, ngyde man seg med 230 kroner i Vestfold. En naermere
inspeksjon av tilskuddstallene for personruter med buss viser ogsa at
fylkenes innsats kan rangeres etter flere ulike kriterier. Mens tilskuddet
per innbygger er hgyest i Sogn og Fjordane (671 kr) er det Nord-
Trgndelag som dekker den stgrste andelen av ruteselskapenes drifts-
kostnader (53,7 %). | motsatt ende av skalaen finner vi Buskerud, med
174 kroner i tilskudd per innbygger, og Sar-Trgndelag som kun dekker
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14,9 % av driftskostnadene i neeringen. Malt etter andelen av fylkes-
kommunens samlede driftsutgifter som ytes i tilskudd til bussdriften, er det
igjen Sogn- og Fjordane som topper med 4,5 %, mens Sar-Trgndelag kun

anvender 1,2 % av fylkeskommunens driftsbudsjett til dette formalet.

Tabell 4.2 Tilskudd til rutedrift i 1997.

Tilskudd til personruter med buss Tilskd. rutedrift i alt
Tilskudd i 1997 Andel av drift | Tilskudd | Andel av
Belop | per per i rutebil- | i fylkes- | per innb. | fylkeskom.
(1000kr) | innb. | person- | drift m/ | kom. (kr) driftsutgift
(kr) | km (kr) | tilskudd | totalt
@stfold 55396 230 0,58 37,8% 19% 259 21%
Akershus 151592 340 0,43 34,0 % 31% 532 49%
Oslo 146 280| 296 0,63 35,6 % -—-- 1025 -—--
Hedmark 67820 365 1,11 65,4 % 2,8% 393 29%
Oppland 68852 377 098 460%| 28% 433 32%Y
Buskerud 53644| 232 029 296%| 19% 271 22%
Vestfold 40168, 195 046, 293%| 1,7% 230 2,0%
Telemark 82352 504 1,08 65,9 % 3,8% 573 42 %
Aust-Agder 36522 363 0,53 39,2% 2,8% 408 31%
Vest-Agder 65849 434 0,84 44,8 % 3,0% 487 3,7%
Rogaland 98341 273 0,44 36,0 % 2,3% 481 4,0%
Hordaland 164536, 385 037 256%| 30% 562 4,1%
Sogn & Fjordane | 74410| 698 0,86/ 533%| 46% 1367 8,8 %
Mgre& Romsdal | 103741 430| 059 386%| 31% 705V 50%"
Sar-Trandelag 75749 293 0,30 28,3 % 2,0% 478 3,0%
Nord-Trandelag 57764 454 1,03 68,1 % 2,8% 614 4,0%
Nordland 118444 493 1,20 52,8 % 3,1% 1193 7,4 %
Troms 86328 571 048] 41,0%| 27% 1067 52 %
Finnmark 47430, 628 069, 595%| 34% 1546 8,6 %
TOTALT 1596| 363 055/ 305%| 26% 631 5,2 %
218
Noter:
Y Bygger pa budsjettall
Kilder:
Tallenei tabellen bygger pa oppgaver for 1997 fra Samferdsel sdepartementet, samt
St.prp.nr. 1 1998-99, Samferdselsdepartementet
Innbyggertall i beregningene er basert pa SSBs oppgave over innbyggere per 1/1 1997,
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Det kan veere mange grunner til at de relative tilskuddene til rutedrift
varierer fylkene i mellom. Tilskuddet kan bli gkt for @ kompensere for seer-
skilte kostnadsulemper. Motsatt kan tilskuddet ogsa bli gkt fordi boset-
tingsstrukturen er gunstig for kollektivtransport slik at innsats av offentlige
midler gir hgy avkastning i form av gkt passasjertall og mindre press-
problemer i veinettet. Prioriteringsforskjeller kan ogsa veere et utslag av at
politikere i ulike deler av landet - eller med forskjellig partitilhgrighet - vur-
derer verdien av kollektivtilbudet ulikt. Disse sprikende forklaringsalterna-
tivene er ikke uproblematiske for denne studien, fordi tilskuddets starrelse
pavirker bade inntektspotensialet og derved ogsa gjennomsnittskost-
nadene i rutedriften.

4.3 TRANSPORTVOLUM OG LONNSOMHET | RUTEDRIFT.

"Gi meg et fast punkt og jeg skal flytte verden”
Arkimedes

To prinsipielle problemer med den type analyse vi gjennomfgrer i denne
studien, er at det pa den ene side ikke er gitt normer for kvaliteten pa
rutetilbudet og at det pa den annen side heller ikke er etablert noen felles
praksis for graden av kommersiell tilpasning i rutenageringen. Dette gir stort
spillerom for lokale prioriteringer, som like gjerne kan ha utspring i ideo-
logisk fargede vurderinger eller i situasjonsbildet i kommunenes og fylkes-
kommunenes gkonomi, som i det en naturlig vil anse som objektive lokale
karakteristika. Disse forbeholdene gjelder for alle analysene vi foretar,
men problemstillingen er mer patrengende ved estimering av volum-
modeller, enn ved analyser av kostnader og inntekt. Arsaken er at
volumvariabelen, til eksempel vognkilometer per innbygger, er mer direkte
falsom for den lokale transportpolitikken.

Intuitivt er det kostnaden per vognkilometer, som lettest lar seg innpasse |
en modell hvor "uforskyldte” bakgrunnsvariable fremstar som sentrale
premissgivere. Likevel er det klart at tilskuddspolitikken ogsa pavirker
kostnadssiden, spesielt i den grad subsidiene pavirker vektforholdet
mellom by- og bygderuter. Hvis vi antar at stgtten primeert nyttes til &
opprettholde et bredere tilbud av bygderuter, vil dette ventelig redusere
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gjennomsnittskostnaden per vognkilometer, fordi utkantruter vanligvis kan
kigres med hgyere hastigheter, slik at bade sjafartid og drivstofforbruk per
vognkilometer reduseres. Pa den annen side er det fullt mulig at et til-
skudd kan ha en forholdsvis ngytral virkning pa kostnadsstrukturen. Dette
vil for eksempel kunne veere tilfelle nar statten primeert benyttes til & gi
generelle lettelser i billettprisene.

Tilsvarende som for kostnadssiden, vil ogsa inntekten per vognkilometer
pavirkes av tilskudds- og konsesjonspolitikken. En dreining i retning
bygderuter vil i dette tilfellet forventes a redusere enhetsinntekten, dels
fordi tilskuddet gir en stgrre gkning i utkjgrte vognkilometer enn i inn-
tekten, men ogsa fordi enhetskostnaden i bygderuter er lavere, slik at det
ikke er behov for en like hgy inntjening per vognkilometer. For enhets-
inntekten er det ikke like lett & tenke seg en ngytral tilskuddsvirkning som
for kostnadssiden, selv om dette selvsagt ogsa her kan inntreffe.

Med hensyn til volumtallet - vognkilometer per innbygger - er det enda
vanskeligere a tenke seg en ngytral effekt av et tilskudd. | nesten alle
tilfeller hvor tilskuddet er av et slikt omfang at det pavirker ruteopplegget,
er det naturlig & anta at volumtallet gker. Volumtallet gker raskest i de
tilfeller subsidien prioriterer opprettholdelse av et godt rutetilbud i utkan-
tene, mens gkningen normalt vil veere noe svakere ved generelle tariff-
reduksjoner.

| byer og tettsteder er det naturlig & anta at antall kollektivreiser per inn-
bygger i alminnelighet er betydelig hayere enn pa landsbygda. Det er
likevel to forhold som gjgr at denne sammenhengen kan bli sterkt maskert
i forhold til et volummal, som er gitt i vognkilometer per innbygger. Det
ene er at vi i tettstedene forventer et hgyere gjennomsnittsbelegg i vog-
nene. Det andre, og kanskje den viktigste faktoren, er at reiselengden
normalt er vesentlig kortere i byene enn pa landsbygda. Pa bakgrunn av
disse motstridende virkningene er det vanskelig a fremsette sterke hypo-
teser om sammenhengen mellom ufrivillige bakgrunnsvariable og vogn-
kilometer per innbygger. Om vi likevel skal uttrykke en oppfatning om
sannsynlig tendens, er det naerliggende a tro at totaleffekten av sentralitet
likevel vil veere positiv for volumtallet.
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5 DATAGRUNNLAG OG TILPASNINGER

5.1 INNLEDNING.

A innhente nye primeerdata for en problemstilling, f.eks. gjennom spgrre-
skjemaundersgkelser og intervjuer, er som regel arbeidskrevende. | dette
prosjektet bygger analysene stort sett pa sekundeerdata, dvs. data som
allerede er innsamlet for andre formal. Arbeidet med lokalisering, innhen-
ting, bearbeiding og kobling av sekundaerdata til nye analyseformal, ma
likevel ikke undervurderes. For a kunne sette sammen de unike datasett
som er brukt i analysene matte sveert mange ulike institusjoner kontaktes.
Mange mottatte og innkjgpte datasett matte ogsa i varierende grad testes
og bearbeides far bruk.

Dette kapittelet gjar rede for hovedtrekk i arbeidene med datagrunnlaget.
For mer detaljerte beskrivelser henvises til appendiks. Referanser er gitt
under de enkelte delavsnittene.

Dataene som er kombinert for & utvikle det endelige datasettet har
utspring i falgende variabelkategorier:

« Bakgrunns-/ forklaringsvariable pa kommuneniva. Kilder har veert bl.a.
SSB, Det Norske Meterologiske Institutt (DNMI), Statens kartverk,
diverse departementet, Vegdirektoratet og Opplysningsradet for vei-
trafikken.

« Rutebil- og rutebatinformasjon pa selskapsniva. Hovedkilder har veert
SSB, Norsk Ruteinformasjon (NRI), Dun & Bradstreet og Brgnngy-
sundregistrene.

Avsnitt 5.2 gjgr neermere rede for de mest sentrale datakildene til studien.
Avsnitt 5.3 forklarer fremgangsmaten ved kobling av data og produksjon
av analyseenheter. Avsnitt 5.4 redegjgr for datasettet for analyse av
rutebil og gir illustrasjoner til representativiteten i forhold til den samlede
rutebilstatistikken. Avsnitt 5.5 gir tilsvarende informasjon om datasettet for
batruter.
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5.2 DATAKILDENE FOR UNDERS@KELSEN.

5.2.1 Kommunekarakteristika — bakgrunnsvariable.

Styrende for utvelgelsen av bakgrunnsvariable har veert hypotesene om
hvilke forhold som kan antas a pavirke rammevilkarene for lokal rute-
transport (se kapittel 3 og 4). Aktuelle tall er innhentet fra en rekke ulike
kilder og for mange av datasettene har det veert behov for testing og bear-
beiding far bruk. En oversikt over variablene som inngar i det endelige
datasettet er gitt i vedlegg, kapittel 12. Tabellen viser ogsa gjennomsnitt
samt minimums- og maksimumsverdier for variablene.

Bakgrunnsvariablene som er antatt & kunne influere pa kostnads- og
inntektsforholdene i rutedrift, omfatter falgende hovedgrupper:

» Befolkningskarakteristika; herunder alderssammensetning, sosiale
grupper, yrkesaktivitet og elevtall/skoleskyss.

« Omradekarakteristika; herunder bosettingstetthet, sentralitet og
naeringsstruktur

« @konomiske ngkkeltall; bade offentlige (skatteinngang og frie inntekter)
0g private inntektstall.

» @vrige forhold; herunder biltetthet, veitetthet og klima.

5.2.2 Selskapsdata fra Statistisk Sentralbyra.
Rutebilstatistikk.

Skjema for rutebilstatistikk skal hvert ar besvares av alle foretak med
layve til personrutebilvirksomhet, eller som mottar statte til godstransport.
Skjemaene sendes ut og samles inn fylkesvis ved fylkenes samferdsels-
kontorer, etter lokalisering av ruteselskapenes hovedadministrasjon. Ogsa
trafikk utenfor hjemfylket skal inkluderes i besvarelsene. Samferdsels-
kontorene skal vurdere og eventuelt korrigere de innsendte opplysninger.
Deretter oversendes skjemaene til SSB, mens Samferdselsdeparte-
mentet, som har den overordnete styring med innsamlingen, far fylkesvise
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oppsummeringer til sitt budsjettarbeid. SSB publiserer enkelte oppsum-
merende tabeller basert pa statistikken i Ukens Statistikk og pa internett.

Sparreskjemaet som benyttes er meget omfattende og til dels komplisert.
Til hjelp i arbeidet med utfyllingen er det derfor utarbeidet en 21 siders
veiledning. | 1999 sa man dessuten behov for & supplere denne med et
notat som eksemplifiserer utfyllingen av de mest kompliserte delene av
skjemaet. Eksempelnotatet forela ikke i 1997 som vare data er hentet fra.
Det kan derfor veere grunn til & mistenke at deler av dataene er av
variabel kvalitet, dels pa grunn av misforstaelser, men kanskje vel sa mye
fordi en grundig besvarelse av alle detaljspgrsmalene vil veere meget
ressurskrevende. De stgrste svakhetene knytter seg ventelig til de data
som SSB ikke selv benytter, og som derfor apenbart ikke underlegges
noen seerlig oppfelging og kvalitetskontroll.

« Rutebilstatistikken inneholder detaljert informasjon pa selskapsniva
innenfor falgende hovedkategorier av variabler:

» Transportdata: Vognkilometer, personkilometer, antall reiser, tonnkm
(for gods) ...

« Timeforbruk for ansatte: Sjafartimer, timer verkstedsansatte, ...
* @konomitall: Kostnader, inntekter og resultat

» Bilpark: Oversikten er detaljert etter vognkategori og starrelse.

En mer detaljert oversikt over statistikken er gitt i vedlegg, kapittel 13.

Rutebatstatistikk.

SSB samler arlig inn opplysninger om innenlandsk rutefart (dvs. bat- og
fergeruter). Skjemaet distribueres via fylkeskommunene til alle selskaper
med konsesjon for passasjertransport. Bare hovedtall fra denne under-
sgkelsen publiseres i Ukens statistikk og pa internett. Opplysningene som
samles inn omfatter klassifisering av rutens art, i en av tre kategorier:
Lokale rutebater, bilferger og Hurtigruten. @vrige opplysninger er relatert
til volumet i rutene (passasjertall, utseilte kilometer, antall dagn og skip i
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beskjeftigelse). Til og med arsdata for 1996 ble det ogsa samlet inn
detaljerte inntekts- og kostnadsdata, men ikke like detaljerte som for
rutebiler. Fra og med 1997-undersgkelsen blir i stedet aggregerte tall
hentet fra ruteselskapenes offisielle foretaksregnskaper (via Brgnngy-
sundregistrene).

Skjemaet som har veert brukt i datainnsamlingen er utformet med tydelige
referanser til rute, ruteomrade og rutestrekning. Enkelte opplysninger bes
til og med oppgitt per skip. Pa denne bakgrunn tok SNF kontakt med SSB
for bestilling av data pa ruteniva (ekskl. Hurtigruten). Data pa dette nivaet
kan forholdes til geografiske enheter, kommuner eller grupper av kom-
muner, og deres kjennetegn. | tillegg ville det veere mulig a skille ut fylkes-
veisamband fra gvrige samband, noe som er sveert vesentlig for den fore-
liggende problemstillingen®.

Dessverre er de tall SSB har kunnet levere, vesentlig mindre detaljerte
enn skjemaet for datainnsamlingen gir inntrykk av. Hele statistikken for
1997 inneholder 55 forekomster fordelt pa 37 selskaper og SSB opplyser
at det er vanlig praksis at selskapene tillates & aggregere sine ruteopp-
lysninger ved rapportering. Kun ett av selskapene er registrert med sepa-
rate skjema (datalinjer) for sine enkelte rutesamband. For de gvrige er det
stort sett bare skilt mellom bat- og fergeruter. | stedet for data pa ruteniva
har vi derfor et niva karakterisert ved selskap og ruteart, og hvor all virk-
somhet i rederiet er knyttet til selskapets hjemfylke. | tillegg beerer data-
settene preg av at oppgavene for en rekke av variablene ikke blir fulgt opp
fra SSBs side.

Var konklusjon er derfor at foreliggende data er lite egnet til det aktuelle
analyseformalet. Data er for aggregerte, bade geografisk og med hensyn
til at fergeruter i fylkesveisamband ikke er skilt fra riksveisamband.

> Veidirektoratets Fergestatistikk oppgir at det i 1997 var trafikk pa i alt 141 fergesamband.
Bare 28 av disse var fylkesveisamband. Riksveisambandene stod for 92% av registrert
trafikkmengde.
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Til tross for disse grunnleggende svakhetene har vi etter gnske fra opp-
dragsgiver, giennomfart en analyse ogsa for bat- og fergeruter. Denne
analysen er basert pa 1996-statistikken fordi 1997-argangen mangler
inntekts- og kostnadstall. Etter bearbeiding og kobling av 1996-materialet
fra SSB (kfr. avsnitt 5.3) gjenstar 40 observasjoner fra 28 rederier, fordelt
pa til sammen 14 fylker. Oppsplittet i fergeenheter (23) og lokalbatenheter
(17) blir hvert av datasettene sveert sma.

Flere detaljer om datagrunnlaget er gitt i vedlegg, kapittel 14.

5.2.3 Rutedata fra Norsk Reiseinformasjon (NRI).

NRI produserer Rutebok for Norge, i papirutgave og som sgkbar CD-
ROM. | dette arbeidet har NRI tilgang til maskinlesbare rutedata for alle
landets trafikkselskaper. NRI er den eneste aktgr som kan gi en lands-
omfattende fordeling av trafikkselskapers rutevolum fordelt pa kom-
munene i deres dekningsomrader. NRI har ogsa kompetanse til a gjagre de
tekniske grep som ma til for & konvertere standard ruteopplysninger til
analyseformal. Dette betyr ikke at alle ideelle gnsker til datasettene kan
oppfylles, men at NRI kan fremskaffe det best mulige.

Vart hovedformal med a kjgpe data fra NRI har veert a fa tilgang til en
nagkkel som kan benyttes til & knytte sammen kommunale bakgrunnsdata
med gkonomitall pa selskapsniva fra SSBs rutebil- og rutebatstatistikk.
Dataene har i tillegg gitt oss en alternativ mate & beregne kjagrehastighet
pa. En mer detaljert oversikt over NRI-data er gitt i vedlegg, kapittel 15.

5.3 PRODUKSJON AV ANALYSEENHETER.

Sammenkoblingen av data fra ulike kilder innebeerer flere utfordringer.
Mens rutebil- og rutebatstatistikken er pa selskapsniva, er det aller meste
av aktuelle bakgrunnsdata relatert til offentlig administrasjonsniva, i dette
tilfellet kommune. 1 tillegg henter vi selskapsdata fra to ulike kilder. Det er
derfor et betydelig behov for kontroll og bearbeiding av data i forbindelse
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med fremstilingen av anvendbare datasett med homogene analyse-
enheter. Prosessen med & generere datasettene er illustrert i Figur 5.1.

5.3.1 Sammenkobling av NRI- og SSB-data.

For & knytte sammen SSBs og NRIs datafiler har vi mattet sammenholde
manuelt selskap for selskap. Begge kildene bruker intern nummerering
som kjennetegn (ingen av dem benytter offisielle foretaksnumre).

Kobling av rutebilstatistikk.

SSBs rutebilstatistikk preges av at den ikke konsekvent er bundet til
foretaksniva. Fylke er det styrende rapporteringsniva. Selskapsavdelinger/
aktivitet i andre fylker enn selskapets hoved-/ hjemfylke listes noen
ganger som selvstendige observasjoner. For to fylker (Mgre og Romsdal
og Nord-Trgndelag) er data kun oppgitt pa fylkesniva, til tross for at det er
mange (private) selskaper som star for produksjonen. En annen side ved
SSBs statistikk er en utbredt ungyaktighet i angivelse av selskapsnavn og
selskapers adresser. NRIs data er i starre grad bundet til foretaksnivaet.

SSB NRI

rutebatstatistikk ruteinformasjon, bét
SSB NRI
rutebilstatistikk ruteinformasjon, buss

l

Agregert
rutebilstatistikk

Agregert

Bakgrunnsvariable 4 o
rutebatstatistikk

pa kommuneniva

I l

Datasett rutebil Datasett rutebat

Figur 5.1 Konstruksjon av datasett til analysene.
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For en del selskapers vedkommende har avvikende rapporteringsniva
gjort det ngdvendig a sla sammen NRI-enheter til SSB-enheter og SSB-
enheter til NRI-enheter for & kunne koble datasettene. Blant andre forhold
som ogsa har krevet seaerskilt behandling kan nevnes:

o Stor-Oslo Lokaltrafikk har ikke produksjon med egne busser, men
baserer driften helt pA underleverandgrer. Dessverre har vi kun fatt
NRI-data for Stor-Oslo Lokaltrafikk summert med Baerumsbussen, som
man samarbeider med Oslo Sporveier om.

« Mgre og Romsdal og Nord-Tragndelag fylker har vi valgt & utelate fra
analysen da bade SSBs og NRIs data er mangelfulle. Vi har heller ikke
fatt full klarhet i hvilke NRI-enheter som inngar i SSBs aggregerte
fylkesverdier.

SSB-enhetene som mangler motsvar i NRI-enheter, er stort sett sveert
sma regnet i (egen) produksjon, med unntak av fylkesenhetene for Mare
og Romsdal og Nord-Trgndelag. NRI-enhetene som mangler motsvar |
SSB-enheter, er kjennetegnet ved at de er sma, driver med annet enn
vanlige stgtteberettigede ruter (flybuss- og ekspressruter), eller hgrer
hjemme i Mgre og Romsdal og Nord-Trgndelag.

Totalt har NRI gitt volumfordelinger for 157 selskaper, mens SSBs rute-
bilstatistikk i utgangspunktet omfatter vel 170 enheter. Etter sammen-
kobling av felles enheter og fijerning av gvrige, gjenstar et sett med 101
enheter, som er relativt komplette. Noen av enhetene er imidlertid sveert
sma regnet i form av egenproduksjon. Vi har valgt a utelate de minste fra
analysene, dvs selskap med en oppgitt arsproduksjon som er mindre enn
1000 vognkilometer. Etter dette bestar det endelige datasettet for rutebil
av 89 selskapsenheter. | en del regresjonskjgringer blir ogsa dette settet
redusert som fglge av apenbart uriktige variabelverdier for enkelte obser-
vasjonsenheter.
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Kobling av batstatistikk.

Som det fremgar av avsnitt 5.5, mangler SSBs Statistikk for innelandsk
rutefart detaljerte kostnadstall for 1997. Vi ble derfor tvunget til & bruke
statistikken for 1996 som grunnlag. NRI kunne imidlertid bare produsere
(kvalitetssikre) fordelinger av rutevolum basert pa 1997-ruter. Der sel-
skaper har hatt store omlegginger av rutene fra 1996 til 1997 kan dette ha
en viss betydning, dersom ruter i enkeltkommuner er erstattet med trafikk i
andre kommuner.

Enhetene i analysen er rederier eller rederideler. Dvs. rederier som driver
bade fergeruter og batruter er representert med disse delene av virksom-
heten, som to separate enheter, med fordelte kostnader og inntekter.
@vrige rederier er representert med én enhet.

| rAmaterialet fra SSB er det for 1996 representert 59 enheter (30 ferge-
enheter og 29 lokalbatenheter) fra i alt 39 rederier. | alt 6 av rederiene i
SSBmaterialet er imidlertid representert med flere enn to deler. Disse
aggregerte vi til relevant niva, slik at resultatet ble 25 fergeenheter og 28
lokalbatenheter. Fra NRI har vi fatt rutevolumfordelinger per kommune for
48 enheter (28 fergeenheter og 20 lokalbatenheter) fra i alt 35 rederier.

Bare 2 fergeenheter i SSBmaterialet matte utga, verken NRI eller Veg-
direktoratets Fergestatistikk inkluderer disse. Pa den annen side savnet i
alt 5 mindre NRI-fergeenheter en match i SSBenheter. | alt 11 SSB-
batruteenheter (med liten eller ukjent produksjon) falt ogsa bort pga. av
manglende samsvar i NRImaterialet.

Etter sammenkobling av felles enheter og fjerning av @vrige enheter i
begge datasett, gjenstar et sett med 40 enheter enheter (23 fergeenheter
og 17 lokalbatenheter) fra 40 rederier. Ettersom ikke alle disse observa-
sjonene er fullstendige, kan ytterligere testing for holdbarhet i selskaps-
data redusere dette antallet i spesifikke analyser. Seerlig gjelder det at 4
enheter mangler verdi for utseilte km, som er ngdvendig for & male
kostnader og inntekter per km.
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De gvrige 36 enhetene som vil vaere grunnlaget for kostnads- og inntekts-
analyse i sektoren har fullstendig dekning (ingen manglende verdier) for
bakgrunnsvariable hentet fra kommuneniva. De har ogsa god dekning
mht. de mest sentrale variablene hentet fra SSBs statistikk for innelandsk
rutefart. Fra Veidirektoratets Fergestatistikk har vi dessuten fatt overfart
manglende bil og passasjertall for fergeenheter. | stgrre grad enn analyse-
grunnlaget for rutebilselskaper, er totalt volum og alle fylker med relevant
trafikk dekket av datamaterialet.

Det er likevel slik at datamaterialet til analyse av bat- og fergeruter bestar
av to sma utvalg med heterogene enheter. Ikke bare er forskjellene store
mellom ferger og batruter, ogsa innen disse to kategoriene er spredningen
stor, i fartaystarrelse og i andre egenskaper. Det er ogsa slik at innslaget
av stgtteberettiget fergetrafikk, dvs. i fylkesveisamband, er sveert lav, vel
14 % etter NRIs tall.

5.3.2 Sammenkobling av selskapstall med bakgrunnsdata.

Det manglende geografiske samsvaret mellom oppgaveenheten for bak-
grunnsvariable (kommune) og selskapenes dekningsomrader, vanskelig-
gjer sammenkobling av data til veldefinerte analyseenheter. En slik sam-
menkobling krever at minst ett av de opprinnelige datasettene omformes,
slik at alle data bringes til sammenlignbart geografisk niva. Problemet er
at samme transportselskap kan operere i mange ulike kommuner eller
eventuelt bare innenfor deler av en kommune. Dessuten kan det ogsa
veere flere selskap som driver persontransport innen samme kommune. |
noen tilfeller kan det og veere tale om delvis overlappende konsesjons-
omrader. Dette gjelder spesielt i tilknytting til de stgrre byene, hvor
"omegnsselskaper” kan ha begrensede konsesjonsrettigheter ved pas-
sering av andre selskapers konsesjonsomrader pa vei til og fra sentrum.

Den ngdvendige omformingen eller tilpasningen av data kan utfgres pa to
ulike mater: Enten ma selskapsdata brytes ned til kommuneniva, eller sa
ma bakgrunnsvariable aggregeres opp til selskapsniva. Ved det farste
alternativet vil mange selskap matte brytes opp i et antall mindre enheter
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som samsvarer med det antall kommuner de opererer innenfor. | det
andre alternativet beholdes selskapet som analyseniva, mens bakgrunns-
variable aggregeres opp fra kommuneniva til selskapsregion, slik at de
nye variablene som genereres reflekterer egenskapene til selskapenes
dekningsomrader. Uavhengig av hvilket alternativ som velges er det ngd-
vendig a benytte en form for ngkkel til omformingen av data. Denne
nagkkelen vil alltid representere en feilkilde, som det er vanskelig a
kontrollere for.

Vi har funnet det mest hensiktsmessig a aggregere bakgrunnsvariable til
selskapsniva. Hovedutfordringen bestar da i & konstruere verdier for de
nye regionvariablene, slik at egenskapene til de enkelte kommunene i
regionen blir vektet best mulig i henhold til den innflytelsen de har pa
selskapenes kostnads- og inntektsforhold. Som ngkkel for denne vek-
tingen har vi valgt a benytte andelen av selskapenes utkjgrte vognkilo-
meter innenfor den enkelte kommune. Denne informasjonen fremkommer
av NRI-dataene og beregningsmaten kan eksemplifiseres pa falgende vis:
Hvis et selskap har kjgrt 30 % av sine samlede vognkilometer i kommune
A og 70 % i kommune B, skal verdien av bakgrunnsvariablene i kommune
A telle 30 % i verdiberegningen for den nye regionsvariabelen, mens kom-
mune B skal telle 70 %. Aggregeringsutfordringen er illustrert i Figur 5.2.

Ogsa for a ansla kundegrunnlaget i selskapenes operasjonsomrader er
det ngdvendig a aggregere fra kommuneniva. Problemet i dette tilfellet
oppstar nar et selskap kun har konsesjon for deler av en kommune. Vi har
da ikke kjennskap til hvor mange som er bosatt i selskapets
dekningsomrade. For a finne en tilnsermingsverdi har vi interpolert ved
hjelp av NRI-tallene. Hvert selskap har fatt tilordnet en andel av befolk-
ningen i den enkelte kommune, som svarer til dets andel av utkjgrte vogn-
kilometer i kommunen. Dernest er tallene summert opp til selskapsregion.

Svakhetene med denne metoden er trolig mest fremtredende i bynaere
omrader. Dette skyldes for det farste at det i seerlig grad er her vi finner
kommuner med delte konsesjoner. Dernest er det grunn til & tro at det er i
og omkring byene at variasjonene i befolkningens reisemgnster er stgrst.
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Kommune 2

Kommune 1

Selskapsregion
(graskravert)

Kommune 3

Figur 5.2 lllustrasjon av selskapsregion (=selskapets deknings-
omrade).

5.4 DATASETT FOR ANALYSE AV RUTEBIL.

Formalet med dette avsnittet er i farste rekke a illustrere hvor repre-
sentativt det endelige datasettet er for den lokale persontransporten med
rutebil i Norge. Gjennomgangen tar utgangspunkt i SSBs rutebilstatistikk
og presenterer tall for transportvolumet. Det endelige datasettet blir i
neste runde sammenlignet med disse oppgavene. Avslutningsvis gir vi
noen illustrasjoner pa hvordan de interpolerte bakgrunnsvariablene i data-
settet forholder seg til basisvariablene pa kommuneniva. Tabell 5.1 gir
noen hovedtall fra SSB’s rutebilstatistikk for 1997. Av de 169 selskapene i
statistikken er det 150 (88,8%) som opererer tilskuddsberettigede ruter. 50
selskap driver kun med tilskuddsberettiget transport, mens det er 19
selskap som opererer helt utenfor tilskuddsomradet. Regnet i form av
utkjgrte vognkilometer utgjar tilskuddsberettiget virksomhet 78,5 % av
persontransporten pa landsbasis. Totalt star tilskuddsmottagende selskap
for 90,6 % av all registrert persontransport.

76



Det er en del forskjeller fylkene i mellom. Oslo har den desidert lavest
andelen tilskuddsberettigede vognkilometer (53,4%), mens de gvrige fyl-
kene ligger i omradet fra 70 til 100 %. Primaerarsaken til det lave Oslo-
tallet er at flere av de store ekspressbusselskapene har sine hoved-
kontorer i hovedstaden®.

Ser vi isolert pa selskapene som mottar tilskudd, utgjer tilskuddsberet-
tigede vognkilometer 86,6 % av transportarbeidet i gjennomsnitt. For de
100 selskapene som driver bade innenfor og utenfor tilskuddsomradet,
ligger den tilsvarende andelen pa 79,2 %.

Tre fylker gir ogsa tilskudd til lokal godstransport med rutebil. Av disse er
det kun i Rogaland at ordningen har et betydelig omfang, mens Sogn- og
Fjordane og Mgre og Romsdal gir slike tilskudd i beskjeden grad. Denne
type tilskudd er ikke inkludert i analysene.

| det endelige datasettet er antall selskap redusert til 89. De viktigste
arsakene til denne reduksjonen er:

» Selskapene i Mgre og Romsdal og Nord-Trgndelag er ekskludert.
Hovedarsaken er at det ikke foreligger informasjon fra SSB om de
enkelte selskapene som opererer i disse fylkene, men kun oppgis total-
verdier for fylkene. I tillegg til at dette umuliggjer den type selskaps-
basert analyse som er utgangspunktet for studien, blir det ogsa van-
skelig & avgjgre hvilke NRI-selskap som hgrer sammen med total-
tallene fra SSB

« Selskap som det ikke lyktes a finne matchende verdier for i SSB- og
NRI-data er utelatt. Med unntak for de to fylkene som er nevnt over, er
de selskapene det gjelder stort sett sma eller driver virksomhet som
ikke er tilskuddsberettiget.

* SSB-statistikken lokaliserer selskapsdata etter hvor hovedkontoret er plasser og dette
trenger ikke samsvare med omradet hvor transportarbeidet er utfart.
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Tabell 5.1 Noen hovedtall fra SSB's rutebilstatistikk

Persontransport med tilskudd | Ant. selskap | All persontransport
Ant. | Vognkm | Vognkm | som kun har | Ant. Vognkm.
sel- | m/tilskudd totalt tilskudds- sel- | personruter
skap | (i 1000) (i1000) kjoring skap totalt
@stfold 11 13750 17729 2 11 17729
(77,6 %) (100 %)
Oslo og Akershus 3 42 135 43 246 2 12 78 896
(53,4 %) (54,8 %)
Hedmark 5 12 256 15118 1 5 15118
(81,1 %) (100 %)
Oppland 10 17 093 21 204 il 10 21204
(80,6 %) (100 %)
Buskerud 9 14 280 12915 2 14 16 278
(87,7 %) (72,8 %)
Vestfold 5 9079 17729 il 5 17729
(85,3 %) (100 %)
Telemark 11 10 717 13514 5 12 14177
(75,6 %) (95,3 %)
Aust-Agder 6 8374 11776 il 7 11 867
(70,6 %) (99,2 %)
Vest-Agder 3 13175 14 405 0 3 14 405
(91,5 %) (100 %)
Rogaland 13 20 209 24 920 4 13 24 920
(81,1 %) (100 %)
Hordaland 13 42 128 47 493 4 13 47 493
(88,7 %) (100 %)
Sogn og Fjordane 4 12 212 16 594 0 4 16 594
(73,6 %) (100 %)
Mgare og Romsdal 1 23695 26 786 0 1 26 786
(88,5 %) (100 %)
Ser-Trendelag 7 20 387 21 084 5 7 21 084
(96,7 %) (100 %)
Nord-Trandelag 1 7814 7814 0 1 7814
(200 %) (100 %)
Nordland 18 17 881 21 985 7 19 22023
(81,2 %) (99,8 %)
Troms 29 16472 18 295 14 31 18 350
(89,8 %) (99,7 %)
Finnmark 1 5543 6 103 0 il 6 103
(81,2 %) (100 %)
TOTALT 150 307 200 354770 50 169 391 487
(78,5 %) (90,6 %)
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* “Miniatyr’-selskapene er ekskludert. Dvs. selskap som hadde en rap-
portert arsproduksjon av tilskuddsberettigede vognkilometer som var
lavere enn 100 000*". Totalt utgjorde dette 11 selskap.

» Ett selskap (NSB Lillestrgm) er tatt ut fordi det ikke er registrert med til-
skuddsberettiget virksomhet.

» |tillegg kan enkelte selskap veere ekskludert i visse regresjonskjgringer
pga. apenbart feilaktige verdier for enkelte variabler (eks. vognstarrelse
350 plasser).

Som det fremgar av Tabell 5.2 omfatter det endelige datasettet ca. 89
prosent av persontransporten, malt i vognkilometer, for selskap som
opererer tilskuddsberettigede ruter. Antall selskaper i datasettet utgjar
imidlertid bare 52,7 % av den opprinnelige totalen, og knappe 60 prosent
av antall selskaper med tilskuddsberettiget persontransport i SSB-stati-
stikken. Av reduksjonen i antall tilskuddsberettigede vognkilometer, er det
utelatelsen av Mgre og Romsdal og Nord-Trgndelag som dominerer med
31,5 millioner vognkilometer, tilsvarende 10,3 % av totalen. @vrige ute-
latte selskaper utgjer til sammen knappe 1 % av den samlede arsproduk-
sjonen i dette rutebilsegmentet.

Et annet poeng a bemerke, er at andelen personrutetransport med til-
skudd er tilneermet den samme i datasettet (86,3 %) som for samtlige
selskap i statistikken, som opererer ruter med tilskudd (86,6 %). Falgelig
er det ikke noe som indikerer at datasettet skal skille seg vesentlig fra den
samlede populasjonen mht. mulighetene for tilskuddsmotiverte regn-
skapstransaksjoner.

Tabell 5.3 viser hvordan selskapene i datasettet fordeler seg med ut-
gangspunkt i arsproduksjonen av vognkilometer. Kun 4 selskap har en
arsproduksjon pa 10 millioner vognkilometer eller mer. Disse star for mer
enn en femtedel (21,3%) av den samlede produksjonen. Til sammen-
ligning utgjorde arsproduksjonen til de 24 minste selskapene kun 3,8
prosent av totalen. Til tross for disse vesentlige starrelsesforskjellene vil

17 Arsproduksjonen til Stor-Oslo Lokaltrafikk var pa mer enn 27 millioner vognkilometer.
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Tabell 5.2 Endelig datasett sammenholdt med SSB rutebilstatistikk.

Ant. Vognkm Vognkm | Antall selskap som
sel- | mitilskudd totalt kun har tilskudds-
skap (i 1000) (i 1000) kjering
SSB rutebil statistikk 150 307 200 354 770 50
(selskap med tilskudd) (86,6 %) (100 %)
Datasettet 89 272724 316 047 11
(86,3%)| (100 %)
Datasettet i % av 59,3 % 88,8 % 89,1 % 22 %
rutebil statistikken

imidlertid alle enhetene behandles som likeverdige i regresjonsanalysene.
| prinsippet har derfor de sma enhetene samme mulighet for & pavirke
konklusjonene, som de stgrste enhetene har.

Tabell 5.4 viser hvordan selskapene i datasettet er fordelt med hensyn til
antall kommuner de opererer innenfor. Vi ser at det er flest selskap som
opererer innenfor 2-5 kommuner (vel 40% av samtlige). Det er imidlertid
selskapene som betjener mer enn 15 kommuner, som har den stgrste
produksjonen, med 6,95 millioner vognkilometer i snitt. Gjennom-
snittsproduksjonen er ogsa hgy for de 3 selskapene som kun opererer
innenfor en kommune (5,27 mill. vkm). Her er imidlertid spredningen stor,
med ett lite gyselskap og to storbyselskap.

Sammenkoblingen med bakgrunnsvariable er den mest kritiske trans-
formasjonsprosessen som blir foretatt i fremstillingen av datasettet. Vi har
her valgt & benytte andelen av selskapenes utkjgrte vognkilometer innen-
for hver enkelt kommune som fordelingsngkkel ved beregningen av de
nye variabelverdiene pa nivaet selskapsregion. Dette valget er skjgnns-
messig utfra at vi mener dette er det beste fordelingskriteriet vi har tilgang
til. Mulighetene for & etterprgve variabelestimatene med hensyn til vel-
lykkethet / treffsikkerhet er imidlertid sterkt begrensede.
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Tabell 5.3 Volumtall (totale vognkm) for selskapene i datasettet

(vognkm i 1000).

400—- | 1000— | 2000— | 5000 -
<400 | 999 1999 | 4999 | 9999 |10000+| Totalt
Antall selskap 7 17 17 25 19 4 89
(7.9%)| (191%)| (19,1%)| (281%)| (21,3%)| (45%)| (100%)
Sumvognkm | 1961 10116| 23850 79559 133128 67433 316047
06%)| (32%) (7.5%)| (252%)| (42,1%) (21,3%)| (100 %)

Tabell 5.4 Persontransport med tilskudd etter antall kommuner i

selskapsregionen.

Antall kommuner i selskapets operasjonsomrade
1 2-5 | 6-10 | 11-15 > 15 Totalt
Antall 3 36 16 20 14 89
selskap (34%)| (404%)| (180%)| (225%)| (157%)| (100%)
Sumvognkm | 15817, 71329 28 730 59 516 97332| 272724
(58%)| (262%)| (105%) (21,8%)| (357%)| (100%)

Figur 5.3 illustrerer resultatet av variabeltransformasjonen ved hjelp av en
grafisk fremstilling av verdispredningen for et utvalg befolkningskarak-
teristika pa hhv. kommune- og selskaps(region)niva. | figuren er det
aritmetiske gjennomsnittet for hver variabel angitt som prosentandel av
totalpopulasjonen. For alle variablene, sa naer som for andel skysselever i
grunnskolen, er det antall innbyggere i regionen som utgjgr populasjonen.
Andelen skysselever er forholdt til antall grunnskoleelever. 1 tillegg til
giennomsnittet viser figuren ogsa avstanden til ytterverdiene for den
enkelte variabelen. Disse avstandene er “malsatt” pa en lineaer skala
(diagrammets venstre side) hvor gjennomsnittsverdien til hver variabel er
satt til 100.

Ved & betrakter en enkelt variabel, for eksempel andel 80 ar eller eldre,
finner en at den aritmetiske gjennomsnittsandelen er hhv. 4,9 og 4,7% pa
kommune- og selskapsniva.
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antall innbyggere unntatt for andel skyssberettigede GS-elever. GS=Grunnskole. VS = Videregaende skole.

Figur 5.3 Verdispredning for noen sentrale befolkningskarakte-
ristika pa kommune- og selskapsniva.

Andelen pa kommuneniva kan imidlertid variere fra en minimumsverdi pa
1,4% i Bjarkey til 11,2% i Reelingen. Variasjonene pa selskapsniva er
vesentlig mindre, fra 2,5% til 6,5 %. Denne sammentrykningen av verdi-
spekteret pa selskaps(region)niva er en systematisk, teknisk konsekvens
av den interpolasjonsmetoden vi benytter ved produksjonen av regiondata
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for selskapene. Kun selskap som bare opererer i en kommune kan fa til-
delt ekstremverdiene fra kommunenivaet. For alle agvrige selskap vil den
beregnede verdien veere et veiet snitt av verdiene de kommunene sel-
skapet opererer i.

Vi vil konkludere med at datasettet, som utgjgr en undermengde av alle
rutebilselskaper i SSBs statistikk, er godt egnet til a representere sektoren
| analysene. Bare vel 60% av selskapene, men naer 90% av produserte
vognkm er inkludert. Selv om alle selskap i fylkene Mgre og Romsdal
samt Nord-Trgndelag faller ut, er de resterende selskapene basert i til-
strekkelig varierte regioner. En del selskaper er tatt ut grunnet sveert lav
produksjon. De gjenveerende sma selskaper i datasettet teller imidlertid
like mye som store selskaper i analysene.

5.5 DATASETT FOR ANALYSE AV BAT- OG FERJERUTER.

Hensikten med dette avsnittet er & vise i hvilken grad det endelige data-
settet er representativt for lokale bat- og fergeruter i Norge. Med utgangs-
punkt i hovedtall fra SSBs statistikk for innenlands rutefart, gir vi et bilde
av totale volumer. Deretter blir omfanget av transportvolumer i datasettet
sammenlignet med disse totaltallene.

Tabell 5.5 nedenfor, lister noen hovedtall for batruter, eksklusive Hurtig-
ruten. Ifglge SSB var det i alt 27 selskaper som drev denne type virksom-
het i 1996. (Som nevnt, bl.a. i vedlegg, kap. 14, er SSBs 1997-tall for ufull-
stendige til at vi har kunnet bruke disse). Ogsa 1996-tallene er imidlertid
mangelfulle, seerlig m.h.t. at verdier for utseilte km mangler for flere
mindre rederier og noen stagrre. | tabellen er dette synlig for fylkene Tele-
mark og Finnmark som helt mangler antall utseilte km. Disse fylkene blir
derved i praksis ekskludert fra analyser av inntekt og kostnad per km.
Andre fylker som ikke blir inkludert er Hedmark, Oppland og Buskerud
som ikke har batruter av betydning. At Aust-Agder heller ikke er represen-
tert med batruter, kan skyldes mangelfull rapportering.
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Aggregerte tall vi har fatt fra Samferdselsdept. tyder ogsa pa at SSBs
statistikk er mangelfull m.h.t. omfanget av rapportert tilskudd fra stat, fylke
og kommune. A beregne og sammenligne tilskuddsandeler av totale
kostnader eller tilskudd per passasjerkilometer, blir derfor uinteressant.

Etter kobling med NRI-data er antallet lokalbat-rederier i datasettet
redusert fra 27 til 17 (og kun 14 med verdi for utseilte km). De 10 sel-
skapene som det ikke lot seg gjgre a finne rutedata for, driver alle virk-
somhet i mindre omfang, men gjerne med et visst innslag av skoleskyss.
Hele 4 av disse selskapene er hjemmehgrende i Rogaland. Begge sel-
skapene i Vest-Agder faller ogsa ut.

Selv om det er beklagelig at fylkene Telemark, Vest-Agder, Aust-Agder og
Finnmark ikke blir representert i analysene, har de gjenveerende enhetene
likevel en sveert hgy andel av det totale volum som er rapportert i SSBs
statistikk (hele 95,5 % av utseilte km). Dette innebeerer pa den annen side
at det er de store rederiene som er representert.

Halvparten av lokalbatrederiene i datasettet trafikkerer fra 2 til 6 kom-
muner, mens 5 rederier (35,7%) har anlgp i flere enn 10 kommuner.
Spredningen i starrelse (antall utseilte km og passasjerer) er stor, noe
som ogsa fremgar av den fylkesvise tabellen.

Tabell 5.7 nedenfor, lister noen hovedtall for ferjeruter. Ifalge SSB var det
| alt 26 selskaper som drev denne type virksomhet i 1996. (Som nevnt,
bl.a. i vedlegg, kap. 14 er SSBs 1997-tall for ufullstendige til at vi har
kunnet bruke disse). 1996-tallene for ferger er mer komplette enn for bat-
ruter, m.h.t. verdier for utseilte km, men ogsa for fergeruter mangler antall
utseilte km for Finnmark. Fylket blir derved i praksis ikke inkludert i
analyser av inntekt og kostnad per km.

| SSBs statistikk og i andre sammenhenger blir ferjetraffikdata mellom
fylkene i Oslofjorden gjerne splittet opp og fordelt, eller ensidig allokert til
ett av anlgpsfylkene, etter varierende kriterier. Derfor kan det veere proble-
matisk & betrakte disse fylkene enkeltvis, som i tabellen under. Vi minner
om at i analysene blir alt trafikkvolum allokert til kommuneniva med
faktiske rutedata fra NRI.
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Tabell 5.5 Hovedtall fra SSBs statistikk for innenlandsk rutefart
1996: Lokale batruter. Hurtigruten ikke medregnet.

Ant. Offentlige
sel- | Utseilte tilskudd
skap | kilometer | Passasjerer | (i 1000 kr)
Jstfold 1 34731 47 358 2 463
Oslo og Akershus 2 97 072 2489734 10 956
Hedmark -
Oppland -
Buskerud -
Vestfold 1 25900 53 400 1024
Telemark 1 - 155 000 2632
Aust-Agder -
Vest-Agder 2 16 000 23000 595
Rogaland 5 809 275 759714 53314
Hordaland 4 933 580 1294 010 40 657
Sogn og Fjordane 1 1327 268 564 207 38 200
Mare og Romsdal 1 366 183 640 603 20 785
Ser-Trendelag 2 750 674 531 153 29 750
Nord-Tregndelag 1 136 883 61 907 7154
Nordland 4 1 400 683 409 332 98 274
Troms 1 558 324 289 611 22 763
Finnmark 1 - 71704 51 000
TOTALT 27 6 456 573 7390 733 378 568

Tabell 5.6 Endelig datasett: Batruter sammenholdt med SSBs

statistikk for lokal rutefart 1996.

Antall Utseilte
selskap km Passasjerer
SSB tatistikk, béatruter 27| 6456573 7390 733
Datasettet 14| 6161595 6 522 069
Datasettet i % av 52 % 95,5 % 88,3 %
statistikken
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Tabell 5.7 Noen hovedtall fra SSBs statistikk for innenlandsk rute-

fart: Fergeruter, bade riks- og fylkesveisamband ™.

Ant. Tilskudd Tilskudd
sel- | Utseilte Passa- | fra staten | fylke/lkomm.
skap | kilometer sjerer (11000 kr) | (i 1000 kr)
Jstfold -
Oslo og Akershus 1 43908 455 798 1220
Hedmark -
Buskerud 1 9317 148 579 2322
Vestfold 1 148 339 1457 428
Telemark 1 116 078 - 4490
Aust-Agder -
Vest-Agder 1 30828 247 629 5450 2185
Rogaland 2 869 104 4740 901 3721 68 951
Hordaland 4 2031708 8619 722 83823 16 658
Sogn og Fjordane 1 1014 498 3786 079 81 690 9400
Mgare og Romsdal 1 2 109 095 9668 337 55130 25 925
Sar-Trendelag 1 375 328 1 636 562 20 792 10532
Nord-Tregndelag 3 220 621 447 785 25778 533
Nordland 5 1839 824 2720091 211 250 9025
Troms 2 696 254 1379 324 44 133 24 000
Finnmark 1 - 488 627 20 342 13000
TOTALT 26 9504902 35796862 553 329 187 021

Etter kobling med NRI-data er antallet ferge-rederier i datasettet redusert
fra 26 til 23 (og kun 22 med verdi for utseilte km). De 3 selskapene som
det ikke lot seg gjgre a finne rutedata for, driver virksomhet av mindre
omfang. Selv om Finnmark p.g.a. manglende kilometertall ikke blir rep-
resentert i analysene, har de gjenveerende enhetene likevel en sveert hgy
andel av det totale volum som er rapportert i SSBs statistikk (hele 98,6 %
av utseilte km). Frafallet av mindre rederier er lite og trenger ikke inne-
baere skjevhet p.g.a. overrepresentasjon av store rederier.

'8 Trafikken i Oslofjorden er (vilkarlig) fordelt. Kilde for antall passasjerer (bilfarere+ andre
personer) er Veidirektoratets Fergestatistikk.
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Halvparten av fergerederiene i datasettet trafikkerer fra 1 til 3 kommuner,
mens 5 rederier (22,5%) har anlgp i flere enn 10 kommuner. Spredningen
i starrelse (antall utseilte km og passasjerer) er stor, noe som ogsa frem-
gar av den fylkesvise tabellen ovenfor.

Tabell 5.8 Endelig datasett: Fergeruter sammenholdt med SSBs
statistikk for lokal rutefart 1996.

Antall Utseilte
selskap km Passasjerer
SSB statistikk, fergeruter 26| 9518390 35 796 862
Datasettet 22| 9388824 35308 235
Datasettet i % av 84,6 % 98,6 % 98,6 %
statistikken
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6 ANALYSE AV RUTEDRIFT MED BUSS

6.1 INNLEDNING.

Kapittelet dokumenterer analysene som er gjennomfart for a utlede netto-
kostnadsfunksjoner for tilskuddsberettiget rutedrift med buss. Resultatene
er fremkommet ved regresjonsanalyse av selskapsdata og bakgrunnsdata
pa kommunenivd. Samme metode er ogsa anvendt for & kartlegge
sammenhenger mellom transportvolum og kommunekarakteristika.

Kapittelet er organisert slik at vi farst tar opp en del spesifikke problem-
stillinger som knytter seg til de tre starste byene. Dernest blir kostnads-
og inntektsanalyser behandlet i egne delkapitler, og deretter sydd sam-
men til et nettokostnadsmal. Volumanalysene behandles avslutningsvis, i
et eget delkapittel.

Pa gkonomisiden er det gjort analyser pa enhetsverdier for driften av
selskapene med hensyn til inntekts- og kostnadstall. Enhetstallene er
relatert til vognkilometer. Det er benyttet lineser regresjonsanalyse for &
sammenholde disse verdiene med bakgrunnsvariable pa kommuneniva.
De sterkeste sammenhengene som ble pavist er dokumentert i tabellform
med oversikt over regresjonskoeffisienter, beta-verdier (standardiserte
korrelasjonskoeffisienter) og forklaringsgrad for hver enkelte modell
(justert R?). Det er ogsd vist med symboler hvilke uavhengige variable
som er signifikante pa hhv. 1% og 5% niva. Fremstillingen er understattet
med grafer og oversikt over innbyrdes korrelasjon mellom noen sentrale
variable i modellene.

Modellene som presenteres, er plukket ut som de beste etter at et utall
ulike kombinasjoner av variabler er undersgkt. Fremgangsmaten har dels
bestatt i manuelle modellsgk, men har ogsa veert understgttet med opti-
meringsrutiner som har sgkt etter modellene med de hgyeste forklarings-
gradene. Det er her verd & merke at alle variablene som er inkludert i

9 Utfordringene i tilknytting til skoleskyss blir behandlet i kapittel 11.
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sgkene er i utgangspunktet ansett a veere relevante i forhold til problem-
stillingen. Noen variabler er likevel mer direkte relatert til identifiseringen
av det viktige skillet mellom sentrum og periferi enn andre. Disse "kjerne’-
variablene er lagt til grunn for klassifiseringen av kostnads- og inntekts-
modellene.

Ved inspeksjon av det samlede settet av bakgrunnsvariable, vil en se at
en del av variablene som er undersgkt er sveert neer beslektet - til
eksempel innbyggere per km offentlig vei og innbyggere per km vei totalt.
Med sa neaere slektskap er det innlysende at variablene er sterkt innbyrdes
korrelerte og at det derfor er meningslgst & anvende mer enn en av dem i
hver enkelt modell. Nar vi likevel har inkludert begge i modellsgkene er
det for & undersgke om det er nyanser i deres evne til a forklare
variasjonene i de avhengige variablene.

Et annet fenomen som ogsa opptrer relativt hyppig, er at variabler som i
utgangspunktet skal male vidt forskjellige ting, likevel viser seg a veere
sterkt innbyrdes korrelerte. Den vanligste forklaringen pa dette er multi-
collinearitet, som innebeerer at de begge samvarierer med en bakenfor-
liggende variabel. Sentrum-periferidimensjonen er sentral i svaert mange
av denne formen for samvariasjoner. Ogsa ved sterk multicollinearitet er
det sjelden det er meningsfylt & inkludere mer enn en av de involverte
variablene i samme modell. Forsgk pa a kombinere slike variabler gir
sjelden noe vesentlig bidrag til modellens forklaringsgrad, og medfarer
ofte at en eller flere av hgyresidevariablene taper sin signifikans. Dette er
en vesentlig arsak til at variabler som intuitivt kan synes interessante a
kombinere ikke opptrer sammen i de modellene som presenteres.

6.2 STORBYFAKTOR: S/ERTREKK VED ”"STORBY”-OMRADER.

| teorikapitlene har vi antatt at bade enhetsinntekter og enhetskostnader i
seerlig grad vil samvariere med bakgrunnsvariable langs by-land dimen-
sjonen. Av ulike grunner er det naturlig at bade inntektene og kostnadene
per vognkilometer er hgyere i bystrgk enn i utkantene. Analysene under-
bygger denne antagelsen, men avslgrer samtidig viktige forskjeller mellom
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inntekts- og kostnadssiden. Det ene er at enhetsinntektene er klarere
relatert til aktuelle bakgrunnsvariable enn kostnadene. Det andre er
styrken i avvikene mellom by og land og da spesielt i form av seertrekk
ved rutedriften i de 3 starste byene. Dette forholdet har ogsa tidligere veert
omtalt som et "storby”’-fenomen knyttet til Oslo, Bergen og Trondheim
(Andersen, 1986).

En spesiell utfordring ved regresjonsanalyser er at enkeltobservasjoner
kan gve uforholdsmessig stor innflytelse pa resultatene. Dette vil typisk
kunne opptre nar et fatall observasjoner har verdier pa de uavhengige
variablene som ligger langt fra hovedtyngden av observasjonene. | denne
studien har dette veert karakteristisk for ruteselskap med mye virksomhet
innenfor Stor-Oslo, Bergen og Trondheim. Flere av selskapene som
opererer i disse omradene skiller seg ut pa en del sentrale bakgrunns-
variable som klassifiserer selskapsregionene langs by-land dimensjonen.

Storbyselskapenes plassering er illustrert i Figur 6.1%°, som viser sam-
variasjon mellom driftskostnad per vognkilometer og bosettingsindikatoren
antall innbyggere per kilometer offentlig vei. Her er det apenbart at
spesielt ett av selskapene, men ogsa 5-6 gvrige selskap i de 3 starste
byene, har en plassering pa bosettingsindikatoren, som gir sveert stor
innflytelse over utfallet av regresjoner mellom variablene. Konsekvensene
er illustrert med de to opptrukne regresjonslinjene. | den gverste linjen er
alle observasjonene inkludert (N=88), mens de tre sterkeste utliggerne er
utelatt i den nederste. Ved utelatelsen av disse observasjonene faller
forklaringsgraden (RJ-Z) fra vel 40% til ca. 8%.

| analysene som Andersen (1986) gjennomfarte, ble storbyproblematikken
taklet ved a inkludere en tilnsermet dummy-variabel, som anga hvor stor
andel av landets storbybefolkning som bodde i den enkelte kommunen.
Kun Oslo, Baerum, Bergen og Trondheim ble ansett a ha storbybefolkning.
Storby-dummyen fikk derfor kun positive verdier (mellom 0 og 1) for disse

2 | figuren er “storbyselskap” representert ved en trekant, mens gvrige selskap er markert med
sirkel. Andersens storbyfaktor (forklart nedenfor) er lagt til grunn for klassifiseringen av
selskapene.
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4 kommunene, og ble satt lik O for alle gvrige kommuner. Vi har beregnet
to modifiserte varianter av en slik storby-dummy for de enkelte selskaps-
regionene som inngar i analysen. De to variantene skiller seg fra
hverandre ved at vi i det ene tilfellet tar utgangspunkt i Andersen’s storby-
dummy. | det andre tilfellet sidestiller vi storbykommunene ved a sette
dummy-verdi lik 1 for samtlige 4 kommuner. Beregningsmaten ved omreg-
ning fra kommune til selskapsregion er ellers den samme som er benyttet
for @vrige bakgrunnsvariable. Dvs. at verdiene pa selskapsniva er veid
med utgangspunkt i den andel av selskapets vognkilometer som er kjart i
de enkelte kommunene.

Et annet kriterium som ogsa er naturlig & relatere til by-karakteristika er
avgangshyppighet i rute. Med utgangspunkt i NRI-tallene har vi beregnet
gjennomsnittlig avgangshyppighet for selskapene innen de enkelte kom-
munene de opererer i. Pa bakgrunn av dette er det pA samme mate som
for "storby”-dummien, beregnet "avgangsindikatorer” for selskapene.

Sirkel: Storbyfaktor < .05 (N=78) Trekant: Storbyfaktor > .05 (N=10)
| | | | | \ |

A

25 7 B

Driftskostnad / vognkm (NOK)

\ [ [ [ [ [ [
50 100 150 200 250 300 350
Antall innbyggere per kilometer offentlig vei

Figur 6.1 Virkning av utliggere langs by-land dimensjonen.
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Indikatoren kan ta verdier mellom 0 og 1, og reflekterer hvor stor del av et
selskaps vognkilometer som er utkjgrt i kommuner hvor selskapet har en
gjennomsnittlig avgangshyppighet som overstiger en gitt grenseverdi.
Tabell 6.1 viser avgangsindikatorene ved 3 ulike grenseverdier. Tabellen,
som ogsa gjengir "storby”indikatorene, inkluderer alle selskap som i sitt
dekningsomrade, har et beregnet innbyggertall pa mer enn 100 per
kilometer offentlig vei.

Det fremgar av tabellen (kolonne 2) at kun 2 selskap har 100% av virk-
somheten innenfor de 4 kommunene som Andersen la til grunn for sin
definisjon av storbykommune. | tillegg er det 3 selskap som kjgrer mer
enn 60 prosent av sine vognkilometer i slike kommuner. Kanskje noe
overraskende ser en at Stor Oslo Lokaltrafikk ligger nede pa 48 prosent,
mens 2 av omegnsselskapene i Bergen falger ikke s langt etter med
henholdsvis 39 og 42 prosent.

Med utgangspunkt i avgangsindikatoren er det 4 selskap som tilfredsstiller
det strengeste kravet til avgangshyppighet for ruteaktiviteten i minst en av
kommunene det opererer i. Av disse er det kun Oslo Sporveier som ikke
har all aktiviteten sin innenfor kravet. Videre er det 3 selskap som har
ruter i minst en kommune som tilfredsstiller kravet til en gjennomsnittlig
ukentlig avgangshyppighet pa 300, men som faller fra nar grensen settes
til 350. Blant disse er Stor Oslo Lokaltrafikk.

Tabell 6.2 og Tabell 6.3 gir henholdsvis gkonomiske ngkkeltall og noen
volumindikatorer for de 7 mest "bymessige” selskapene pa listen i Tabell
6.1. @konomitallene avslgrer en grunnleggende forskjell mellom Oslo pa
den ene side, og Trondheim og Bergen, pa den annen. Mens de to hoved-
stadsselskapene opererer med tilskuddsandeler i overkant av landsgjen-
nomsnittet (30.7 og 32.3 %), ligger tilskuddsandelene for de tre mest
sentrumsorienterte selskapene i Bergen og Trondheim i intervallet fra O til
5 %. Forskjeller i denne starrelsesorden kan vanskelig forklares pa annen
mate enn at det i 1997 var fundamentale forskjeller i den politiske priori-
teringen av kollektivtransport i de tre byene. Dette har en rekke konse-
kvenser, som ogsa pavirker utfallet av bl.a. regresjonsanalyser:
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Tabell 6.1 Kriterier for klassifisering av ruteselskap med
storbytilknytning.

Avgangsindikator ved

Storby- | Storby- ukentlig avgangs- | Innbg. per
faktor |kommune- | hyppighet hgyere enn | km offent-
dummy |200 300 350 lig vei
AS Oslo Sporveier 4887 956 .956| .956| .956 342
AS Bergen Sporvei 2331 1.000| 1.000/ 1.000| 1.000 215
Pan Trafikk A/S .1998 .857| 1.000f 1.000| 1.000 197
Stor Oslo Lokaltrafikk a.s 1517 483 .620 235 .000 196
AS Trondheim Trafikkselskap 1504 1.000| 1.000| 1.000|, 1.000 185
Vest Trafikk A/S 1473 .632| 1.000 .793 .000 172
Drammen og Omegn Buss- .0000 .000 .987 821 .000 142
linjer

S.O.T. .0000 .000| .108| .000| .000 134
Bussen Trafikkselskap A/S .0000 .000 .983 .000 .000 115
Bergen-Hardanger-V oss Billag .0983 4221 .000f .000| .000 106
Moss og Omland Bilruter A/S .0082 .016 .000 .000 .000 105
Bergen Nordhordland Rutelag .0906 .389| .000| .000| .000 103
Engeseth Busslinjer A/S 0642 245 150 .000| .000 102

Noter:

Av selskapene som ikke har selvforklarende navn, opererer Pan og Vest Trafikk i Bergens-

omradet.

S.O.T. er forkortelse for Stavanger og Omegn Trafikksel skap. Bussen trafikksel skap er
Kristiansandbasert, mens Engeseth Busslinjer har utgangspunkt i Hanefoss.

« Med sine langt gunstigere rammevilkar, har Osloselskapene starre
mulighet for a stimulere etterspgarselen ved a holde takstene lave.

« Hayt tilskuddsniva gir mulighet for a opprettholde et mer finmasket
rutenett i hovedstadsomradet enn i de to andre byene. Dette forklarer
trolig en del av forskjellene mellom Stor-Oslo Lokaltrafikk og Pan
Trafikk med hensyn til avgangshyppighet. De lave tilskuddsrammene i
Bergen og Trondheim har gyensynlig tvunget ruteselskapene i disse
byene til & stremlinjeforme rutetilbudet langs de traseene, som har det
hgyeste trafikkgrunnlaget.

Korrelasjonene mellom de enkelte storbyfaktorene er sterke, jevnfar
Tabell 6.4. Det er ogsa sterke korrelasjoner mellom storbykriteriene og de
enhetsverdiene for inntekter og kostnader som vi skal estimere i analysen.
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Andersens storbyfaktor (Storbyf) forklarer alene ca. 50 prosent (R,%) av
kostnadsvariasjonene i selskapspopulasjonen, mens storbykommune-
dummyen (Storkdum) forklarer vel 48 prosent av inntektsvariasjonene. Pa
inntektssiden gir imidlertid antall innbyggere per kilometer offentlig vei
(In_ofvei) den hgyeste forklaringsgraden med hele 65.6 prosent. Denne
variabelen er ogsa sterkere korrelert til enhetskostnaden enn storby-
dummyen (Storkdum), men likevel noe svakere enn storbyfaktor (Storbyf).
For gvrig viser tabellen at ogsa avgangshyppighet samvarierer sterkt med
de to storbykriteriene.

Det som seerlig skiller de to storbykriteriene er at Oslo, og spesielt Oslo
Sporveier, blir tillagt starre vekt i storbyfaktor (Storbyf) enn i storby-
dummyen (Storkdum). Dette fremgar tydelig av Figur 6.2, som illustrerer
samvariasjonen mellom de to kriteriene. Tilsvarende gjelder for kriteriet
innbyggere per kilometer offentlig vei, hvor verdien for hovedstaden ogsa
skiller seg vesentlig fra de vi finner i gvrige av landets kommuner.

Seerlig tatt i betrakning det gunstige tilskuddsregimet i Oslo - sammen-
holdt med landets gvrige storbyomrader — er det visse betenkeligheter
med & bruke storbyfaktor og “innbyggerindeks” i kostnads- og inntekts-
modeller. Faren ved med disse kriteriene er at forholdene i hovedstaden
far uforholdsmessig stor innflytelse pa resultatene. | presentasjonen av

Tabell 6.2 Gkonomitall for (stor)byselskaper - 1997.

Inntekt | Kostnad Tilskudd Tilskudd i kr per
krper | krper |Resul-|kroner| i% av person-
vkm vkm tat-% | /vkm |kostnad | reise km

AS Oslo Sporveier 21.4 29.7| -38.7| 9.10 30.7| 262 0.72
AS Bergen Sporvei 25.7 25.9 -0.8| 0.00 00| 0.00 0.00
Pan Trafikk A/S 16.3 18.3| -12.3| 0.91 50/, 084 0.08
Stor Oslo Lokaltrafikk 16.3 240| -472| 7.76 323 7.07 0.59
Trondheim Trafikksel. 19.2 19.6 21| 0.39 20| 023 0.03
Vest Trafikk A/S 13.3 17.3| -30.0| 3.85 222 459 0.37
Drammen og Omegn 144 17.8| -23,6 212 11.9 1.56 0.19
L andsgjennomsnitt 12.8 184| -438| 561 304| 564 0.51

Noter:
Kostnad og inntekt er totaltall for driftsakonomi eksklusiv finans- og ekstraordinaae poster
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Tabell 6.3 Volumindikatorer for (stor)byselskap 1997.

Plasskilometer Person- | Person- | Reiser
per per per- | km per km per per
vognkm | sonkm reise vognkm | vognkm
AS Oslo Sporveier 75.2 6.0 3.6 12.6 35
AS Bergen Sporvei 75.6 4.9 7.0 15.3 2.2
Pan Trafikk A/S 47.0 4.1 105 114 1.1
Stor-Oslo Lokaltrafikk A.S 65.0 5.0 119 131 1.1
AS Trondheim Trafikksel skap 61.3 4.8 7.5 129 1.7
Vest Trafikk A/S 67.6 6.4 12.5 10.5 0.8
Drammen og Omegn Bussl. 69.6 6.4 8.0 10.9 1.36
Landsgjennomsnitt 58.4 53 111 11.0 1.00

Noter:

Plasskilometer/vognkilometer er et kapasitetsmal som angir gjennomsnittlig vognsterrelse

Plasskilometer per personkilometer er en indikator for kapasitetsutnyttel sen. 100% kapasi-
tetsutnyttelse gir verdi 1, mens hgye verdier indikerer mange tomme plasser.

Personkilometer per reise angir gjennomsnittlig reiselengde

Personkilometer per vognkilometer er en indikator for hvor mange passasjerer som i

giennomsnitt befinner seg pa bussen (regnet i forhold til utkjert distanse)

Reiser per vognkilometer angir gjennomsnittlig antall pastigninger per vognkilometer.
Parameteren pavirkes positivt av stopphyppighet og antall passasjerer ombord.

Tabell 6.4 Storbykriterier og samvariasjon.

Ant. inb. Andel vognkm med
Enhets- | Enhets- | per km |Storkdum | Storbyf | avgangshyppighet >
kostnad ? | inntekt V| off. vei 2 3 250/uke | 300/uke
Inntekt ¥ |.621
In_ofvel .644 813
Storkdum | .635 .699 814
Storbyf .710 .654 .850 .899
Avgng250 |.565 .684 174 T77 .710
Avgng300 |.628 701 776 .852 .780 932
Avgng350 |.611 .660 .698 .859 .799 .753 .854
Noter:

Y Enhets-inntekt og kostnad er beregnet per vognkilometer. For kostnaden er det tatt
utgangspunkt i samlet driftskostnad fratrukket avsetninger.

2 Storby-dummy basert pé at alle kommuner med storbybefolkning er gitt verdi 1

9 Storby-dummy basert p& at hver kommune med storbybefolkning er gitt verdi lik sin andel
av den samlede storbybefolkningen i Norge.

Antall observasjoner: 85
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modellene nedenfor, prgver vi a illustrere sarbarheten overfor endringer i
utvalget av observasjonsenheter ved a foreta regresjonene pa to utvalg av
ulik starrelse.

|
57 AS Oslo Sporveier

Storbyfaktor (Storbyf)

2 B
Stor Oslg Lok 'Tr@ﬁkk A/S AS Trondhgim Trafikk

1 argdanger-Vos —

0 - L

\ \ \ | | |
0] 2 4 6 .8 1

Durﬁmy: Storbyk'ommune=1

Figur 6.2 Samvariasjon mellom de to storbykriteriene.

6.3 SKOLESKYSS OG TILSKUDD.

Ogsa tidligere studier har papekt de spesielle utfordringene som knytter
seg til finansieringen av skoleskyss (bl.a. Hervik 1995 og Westeren
1996Db). | forhold til analysearbeid er det et saerlig problem at datagrunn-
laget pa dette omradet er meget spinkelt, samtidig som vi vet at skole-
skyss en rekke steder legger sentrale premisser for den lokale rutedriften.
Ikke bare utgjar disse lovpalagte ytelsene en viktig del av inntektsgrunn-
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laget for en rekke ruteselskap i utkantstrgk, men ruteoppleggene mange
steder blir ogsa sterkt farget av skyssbehovene. Pa bakgrunn av dette
savnes statistikk som viser hvor stor andel av de fylkeskommunale bidrag-
ene til hvert av ruteselskapene som er relatert til skoleskyss. Tilsvarende
er det ogsa et sterkt behov for informasjon om omfanget av den skyss-
forpliktelsen som ivaretas av det enkelte selskap. Bade for grunn- og
videregaende skole ville det derfor veert gnskelig med data for antall
skyssberettigede og gjennomsnittlig reiseavstand.

| et forsgk pa a bete pa dataproblemene, er det som ledd i dette pro-
sjektet blitt gjennomfart en egen datainnsamling. Ved henvendelser til de
enkelte fylkeskommunene har Kommunal- og regionaldepartementet
(KRD) bedt om a fa tilsendt oversikter over antall skysselever i videre-
gaende skole, samt starrelsen pa tilskuddet til skoleskyss. Undersgkelsen
og den gvrige problematikken knyttet til skoleskyss er nsermere omtalt i
kapittel 11.

Heller ikke de data som KRD innhentet ga tilfredsstillende dekning for
hele datasettet. Kun for 53 av selskapene (88 i alt) foreligger informasjon
om bade videregaende skysselever og tilskudd til kortkjgp for viderega-
ende elever. Resultatene har derfor ikke kunnet benyttes som tiltenkt i
komplette analyser. For at det likevel skal vaere mulig @ sammenligne med
de begrensede undersgkelsene som gjengis i kapittel 11, er det reduserte
utvalget brukt som referanseutvalg ved estimeringen av inntekts- og
kostnadsmodellene. | dette utvalget er ingen av de typiske storbysel-
skapene representert, selv om noen av selskapene i utvalget har en viss
trafikk inn i de tre starste byene.
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6.4 SEPARATE ANALYSER AV KOSTNADS- OG INNTEKTSFORHOLD.

6.4.1 Generelt om korrelasjoner mellom avhengige og uavhengige
variabler.

Tabell 6.5 viser korrelasjoner mellom enhetsverdier per vognkilometer for
avhengige variable og aktuelle bakgrunnsvariable. Tabellen viser ogsa
samvariasjon mellom de avhengige variablene. Korrelasjonskoeffisientene
er oppgitt for et tilneermet komplett datasett (N=88), og for et redusert sett
av observasjoner (N=53). Dette siste settet er en ren undermengde av det
farste og utvelgelsen er foretatt med utgangspunkt i hvilke enheter vi har
komplett informasjon om med hensyn til kortkjgp og antall skysselever i
videregaende skole. Oppdelingen har medfgrt at det minste settet
mangler en del sentrale ruteselskap i de stgrste byene. Sammenligning av
modellkjgringer pa de to settene, gir derfor anledning til & studere en del
problemstillinger knyttet til bruken av sentralitets- og "storby”-kriterier.

Et forhold som fremtrer ved enkel inspeksjon av tabellen, er at sammen-
hengene jevnt over er sterkere for inntekter enn for kostnader. Inntekts-
korrelasjonene ser ogsa ut til & veere mer robuste overfor endringer i
sammensetningen av datautvalget. Pa bakgrunn av dette ma en forvente,
at det for inntektssiden er enklere a finne relativt stabile modeller med hay
forklaringsgrad, enn det er a finne tilsvarende "gode” modeller for kost-
nadssiden.

Samvariasjonen mellom avhengige variable, viser et relativt sterkt
sammenfall mellom kostnad og inntekt i det store utvalget, mens sammen-
hengene er vesentlig lavere i det reduserte datasettet. Videre er det
relativt beskjeden korrelasjon mellom kostnad og tilskudd, mens det er
sterk negativ samvariasjon mellom inntekt og tilskudd, i begge data-
settene. Denne siste sammenhengen er sterkest i det reduserte utvalget
og svekkes svakt nar vi kontrollerer for utgifter til kortkjgp i forbindelse
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Tabell 6.5 Korrelasjon med sentrale bakgrunnsvariable.

Hele datasettet (N=88) Redusert datasett (N=53)

Kostnad \ Inntekt \ Tilskudd | Kostnad \ Inntekt \ Tilskudd
Avhengige variable
Inntekt (kr/vognkm) .616 I% .395
Tilskudd (kr/ivognkm) 001 -657 [ 243 732§
Sentralitet
Innbyggere/km off. vei .643 812 -411 .205 .667 IW -479
Storbykommune-dummy | .630 Il 701 I -.285 158 332 -.140
Storbyfaktor 708 654 -126 172 372 |-175
Bosetting
Ant. bosatt spredt/innb. | -.460 -.666 II 442 -.440 -.555 J .288
Avstand til nabokrets -.155 -.565 561 -.255 -.648 I 484
Arb.avgiftssone 054 -39  |.560 0l 240 -353 486
Sum reisetid/innbygger |.119 -.186 .368 -.046 -.190 274
Alderssammensetning
Andel 7-15 ar -.145 -.306 232 175 -.091 244
Andel 16-19 ar -.249 -.446 .325 .196 -.183 .359
Andel 16-66 ar 244 603 [fll-567 | |.088 578 -514
Andel 67 &r og eldre -.204 -400 351 -.250 -.436 234
Skole og yrke
Andel m/skyss i g.skole |-.492 -.578 .268 -471 -.468 105
Andel elever i vg.skole -.203 -.393 .303 .238 -.186 .380
Skysselever i VG/innb. -.280 244 -.402
Kortkjap til VG-elever -.069 .383 -.488
(kr/vognkilometer)
Andel yrkesaktive 334 686 [|-604 [ 278 690 [l -.506
Inntekt og skatt
Frie inntekter/innbygger |.204 -.307 .634 -.012 -.560 577
Alm.innt. IS/innbygger | .513 720 [ -428 206 643 [ll-475
Alm.innt. US/innbygger |.034 .260 -.288 -.383 .238 -.501
Skatt fra 1IS/innbygger 456 .681 I -.436 .140 .624 -.508
Skatt fra US/innbygger |-.211 -.015 =177 -.521 -.013 -.360
Bil og pendling
Andel personbiler/innb.  |-.328 027 |-38 [-384 146 [-472
Netto pendling/bosatt 570 512 -.072 291 302 -.150

Noter:

Verdier for kostnad, inntekt og tilskudd er beregnet per vognkilometer
IS = Innenbygds skattytere US=Utenbygds skattytere
Fargekoder for koeffisienter:

3-.449

45-509 [ 6-69 .7+
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med skyss av videregaende elever (p=-.685)*. Tallene indikerer at til-
skudd per vognkilometer primeert knytter seg til svakhet i inntektsgrunn-
laget, og i liten grad er relatert til rene kostnadsulemper. Dette er ikke
spesielt overraskende, siden en ma anta at inntjeningsmulighetene vari-
erer mer enn enhetskostnadene i rutedriften.

Bade pa kostnads- og inntektssiden er det sentralitets- og storbyindika-
torene som forklarer mest av variasjonene i det store datasettet. Koeffisi-
entene faller imidlertid sterkt for begge, men aller mest for kostnadssiden,
nar en skifter over til det reduserte settet. Disse endringene er naturlige i
og med at flere sentrale (stor)byselskap mangler i det minste datasettet.
Blant sentralitetsindikatorene er det kun sammenhengen mellom enhets-
inntekt og andel innbyggere per kilometer offentlig vei, som opprettholder
en hgy korrelasjonsgrad i begge settene.

| forhold til enhetskostnad er det spesielt de to variablene andel bosatt
spredtbygd og andel skyssberettigede grunnskoleelever, som fremhever
seg med stabile korrelasjonskoeffisenter av en viss stagrrelse, uavhengig
av hvilket datasett en legger til grunn. Disse variablene er imidlertid sterkt
innbyrdes korrelerte (p=.858) og lar seg derfor vanskelig kombinere i
flervariabel-modeller. Andel personbiler per innbygger er ogsa forholdsvis
stabil, men har svakere individuell forklaringsstyrke. Pa den annen side
ser en at netto pendling per bosatt og de to variablene knyttet til gjennom-
snittlig alminnelig inntekt og skatt for innenbygds skattytere, samvarierer
med enhetskostnadene i det store datasettet, men mister forklaringskraft
nar settet reduseres.

| likhet med kostnadene er ogsa enhetsinntekten stabilt (men negativt)
korrelert med andel bosatt spredtbygd og med andel skyssberettigede
grunnskoleelever. Inntekten er i tillegg stabilt (negativt) korrelert med et
annet mal for bosettingsstruktur; gjennomsnittsavstand mellom nabo-
grunnkretser. Dessuten samvarierer inntektene klart med sentrale alders-
karakteristika i begge datasettene. Hgy andel i yrkesaktiv alder virker

2t Kontrollen utfares ved & trekke ut kortkjgpsutgiften fra inntektssiden og legge den til i
tilskuddet.
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positivt for enhetsinntekten, mens andel eldre har en noe svakere, negativ
samvariasjon med inntekten. Disse korrelasjonene gjenspeiler seg i for-
holdet til andel faktisk yrkesaktive. Parallelt med kostnadene, samvarierer
ogsa enhetsinntekten klart med gjennomsnittlig alminnelig inntekt og skatt
for innenbygds skattytere i det store datasettet. Til forskjell fra hva som
skjer med kostnadssiden, opprettholdes imidlertid disse korrelasjonene
ogsa i det reduserte utvalget.

Ogsa historiske tilskudd per vognkilometer samvarierer med enkelte
sentralitets- og bosettingsindikatorer i begge datasettene. Dette gjelder
spesielt i forhold til arbeidsgiveravgiftssone, avstand til nabogrunnkrets og
andel innbyggere per kilometer offentlig vei. Samtlige variable indikerer en
tendens til at enhetstilskuddet per vognkilometer gker med graden av
utkantpreg for selskapenes operasjonsomrader. Tilskuddene er dessuten
klart negativt korrelert med andel i yrkesaktiv alder og andel yrkesaktive,
men positivt korrelert med frie inntekter per innbygger.

6.4.2 Kostnadsmodeller.

Den avhengige variabelen i modellene er kostnad i kroner per vogn-
kilometer. Kostnaden er hentet fra SSBs regnskapsstatistikk og er frem-
kommet ved at samlede driftskostnader er fratrukket avskrivninger
(Jevnfar kapittel 13.1)*.

Med utgangspunkt i regresjonskjgringer med ordinaere minste kvadraters
metode, er det estimert tre ulike sett av kostnadsfunksjoner. Hver inklu-
derer ett av de tre sentralitetskriteriene fra Tabell 6.5, og har forklarings-
grader (justert R?) som varierer fra ca. 50 til vel 58 prosent. | tillegg

22 Kapitalkostnadene er utelatt da vi anser at regnskapsmessige avskrivninger ikke gir et
tilfredsstillende bilde av érlig gjenskaffelsesbehov. Arlig kapitalkostnad per vognkilometer
matte eventuelt veert estimert pa bakgrunn av henvendelser til det enkelte selskap. | tillegg til
at en slik lgsning er tid- og kostnadskrevende, ville tallene fortsatt veere sveert usikre.
Utelatelsen av kapitalkostnad innebaerer en implisitt antagelse om at arlig kapitalkostnad per
vognkilometer er ens for alle selskap.
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presenteres en modell som ikke inkluderer noen av storbykriteriene. For
samtlige modeller er det gjort sammenligninger mellom resultatene av
kigringer pa hele observasjonssettet og pa det reduserte datasettet.
Modellene er oppsummert i Tabell 6.6.

En sentral observasjon fra tabellen, er at storbykriteriene bidrar sterkest til
modellenes forklaringsgrad ved regresjoner pa det samlede utvalget
(Unntatt i modell K.ii-c, hvor frie inntekter er inkludert som hgyreside-
variabel). Likevel er det ingen av storbykriterie-variablene som opprett-
holder signifikans pa 10% niva eller bedre, nar tilsvarende regresjoner
utferes pa det reduserte datasettet. Pa dette punktet er det derfor apen-
bart at modellenes forklaringsgrad styres av et relativt lite antall observa-
sjonsenheter. Utelatelse av de to sporveiselskapene i Bergen og Oslo,
reduserer alene forklaringsgraden til 29.5% i modell K.i-a, 26.9% i modell
K.ii-a og 27.2% i modell K.i-a. Samtlige storbykriterier mister enhver
signifikans i modellene ved utelatelse av de 4 eller 5 selskapene med
hayest antall innbyggere per kilometer offentlig vei.

| mange av modellalternativene er skatteinngang per innbygger fra uten-
bygds skattytere en sentral variabel for forklaringsgraden. Slik skatt bestar
| hovedsak av fordels- og formuesbeskatning av fritidseiendommer. Vari-
abelen vil derfor typisk ha hgy verdi i omrader som er attraktive sommer-
og vinterferiemal, og hvor fritidseiendommer utgjer en relativt stor andel
av private eiendommer. Slik sett kan variabelen tolkes som en karak-
teristikkvariabel for et omrades landskapsmessige eller klimatiske attrak-
sjonsverdi. Rent begrepsmessig er imidlertid denne koplingen noe svakt
fundert. Vi har derfor for samtlige av modellsettene ogsa utformet alter-
native modeller, som ikke inkluderer denne variabelen.

Hovedforskjellen mellom modeller med og uten skatt fra utenbygds
skattytere, fremtrer nar modellene testes pa det reduserte datasettet. |
samtlige tre modellgrupper, faller forklaringsgraden med omkring 10
prosent for det minste datasettet, nar denne variabelen utelates. Vari-
abelen har tydeligvis sin stgrste “forklaringskapasitet” utenfor storby-om-
radene. Ved regresjoner pa det starste utvalget, lar skattevariabelen seg
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Tabell 6.6 Alternative kostnadsmodeller.

Redusert utvalg

Hele utvalget (N=88) (N=53)

Modell / Variable Koeff. |Sign. | R/ /beta| Sign. | R/ beta

K.i-a 57.4% 32.7%
Storbyfaktor 25.122| .000 576 *xk 154
Skatt fra utenbygds skattytere/innb. | -3.8056| .003 -.214| .000 -.502
Netto pendling per bosatt 6.5672| .006 238 .023 267
Konstant 13.711| .000 .000

K.i-b 57.0% 23.3%
Storbyfaktor 22.454| .000 515 *xk 101
Andel med skyssrett i grunnskole -5.3490| .005 -.225| .002 -.415
Netto pendling per bosatt 5.2781| .032 191 .081 .220
Konstant 14.122| .000 .000

K.ii-a 49.7 % 32.0%
Storbykommune dummy 5.8279| .000 445 *ok ok 134
Skatt fra utenbygds skattytere/innb. | -2.8676| .038 -161| .000 -.500
Netto pendling per bosatt 9.6999| .000 351 .023 .268
Konstantledd 13.783| .000 .000

K.ii-b 51.0 % 23.0%
Storbykommune dummy 5.2457| .000 400 *ok ok .085
Andel med skyssrett i grunnskole -5.2083| .011 -.219| .002 -.418
Netto pendling per bosatt 8.0752| .001 293 .081 .220
Konstantledd 14.346| .000 .000

K.ii-c 58.6 % 24.9 %
Storbykommune dummy 5.3053| .000 405 >k 119
Andel innbyggere bosatt spredt -7.8348| .000 -534| .000 -.633
Frie inntekter per innbygger .000470| .000 487, .014 375
Konstantledd 6.5461

K.iii-a 50.2 % 32.4 %
Antall innbyggere per km off. vei .02526| .000 468 >k .148
Netto pendling per bosatt 8.5989| .001 312 .040 244
Skatt fra utenbygds skattytere/innb. | -3.3837| .014 -190| .000 -.503
Konstantledd 12.748| .000 .000

K.iii-b 51.7 % 20.9 %
Antall innbyggere per km off. vei .02558| .000 474 e 164
Netto pendling per bosatt 7.4152| .004 269 .043 .259
Antall personbiler per innbygger -17.606, .003 -.229| .003 -.380
Konstantledd 18.880| .000 .000
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Tabell 6.6 Kostnadsmodeller, fortsatt.

Redusert utvalg
Hele utvalget (N=88) (N=53)
Modell / Variable Koeff. |Sign. | R /beta| Sign. | R/ beta
K.iv - Uten storbykriterium 48.6 % 274 %
Andel med skyssrett i grunnskole -11.980| .000 -505| .000 -.548
Netto pendling per bosatt 8.9024| .001 323 .087 .209
Frie inntekter per innbygger .000337| .000 349 .066 .249
Konstantledd 10.051| .000 .000

Noter:
**% Angir at variabelen ikke er signifikant pa 10 % nivaeller bedre.

Y Modellen gir kun marginalt forskjellige resultater om andel bosatt spredt erstattes med
andel skyssberettigede grunnskoleelever.

relativt effektivt erstatte med andel skyssberettigede grunnskoleelever
(modell K.i og K.ii) og antall personbiler per innbygger (modell K.ii).

| to av modellene i tabellen (K.ii-c og K.iv), er frie inntekter per innbygger
tatt med blant hgyreside-variablene. Friintekten bestar i dette tilfellet av
alminnelig kommuneskatt og rammeoverfgringer. Variabelen er med
andre ord influert av gjeldende kostnadsngkler, og er derfor lite egnet som
"objektiv” forklaringsvariabel. Fortegnet pa koeffisientene indikerer at det
innenfor dagens inntektssystem, er en viss positiv sammenheng mellom
enhetskostnad per vognkilometer og frie inntekter. Vi har imidlertid van-
skelig for a avgjere om dette har arsak i overfaringer, eller det er resultat
av seertrekk ved den kommunale skatteinngangen.

Inspeksjon av koeffisientene i modellene viser at enhetskostnadene per
vognkilometer er klart positivt korrelert bade med innbyggere per kilo-
meter offentlig vei og de gvrige to storbykriteriene. Dette er i samsvar med
forventningene, og kan relateres fgrst og fremst til kjgrehastighet i rute og
ogsa i noen grad til vognstarrelse.

Videre ser vi at enhetskostnaden ogsa er positivt korrelert med netto
pendling per bosatt. Nettopendlingen samvarierer betydelig med sentrali-
tetskriteriene, og er spesielt hgy i de stgrre byene, som opplever en be-
tydelig daglig innpendling av arbeidskraft fra omegnskommunene. Pend-
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lingsvariabelen far ogsa redusert signifikans ved regresjoner pa det
reduserte utvalget, men variabelen er likevel vesentlig mindre falsom
overfor slike endringer enn storbykriteriene.

Det er sterk positiv samvariasjon mellom andel skyssberettigede grunn-
skoleelever og andel innbyggere bosatt spredt (p=85.4%). De to vari-
ablene vil derfor i stor grad kunne benyttes om hverandre, uten at det far
vesentlige konsekvenser for modellenes forklaringsgrad. Begge har nega-
tive koeffisienter, hvilket innebaerer at spredtbygdhet og stor andel skyss-
berettigede grunnskoleelever tenderer til & redusere kostnaden per vogn-
kilometer. Sammenhengene er klart i samsvar med forventningen, i og
med gjennomsnittshastigheten jevnt over vil veere hgyest i spredtbygde
omrader. At andel skyssberettigede grunnskoleelver har en noe hgyere
forklaringsstyrke enn bosettingsvariabelen, er ogsa godt forklarlig, fordi
ruteopplegget pavirkes av den lovpdalagte skoleskyssen. Hgy andel
skysselever gker sjansen for at flere og lengre bussruter med svakt
passasjerunderlag ma etableres. Slike ruter har fa stopp og far faglgelig
hgye gjennomsnittshastigheter.

Skatteinngang fra utenbygds skattytere er ogsa korrelert med bosettings-
strukturen. Isolert sett er variabelen sterkest korrelert med antall person-
biler per innbygger (p=57.1%). Ved a kombinere andel personbiler med
andel bosatt spredt og antall innbyggere per kilometer offentlig vei, er det
dessuten mulig a lage en modell, som forklarer hhv. 50.8% (hele
datasettet) og 61.3% (redusert datasett) av variasjonen i skattevariabelen.
Koeffisientene i denne modellen er positive for samtlige variable, og det er
spredtbygdhet og personbilandel som bidrar klart sterkest til forklarings-
graden. Dette indikerer at skattevariabelen oppnar de hgyeste verdiene i
utkantstrgk hvor rutetilbudet er relativt beskjedent. Noe paradoksalt kan
det synes at ogsa koeffisienten for innbyggere per veikilometer har positivt
fortegn, og denne sammenhengen eksisterer heller ikke mellom vari-
ablene pa individuelt plan. Den er kun til stede som en justeringsfaktor i
den kombinerte modellen.
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Sentralitetskriterium: Storbyfaktor (modell K.i-a)

Sirkel: hele utvalget (N=88) Trekant: redusert utvalg (N=53)
\ \ \ \

. /
(Midtlinje)
B A
5 20 ©
0]
; A
g
35 15
(O]
e
o
10 7| a
A
I I I I
10 15 20 25

Rapportert enhetskostnad (Kroner per vognkilometer)

Modeller basert pa hele utval get:
20 7 Ki-a— >
K.i-aoaK.iii-a
Qo
c
D A
% A A
£
[}
c
0,157
]
=
9
i = Modeller basert pa redusert utvallg:.
< i-a
= K.ii-a
K.iii-a
10 -
I I I I
10 15 20 25

Rapportert enhetskostnad (Kroner per vognkilometer)

Figur 6.3 Kostnadsmodeller. @verst: Rapportert versus predikert
kostnad ved estimering pa ulike utvalgsstarrelser.
Nederst: Sammenligning av ulike prediksjonsmodeller.
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| kostnadsmodellene har koeffisienten for skatteinngang fra utenbygds
Skattytere negativt fortegn. Dette harmonerer med forventningene om
lavere enhetskostnader i rutetransport i utkantstrgk. Til sammen forklarer
skattevariabelen og nettopendling hhv. 35% og 31.5% av variasjonen i
enhetskostnaden, avhengig av om regresjonen utfgres pa det komplette
eller det reduserte datasettet.

Konsekvensen for prediksjonene av om analysene utfgres pa det kom-
plette eller det reduserte utvalget er illustrert i Figur 6.3. Den gvre grafen
viser hvordan predikerte enhetskostnader forholder seg til de rapporterte
verdiene nar modell K.i-a er estimert pa basis av hhv. fullt og redusert
datasett. Som en ser avviker prediksjonsverdiene betydelig. Forskjellene
er starst nar en beveger seg bort fra utvalgsgjennomsnittet, som ligger i
overkant av 12.5 kroner per vognkilometer. Det er prediksjonene fra det
reduserte utvalget som i de fleste tilfellene ligger lavest. Spesielt markert
er dette for noen av selskapene med de hgyeste enhetskostnadene, og
hvor de tre selskapene som skiller seg mest ut er hjemmehgrende i Oslo
og Bergen.

| den nedre grafen er det brukt "prediksjons”-linjer?® for & sammenholde
prediksjonene fra 3 ulike modeller som alle er estimert utfra bade komplett
og redusert datasett. Det fremgar at datasettet i dette tilfellet er av starre
betydning for estimatene enn selve modellvalget. Den viktigste arsaken til
dette er at det minste utvalget ikke inkluderer de mest markerte "utlig-
gerne” i det gvre kostnadsskiktet. Disse er sentrale bidragsytere til model-
lenes forklaringsgrad mens den store hopen av observasjoner i omradet
fra knapt 10 til 15 kroner per vognkilometer, har et langt mer usystematisk
forhold til forklaringsvariablene. Det er derfor mulig at en annen funksjons-
form kunne gitt en bedre beskrivelse av sammenhengene pa kostnads-
siden enn den lineaere modellen, men slik observasjonene fordeler seg er
dette ikke apenbart.

= Prediksjons”-linjene er de linesere regresjonslinjene som fremkommer ved bruk av minste
kvadraters metode pa sammenhengen mellom rapportert enhetskostnad og de estimerte
verdiene i modellene.
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Intuitivt er det ingen av de tre sentralitetsmalene i modellene, som er
ideelle. Fglgelig er det ogsa vanskelig a finne et tilfredsstillende faglig
grunnlag for a velge ett av dem fremfor de andre. Basert utelukkende pa
forklaringsgrad kommer den fgrste modellen med storbyfaktor (K.i-a) best
ut. Denne gir bade de estimatene som ligger tettest opp mot rapporterte
kostnader, og blir i tillegg noe mindre pavirket av utvalgsstarrelsen enn de
gvrige modellene. Modellen inkluderer imidlertid det noe uryddige kriteriet
"Skatt fra utenbygds skattytere”. Dette talet for at en kanskje heller bar
benytte modell K.i.b, selv om forklaringsgraden er noe lavere®.

6.5 INNTEKTSMODELLER.

Parallelt til kostnadssiden, er det estimert inntektsmodeller med utgangs-
punkt i de tre sentralitetskriteriene. | tillegg er det estimert en modell uten
slike kriterier. Modellene er gjengitt i Tabell 6.7. Forklaringsgradene
(justert R?) er vesentlig hayere enn for kostnadsmodellene, og varierer fra
knapt 62.5 til knappe 72%, med utgangspunkt i det store utvalget, og fra
vel 53 til knappe 63% ved regresjoner pa redusert utvalg. For samtlige
modeller er det gjort sammenligninger mellom resultatene av kjaringer pa
hele observasjonssettet og pa det reduserte datasettet (jevnfar avsnitt
6.4.1). Verdiene pa den avhengige variabelen refererer til kroner per
vognkilometer.

Med utgangspunkt i det komplette datasettet, er det relativt beskjedne
variasjoner i forklaringsgraden mellom modellene med ulike sentralitets-
kriterier. Variasjonene er betydelig starre for det reduserte datasettet. |
modellene med storbyfaktor og storbykommunedummy, taper dessuten
bade storbykriteriet og bosettingsvariabelen (andel innbyggere bosatt
spredtbygd) sin signifikans i det reduserte utvalget. Modellene som an-
vender variabelen innbyggere per kilometer offentlig vei, opprettholder
forklaringsgraden best i det minste utvalget.

24 Modell K.ii.c har hgyere forklaringsgrad, men er uaktuell fordi forklaringsvariabelen frie
inntekter ikke tilfredsstiller kravene til stabil, ikke-manipulerbar variabel.
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| likhet med kostnadsfunksjonene, er det en tendens til at modeller
estimert fra det minste utvalget predikerer laveste verdier for selskap med
hgye rapporterte inntekter. Avvikene knyttet til utvalgsstarrelse er klart
starst for modeller med utgangspunkt i storbykommunedummy. Modellene
basert pa storbyfaktor og innbyggere per kilometer offentlig vei gir sveert
like prediksjoner, og oppferer seg ogsa relativt likt med hensyn til virk-
ningene av uvalgsstarrelse, jevnfar Figur 6.4.

Ser en pa de enkelte variablene i modellene, far storbykriteriene som
ventet positive koeffisienter. De har imidlertid vesentlig mindre relativ inn-
flytelse pa forklaringskgraden enn de hadde i kostnadsmodellene. Dette
ser en ved a sammenligne beta-verdiene. Av de gvrige variablene er det
ogsa som forventet at andelen yrkesaktive virker positivt pa inntektene,
samtidig som spredtbygdhetsindikatoren har negativ koeffisient.

Betydningen av andel innbyggere i alder 16-19 ar er noe vanskeligere a
tolke. En neerliggende antagelse er at denne andelen relaterer seg til
skyss av videregdende elever. Det er imidlertid ingen korrelasjon mellom
andelen 16-19-aringer og de offentlige kortkjgpskostnadene som fremkom
av tilleggsundersgkelsen om skoleskyss. Derimot er tenaringsandelen
sterkt relatert til andre bakgrunnsvariable®, som i separat regresjon
forklarer hele 81.7 prosent av variasjonen i variabelen. To koeffisienter er
negative, mens andel i alder 7 til 15 ar er positiv og den desidert mest inn-
flytelsesrike variabel.

Andel innbyggere i alder 16-19 ar kan derfor grovt fortolkes som en
indikator for barne- og ungdomsrike omrader, som i hovedsak ligger i
kystfylkene sgr for Trgndelag, eventuelt i kyststrgk i Midt Norge, og som
ligger utenfor storbyomradene. Den geografiske plasseringen knytter seg
til de negative korrelasjonene med storbyfaktor og graddagsvariabel.

En skal veere noe forsiktig ogsa i den videre tolkningen av tenarings-
variabelen. Det er imidlertid naturlig & anta at utkantomrader med mange

** Forklaringsvariable: Storbyfaktor, Andel innbyggere 7-15 ar og Graddagsvariabel
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Tabell 6.7 Alternative inntektsmodeller.

Redusert utvalg

Hele utvalget (N=88) (N=53)
Modell / Variable Koeff. |Sign. | R/ /beta| Sign. | R/ beta
Li 69.2 % 54.5 %
Storbyfaktor 17.127| .000 318 *xk 152
Andel yrkesaktive 16-74 ar per innb. | 36.899| .000 334 .000 543
Andel innbyggere bosatt spredt -4.9150| .001 =271 *xk -.187
Andel innbyggere i alder 16-19 ar -132.41| .003 -.199 012 -.248
Konstant 1.9703| .672 .556
L.ii 72.0% 53.9 %
Storbykommune dummy 6.0327| .000 373 *xk 130
Andel yrkesaktive 16-74 ar per innb. | 33.222| .000 300, .000 .556
Andel innbyggere bosatt spredt V) -4.7403| .001 -.262 >k -.182
Andel av innb. i alder 16-19 ar -135.40| .001 -.204| .009 -.257
Konstantledd 3.4120| .442 .529
iii-a 71.3% 62.8 %
Antall innbyggere per km off. vei .046783| .000 .703| .000 .528
Andel yrkesaktive 16-74 ar per innb. | 29.548| .005 267 .000 497
Graddagsvariabel ? .001501| .001 180 .000 391
Konstantledd -10.844| .005 .000
Liii-b 70.8 % 56.8 %
Antall innbyggere per km off. vei .04094| .000 615 .000 413
Andel yrkesakt. kvin. 16-74 ar / innb. | 67.278| .000 307 .000 452
Konstantledd -6.8043| .025 .013
Liv 62.5 % 53.3%
Andel yrkesaktive 16-74 ar per innb. | 44.289| .000 -401| .000 .599
Andel innbyggere bosatt spredt V) -6.1414| .000 -339| -177
Andel av innb. i alder 16-19 ar -204.79| .000 -.308 .008 -.262
Konstantledd 3.5060| *** *okk
v NB! ¥ 59.3 %
Andel yrkesaktive 16-74 ar per innb. | 57.076 .000 .680
Off. kortkjap til VG-elever / vognkm. .69153 .000 .365
Konstantledd -16.169 .000

Noter:

*** Angir at variabelen ikke er signifikant pa 10 % niva eller bedre.

Y Modellen gir kun marginalt forskjellige resultater om andel bosatt spredt erstattes med andel

skyssberettigede grunnskoleelever.

2 Graddagsvariabelen angir sum graddager i vinterhalvaret (oktober-mars). Ved flere mélepunkter i
samme kommune brukes gjennomsnittet. Ekstrempunkt (Finse, Fannardken ...) er utelatt. Grad-
dager males per dagn, og er lik differansen mellom 17°C og gjennomsnittlig degntemperatur nar

denne er lavereenn 17°C.

¥ Koeffisientene refererer til estimat pa det reduserte utval get. K ortkjapskostnad er kun tilgjengelig

for dette utvalget.
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Sentralitetskriterium: Storbyfaktor (modell 1.i)
Sirkel: hele utvalget (N=88) Trekant: redusert utvalg (N=53)
\ \ \ \

Predikerte verdier

\ \
5 10 15 20 25
Rapportert enhetsinntekt (Kroner per vognkilometer)

Sentralitetskriterium: Innbyggere per km off. vei (modell l.iii-a)
Sirkel: hele utvalget (N=88) Trekant: redusert utvalg (N=53)
\ \ \ \

Predikerte verdier

\ \
5 10 15 20 25
Rapportert enhetsinntekt (Kroner per vognkilometer)

Figur 6.4 Rapporterte og predikerte inntekter for modeller med to
ulike sentralitetsmal og ved estimering utfra ulike utvalgs-
storrelser.
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barn og unge, har hgy andel bilbrukere, og at dette svekker inntekts-
potensialet for offentlig persontransport.

Ogsa graddagsvariabelen er beheftet med fortolkningsutfordringer. Den vil
typisk ha hgye verdier i indre @stland og Trgndelag, samt i stgrstedelen
av Troms og Finnmark, mens kyststrgkene — spesielt Sgr- og Vestlandet —
har feerrest graddager. Nar variabelen i modell Liii-a fremstar med positiv
koeffisient er dette derfor ikke ngdvendigvis en indikasjon om at kulden i
seg selv har positiv innflytelse pa inntekten. Snarere kan den moderate
sammenhengen veere et utslag av geografiske og befolkningsmessige
forskjeller mellom innland og kyststrgk.

Modell /v viser hvordan offentlig utgift til kortkjgp for videregaende
skysselever, pavirker rutebilinntekten. Opplysningene finnes kun for det
reduserte utvalget. Kombinert med andel yrkesaktive, gir kostnad til
kortkjop for videregaende skysselever per vognkilometer en samlet for-
klaringsgrad pa 59.3 %. Selv om andel yrkesaktive er den klart mest
innflytelsesrike variabelen i modellen, viser dette at ogsa kortkjgpene for
videregaende elever er en viktig faktor for ruteselskapenes inntekter.

Alle regresjonene som er gjennomgatt, bygger pa samlede, rapporterte
inntekter fra rutedriften. Det er disse inntektene vi lettest knytter an til den
lokale etterspgrselen, og som det intuitivt er mest naerliggende a relatere
til lokal bakgrunnsvariable. Dilemmaet er imidlertid at selskapene, i tillegg
til denne inntekten, ogsa har tilskudd i varierende stgrrelser som grunnlag
for driften. Dette tilskuddet kan ha betydelig innvirkning pa ruteopplegget,
seerlig fordi tilskuddet ofte er betinget av at selskapene kjgrer ruter som
rent kommersielt ikke er interessante. Tilskuddet pavirker derfor bade
enhetsinntektene og —kostnadene i rutedriften. Sannsynligvis er inntekts-
virkningene sterkere enn virkningene pa kostnadssiden.

Forsgk med regresjoner som inkluderer tilskuddet i den avhengige inn-
tektsvariabelen gir redusert forklaringsgrad i modellene. Med unntak av
stobyfaktor er samtlige aktuelle forklaringsvariable svakere — og til dels
mye svakere — korrelert med bruttoinntekten enn med det driftsinntekts-
malet vi har benyttet i regresjonene ovenfor.
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Forskjellene i forklaringsgrad mellom de fire fgrste modellene som er
presentert i Tabell 6.7 er relativt liten. Modell /.iii.a fremhever seg positivt
ved at den av mer robust overfor endringer i utvalgsstarrelsen enn de
gvrige modellene. Fordi modellen inkluderer det noe uklare graddags-
kriteriet kan det likevel veere mer hensiktsmessig a benytte den neer
beslektede modell Liii.b i den endelige nettokostnadsfunksjonen.

6.6 BEREGNING AV NETTOKOSTNADSFUNKSJONEN.

Med utgangspunkt i de estimerte inntekts- og kostnadsmodellene kan
nettokostnadsfunksjonen beregnes. Fremgangsmaten ved beregningen
bestar i at de predikerte verdiene fra den valgte inntektsfunksjonen
subtraheres fra totalkostnadsfunksjonen. Nedenstaende eksempel tar ut-
gangspunkt i inntekts- og kostnadsmodeller som begge inkluderer sen-
tralitetskriteriet storbyfaktor. Dette gir folgende nettokostnadsfunksjon
(alternativ 1 i Tabell 6.7):

Nettokostnad per vognkilometer (modell K.i-a — modell /./)
=11.741 + 7.995 Storbyfaktor — 3.8056 Gjennomsnittlig skatte-
inngang fra utenbygds skattytere per innbygger + 6.5672 Netto antall
pendlere per bosatt — 36.89 Andel yrkesaktive i alder 16-74 ar per
innbygger + 4.9150 Andel innbyggere bosatt spredtbygd + 132.41
Andel innbyggere i alder 16 til 19 ar

Tabell 6.8 viser grad av samvariasjon mellom predikerte nettokostnader
og rapportert tilskudd og nettokostnad for 7 ulike nettokostnadsfunksjoner.
De enkelte funksjonene er identifisert med referanse til den kostnads- (jf.
Tabell 6.6) og inntekts- (jf. Tabell 6.7) modellen de bygger pa. Samvaria-
sjonen er gjengitt som justert R? fra enkle linezere regresjoner, med rap-
portert resultat og tilskudd som avhengige variable og predikert netto-
kostnad som uavhengig. | tabellen er oppgitt "forklaringsgraden” for slike
regresjoner utfart bade pa komplett og redusert datasett.
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Tabell 6.8 Predikerte nettokostnader og ”forklaringsgrad” (R;’) i
forhold til rapportert tilskudd og nettokostnad (resultat).

Tilskudd Nettokostnad
Nettokostnadsfunksjon N=88 | N=53 | N=88 | N=53
1. Ki-a — i (Storbyfaktor) 44.1% [ 40.2% | 34.2% | 37.7%
2. K.i-b — i (Storbyfaktor) 46.2% |41.2% | 34.8% | 36.4%
3. K.-a - liii-a (Storbyfaktor og innb./km o.vei) |49.0% |46.0% |37.4% |45.1%
4. K.i-b — Liii-b (Storbyfaktor og innb./km o.vei) |53.7% |49.7% |39.8% | 46.5%
5. K.i-a - Lii (Storbykommunedummy) 41.5% | 37.3% | 31.7% |37.1%
6. K.iii-a — l.iii-a (Innbyggere per km off. vei) 50.8% | 54.5% | 38.6% |50.9%
7. K.ii-b — Liii-b (Innbyggere per km off. vei) 44.6% [46.1% | 32.4% | 43.8%

| tabellen er det modell nr. 4 som forklarer den stgrst andelen av varia-
sjonen i henholdsvis tilskudd og nettokostnad i det komplette datautvalget.
Denne modellen kombinerer bosettingskriteriene storbyfaktor og innbyg-
gere per kilometer offentlig vei. Modellen er dessuten konstruert ved
kombinasjon av kostnads- og inntektsmodeller som kom positivt ut av de
individuelle vurderingene i delkapitlene foran. Denne modellen er derfor
en god kandidat til valget av nettokostnadsfunksjon, selv.om modellens
evne til & forklare realisert nettokostnad synes noe mer sarbar for
endringer i utvalgsstarrelsen enn modell 6. Modell 4 har fglgende form:

Nettokostnad per vognkilometer (modell K.i-b — modell /.iii-b)

28.926 + 22.454 Storbyfaktor

— 0.04094 Innbyggere per km offentlig vei

5.2781 Netto antall pendlere per bosatt

— 5.3490 Andel med skyssrett i grunnskole

— 67.278 Andel yrkesaktive kvinner i alder 16-74 ar per innbygger

+

Figur 6.5 illustrerer sammenhengen mellom predikert og rapportert netto-
kostnad for de enkelte modellene. @verste graf viser prediksjonsverdiene
for modell nr. 4 og 6. Av sammenligningen fremgar at modell 6 tenderer til
a gi noe hgyere prediksjoner for selskap med hgye registrerte netto-
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Sirkel: M 4 (K.i-b - L.iii-b) Trekant: M 6(K.iii-a - l.iii-a)
\ \ \

10 — ~
I3
°
0]
> 5 — L
2
g
5 R
o
L g L
(Midtlinje)
. / I
I I I I
-5 0 5 10
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Figur 6.5 Predikert og rapportert nettokostnad. Qverst: prediksjoner
fra to nettokostnadsfunksjoner. Nederst: prediksjonslinjer
for de 7 modellene.
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kostnader og noe lavere for selskap med lave nettokostnader. | nederste
graf er det vist tilsvarende prediksjonslinjer?® for samtlige modeller i Tabell
6.8. Her fremgar at det er prediksjonslinjen for modell nr. 6 som er
brattest, mens modell 4 ligger i det nedre skiktet. Dette er spesielt en
indikasjon om at modell 6 fgyer ytterverdiene i datamaterialet noe bedre
enn modell 4. Forskjellene er imidlertid ikke sa store at det gir grunn noen
revurdering av modell 4 som den foretrukne nettokostnadsfunksjonen.

6.7 VOLUMMODELLER.

Til beregning av tilskuddsngkler er det gnskelig med et objektivt mal for
transportvolumet i de enkelte selskapenes dekningsomrader. Parallelt
med kostnads- og inntektsmodellene, er det derfor bedt om at det
estimeres en volummodell, som forklarer den lokale produksjonen av
vognkilometer med utgangspunkt i vanskelig manipulerbare kriterie-
variabler.

Teknisk sett kan linezer regresjonsanalyse benyttes pa samme mate til a
estimere volummodeller som det er gjort for inntekts- og kostnads-
modeller. Praktisk og teoretisk er dette likevel mer problematisk. Pa den
praktiske siden er utfordringene seerlig knyttet til datakvaliteten. Denne
svekkes noe, ved at vi farst ma lage et estimat for antall innbyggere i det
enkelte selskapets dekningsomrade. Dette er gjort ved & fordele den
enkelte kommunens innbyggere i henhold til selskapenes andel av sam-
lede tilskuddsberettigede rutekilometer. En apenbar svakhet ved denne
fremgangsmaten, er at den ikke tar hensyn til eventuelle variasjoner i
dekningsgrad og bussbruksfrekvens internt i kommunene. | de tilfeller at
slike variasjoner fglger konsesjonsgrensene, kan dette gi betydelige feil-
utslag i innbyggertallene for de enkelte selskapene. Det er likevel den
beste tilngermingen vi har hatt mulighet for & lage.

¢ "Prediksjons”-linjene er de linesere regresjonslinjene som fremkommer ved bruk av minste
kvadraters metode pa sammenhengen mellom rapportert nettokostnad og de estimerte
verdiene i modellene.
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De teoretiske innvendingene mot & benytte fremgangsmaten til volum-
estimater, har sammenheng med at transportvolumet pavirkes av eksister-
ende tilskuddsordninger. Dels er det slik at selskap med hgye tilskudd kan
holde satsene pa et lavt niva, og slik trekke flere reisende. Slike selskap
har ogsa mulighet for og vil ofte vaere palagt & operere en starre andel
ruter med lavt belegg enn selskap med mindre tilskudd. Begge deler har
apenbare konsekvenser for utkjgrte vognkilometer, som er det enhets-
malet som ligger til grunn for nettokostnadsfunksjonene. Derfor er det
ogsa grunn til bekymring for at volummalet, vognkilometer per innbygger,
blir sterkere pavirket av gjeldende tilskuddspraksis, enn enhetsmalene
bade for inntekter og kostnader.

Med disse forbeholdene i mente, er det estimert et sett av volummodeller.
Modellene er gjengitt i Tabell 6.9. Hayeste forklaringsgrad som oppnas
ved estimering pa det komplette datasettet, er 31.4 prosent (i modell V.j). |
denne modellen er alle de 5 variablene signifikante pa 5% niva, men to av
dem er ikke signifikant pa 1% niva.

Blant variablene er det isolert sett reiseavstand i 2000-soner som er
sterkest korrelert med vognkilometer per innbygger (individuell Rf:13.7
%). Denne korrelasjonen er imidlertid falsom for endringer i utvalget. Dette
gjelder ogsa for de kombinerte modellene. | modell V.i er bortfall av en
enkelt observasjon tilstrekkelig til at forklaringsgraden gkes til 37.5%. | 3
relativt tilfeldige utvalg av 53 selskap, varierer forklaringsgraden fra rundt
27%%, til hele 51.9%. Den hgyeste forklaringsgraden oppnas for det
utvalget hvor det foreligger opplysninger om kortkjgpskostnader for skyss-
elever i videregdende skole. Ustabiliteten i estimatene er en sterk indi-
kator om sarbarhet for enkeltobservasjoner.

Figur 6.6 viser samvariasjon mellom prediksjoner fra modell V.i, estimert
pa fire forskjellige utvalg. En ser her at det er utvalget med data for
kortkjgpskostnader til skyss av videregaende elever, som gir de mest
avvikende prediksjonene. Avvikene er i hovedsak knyttet til 6-7 observa-

" Utvalget av de 53 laveste NRI-identifikasjonsnumrene gir Rj2=26.8%, mens utvalget av de 53
hgyeste numrene gir Rj2=26.8% for modell V.i.
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Tabell 6.9 Volummodeller: Vognkilometer per innbygger.

Hele utvalget (N=88)

Modell / Variable Koeff. | Sign. | R’/ beta

V.i 31.4 %
Reiseavstand i 2000-soner .002700| .000 591
Yrkesaktive kvinner 16-66 ar per innb. 56093 .041 .269
Avstand til nabogrunnkrets -.007116| .020 -.373
Storbykommunedummy .09920| .000 .644
Innbyggere per kilometer offentlig vei -.000532| .000 -.839
Konstant -.002556 el

Vi 28.7 %
Reiseavstand i 2000-soner .002385| .001 522
Avstand til nabogrunnkrets -.008116| .008 -.426
Storbykommunedummy .104988| .000 .681
Innbyggere per kilometer offentlig vei -.000481| .000 -.759
Konstantledd .106450| .000

Vil 185 %
Reiseavstand i 2000-soner .001951| .002 427
Yrkesaktive kvinner 16-66 ar per innb. .659280| .015 316
Andel innbyggere bosatt spredt .040132| .078 232
Konstantledd -.075185 >k

Stattemodeller til forklaring av noen paviste sammenhenger

V.iv
Reiser per vognkilometer
Reiser per innbygger
Konstantledd

V.v
Reiseavstand i 2000-soner
Avstand til nabogrunnkrets
Storbykommunedummy
Reiser per vognkilometer
Reiser per innbygger
Konstantledd

V.vi
Reiseavstand i 2000-soner
Avstand til nabogrunnkrets
Reiser per vognkilometer
Reiser per innbygger
Personkilometer per innbygger
Konstantledd

-.065344
124240
.089973

.00198
-.004939
.034137
-.064807
671176
.086427

.0020838
-.005201
-.0423044
4438325
.0230814
.0684919

.000
.000
.000

.000
.030
.008
.000
.000
.000

.000
.005
.000
.000
.000
.000

47.9 %
-1.307
1.309

57.2%
433
-.259
222
-1.296
1.213

72.3%
456
-.273
-.846
.802
473
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sjoner. Disse inkluderer et gyselskap og de mest sentrale ruteselskapene
I Oslo, Bergen og Trondheim. @yselskapet og AS Oslo Sporveier er mest
fglsomme for hvilket utvalg som legges til grunn for modellestimeringene.
For sistnevntes vedkommende, kan dette ha sammenheng med de
spesielle forholdene i hovedstaden, hvor majoriteten av de reisende
betjenes av andre transportmidler enn buss. Det sterke samspillet med
tog og trikk kan ha medfert at bussene til Oslo Sporveier dekker et mer
spesialisert marked enn busselskapene i andre deler av landet. Det
fremgar til eksempel av rutebilstatistikken, at folk stort sett reiser sveert
korte turer pa selskapets busser (ca. det halve av gjennomsnittlig reise-
lengde for Sporveien i Bergen).

Fordi reiseadferden ma antas relatert til tilskuddsnivaet, har det ogsa veert
naturlig & undersgke sammenhengene mellom volum og tilskudd. Her
viser det seg imidlertid at det ikke foreligger noen direkte lineaere
sammenheng mellom vognkilometer per innbygger og ordinaert tilskudd

Sirkel: Hele datasettet (N=88)
Trekant og firkant: Utvalg av 53 laveste og hgyeste NRI-nr)
\ \ |

o0

Prediksjoner fra gvrige utvalg

\
.05 A .15
Prediksjoner fra utvalget med data for VG skoleskyss (N=53)

Figur 6.6 Samvariasjon mellom volumprediksjoner fra modell V.i
estimert utfra ulike utvalg.
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per vognkilometer. Derimot er det en viss sammenheng mellom volum-
malet og kortkjepskostnad til videregaende elever per vognkilometer.
Denne sammenhengen er imidlertid kun mulig & undersgke for det redu-
serte utvalget, hvor det foreligger informasjon om kortkjgpskostnadene. Vi
har derfor ikke sikre holdepunkter for at en slik sammenheng ogsa gjelder
for det totale datautvalget.

Om en ogsa tar utgangspunkt i den gvrige trafikkstatistikken (modell V.iv
— V.vi), er det ikke uventet, personkilometer per innbygger, som forklarer
mest av variasjonene i vognkilometer per innbygger (Individuell
Ri’=42.7%). Variabelen viser imidlertid sveert liten lineser samvariasjon
med de aktuelle bakgrunnsvariablene. Derimot er den sterkt korrelert med
personkilometer per reise (gjennomsnittlig reiselengde) og reiser per
innbygger (reisehyppighet). Til sammen forklarer disse to variablene
64.8% av variansen i personkilometer per innbygger, med reiselengde
som den Klart viktigste forklaringsvariabelen. Gjennomsnittspassasjerens
samlede reiselengde er derfor fgrst og fremst er en positiv funksjon av
enkeltreisenes lengde og dernest av reisehyppigheten. At personkilometer
per innbygger omtrent ikke er korrelert med bakgrunnsvariable, kan derfor
skyldes at lange distriktsreiser utjevner hyppigere, men ogsa vesentlig
kortere byreiser i regresjonene.

Aritmetisk er vognkilometer per innbygger en funksjon av individuell
reisehyppighet og antall reiser per vognkilometer®. Ved regresjon viser
det seg ogsa at disse to variablene alene forklarer 47.9% av variansen i
vognkilometer per innbygger (jf. modell V.iv). De to forklaringsvariablene
er omtrent like sterke, men med ulike fortegn. Reisehyppigheten har
positiv koeffisient, hvilket innebaerer at jo hyppigere gjennomsnittsindividet
reiser, jo hgyere blir vognkilometertallet. Variabelen er samtidig positivt
korrelert med blant annet storbykommunedummy (Rj2=1 8.7%). Antall
reiser per vognkilometer har negativ koeffisient. Denne variabelen er for
@vrig sterkt positivt korrelert med antall innbyggere per kilometer offentlig
vei. Variabelen vil derfor typisk fa sine hgyeste verdier i byer og tettsteder.

8 Vognkilometer per innbygger = Reiser per innbygger / Reiser per vognkilometer
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At koeffisienten er negativ, innebaerer at jo flere enkeltreiser som produ-
seres per vognkilometer, jo feerre vognkilometer genereres. | og med at
det er i byer og tettsteder vi har de sterkeste koblingene mot begge for-
klaringsvariablene, er denne siste regresjonen med og understgtter
antydningene i forrige avsnitt, om at hyppige, korte byreiser i stor grad
utjevnes av sjeldnere, men vesentlig lengre reiser i utkantene. Fglgelig blir
det vanskelig & finne modeller med hgy forklaringsgrad, som kobler
volummalet mot "objektive” bakgrunnsvariable.

Nederst i Tabell 6.9 er ogsa vist to eksempler pa regresjoner som
kombinerer bakgrunnsvariable og transportstatistikk. Forklaringsgraden
(RJ-Z) gar her opp i henholdsvis 57.2 % og 72.3 %. | begge tilfellene gir
bakgrunnsvariabler et betydelig selvstendig bidrag til modellens forklar-
ingsniva. En del bakgrunnsvariable er imidlertid skjgvet ut, som faglge av
samvariasjon med transportvariablene. Dette gjelder spesielt for typiske
sentralitetsindikatorer (/Innbyggere per veikilometer, storbykommune-
dummy og sysselsettingsniva). Disse er saerlig sterkt positivt korrelert med
reiser per vognkilometer, og noe svakere korrelert med reiser per
innbygger. Bakgrunnsvariablene som star igjen som signifikante, er farst
og fremst reiseavstand i 2000 soner, men ogsa veiet gjennomsnitts-
avstand mellom nabogrunnkretser. Den fgrste har positiv koeffisient, noe
som innebaerer at vognkilometer per innbygger gker i omrader med store
avstander mellom grunnkretsene og tyngdepunktet i 2000-sonen. Vari-
abelen er imidlertid betydelig korrelert med tilskudd per vognkilometer.
Nar tilskuddet substitueres inn for de to avstandsvariablene, faller forklar-
ingsgraden svakt - til 68.3% - men samtlige variable er fortsatt signifikante
pa 1% niva.

Konklusjonen pa gjennomgangen av aktuelle volummmodeller, ma bli:

« Det er pavist en viss samvariasjon mellom aktuelle bakgrunnsvariable
og volummalet; vognkilometer per innbygger. Styrken i samvariasjonen
er likevel vanskelig & fastsla sikkert, fordi estimatene er sterkt fal-
somme for enkeltobservasjoner.
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Vognkilometer per innbygger varierer ikke systematisk langs by-/land-
dimensjonen, farst og fremst fordi hgyere reisehyppighet i tettstedene
er kombinert med forholdsvis korte reiser. Folk i utkantene reiser
sjeldnere, men hver enkelt reise er vesentlig lengre. Disse to faktorene
motvirker hverandre og utjevner vognkilometertallet.

De mest sentrale forklaringsvariablene er “sentralitetskriteriene” inn-
byggere per kilometer offentlig vei (negativ effekt) og storbykommune-
dummy (positiv effekt). Dernest falger "bosettingskriteriene” reiseav-
stand | 2000-soner (positiv) og avstand mellom nabogrunnkretser
(negativ). | tillegg er vognkilometre per innbygger positivt relatert til
yrkesaktivitet generelt og til yrkesaktivitet blant kvinner spesielt.

Det er et problem for tolkningen av resultatene at bade "bosettings-
kriteriene” og andel yrkesaktive kvinner er sterkt korrelert med tilskudd
per vognkilometer. | og med at volumtallet pavirkes av tilskuddets stor-
relse, kan vi her vanskelig fastsla hva som er arsak og virkning. Om vi
holder disse variablene utenfor regresjonene, faller forklaringsgraden til
knapt 20 prosent.

6.8 KOSTNADS@KLER FOR RUTEBILNARINGEN — EN OPPSUM-

MERING.

Analysene har klart dokumentert skillelinjene mellom by og land — mellom
sentrum og periferi. Bildet er imidlertid nyansert og avslgrer grunnlegg-
ende forskjeller pa kostnads- og inntektssiden:

De estimerte kostnadsmodellene har kun moderat forklaringsgrad og er
sterkt influert av et relativt beskjedent antall utliggere. | enhets-
kostnadene er det primaert de typiske "storby”-selskapene som mar-
kerer seg med hgye verdier, mens samvariasjonen med bakgrunns-
variable er svak i den gvrige delen av datamaterialet. Noe spissfor-
mulert er kostnadsmodellene primeert egnet til & sondre mellom "stor-
by”-selskap pa den ene side, og de gvrige selskapene pa den annen.
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» Inntektsmodellene har vesentlig hgyere forklaringsgrad og er langt mer
robuste overfor endringer i utvalget som analyseres. Inntektsmodellene
gir derfor et bedre grunnlag enn kostnadsmodellene, til & nyansere
selskapenes rammevilkar med utgangspunkt i vanskelig manipulerbare
bakgrunnsvariable. Ogsa pa inntektssiden er det bosettings-/ sentrali-
tetskriterier som veier tyngst blant forklaringsvariablene.

Det er ikke overraskende at inntektssammenhengene er sterkest, i og
med at inntektspotensialet avhenger naert av bosettingstettheten. Derimot
er det noe uventet at kostnadsmodellene ikke er mer robuste. En mulig
forklaring kan veere at gevinsten av raskere ruteavvikling i utkantene
motvirkes av gkte vente- og tilkjgringskostnader. Uansett innebeaerer
ustabiliteten pa kostnadssiden, at nettokostnadsfunksjonene i betydelig
grad styres av inntektssiden.

Nar inntekts- og kostnadsmodeller kombineres i nettokostnadsfunksjonen,
er det to funksjonsformer som fremstar som noe bedre enn de @gvrige.
Den ene kombinerer de to bosettings-/ sentralitetskriteriene storbyfaktor
og innbyggere per kilometer offentlig vei. Den andre opererer kun med
innbyggere per kilometer offentlig vei. Ut fra en totalvurdering har vi
anbefalt at den farstnevnte funksjonsformen velges. Skjgnt det er van-
skelig a fremsette objektive kriterier for rangeringen av de to, er det et
positivt poeng med den foreslatte modellen, at den ikke inkluderer det noe
uklare kriteriet skatt fra utenbygds skattytere.

Modellene som er estimert pa volumsiden har beskjeden forklaringsstyrke
0og er ogsa sarbare for endringer i datautvalget. | forhold til de gvrige
analysene er datagrunnlaget i dette tilfellet noe svekket av at det har veert
ngdvendig med en ytterligere bearbeiding. | tillegg kan det synest som at
sammenhenger i forhold til volummalet - vognkilometer per innbygger -
kamufleres av at mange korte reiser i bystrgk, motsvares av langt feerre,
men vesentlig lengre reiser i utkantene. Falgelig kan det stilles spgrsmal
ved hensiktsmessigheten av a justere kostnadsngkler for volumforskjeller.
Hvis dette uansett er gnskelig, bar en antagelig begrense justeringene
ved & ta hgyde for at modellene kun forklarer rundt 30 % av variansen i
datamaterialet.
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7 ANALYSE AV BAT- OG FERJERUTER

| utgangspunktet er mulighetene for analyse av bat- og ferjeruter begren-
set av et hgyt aggregeringsniva i datagrunnlaget, relativt fa analyse-
enheter og av at farkostenhetene er sterkt heterogene, uten at vi har gode
indikatorer for denne heterogeniteten. | det fglgende vil vi farst redegjgre
for de sentrale problemstillingene. Dernest vil vi presentere resultater fra
analyseforsgk og dokumentere innflytelsen av enkeltobservasjoner i data-
grunnlaget. Avslutningsvis ma vi dessverre konkludere at tilgjengelige
data ikke gir et tilfredsstillende grunnlag for a etablere de gnskede
nettokostnadsfunksjonene. (Jevnfgr nsermere redegjgrelser om data-

grunnlaget i kap. 5 og i vedlegg, kap. 11)

7.1 SVAKHETER VED DATAGRUNNLAGET.

| forhold til analyse av busstrafikk er det vanskeligere a knytte hypoteser
om inntekts- og kostnadsforhold til kjennetegn ved dekningsomradene
som trafikkeres av bat- og ferjeselskaper. Et typisk dekningsomrade for en
batrute er gjerne et lokalsamfunn som er mindre enn en kommune. Derfor
er bakgrunnsvariablene pa kommuneniva i slike tilfeller for hgyt aggre-
gerte og sammensatte. Om vi tar hovedstaden som eksempel, sa ser vi at
det ene batselskapet som her opererer med tilskudd, far tilordnet de
generelle verdiene for Oslo til sine bakgrunnsvariable, selv om det kun er
sveert begrensede deler av byen som bergres av battrafikken. For analyse
av batruter kunne det derfor veert mer idéelt a tilordne bare "gysam-
funnets” karakteristika, i det nevnte tilfellet kun Nesodden og ikke Oslo.
P.g.a. av SSBs aggregering av data til rederiniva, var en slik tilneerming
imidlertid ikke mulig & gjennomfgre fullt ut. Problemet blir ekstra patreng-
ende i forhold til volumanalyser, i og med at befolknings-/kundegrunnlaget
beregnes ved a fordele befolkningen i anlgpskommunene mellom de
trafikkerende selskapene. Fordelingsngkkelen er selskapenes utseilte
batkilometer. Det ene Oslo-rederiet far derved alle hovedstadens inn-
byggere i sitt dekningsomrade. Dette gir et "kundegrunnlag” som er om-
kring tre ganger sa stort som for de stgrste batselskapene i landet.
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Et beslektet problem bestar i at kun relativt begrensede deler av landet vil
inkluderes i analysene. Mens busser stort sett trafikkerer hele landet er
det kun anlgpskommunene som inngar i bat- og ferjeselskapenes dek-
ningsomrader. Tabell 7.1 gir en oversikt over andelen av kommunene i de
enkelte fylkene, som inngar i analysematerialet. Som en ser, varierer
andel bergrte kommuner fra O til 100 %. Dette vanskeliggjer arbeidet med
a overfare eller generalisere analyseresultater fra de inkluderte om-
radene, til fylkesniva. | de fleste tilfeller vil det her veere gnskelig at
kommuner uten tilskuddsberettigede bat- og ferjeruter ikke far innvirke pa
beregningen av kostnadsngkler. En mate a imgtega dette problemet pa,
kan veere & definere en egen batregion innenfor det enkelte fylke og
beregne ngkkelverdiene med utgangspunkt i dette avgrensede omradet. |
safall vil bakgrunnsvariable for batregionen matte aggregeres utfra ver-
diene for de bergrte kommunene. En slik fremgangsmate er imidlertid
sarbar for manipulering. Fylkeskommunene vil i prinsippet kunne pavirke
kostnadsngklene ved & gjare endringer i ruteoppleggene.

En kompliserende faktor ved ferjesamband, er at de ofte preges av
g/ennomfartstrafikk, slik at kommunale saertrekk som bosettingstetthet og
befolkningskarakteristika i anlgpskommunene, ikke ngdvendigvis har seer-
lig relevans for inntekts- og kostnadsforhold i virksomheten. Dette pro-
blemet er spesielt markert ved at ikke trafikkdata for fylkesveisamband
kan skilles fra riksveisamband i datamaterialet.

Et ytterligere datanivdproblem er at alle inntekts- og kostnadstall er
aggregert til rederiniva, bare splittet pa bat- og ferjeruter. Denne aggre-
geringen innebaerer ikke bare et problem i forhold til & “stedfeste” @ko-
nomiske variabler. | tillegg er det en spredning i bat- og ferjestarrelser
innen rederiet som ikke kan tallfestes. Datamaterialet er innsamlet pa en
mate som gjer det vanskelig a identifisere representative fartgystarrelser
for rederiet, i hver av kategoriene bat- og ferje. | SSBs statistikk er
selskapets skipsvolum oppgitt som “total bruttotonnasje for skipene i sel-
skapet”. Men, skipene kan i praksis veere beskjeftiget bare deler av aret
(fa dagn). Et avvikende stort eller lite skip vil pavirke gjennomsnitts-
stgrrelsen, uansett antall bruksdaggn (som er ukjent i statistikken). Det er
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Tabell 7.1 Antall og andel kommuner i de enkelte fylkene, som er
berert av bat- og ferjeruter.

Ferjer Batruter

Fylke Ant. kommuner | Andel | Ant. kommuner | Andel

Jstfold 1 5.6% 2 11.1%
Akershus 1 4.5% 3 13.6%
Oslo 1| 100.0%
Buskerud 0% 1 4.8%
Vestfold 2 13.3% 0%
Telemark 0% 1 5.6%
Vest-Agder 1 6.7% 0%
Rogaland 13 50.0% 17 65.4%
Hordaland 23 67.6% 18 52.9%
Sogn og Fjordane 16 61.5% 16 61.5%
Mgre og Romsdal 27 71.1% 11 44.0%
Ser-Trendelag 8 32.0% 7 28.0%
Nord-Trgndelag 6 25.0% 6 25.0%
Nordland 26 57.8% 23 51.1%
Troms 10 40.0% 11 44.0%
Finnmark 5 26.3% 9 47.4%

videre uklart om innleide og utleide skip inngar i tallene for selskapets
bruttotonnasije eller i antall skip, i begge disse stgrrelsene, eller i ingen av
dem.

Med hensyn til regresjonsanalyser er det ogsa et betydelig problem at
datasettet er lite. Ved oppdeling i ferje- og batruter, sitter en tilbake med
tilfredsstillende data for kun henholdsvis 21 og 14 observasjonsenheter.
Batrutene er med andre ord spesielt svakt dekket. For avhjelpe dette
problemet har vi forsgkt a sla sammen de to fartgykategoriene og sondre
mellom dem ved hjelp av en dummyvariabel. En stor svakhet ved denne
lgsningen er at bruken av en enkel "0-1"-dummy indirekte forutsetter at
det er en lineser sammenheng mellom de to kategoriene: At de med andre
ord star i et likeartet forhold til forklaringsvariablene, men at det er
nivaforskjell mellom dem. Fremgangsmaten kamuflerer derved eventuelle
forskjeller i maten de to fartgykategoriene forholder seg til bakgrunns-
variablene pa. | resultatene som presenteres nedenfor har vi derfor valgt a
holde oss til separate analyser for bat- og ferjerutene.
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7.2 FORHOLDET MELLOM AVHENGIGE OG UAVHENGIGE VARIABLE.

| analysen av busselskaper bruker vi inntekter og kostnader per kjarte
vognkilometer som avhengige variabler. Dette er forholdsvis uproble-
matisk fordi vognstagrrelsene varierer relativt lite. Tilsvarende avhengige
variabler for bat- og ferjeruter med antall utseilte km som nevner, viser
spredning i en helt annen stagrrelsesorden. Dette har sammenheng med
de store variasjonene i fartgystagrrelse, innen og mellom selskapsen-
hetene.

Betydningen av fartaystarrelse er illustrert separat for ferje- og batselskap
| Tabell 7.2 og Tabell 7.3. For ferjer ser en at fartgyenes gjennom-
snittstonnasje i den stgrste kategorien er nesten 17 ganger stgrre enn i
den minste. Forskjellene pa gkonomisiden er langt fra i samme starrelses-
orden. Med hensyn til driftsinntekt per batkilometer, er det fgrst og fremst
selskapene med de minste og de starste ferjene, som skiller seg ut, i hver
sin retning. For de tre ferjekategoriene som dekker intervallet fra 250 til
1500 bruttotonn, er variasjonene i driftsinntekten sma. Ogsa pa kostnads-
siden skiller de starste ferjene seg ut, mens de minste faktisk har hgyere
snittkostnader enn de tre mellomkategoriene. Det er spesielt ett selskap
med to ferjer som trekker opp gjennomsnittskostnaden i denne katego-
rien. Uten dette selskapet ville snittkostnaden lagt pa 157 kroner per bat-
kilometer.

Kostnads- og inntektstallene spiller ogsa over pa driftsresultatene for
ferjeselskapene. Her er det igjen selskapene med de minste ferjene som
skiller seg ut med de desidert svakeste resultatene. Den stgrste ferje-
kategorien kommer derimot ut med et lite overskudd, men dette over-
skuddet hviler i sin helhet pa ett selskap med to ferjer. Uten dette sel-
skapet star de to gvrige tilbake med et gjennomsnittlig driftsunderskudd
pa 27,4 kroner per batkilometer.

For batrutene er variasjonene i fartgystarrelser langt mer beskjedne.
Snittstarrelsen i sterste kategori er her ca. 5 ganger stgrre enn for
selskapene med de minste gjennomsnittsbatene. Ogsa her er det
fartgyene i de to ytterste kategoriene som skiller seg ut. Spesielt ser en at

127



Tabell 7.2 Ferjeselskaper. Enhetsinntekt, kostnad og driftsmargin,
gruppert etter gjennomsnittlig batsterrelse.

Batstarrelse i registertonn

<250 |250-500 |500 - 1000 {1000 — 1500 |> 1500
Batstarrelse (reg.tonn)
Antall selskaper 5 5 4 4 3
Gjennomsnitt 204,4 369,9 685,5 1142,2| 34128
Hoyeste verdi 249,5 443,6 805,1 1223,2| 4470,8
Driftsinntekt (kr/batkm)
Gjennomsnitt 65,3 109,8 111,2 120,3| 317,4
Hayeste verdi 121,3 279,5 167,3 156,0| 519,2
Driftsutgift (kr/batkm)
Gjennomsnitt 193,3 174,8 163,5 1726| 306,3
Hoyeste verdi 336,7 285,8 2124 181,3| 547,8
Driftsmargin (kr/batkm)
Gjennomsnitt -128,0 -65,0 -52,3 -52,3| 11,07
Hoyeste verdi -84,6 -6,28 -25,7 -8,13 87,6
Antall selskap i pluss 1

Tabell 7.3 Batruteselskap. Enhetsinntekt, kostnad og driftsmargin,
gruppert etter gjennomsnittlig batsterrelse.

Batstarrelse i registertonn

<100 |100-150 |150-200 |200-300 |> 300
Batstarrelse (reg.tonn)
Antall 2 4 4 3 1
Gjennomsnitt 74,3 136,4 160,2 256,9 369,7
Hoyeste verdi 86,0 141,3 171,2 291,6
Driftsinntekt (kr/batkm)
Gjennomsnitt 71,5 25,1 56,9 68,1 349,5
Hoyeste verdi 96,8 30,3 83,0 86,4
Driftsutgift (kr/batkm)
Gjennomsnitt 92,6 79,5 92,6 99,1 346,4
Hoyeste verdi 103,9 87,8 99,9 104,0
Driftsmargin (kr/batkm)
Gjennomsnitt -21,1 -54,3 -35,7 -31,0 3,07
Hoyeste verdi 15,5 -43,0 -13,7 -17,6
Antall selskap i pluss 1 1

128



selskapet med de stgrste gjennomsnittsbatene, har en inntekts- og kost-
nadsstruktur som avviker vesentlig fra de gvrige selskapene. Dette sel-
skapet kommer dessuten ut med et lite driftsoverskudd. Ogséa selskapene
med de minste gjennomsnittsskipene gjar det relativt bedre driftsmessig
enn de tre midterste kategoriene. Her er det spesielt driftsinntekten som
fremhever seg positivt, og ogsa i denne kategorien var det ett av sel-
skapene som hadde driftsoverskudd i 1997.

Variasjonene i kostnads- og inntektstall mellom selskap med ulike fartagy-
starrelser, gir grunn til & vise seerskilt varsomhet overfor "utliggerproble-
matikk” i regresjonsanalyser. Dette gjelder for begge fartaytypene, men
spesielt for ferjer. Vi har sgkt & blottlegge slike problemer ved a foreta
analyser bade pa det totale datasettet og pa et redusert sett, hvor
selskapene med de stgrste gjennomsnittsfartgyene er tatt ut.

Bade for ferjer og batruter fremstar andel yrkesaktive som en viktig
parameter, spesielt for inntektssiden. Denne sammenhengen er og gjen-
speilt i forholdet til andel av befolkningen som er i yrkesaktiv alder.

Tabell 7.4 og Tabell 7.5 viser korrelasjoner mellom enhetsinntekt- og
kostnad og en del aktuelle bakgrunnsvariable for henholdsvis ferje- og
batselskap. Korrelasjonene er angitt bade for det komplette datasettet, og
for settet hvor selskapene med de stgrste gjennomsnittsfartgyene er ute-
latt. Tabellene viser mange relativt sterke korrelasjoner, spesielt pa de
komplette datasettene. | disse tilfellene er det imidlertid ogsa en meget
sterk samvariasjon mellom enhetsinntekt- og kostnad, samtidig som bade
inntekt og kostnad er sterkt positivt korrelert med batstgrrelse. Disse
sammenhengene svekkes vesentlig nar de starste enhetene tas ut. Dette
indikerer at et relativt lite antall selskapsenheter influerer betydelig pa
regresjonsresultatene, bade med hensyn til forklaringsgrad, og for tilpas-
ningen av regresjonslinjen.

Bade for ferjer og batruter er det sterk samvariasjon mellom kostnads- og
inntektsvariablene og ulike sentralitets- og bosettingsmal. Disse sammen-
hengene svekkes nar utvalget reduseres, og svekkelsen er spesielt sterk
pa kostnadssiden.
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Tabell 7.4 Ferjeselskap. Korrelasjon med sentrale bakgrunnsvariable.

Hele datasettet (N=21) | Redusert datasett (N=18)
Kostnad Inntekt Kostnad Inntekt

Avhengige variable mm
Inntekt (kr/b&tkm) 846 H 616
Batstarrelse (reg.tonn) 601 829 Bl - 133 308
Sentralitet og bosetting
Sentralitetskode 0-3 427 571 311 472
Innbyggere/km off. vei 739 Bl 758 Bl 377 739 i
Innb. per landareal 720 Bl 722 Bl 210 447
Avstand til nabokrets -.581 -.687 -.506 -.674
Ant. bosatt spredt/innb. -.542 -417 -.451 -.501
Avstand i 2000-soner -.643 -.670 -.556 -.509
Arb.avgiftssone -.538 -.539 -.588 -.580
Sum reisetid/innbygger -.566 -.512 -.466 -.318
Alderssammensetning
Andel 7-15 & -.406 -.307 -.187 -.198
Andel 16-19 & -.205 -.200 .056 -.100
Andel 16-66 ar 461 512 131 414
Andel over 74 & -.269 -.482 -.126 -.478
Skole og yrke
Andel m/skyssi g.skole -.427 =277 -.350 -.243
Andel elever i vg.skole -.327 -.400 -.251 -.336
Andel yrkesaktive 434 .624 400 .697
Inntekt og skatt
Frie inntekter/innbygger -.520 -.517 -.430 -.524
Alm.innt. 1S/innbygger .289 77 331 162
Skatt fra 1S/innbygger .286 183 371 197
Alm.innt. USinnbygger -.130 -.033 .398 549
Skatt fra US/innbygger 539 .596 523 T71 .
Bil, pendling mm.
Andel personbiler/innb. .385 351 433 .509 i
Netto pendling/bosatt -.025 -.298 -.343 -.729
@yboere per innbygger -.302 -.495 -.247 -529 |
Noter:

Verdier for kostnad, inntekt og tilskudd er beregnet per vognkilometer
IS = Innenbygds skattytere US=Utenbygds skattytere
Fargekoder for koeffisienter: 3-.449  45-50 [l 6-.699 ] .7+

130



Tabell 7.5 Batruteselskap. Korrelasjon med sentrale bakgrunns-

variable.

Hele datasettet (N=14)

Redusert datasett (N=13)

Kostnad Inntekt Kostnad Inntekt
Avhengige variable mm
Inntekt (kr/batkm) 964 401
Batsterrelse (reg.tonn) 701 686 Bl 344 211
Sentralitet og bosetting
Sentralitetskode 0-3 537 596 372 497
Innbyggere/km off. vei 789 Bl 887 Bl 164 766 |
Innb. per landareal 814 Bl 876 Bl 229 628
Avstand til nabokrets -.487 -.594 -.395 -.676
Ant. bosatt spredt/innb. ~ |-609  [l-731 [ .009 -.610
Avstand i 2000-soner -.478 -.570 -.241 -541
Arb.avgiftssone -.390 -457 -.534 -.569
Sum reisetid/innbygger -.369 -437 .085 -.253
Alderssammensetning
Andel 7-15 & -.240 -.273 -.014 -.153
Andel 16-19 & -.350 -.407 434 -.029
Andel 16-66 & 573 647 Il 394 579
Andel over 74 & -663  [ll-.733 -.499 -.656 ||
Skole og yrke
Andel m/skyssi g.skole -473 -.555 -.500 -.629 l
Andel elever i vg.skole -.285 -.310 460 120
Andel yrkesaktive 582 708 B 367 785 ||
Inntekt og skatt
Frie inntekter/innbygger -.001 -.137 -.487 -.728
Alm.innt. 1S/innbygger .820 Il 876 Il 415 .675
Skatt fra 1S/innbygger .801 .856 414 .647
Alm.innt. US/innbygger -.056 -.141 391 -.095
Skatt fra US/innbygger 130 073 422 .039
Bil, pendling mm.
Andel personbiler/innb. 72 194 313 .260
Netto pendling/bosatt .037 .068 -.106 057
@yboere per innbygger -.395 -.504 .040 -.438

Noter:

Verdier for kostnad, inntekt og tilskudd er beregnet per vognkilometer

IS = Innenbygds skattytere US=Utenbygds skattytere

Fargekoder for koeffisienter:

3-.449

45-599 | 6-.699 ] .7+
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Alderssammensetningen til befolkningen i selskapenes dekningsomrader
er apenbart av starre betydning for bat- enn for ferjeruter. Spesielt markert
i s& mate er den sterke negative korrelasjonen mellom bade inntekt og
kostnad og andel eldre innbyggere. For batruter er denne variabelen
sterkt korrelert bade til kostnad og inntekt, mens det for ferjer kun er en
viss sammenheng pa inntektssiden. Avvikene pa dette punktet er ikke
unaturlige utfra en vurdering av at batrutene ofte er sterkt forankret i
lokalsamfunn, mens en rekke ferjer har giennomgangsfunksjon. Resonne-
mentet underbygges ytterligere av de sterke korrelasjonene for batruter i
forhold til inntekt og skatt fra "innenbygds” skattytere. For ferjer er disse
korrelasjonene svake, men til gjengjeld er ferjenes inntekt og kostnad
korrelert med skatteinngang fra utenbygds skattytere. Dette er en variabel
som er sterkt relatert til andel hytteeiere og til verdien av fritidseien-
dommer i dekningsomradet.

Bade for ferjer og batruter fremstar andel yrkesaktive som en viktig para-
meter, spesielt for inntektssiden. Denne sammenhengen er ogsa gjen-
speilt i forholdet til andel av befolkningen som er i yrkesaktiv alder.

Et visst seertrekk pa ferjesiden er den positive korrelasjonen med andel
personbiler. Enda mer seermerkt er den sterke negative samvariasjonen
mellom andel netto pendlere og enhetsinntekt, som fremtrer i det redu-
serte utvalget. Felles for bade ferjer og batruter, er den negative korrela-
sjonen mellom driftsinntekt og andel gyboere. Intuitivt kan dette synes noe
underlig. Forklaringen er sannsynligvis at omrader med mange gyboere
har et seerlig stort behov for rutenett til sjgs, uten at inntektsgrunnlaget
nagdvendigvis star i forhold til dette behovet.

7.3 INNTEKTS- OG KOSTNADSMODELLER FOR BAT OG FERJE-
RUTER.

Det er gjort mange ulike tilpasninger i forsgkene pa a utvikle hensikts-
messige kostnads- og inntektsmodeller for bat- og ferjeruter. Alternativene
som er prgvd inkluderer:
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Forsgk med a kjgre bat- og ferjeenheter sammen i regresjonene.
Fordelen med dette er at det gir et bredere datagrunnlag og derved et
bedre utgangspunkt for a teste signifikansen i modeller med flere
forklaringsvariabler. Nar lgsningen likevel ble forlatt, skyldes det at de
to fartgykategoriene avviker relativc mye, bade i starrelse og @vrige
egenskaper. Inkludering i felles linesere regresjoner med dummy for
kategori, forutsetter at enheter fra de to kategoriene forholder seg rela-
tivt likt til bakgrunnsvariable, men at det er nivaforskjeller mellom dem.

Forsgk med & "normalisere” enhetsinntekter og -kostnader ved a inklu-
dere fartgystgrrelse som vekt i avhengige variable. Disse kjgringene
medfarte endringer i forklaringsstyrken og rangeringen av de mest inn-
flytelsesrike bakgrunnsvariablene. Tiltaket lgste likevel ikke problemet
med batstarrelse som sentral forklaringsvariabel. Spredningen i avhen-
gige variable var fortsatt stor, og dersom fartgystgrrelse ble inkludert
som uavhengig variabel i kostnadsfunksjonen, var denne variabelen
fortsatt viktigste forklaringsfaktor, men med skifte i fortegn fra positivt til
negativt. Fortegnsskiftet kan skyldes stgy knyttet til innleie/utleie av
skip, som ikke fanges opp i statistikkens volumtall, men bunner mest
sannsynlig i stordriftsfordeler. Ved stordriftsfordeler vil en ren lineaer
vekting med fartgystarrelse, “overkompensere” stgrrelsens betydning
for kostnadsutviklingen. At fartgystarrelse ikke slar inn tilsvarende i den
vektede inntektsmodellen, gir en sterk indikasjon om at det er dette det
her er tale om.

Vi har beregnet “leiefaktorer” for andel inn- og utleie per utseilt kilo-
meter for om mulig a korrigere for feil i beregnet gjennomsnittlig bat- og
ferjestarrelse. Disse er prgvd som uavhengige variabler i regresjoner,
stort sett uten utslag.

Bruk av optimeringsprosedyre for a finne frem til de mest innflytel-
sesrike venstresidevariablene i regresjoner. Optimeringen ble foretatt
ved hjelp SPSS-rutine FORWARD.
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Utover de tiltakene som er nevnt ovenfor, er det for a teste falsomhet for
utliggere, foretatt regresjoner pa ulike observasjonssett. Flere kriterier er
forsgkt benyttet ved ekskludering av enkeltobservasjoner®. | kjgringene
som er beskrevet nedenfor er det utelukkende batstarrelse som ligger til
grunn for utelukkelsen av observasjoner i referansesettet.

Tabell 7.6 til Tabell 7.9 gir ngkkeltall fra utvalgte kostnads- og inntekts-
modeller for ferje- og battruter. Modellene er valgt med utgangspunkt i at
de inkluderer aktuelle forklaringsvariabler og samtidig gir hay forklarings-
grad. Som dokumentasjon av faglsomhet overfor enkeltobservasjoner
(utliggere), er det vist regresjon for hver modell bade pa det komplette
datasettet og pa et redusert utvalg. Innskrenkningen av utvalget er foretatt
ved & utelate selskapene med de starste gjennomsnittsfartayene. Pa
ferjesiden er de tre stgrste utelatt, mens det for batruter kun er selskapet
med stgrste gjennomsnittsenheten som er utelatt.

For alle de fire modellkategoriene (bat — ferje, kostnad — inntekt) er det
presentert modeller bade med og uten fartgystarrelse, som hgyreside-
variabel. Det viser seg at fartgystgrrelsen er sterkest relatert til inntekts-
siden, og spesielt markert for ferjer. Ved regresjon pa det komplette data-
settet kan variabelen her alene forklare hele 67% av variansen i enhets-
inntekten. Like fullt er variabelen ikke lenger signifikant ved regresjon pa
det reduserte utvalget. Med unntak av batrutenes inntektsside, fremtrer
den samme tendensen ogsa i de gvrige modellkategoriene. Batstarrelsen
har imidlertid langt fra den samme innflytelse péa forklaringsgraden i disse
gvrige modellene (jevnfgr forholdet mellom variablenes beta-verdier).

7.3.1 Ferjetrafikk.

Blant modellene med utelukkende “objektive” bakgrunnsvariabler er det
pa kostnadssiden kombinasjonen av avstand mellom 2000-soner og andel
bosatt spredt, som har de beste egenskapene (Modell F-K.c). P& det

# Vi har blant annet forsgkt med en optimeringsrutine (Hadi, 1992 og 93) som er inkludert i
regresjonspakken Stata, og som plukker ut de mest innflytelsesrike utliggerne.
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Tabell 7.6 Alternative kostnadsmodeller for ferjeruter — hele utval-
get og uten de 3 selskapene med sterste gjennomsnitt-
lige ferjestarrelse.

Redusert utvalg
Hele utvalget (N=21) (N=18)

Modell / Variable Koeff. |Sign.|R/beta| Sign. | R/ beta

F-K.a 62.2 % 731.3%
Batstarrelse .030783| .030 371 *rk -.128
Avstand mellom 2000 soner -5.6910| .034 -368| .041 -.467
Andel innbyggere bosatt spredt -157.76| .011 -.404 *ok ok -.348
Konstant 325.63| .000 .000

F-K.b 60.0 % " 6.9%
Batstarrelse .028304| .044 341 Kk -.194
Antall innbyggere per km offentlig vei 2.0510| .002 588 | x** 406
Konstant 85.707| .002 .000

F-K.c 52.5 % 34.0%
Avstand mellom 2000 soner -8.3998| .003 -544| .033 -476
Andel innbyggere bosatt spredt -160.75| .018 -411 *okk -.339
Konstant 392.64| .000 .000

Noter:

*** Angir at variabelen ikke er signifikant pa 10 % niva eller bedre.
7 Modellen er signifikant p& 5% niv&, men ikke p& 1% niva.

™ Modellen er ikke signifikant (selv ikke p& 10% niva).

komplette datasettet kan riktignok en tilsvarende forklaringsgrad oppnas
med innbyggere per kilometer offentlig vei, som enslig forklaringsvariabel,
men denne modellen er ikke signifikant pa det reduserte datasettet. En
ser for gvrig at heller ikke den fgrstnevnte modell er signifikant pa 1%
niva, med utgangspunkt i det reduserte utvalget, men den tilfredsstiller
kravene til 5 % signifikansniva.

Pa inntektssiden er det innbyggere per kilometer offentlig vei, som er den
klart sterkeste blant de “"objektive” forklaringsvariablene. | dette tilfellet
opprettholder variabelendenne posisjonen ogsa i det reduserte datasettet,
mens avstand mellom 2000 soner taper sin signifikans her. Den fore-
trukne inntektsmodellen inkluderer ogsa antall gyboere per innbygger.
Denne variabelen opprettholder sin signifikans bade pa det samlede og
det reduserte utvalget. Til forskjell fra kostnadsmodellen har inntekts-
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Tabell 7.7 Alternative inntektsmodeller for ferjeruter — hele utvalget
og uten de 3 selskapene med storste gjennomsnittlige
ferjestorrelse.

Redusert utvalg
Hele utvalget (N=21) (N=18)

Modell / Variable Koeff. |Sign.|R/beta| Sign. | R/ beta

F-l.a 92.8 % 74.3%
Batstarrelse .06563| .000 664 .100 221
Antall innbyggere per km offentligvei | 1.10313| .012 265  .092 344
Skatt fra utenbygds skattytere/innb. 323.49| .030 208 .062 .392
Personbiler per innbygger 650.52| .008 192 .016 352
Konstant -249.69| .004 .015

F-1.b 71.7% 68.7 %
Innbyggere per kilometer offentlig vel 2.1227| .002 b11| .003 567
Avstand mellom 2000 soner -5.9880| .036 -.325 *xk -.205
Antall gyboere per innbygger -115.52| .021 -312| .010 -.413
Konstant 155.59| .010 .033

Noter:
**% Angir at variabelen ikke er signifikant pa 10 % nivaeller bedre.

modellen hgy forklaringsgrad og klar signifikans ogsa ved regresjon pa
det reduserte datasettet.

Hovedintuisjonen som kostnads- og inntektsmodellene understgtter, er at
bade enhetskostnader og -inntekter samvarierer med bosettingsmanster.
Ogsa den foretaksbestemte variabelen - batstarrelse - vil ventelig variere
relativt systematisk langs denne dimensjonen, slik at omrader med hayt
trafikkgrunnlag, jevnt over har stgrre ferjer enn mindre trafikkerte sam-
band. Denne sammenhengen kompliseres imidlertid av at enkelte veerut-
satte ferjesamband av sikkerhetsmessige arsaker, ma ha starre fartgy
enn trafikkvolumet isolert sett skulle tilsi. Batstagrrelsen samvarierer likevel
entydig positivt med bade enhetsinntekter og kostnader.

7.3.2 Batruter.

Kostnadsmodellene for batruter er spesielt falsomme for utelatelse av
selskapet med de stgrste fartayene. Mens regresjoner pa det komplette

136



datasettet gir sterkt signifikante modeller, gar signifikansen fullstendig tapt
ved utelatelse av den ene observasjonen. Modellene har derfor ikke en
tilfredsstillende stabilitet.

Pa inntektssiden er modellenes signifikansniva mer robust overfor ute-
latelse av enkeltobservasjoner. Her er det innbyggere per kilometer
offentlig vei, som er den klart mest sentrale forklaringsvariabelen. Alene
forklarer denne variabelen hele 77% av variansen i det komplette data-
settet, og 54.8% av variansen i det reduserte settet.

Ogsa formen pa inntektsfunksjonen er imidlertid fglsom for utelatelse av
typiske utliggere. Dette er illustrert i Figur 7.1, som bygger pa regresjoner
med enhetsinntekt som avhengig variabel og innbyggere per kilometer
offentlig vei, som eneste forklaringsvariabel. Linjene angir predikerte ver-
dier utfra modeller som er estimert ved ulike utvalgsstarrelser. Den gvre

Tabell 7.8 Alternative kostnadsmodeller for batruter — hele utvalget
og uten selskapet med storste gjennomsnittlige
batstorrelse.

Redusert utvalg
Hele utvalget (N=14) (N=13)

Modell / Variable Koeff. | Sign.| R?/beta| Sign. |R?/ beta

B-K.a 92.6 % "82%
Batstarrelse .30897| .002 370 *xk .538
Innbyggere per kilometer offentlig vel .70298| .005 .613 >k 155
Andel sysselsatte 16-66 ar per innbygg. | -1376.1| .002 -728| ** -.370
Alminnelig inntekt fra IS per innb. 4.1183| .002 .768 e .755
Konstant 11520 *** *hk

B-K.b 79.2 % ) -4.3%
Innbyggere per kilometer offentlig vel .79998| .030 .697 >k -.402
Andel sysselsatte 16-66 ar per innbygg. | -1578.3| .015 -.835 >k 489
Alminnelig inntekt fra IS per innb. 5.0671| .007 .945 e 251
Konstant 143.36| ***

Noter:

*** Angir at variabelen ikke er signifikant pa 10 % nivaeller bedre.
™) Modellene er ikke signifikante (selv ikke p& 10% niv4)

IS = Innenbygds skattytere
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Tabell 7.9 Alternative inntektsmodeller for batruter — hele utvalget og
uten selskapet med storste gjennomsnittlige batstorrelse.

Redusert utvalg
Hele utvalget (N=14) (N=13)

Modell / Variable Koeff. |Sign. | R /beta| Sign. | R/ beta

B-l.a 98.4 % 86.8 %
Batsterrelse .33521| .000 335 .001 .652
Innbyggere per kilometer offentlig vel .94215| .000 686, .002 1.082
Andel sysselsatte 16-66 ar per innbygg. | -1039.6| .000 -459| .082 -.728
Alminnelig inntekt fra IS per innb. 3.4897| .000 543, .014 .766
Konstant -6.1080| *** *kk

B-l.b 86.9 % 0549 %
Innbyggere per kilometer offentlig vel 1.0474| .006 762 *Ex 407
Andel sysselsatte 16-66 ar per innbygg. | -1259.0| .033 -.556 >k -.315
Alminnelig inntekt fra IS per innb. 45191| .010 704 >k 154
Konstant 24447 | ***

B-l.c 80.8 % 57.9%
Innbyggere per kilometer offentlig vel .70690| .052 514, .041 .564
Alminnelig inntekt fra IS per innb. 2.7940| .092 435 e 323
Konstantledd -265.13| .087 *xk

Noter:

*** Angir at variabelen ikke er signifikant pa 10 % niva eller bedre.
) Modellen er signifikant p& 5% niv4, men ikke p& 1% niva

IS = Innenbygds skattytere

linjen er basert pa det komplette datasettet. | nederste linje er selskapet
med de stgrste fartgyene utelatt. | utvalget som ligger til grunn for den
midterste linjen er ogsa enheter med mer enn 100 innbyggere per
kilometer offentlig vei ekskludert®.

Som en ser av figuren, far selv beskjedne variasjoner i utvalgsstgrrelsen
store konsekvenser for stigningstallet i linjene som representerer de
estimerte modellene. Hvis det til eksempel var den gverste linjen som
representerte den "riktige” modellen, vil en modell som vist i nederste linje
gi store feilprediksjoner av det "normerte” inntektsgrunnlaget.

% | og med at dette ogsa gjelder for observasjonsenhet, som er utelatt pga fartgystarrelse, far
det kun konsekvens for en ytterligere enhet.
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Linjene viser prediksjoner fra ulike utvalg.
vre linje: N=14, nedre linje: N=13, midtre linje: N=12
\ \ \

350 SEe
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Enhetsinntekt - kroner per batkm

50

[ I [
50 100 150 200
Antall innbyggere per km offentlig vei

Figur 7.1 Inntektsmodell for batruter, estimert fra ulike utvalgs-
storrelser.

7.4 |IKKE GRUNNLAG FOR MENINGSFULLE NETTOKOSTNADSFUNK-
SJONER.

Pa bakgrunn av datagjennomgang og utfgrte analyser, ma vi konkludere
at tilgjengelige data ikke gir et forsvarlig grunnlag for & etablere netto-
kostnadsfunksjoner. Vi har ovenfor redegjort for de teoretiske og meto-
diske problemene som knytter seg til at aggregeringsnivaet er sveert hgyt,
og at antallet observasjonsenheter er lavt. | tillegg kommer den paviste
sarbarheten for utliggere. Pa batrutenes kostnadsside er denne sarbar-
heten sa stor at de estimerte funksjonene mister all signifikans nar en
enkelt observasjon utelates. Dette er ikke et tilfredsstillende utgangspunkt
for modeller som er tenkt benyttet i den regionale fordelingspolitikken.
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Pa ferjesiden er modellene noe mer robuste, men ogsa her er fglsom-
heten for utliggere godt synlig pa kostnadssiden. Ved utelatelse av de tre
(av 21) enhetene med de stgrste gjennomsnittsfartgyene, taper de esti-
merte kostnadsfunksjonene mye av sin signifikans. Ingen av dem er
lengre signifikante pa 1% niva.

For ferjemodellene er det et alvorlig tilleggsproblem at dataene ikke gir
mulighet for a skille mellom riksveiferjer og @vrige ferjer. Vi har grunn til &
anta at aktiviteten pa riksveisambandene influerer vesentlig pa resul-
tatene. Selv i det tilfellet at funksjonene statistisk sett har et tilfreds-
stillende signifikansniva, er det derfor likevel ikke grunnlag for & konklu-
dere at de gjenspeiler inntekts- og kostnadsforholdene i de sambandene
de er ment & representere. For & kunne benytte funksjonene til det til-
tenkte formalet, ma en i sa fall forutsette at sammenhengene mellom gko-
nomitall og bakgrunnsvariable fglger det samme mgnsteret for alle ferje-
kategorier. Dessverre er det svakt grunnlag for a gjare en slik forut-
setning, spesielt siden riksveiferjer typisk trafikkerer hovedsamband med
gjennomgangstrafikk, mens ferjer pa fylkes- og kommunale veisamband,
som regel har en langt mer lokal funksjon.

Uten tilgang til kostnads- og inntektsmodeller som gir et tilfredsstillende
grunnlag for a beregne nettokostnadsfunksjoner, har det heller ingen hen-
sikt & prave a estimere volummaodeller for ferjer og batruter.
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Del 2

Transporttjenesten for funksjonshemmede.
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8 TRANSPORTTJENESTEN FOR FUNKSJONSHEMMEDE
(TT)

8.1 SPORREUNDERS@KELSE OG DATAGRUNNLAG.

Tilgangen til data om transporttjenesten varierer sterkt mellom fylkene.
Forskjellene har dels arsak i at ordningene er ulikt utformet, spesielt med
hensyn til utbetaling av tilskudd. | tillegg er det store variasjoner i hvor
sterkt de enkelte fylkeskommunene vektlegger betydningen av statistikk
pa kommuneniva. Status og niva for mottatte data fra sparreunder-
sgkelsen er oppsummert i Tabell 8.1. Eksempel pa sparreskjema er
gjengitt i vedlegg 16.

Samtlige fylkeskommuner har oversikt over antall godkjente brukere pa
kommuneniva. Derimot er det bare ett fylke som har kunnet skille mellom
antall aksepterte brukere per 1/1 1998 og antallet som reelt har mottatt
statte i 1998. Det angis at man aktivt praver & luke ut brukere som ikke
anvender tilbudet, slik at det i praksis er liten forskjell mellom tallene.
Antall godkjente brukere vil dessuten kunne variere betydelig over aret
slik at det blir vanskelig @ sammenholde tallene.

For vart formal er det skuffende at sa fa fylkeskommuner har oversikt over
antall turer med stgtte. Den utstrakte bruken av kuponghefter er en del av
forklaringen. Noen fylker ngyer seg med & refundere midler direkte pa
grunnlag av antall kuponger returnert fra transportgr, uten krav til videre
dokumentasjon av turene. Slike opplegg gir stor apning for at bruker og
transportgr i samarbeid kan jukse med restkuponger for a fa utdelt verdien
av disse. Vi har fatt opplyst at dette kan vaere et problem. Andre fylker
krever at turer skal dokumenteres med regning og refunderer kun det
antall kuponger som det er innsendt regningsgrunnlag for. Disse fylkene
har datagrunnlag for & bestemme antall turer, men mange ser tydeligvis
ingen verdi i & foreta slike summeringer.
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Tabell 8.1 Datastatus for spgrreundersgkelse om TT-tjenesten, 1998.

God- | Antall Fylkes- Kom-
Fylke kjente | statte- | Antall Samlet kommunale munale

bru- | mot- | turer |Kjarte| bruker- tilskudd tilskudd

kere | tagere | totalt | km | betaling [Bevilget | Utbetalt | Utbetalt
@stfold K - -uo- | -uUo- -uo- -uo- F F
Akershus - - - - - - - -
Oslo K - K -uo- K K
Hedmark K - -uo- | -uUo- -uo- K F -uo-
Oppland K - K K K K K K
Buskerud K - K -uo- K -uo- K K
Vestfold K - -uo- | -uUo- -uo- -uo- -uo- -uo-
Telemark K - -uo- | -uo- -uo- -uo- K K
Aust-Agder K - -uo- | -uo- -uo- K -uo- -uo-
Vest-Agder K - K K K -uo- K K
Rogaland K - K -uo- -uo- -uo- K K
Hordaland K - F F (F?) F F K
Sogn og Fjordane K - -uo- | -uo- -uo- K K -uo-
Mgre og Romsdal K - -uo- | -uo- -uo- F F -uo-
Sgr-Trgndelag K - K -uo- -uo- -uo- K K
Nord-Trgndelag K K -uo- | -uo- -uo- -uo- -uo- -uo-
Nordland DK - -uo- | -uo- | -uo- (F -uo- -uo-
Troms K - -uo- | -uUo- -uo- K F -uo-
Finnmark K - -uo- | -uo- -uo- F F -uo-
Noter:

K = Opplysninger pa kommuneniva, F = Opplysninger pa fylkesniva, -uo- = ikke oppugitt.
Refererer til tildelte kvotegrenser for kommunene. Dvs. ikke ngdvendigvis reelle antall
brukere.

1)

Kjarte kilometer er det kun Vest-Agder som har dokumentert. Dette har
sammenheng med at fylket har en litt spesielt refusjonsordning, hvor
kravet til egenandel er knyttet til et avstandsbasert takstsystem. Av gvrige
fylker er det kun Oslo som har noe lignende, men her har man ikke sett
seg i stand til & oppgi reiseavstanden.

Ogsa i forhold til egenbetaling skaper kupongbruken problemer pa data-
siden. Disse ordningene forutsetter vanligvis at egenbetalingen skjer ved
at bruker betaler differansen mellom turpris og verdien av naermeste
kupongmiks under denne. Man antar at brukeren av egeninteresse betaler
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denne differansen, fordi det ikke gis refusjon for restverdien av kuponger
som ikke blir fullt utnyttet. Omfanget av egenbetalingen blir derved en
funksjon av kupongenes palydende og gjennomsnittlig reiseavstand.
Haye palydender gker egenandelen, mens kostbare gjennomsnittsreiser
reduserer den. Brukere som innser at de ikke vil benytte hele sin tildelte
kvote vil imidlertid ogsa ha tilbgyelighet til a fullfinansiere turene med
kuponger. Vi har derfor sma muligheter for gjgre fornuftige anslag for
egenbetalingen for de fylker hvor dette ikke er oppagitt.

8.2 PRAKTISERINGEN AV ORDNINGEN.

Sparreundersgkelsen avslarer store forskjeller i maten transportordningen
praktiseres pa. Forskjellene viser seg bade i hvem som inkluderes, i
bruken av egenandeler og i nivaet pa ytelsene. Den mest vidtrekkende
ordningen finner vi i Oslo, som bade har den hgyeste brukerandelen
regnet i forhold til folketallet, og den desidert hgyeste ytelsen per bruker.
Oslo utmerker seg ved at alle godkjente brukere gis rett til en daglig reise
tur/retur arbeid eller studiested. | mange andre fylker blir det tvert om
understreket at ingen har rett til stgtte, men at den enkelte etter sgknad
kan fa stgtte innenfor de til enhver tid gjeldende rammene for transport-
tienesten. Ingen andre fylker gir brukerne rett til daglige tur/retur reiser til
jobb eller studiested innunder TT-ordningen.

| noen fylker er det enkeltkommuner som gir tilleggsstatte til TT-tjenesten.
Dette gjelder farst og fremst i de stgrre byene, og med unntak av
Rogaland er summen av kommunale tilskudd pa fylkesniva vesentlig
mindre enn de fylkeskommunale bidragene. | Rogaland er situasjonen
spesiell ved at ogsa landkommunene yter bidrag til transporttienesten. For
fylket som helhet yter kommunene her dobbelt sa mye som fylket. Til
brukerne i Stavanger yter kommunen mer enn 4 ganger sa mye som
fylket.

Ansvaret for godkjenning av nye brukere er som hovedregel delegert til
den enkelte kommune og utfgres gjerne av en spesielt oppnevnt nemnd. |
godkjenningsvilkarene vektlegges graden av reisevalgshemning og rulle-
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stolbrukere prioriteres i samtlige fylker. Mange fylker gir ogsa prioritet til
personer som er reisevalgshemmet som fglge av synsvansker/blindhet.

Det er stor forskjell i hvordan ytelsene differensieres mellom ulike bruker-
kategorier. Prioriterte brukere (eks. rullestolsbrukere) som er avhengig av
spesialbil, far mest stgtte, mens det i motsatt ende av skalaen kan bli gitt
reduserte ytelser til brukere som kun periodevis er forflytningshemmet
(eks. om vinteren) eller som far grunnstagnad fra Folketrygden til transport
eller til eget bilhold. Brukerens alder er et annet sorteringskriterium, hvor
det ofte blir gitt mer til yngre enn til eldre brukere. Mange fylker varierer
ogsa ytelsene med basis i avstanden mellom brukerens bosted og
naermeste kommune- eller servicesenter.

Bruk av egenandeler er utbredt, men ogsa her er det store nivaforskjeller.
| fylker som anvender verdikuponger som betalingsmiddel stimuleres
brukeren til a toppfinansiere reisene av egne midler for a fa full uttelling for
alle kupongene. De som fullfinansierer turene med kuponger far ikke
refundert overskytende kupongverdi. | andre fylker er egenandelen knyttet
til kollektivtaksten, mens andre igjen opererer med egne taksttabeller
knyttet til reiselengde. Noen fylker krever en fast prosentandel av reise-
kostnad som egenandel og noen kombinerer til eksempel en grunnsats
med kupongbruk. Sa langt vi har brakt pa det rene er praksis for
beregning av egenandeler stort sett felles innen det enkelte fylket, men i
Rogaland er ogsa dette overlatt den enkelte kommune a bestemme.

Som en ser er det store forskjeller mellom fylkene som ligger innbakt i det
lokale regelverket og i maten ordningene praktiseres pa. Tanken om &
benytte statistisk metode til & avslgre systematiske sammenhenger
mellom transportbehov — anskueliggjort gjennom praksis - og under-
liggende lokale karakteristika kan derfor synes noe optimistisk. For det
farste er datagrunnlaget for spinkelt til & fange opp forskjeller i enhets-
kostnadene i transporten (kostnad per kilometer). For det andre er de
volumtallene som fremkommer — farst og fremst utbetalt stgtte, men ogsa
til dels antall turer — s& sterkt farget av seertrekkene ved de enkelte
fylkenes praksis, at det ikke er faglig forsvarlig a tilskrive variasjonene til
objektive forskjeller pa& kommuneniva. Variasjonene mellom fylkene og til
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dels internt i fylkene, kan med minst like stor grad av troverdighet forklares
med forskjellene i de normative valgene som er foretatt av lokale myn-
digheter. Statistisk metode vil likevel med forsiktighet kunne anvendes i
forsgk pa & fange opp variasjoner internt i de enkelte fylkene.

| det falgende har vi prevd & gi en kompakt dokumentasjon av resultatene
fra spgrreundersgkelsen. Hensikten er bade a anskueliggjere de nor-
mative valgene som foretas pa kommune- og fylkesniva og samtidig a
dokumentere problemene med a benytte statistisk analyse slik det opp-
rinnelig var gnsket. Materialet gir nyttig dokumentasjon av de ulikheter
som preger transportytelsene for funksjonshemmede i forskjellige deler av
landet. Det gir imidlertid ikke noe objektivt utgangspunkt for a fastsette
fordelingsngkler relatert til de enkelte fylkene. Fordi det ikke foreligger
nasjonale normer for ordningen vil disse ngklene veere uadskillelig knyttet
til de normative valgene en har foretatt lokalt. Dokumentasjonen og ana-
lysene i avsnitt 8.3 kan aldri bli noe annet enn et hjelpemiddel for a vise
hva som forener og hva som skiller praksis i de enkelte fylkene.

8.2.1 Godkjenning av brukere - rettighetsgrunnlag.

Formalet med TT-ordningen er a gjare funksjonshemmede bedre i stand
til & delta i samfunnslivet pa linje med gvrige innbyggere. Ansvaret for
ordningen 1& opprinnelig i den enkelte kommune, men ble med virkning fra
1. januar 1988 overfart fra kommunene til fylkeskommunene*'.

Ordningen retter seg mot dem som pa grunn varig funksjonshemning er
avskaret fra eller har store vansker med a benytte det kollektive trans-
porttilbudet. Stortingsmelding nr 92, 1984-85, "Om transport av funk-
sjonshemmede”, gir falgende generelle retningslinjer for hvem ordningen
er ment & omfatte:

“Personer som har varig funksjonshemming av slik art at de ikke uten
vesentlige vanskeligheter kan bruke kollektive transportmidler”

¥t Overfgringen skjedde med bakgrunn i Stortingsvedtak 10. april 1986.
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| praktiseringen av ordningen blir bade fysiske og psykiske funksjons-
hemninger inkludert. Det er likevel vesentlige forskjeller i hvor sterkt de
enkelte fylkene vektlegger tyngden av funksjonshemningen. | mange reg-
lement blir funksjonshemningene gradert, med rullestolbrukere og i noen
tilfeller ogsa synshemmede gverst. Graderingen nyttes til & prioritere
brukere innenfor fastsatte brukertak. Noen fylker bruker ogsa graderingen
som utgangspunkt for differensiering av tilbudet.

Godkjenning av brukere skjer med utgangspunkt i sgknad som er utfylt pa
eget skjema. Det kreves ogsa helseattest. | de fleste tilfeller er det
nemnder oppnevnt av de enkelte kommunene som vurderer sgkerne.
Opptaket skjer som regel til faste tidspunkt, gjerne hvert halvar, men det
er ogsa fylker som har kun ett opptak i aret.

Det er varierende i hvilken grad fylkene godkjenner institusjonsboere som
TT-brukere. | noen fylker er disse helt utestengt fra ordningen, mens
andre fylker likestiller dem med hjemmeboende. Andre steder opereres
det med reduserte ytelser. Flere fylkeskommuner sondrer ogsa mellom
eldre og yngre institusjonsboere, slik at de yngre far delta i TT-ordningen,
mens de eldre enten holdes utenfor eller far sterkt reduserte tildelinger.
Begrunnelsen for denne forskjellsbehandlingen er dels at transporten av
institusjonsboere er et kommunalt ansvar, og dels at transportbehovet
anses a veere lavere enn for hiemmeboende.

Oslo, Trondheim og Bergen har seerskilte ordninger for statte til arbeids-
reiser. Ordningen er spesielt godt utbygd i Oslo, hvor alle godkjente
brukere tilbys en daglig tur/retur reise til arbeidssted eller studiested
innenfor Oslo og Akershus. | Bergen stilles krav til at brukeren fagrst har
sgkt grunnstgnad etter Folketrygdloven (86.3) til dekning av ekstrautgift til
eget bilhold. Bade i Oslo og Bergen ma brukere som far TT-statte til
arbeidsreiser betale egenandel svarende til kollektivtakst for den aktuelle
strekningen.

Mange fylker tildeler i utgangspunktet ikke TT-midler til funksjonshem-
mede som har fatt grunnstgnad til transport eller til eget bilhold etter
Folketrygdloven. En del fylker gir likevel midlertidig TT-statte til slike
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brukere nar bilen er pa verksted eller nar de av andre grunner er avskaret
fra a benytte den.

8.2.2 Differensiering av brukere.

Brukere differensieres etter flere kriterier. De vanligste dimensjonene som
benyttes er:

Grad av forflytningshemning hvor spesielt rullestolsbrukere og syns-
hemmede begunstiges. Differensieringen brukes bade til & prioritere
brukere innenfor gitte kvotetak og i noen fylker ogsa til & differensiere
ytelsene mellom ulike brukerkategorier.

Avstand fra bosted til neermeste tettsted, kommune- eller servicesenter
brukes i en rekke fylker til & differensiere ytelsene, slik at de som bor
lengst borte far en noe hayere ytelse.

Eldre institusjonsboere blir noen steder nedprioritert. De kan enten bli
holdt helt utenfor ordningen eller fa reduserte ytelser.

Brukere med transportstgtte fra Folketrygden, eks. grunnstgnad til
kjgp/ drift av egen bil blir av noen fylker holdt utenfor TT-ordningene,
mens andre fylker inkluderer dem. | Finnmark gis disse brukerene
redusert stotte.

Det skilles mellom brukere med helarlig og sesongavhengig forflyt-
ningshemning. Mange fylker gir redusert statte til brukere med sesong-
avhengig forflytningshemning.

Brukere som har samboer/ektefelle som ogsa er TT-bruker kan fa
redusert tildeling. | Nordland skal gifte/samboende TT-brukere til
sammen maksimalt kunne tildeles 1,5 kvoter.

Yngre funksjonshemmede gis ekstra mulighet for & sgke om tilleggs-
midler utover basisstatten.
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8.2.3 Praktisering av kvoteordninger.

Mange fylker har en eller annen form for kvoteordning som begrenser
kommunenes adgang til & godkjenne nye brukere. | noen fylker blir disse
rammevilkarene strengt praktisert, mens andre mer ser dem som
radgivende og tillater enkeltkommuner a ga utover grensene nar dette kan
begrunnes i lokale forhold. Hvor man har fleksible grenser blir vanligvis
vektlagt andelen eldre i befolkningen og eventuell tilflytting av godkjente
brukere fra andre kommuner. Nar kvotegrensene binder, blir nye sgkere
som tilfredsstiller godkjenningskriteriene satt pa venteliste. Enkelte steder
(for eksempel i Gstfold) har fylket gitt tilleggshjemler til noen kommuner for
a avhjelpe problemet med lange ventelister. | andre fylker har kom-
munene selv skutt inn midler for & bedre situasjonen. Kvotegrensene pa
kommuneniva varierer mellom 1,3 og 4,0 prosent.

| Mgre og Romsdal er det fastsatt et brukertak pa 2,75% av folketallet pa
fylkesniva. Rammen fordeles mellom kommunene med utgangspunkt i
alderssammensetningen. Aldersgruppen under 70 ar vektlegges 33% og
gruppen over 70 ar med 67%. Kommuner med stor andel eldre far derved
hayest brukertak. | 1998 varierte det kommunevise brukertaket fra 1.9% til
3.6% av folketallet.

Buskerud praktiserer en asymmetrisk godskriving av tilleggshjemler til
kommuner som har en andel eldre som overstiger gjennomsnittet med
mer enn en viss prosent. Kommuner som har lavere andel eldre far ikke
redusert taket pa hjemler slik at dette faller under 1,3%-grensen som
fylket har fastsatt.

Kvotegrensene, slik de fremgar av Tabell 8.2, refererer til det samlede
antallet brukere. | forbindelse med differensiering mellom brukergrupper
er det ogsa enkelte fylker som har satt tak pa andelen brukere i hver
kategori. Til eksempel har Nord-Trgndelag en norm om at inntil 10% av
brukerne kan plasseres i kategori med utvidet transporttiloud (prioriterte
brukere).
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Tabell 8.2 Kvotebegrensning av antall brukere.

Faktisk
Kvotegrenser andel
Fylke Ordning Nivd | avinnb. Kommentarer
@stfold Hjemler | Kommune 1,3 % | Ekstrahjemler for & redusere venteliste
Akershus
Oslo Ingen 3,6 %
Hedmark Ingen 34 %
Oppland Ingen 2,1%
Buskerud 13%av | Kommune 1,5 % | Tilleggshjemler gisfor hgy andel eldre
innb. og for tilflytting av godkjente brukere.
Tilleggsytelser fra Drammen og
Kongsberg
Vestfold Ingen 3,2 % | Fra1999 er opptakskriteriene vesentlig
bindende endret dlik at brukerandel per 15.2 1999
var redusert til 1,7 %.
Telemark Ingen 25%
Aust-Agder| 15%av | Kommune 1,9%
innb.
Vest-Agder | 2% av innb. | Kommune 1,7%
Rogaland Ingen Y14%
Hordaland | 4 % av innb. | Kommune 3,6 %
Sogn og Ingen 3,8 % | Fylkeskommunen holder tilbake en del
Fjordane av totalrammen. Dette tildeles
enkeltkommuner etter sgknad utfra
dokumenterte behov.
Mgre og 275%av |Fylke 2,7 % | Innbyggere over 70 &r teller dobbelt i
Romsdal innb. innbyrdes fordeling av kvoten mellom
kommunene
Sor- Ingen 3,1 % | Kommunal ordning for arbeidsreiser i
Trgndelag Trondheim kommer i tillegg
Nord- 15%av |Kommune 1,5 % | Utvidet tak for 5 kommuner (hgyest er
Trendelag innb. 2,5%)
Nordland 1% av innb. | Kommune | 2 3,2 %] tillegg 15 % av alle over 70 &
Troms Ingen 9 27%
Finnmark | 2,5% av innb. | Kommune 3,0%
Noter:

Y Mangler opplysninger om Finngy kommune.
2 |kke oppgitt reelle brukertall, men kommunekvoter. Reell brukerandel er trolig lavere.
¥ Mangler brukertall for Kvadfjord og Lenvik => Reell brukerandel er noe hayere.
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8.2.4 Avgrensing i reisevalg.

Samtlige fylker har gjort unntak for reiser som alternativt dekkes av andre
ordninger. Typisk vil TT-tjenesten ikke kunne benyttes til:

» reiser som dekkes av trygdekontoret
* reiser til tannlege som dekkes av kommune/fylkeskommune

« kommunale fellestiltak knyttet til helse- og sosialtienesten, for
eksempel transport til og fra dagsentra eller sosiale fellesturer for
institusjonene.

Mange av fylkene som opererer med verdikuponger, tillater disse brukt til
turer over hele landet, eventuelt med forbehold om at kupongene aksep-
teres av den aktuelle transportagren. Fylker som tildeler rettighet til et gitt
antall turer er naturlig nok mer restriktive med reisevalget. | Oslo refun-
deres i utgangspunktet kun utgifter til reiser innen Oslo og Akershus.

Andre fylker har satt tak for hva som kan aksepteres som en enkeltreise.
Dette taket kan veere definert enten ved reiseavstand eller ved en belgps-
grense. Man kan gjerne ha anledning til a finansiere lengre reiser ved a
benytte flere reiseretter. | noen fylker er det apning for reiser utover
maksimalnormen forutsatt at det inngas saerskilt forhandsavtale om dette.

8.2.5 Egenandeler og oppgjersform.

De fleste fylker har krav til egenandel fra brukernes side. Disse kravene er
sveert ulikt utformet og varierer sterkt bade med hensyn til beregnings-
mate og starrelse. Egenandelen blir vanligvis beregnet pa samme mate i
hele fylket, men i Rogaland er ogséa dette overlatt til den enkelte kommune
a bestemme. Mange fylker opererer med en minstesats for egenandelen.

Falgende ordninger er i bruk:
» Brukeren betaler et fast belagp per tur.

« Ved bruk av kuponghefter med reisekuponger med pastemplet verdi
blir det ikke tilbakefart restbelgp ved fullfinansiering av reisen med
kuponger. Brukerne stimuleres derfor til & betale av egen lomme diffe-
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ransen mellom turprisen og verdien av den naermeste underliggende
kupongkombinasjonen. Egenandel per tur vil i dette tilfellet variere til-
feldig med turprisen, mens den gjennomsnittlige prosentvise egen-
andelen vil avhenge av turlengde og kupongenes palydende. Lange
(dyre) reiser reduserer gjennomsnittlig egenandel, mens hgye kupong-
verdier gker andelen. Kupongverdiene som benyttes av ulike fylker
varierer fra 25 kroner til 60 kroner. Noen fylker tildeler ogsa kuponger
med flere verdier.

Ordineer kollektivtakst for den enkelte reise benyttes flere steder som
grunnlag for egenandel. Dette er spesielt aktuelt hvor det er begrenset
adgang til & benytte transportstatteordningen utenfor eget fylke/om-
rade. Som en variant av denne ordningen praktiserer Sauda kommune
| Rogaland et krav til 2 ganger busstakst som egenandel.

Noen fylker har etablert et eget takstsystem/regulativ for egenandel
knyttet til reisestrekning. Disse takstene kan variere mellom ulike
brukergrupper (til eksempel Vest-Agder).

En del fylker krever en viss prosent av turkostnaden i egenandel. |
Hordaland er dette kombinert med bruk av verdikuponger pa 25 og 50
kroner (20 og 40 kroner fra 2. kvartal 1999). Brukerandelen i
Hordaland er 25%. | Nord-Trgndelag er prosentsatsen ulik for barn
(10%) og voksne (20%).

8.2.6 Ytelsesniva.

Ytelsesnivaet kan defineres pa flere mater. Det ene er den innsats av
midler det enkelte fylket anvender til transporttjenesten. | sammenlig-
ninger kan denne innsatsen best males som tilskudd per innbygger. Det
andre er stgrrelsen pa midlene som kommer den enkelte bruker til gode.
Dette siste belgpet avhenger bade av bevilgningsomfanget og av antallet
godkjente brukere. Jo mer restriktiv godkjenningspraksis fylket har, jo
hagyere blir de individuelle ytelsene. Gjennomsnittsytelse per bruker er et
aktuelt maltall i denne sammenheng. Begge maltallene er gjengitt i Tabell
8.3 ovenfor. Tabell 8.4, nedenfor, gir en oppsummering av hovedtrekk ved
TT-ordningene slik de ble praktisert i de enkelte fylker i 1997.
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Tabell 8.3 Gjennomsnittsytelser per TT-bruker og egenandeler.

Samlet | Gjennomsnittlig Egenandel
Fylke tilskudd | ytelse per bruker Gjennom
prinnb. | Fyke | Kommune Ordning -snitt
@stfold 23| 1712 Kupongdifferanse -
Akershus
Oslo 238| 6676 Kollektivtakst 1206
Hedmark 33| 984 Kupongdifferanse -
Oppland 61| 1993 271 | Kollektivtakst, minimum kr 15 253
Buskerud 46| 3132 192 | Avstandsbasert regul ativ 849
Vestfold 30, 943 13| Fast kr 10, 15, 20 eller kr 30 for
reiser til bruttopris inntil hhv. kr
60, kr 105, kr 180 og kr 300.
Telemark 28| 1090 58 | Fast belgp per tur + Kupong- -
differanse
Aust-Agder 43| 2248 Kupongdifferanse -
Vest-Agder 37| 1996 208 | Avstandsbasert regulativ 711
Rogaand 41, 971 2014 | Busstakst er basis, men overvekt
av kommunale saa-ordninger
Hordaland 70| 1924 23 | For fritidsreise 25% av turkost +
kupongdifferanse
For arbeidsreise kollektivtakst
Sogn og 38| 1012 20% av totalpris. Maks kr 30 per
Fjordane reise
Mgare og 48| 1776 Minimum 12 kr per person . Ved -
Romsdal enkeltreise 20% av totalkostnad.
Flerei samme bil betaler 10%
hver. | tillegg kommer kupong-
differanse
Sar- Y 53| 1520 Y 164|20% av turkostnad og minst 12
Trondelag kroner. Flere som reiser sammen
betaler 10% hver. Ledsager gratis.
Nord- 35| 2316 20% av turkostnad (10% for barn) 575
Trondelag Minstesats kr 10.
Foreldre & ektefelle sammen med
bruker betaler kr 10 per mil.
Nordland ? 67| 2120 K upongdifferanse for drosje-
brukere.
Kr. 10 per mil med spesiabil
Troms 60 2228 Desentralisert til kommunene
Finnmark |85 1489 Ingen
Noter:

Y Inkludert 1,3 mill. kroner fra Trondheim kommune gremerket for arbeidsreiser.
2 Brukertallet for kommunene i Nordland er kun kvotegrenser — ikke reelle brukertall.
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Tabell 8.4 Ytelsesniva i det enkelte fylket.

Fylke

Arlige ytelser — kommentarer

@stfold

Brukergruppe Grunn- | Midl. | Hey |Satsnivabestemt av reiseav-
sats stand til nsarmeste handels- og

Alder <70 & 2125|3250| 3875|servicesenter:

Alder 70-79 & 1875|2875 3500, <6km 6-12km >12km

Alder >80 & 1625|2375 2875

Tillegg rullestol 650 Fast tillegg for rullestolbruker

Akershus

Ordningen administreres av Stor-Oslo Lokaltrafikk A/S

Odo

Ingen belgpsgrense. Rett til 1 daglig reise tur/retur arbeid/utdanning i
Oslo/Akershus + fastsatt antall fritidsreiser per kalenderdr innen Oslo eller til
Gardermoen.

Hedmark

<10km til senter 1 320 | Brukere med tidsbegrenset reisehemning (f.eks.

10-30 km til senter | 2 080 | pga. kulde, allergi med mer.) far etter vurdering

3000 25, 50 eller 75% av normal sats. Rullestolbrukere

> 30km til senter
I far kr 500 ekstra.

Oppland

Brukere far tildelt et gitt antall billetter, som hver gir rett til en tur. Reise-
lengde per billett avgrenses ved at reisen primaat skal foretasi hjemsteds-
kommunen. Enkeltbillett tillates brukt til kryssing av kommunegrense nar
nabokommunen har naeameste adm./handel ssenter. Ved gvrig grensekryssing
(etter egen avtale) nyttes 2 billetter. Billettene kan benyttes over hele landet.

Driften av ordningen er satt ut til Oppland Skyss og Informasjon A/S

Buskerud

Brukere gis normalt 72 enkeltreiser per & painntil 30km. Brukere med ekstra-
behov kan etter sgknad fa dobbelt antall. Tilleggsreiser kan ogsa gistil
arbeidsreiser som ikke dekkes gjennom andre transport- eller statteordninger.

Vestfold

Ordningen er vesentlig endret frai 1999 med inndeling i prioriterte brukere,
vanlige brukere 0g brukere med grunnstonad til egen bil. Vanlige brukere far
6 transportkort per kvartal. For 4 av kortene dekkes inntil kr 90 per kupong.
For de to siste kortene er stetten forhgyet til kr 150 for brukere som bor lengre
enn 10km fra by/naturlig sentrum, og til kr 270 ndr avstanden er mer enn
20km. Institusjonshboere eldre enn 67 & blir na holdt utenfor ordningen.
Prioriterte brukere 0g brukere med grunnstonad far hhv. det doble og det
halve av ytelsen til vanlige brukere.

Fylkeskommunen har fra 1/1 1999 overtatt ansvaret for godkjenning av bruker.
Samtidig er driftsansvaret satt ut til nyopprettede Vestfold Kollektivtrafikk AS.

Telemark

Til tungt reisevalgshemmede tildeler kommunen et antall verdikuponger etter
individuell vurdering. Lettere funks onshemmede kan benytte organiserte
fellesturer.

Kommunevise tilskudd fordeles etter ngkkel med 50% vekt pa folketall og
50% vekt pa andel eldre over 70 &r.

Aust-
Agder

Gruppe A 960 Bosted < 15 km fra kommunesenter

Gruppe B 1920 |Bosted <30 km frakom.senter + A med ekstrabehov

Gruppe C 2880 |Bosted > 30 km frakom.senter + helt spesielle behov

Gruppe D Skjenn | Reisehemming defer av &ret + begrenset reisebehov
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Tabell 8.4, fortsatt.

Fylke

Arlige ytelser - kommentarer

Vest-
Agder

Brukergruppe 1 | 250 km per kvartal, fordelt pa 25-50 reiser (200km fer %/ 98)

Brukergruppe 2 | 180 km per kvartal, fordelt pa 18 — 36 reiser per kvartal

Rogaland

Rogaland er spesiell ved at ordningen er mer desentralisert enn i andre fylker og
at kommunenei hele fylket er sterkt involvert i finansieringen. De fylkes-
kommunale retningslinjene er derfor kun radgivene og bade ytelsesniva og
egenandeler varierer mellom kommunene

Hordaland

Fritidsreiser 3000 | Rullestolbrukere, blinde og barepasienter gis et tillegg
Drosjebruker | 4500 | pa 1500 kr per &r. For avstand til kommunesenter >
20km gis et tillegg pa 1000kroner. (Fra 1999 gis bru-
kere under 40 &r ogsa et tillegg pa kr. 1500)

Spesia behov

Kan gis ekstratil brukere som ikke far grunnstgnad til egen bil.
(Gjelder spesielt psykisk utviklingshemmede)

Arbeidsreiser

Sogn og
Fjordane

Stor kommunal frihet. Ordningen dekker fritidsreiser og skal legges opp dlik at
brukere far en mest mulig lik tjeneste uavhengig av avstand fra bosted til
service- /lkommunesenter. Utsteder reisekuponger med palydende verdi, som
varierer i hht. bostedets beliggenhet. Alle brukergrupper likebehandlesi
utgangspunktet.

Magare og
Romsdal

<10km 2 160 | Hjemmeboende brukere grupperes etter om de er

rullestolbruker eller ikke, og etter avstand fra hjem-

Rullestol <10km | 2 880

sted til kommunesenter. Etter seknad ytes ekstratil-

>10km 23880

skudd til brukerei alder 10-40 & (Fra 1999 10-50 &)

Rullestol > 10km | 3 600

Institusjonsboer = Eldre enn 60 &r og bosatt pa alders-

1440 eller sykehjem

Institusjonsboer

Trondelag

Differensiert tildeling av kuponger etter prioriteringsgruppe. Gruppe 1 inkluderer
sterke funksjonshemninger (rullestol, baarehjelp/spesialbil, blind/svaksynt).

Nord-
Trendelag

Ekstra tilbud til prioriterte Tildeler et antall turer per halvar. En tur er
brukere: inntil 30 km. Inntil 60 km regnes som 2 turer.

- Y ngre brukere (<60 ar),
- Behov for spesialhil,
- Avstand til kom.senter >30 km

Nordland

Drosjebruker Avstand:
Sonel 0-10 km
Sone 2 10-30 km
Sone 3 30-50 km
Sone 4 > 50 km

Brukere tildeles et antall verdikuponger
bestemt av avstand fra bosted til neameste
naturlige servicesenter. Brukere som er
avhengig av ferge for & n& senteret blir
godskrevet en ekstra sone.

Spesiabil Avstand:
Sone 1 0-10 km
Sone 2 10-30 km
Sone 3 30-50 km
Sone 4 > 50 km

# kup.
40

60

80
100

Brukere tildeles et antall reisekuponger,
hver med reiselengde begrenset til 10km.
Antall bestemmes av reiseavstand fra
bosted til kommune-/servicesenter. Etter
sgknad kan ogsa gis stette til arbeidsreiser.
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Tabell 8.4, fortsatt.

Fylke Arlige ytelser - kommentarer

Troms Driften av ordningene er desentralisert til kommunene som far tildelt et arlig
bel gp fra fylkeskommunen. Enkeltkommuner har varierende ordninger.

Finnmark Kuponger a| Det differensieresi brukersoner utfra. avstand fra
Brukersone: | kr 25: bosted til neameste tettsted eller kommunesenter.
1 <5km |60perar Mottaker av grunnstette til transport eller stette til
2 5.10km |80perér | Kkjgp/drift av egen bil fér redusert ytelsen med 10
3 10-30 km | 100 per & | hhv. 80%
4 >30km | 120 per & Sterkt forflytn.hemmede rullestolbrukere og blinde

gisaltid tilskudd som for brukersone 4.

De individuelle ytelsesnivaene fastsettes vanligvis arlig i tilknytting til
budsjettbehandlingen. Med mindre man foretar endringer i praktiseringen
av ordningen vil budsjettrammen og det eksisterende brukertallet legge
sterke faringer pa beslutningene. | tillegg ma det tas hgyde for forventede
endringer i brukertallet. Det er ogsa vanlig & ta hensyn til erfaringstall for
utnyttingsgraden for tidligere tildelte kvoter, slik at det foretas en betydelig
"overbooking” i forhold til tilgjengelige budsjettrammer. Ved endringer i
brukeradferden vil dette selvsagt kunne skape problemer. En del fylker
sikrer seg ved & holde tilbake en "reserve” som tildeles fortlapende pa
mer skjgnnsmessige kriterier etter seerskilte sgknader fra brukerne.

8.2.7 Utnyttingsgrad og skonomisk eksponering.

Ved fastsettelse av ytelsene til den enkelte bruker blir tildelte midler pa
arets budsjett kombinert med erfaringstall for brukernes adferd i tidligere
perioder. Erfaringene tilsier at en betydelig del av midlene ikke blir
utnyttet. Til eksempel registrerte Buskerud i 1998 en forbruksandel pa 39
prosent for fylket som helhet. Det var samtidig store variasjoner i for-
bruksandelen kommunene i mellom, med knapt 77 prosent som hgyeste
og vel 21 prosent som laveste forbruksandel p4 kommuneniva.

Forutsetningen for vellykket fastsettelse av ytelsesnivaet er at forbruks-
andelen holder seg relativt konstant over tid. For Buskeruds vedkom-
mende innebeaerer dette at det fordeles reiserettigheter med en samlet
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verdi som overstiger budsjettmidlene med mer enn 100 prosent. Ved en
slik tildelingspraksis er det apenbart at fylkeskommunen eksponerer seg
gkonomisk i forhold til endringer i forbruksmgnsteret. Endringer i bruker-
adferden kan i prinsippet ngdvendvendiggjare betydelige tilleggsbevilg-
ninger for & dekke inn forpliktelsene. For & motvirke denne risikoen er det
en rekke fylker som ikke tilstreber & fordele hele bevilgningen over de
generelle ordningene. | stedet blir en del av belgpet holdt tilbake som
reserve gjerne slik at restbelgp blir utdelt som tilleggsytelser etter seer-
skilte sgknader. P4 denne maten kan man holde tilbake en del midler til
man far bedre oversikt over hvordan forbruket utvikler seg.

8.2.8 Samkjering med mer.

Mange fylker tilstreber kostnadsbesparelser giennom samkjgring av flere
brukere. Noen fylker reserverer deler av bevilgningen til denne type tiltak.
Andre stiller krav til fremgangsmate ved bestilling av tur, slik at det skal bl
enklere a planlegge samordnede turer. Til eksempel stiller Sgr-Trgndelag
fylkeskommune krav til at turen ma bestilles minimum 2 timer far avreise.

Telemark ga tilleggsbevilgning / reserverte 710 000 kroner av TT-bevilg-
ningen til arbeidet med a etablere fellesturer i 1998. Hensikten er a gi et
fastere tilbud til lettere funksjonshemmede i omrader uten annet kollektiv-
tilbud. Ordningen er lagt opp slik at kjgres faste traseer til faste tider, men
med mulighet for avstikkere etter bestilling.

Ser-Trgndelag krever at reiser ma bestilles senest 2 timer far avreise for a
gi mulighet for samordning av flere reiser. Trondheim bevilget i 1998 kr.
1,3 mill. til arbeidsreiser for ca. 45 eller 95? brukere.

| Sogn og Fjordane yter fylkeskommunen tilskudd slik at alle maxitaxier
kan utrustes for rullestolbrukere med heis, skinner med mer. | 1998 ble
det ytt 130 000 kroner til slike tiltak.

Flere fylker har etablert serviceruter som kjgrer bestemte strekninger til
faste tidspunkt og som eventuelt pa telefonanrop kan gjgre sma av-
stikkere for & plukke opp brukere. | noen fylker er det kun denne delen av
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tienesten som de lavest prioriterte brukerene gis tilgang til. | Bergen, som
driver en slik servicerute, er denne ogsa apen for passasjerer uten TT-
status.

En del fylker, men ikke alle, opererer med egne satser og egenandeler
nar flere reiser sammen. Slike insentiver skulle en tro var ngdvendige for
a gjore denne type innsparinger attraktive for den enkelte bruker.

8.3 ANALYSER AV TT-TJENESTEN.

Den beskrivende gjennomgangen av transporttjenesten for funksjons-
hemmede har vist at det er store forskjeller i maten ordningen praktiseres
pa bade mellom fylkene og innen de enkelte fylkene. Som det fremgar av
Tabell 8.1 er det ogsa vesentlige variasjoner i omfanget av de opplys-
ningene vi har mottatt fra de enkelte fylkene. Deler av disse forskjellene
skyldes at ordningene er ulikt utformet slik at fylkenes muligheter og
behov for innhenting av data derfor kan variere. | tillegg er det grunn til a
anta at det er forskjeller som bunner i varierende innsats fra fylkenes side
for & imgtekomme vare foresparsler.

Til tross for den variable datakvaliteten har vi foretatt noen statistiske
analyser ved hjelp av det gkonometriske analyseprogrammet Stata. Ana-
lysenivaet er kommune. De innsamlede data er her sammenholdt med
variabler som antas a karakterisere kommunene langs ulike dimensjoner.
Antallet dataenheter som har kunnet medtas i de ulike analysene er styrt
av datakvaliteten.

Folgende forhold er undersgkt:

» Antall brukere 18 fylker 402 observasjoner

» Tilskudd per innbygger 11 fylker 208 observasjoner
» Tilskudd per bruker 11 fylker 208 observasjoner

En rekke forhold som i utgangspunktet var gnsket belyst har vi mattet
utelate pa grunn av for tynt datagrunnlag. Dette gjelder blant annet spgrs-
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mal knyttet til enhetskostnadene i transporttienesten og bruken av egen-
andeler.

En generell observasjon er at mange av de aktuelle forklaringsvariablene
(kommunekarakteristika) er sterkt innbyrdes korrelerte. Dette begrenser

naturlig nok mulighetene for & @ke forklaringsgraden ved a kombinere
flere forklaringsvariabler.

8.3.1 Antall brukere

For basisanalysen av antall TT-brukere forela data for 402 observa-
sjonsenheter (kommuner) fordelt pa 18 fylker. Blant fylkene var det kun
Akershus som ikke hadde gitt informasjon om denne variabelen. Data-
grunnlaget bgr derfor gi et relativt dekkende bilde av landet som helhet.
Dette fremgar ogsa av Tabell 8.5 som viser verdikarakteristikker for aktu-
elle forklaringsvariabler i utvalget, sammenholdt med tallene for hele
landet.

Tabell 8.6 viser korrelasjonskoeffisienter og individuell "forklaringsgrad”
(justert R?) for sammenhengen mellom de uavhengige bakgrunnsvari-
ablene og den avhengige variabelen; som er andel brukere per innbygger.
Forklaringsgraden er kun oppgitt for sammenhenger som er signifikante
pa 1 %-niva eller bedre. 1 tillegg til settet av kommunale indikatorvariabler
gis ogsa tilsvarende koeffisienter for sammenhengen mellom den avhen-
gige variabelen og et sett av fylkes-"dummyer”. Kun signifikante "dum-
myer” (1% niva) er inkludert i tabellen.

Som det fremgar av tabellen er det andelen eldre i befolkningen som er
enkeltvariabelen med hgyest forklaringsgrad. Dette motsvares av nega-
tive korrelasjoner for andel sysselsatte og for inntekt og skatteinngang fra
innenby(gd)s skattytere. Tallene avslarer ogsa en beskjeden positiv sam-
menheng mellom malene for spredtbygdhet og andelen TT-brukere.

%2 Basert pa lineger regresjonstilpasning etter minste-kvadraters metode (OLS)
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Generelt er det ingen av bakgrunnsvariablene som har spesielt hgy for-
klaringsgrad enkeltvis.

Tabell 8.5 Egenskaper ved indikatorvariabler pa kommuneniva.

Utvalg Hele landet
(18 fylker, 402 (19 fylker, 435
observasjoner) ¥ observasjoner)
Gj.snitt? /| Minimum | Gj.snitt ? / Minimum
Andel per innbygger: Standardavvik |/ Maks. |Standardavvik |/ Maks.
Innenby(gd)s skattytere 0.719 0.607 0.719 0.607
0.036 0.923 0.035 0.923
Utenby(gd)s skattytere 0.279 0.018 0.271 0.018
0.325 2.510 0.317 2.510
Alminnelig inntekt - innenby(gd)s 99.374 70.809 100.746 70.809
skattytere (i 1000 kr) 11.930| 169.662 13.526| 169.662
Alminnelig inntekt - utenby(gd)s 1.177 0.324 1.216 0.032
skattytere. (i 1000 kr) 1.085 10.223 1.088 10.223
Skatteinngang frainnenby(gd)s 9.120 5.961 9.362 5.961
skattytere (i 1000 kr) 1.454| 16.814 1.637|  17.180
Skatteinngang fra utenby(gd)s 0.215 0.010 0.217 0.010
skattytere (i 1000 kr) 0.239 2.590 0.232 2.590
Frie inntekter 21 482 14 841 21 373 14 841
5575 52 954 5759 55 145
Bosatt spredtbygd 0.551 0.0026 537 .0026
0.288 1.000 293 1.000
Reisetid i minutt til kommune- 13.97 52 13.73 0.00
senter 11.21 108.98 10.92 108.98
Syssel satte 0.388 0.239 0.392 0.239
0.045 0.503 0.048 0.520
Uferetrygdede i alder 16 til 70 & 0.059 0.023 0.058 0.023
0.016 0.110 0.017 0.110
Eldre enn 66 ar 0.161 0.066 0.158 0.066
0.036 0.298 0.037 0.298
| aldersgruppe 67 — 79 &r 0.111 0.049 0.110 0.049
0.023 0.189 0.023 0.189

Noter:

Y Observasjoner med brukerandel lavere enn 0.5 og hgyere enn 7.5 % er utelatt som
apenbart uriktige.

2 Aritmetisk gjennomsnitt

161



Tabell 8.6 Korrelasjonskoeffisienter samt "forklaringsgrad™ for
individuelt signifikante bakgrunnsvariable.

Andel TT- Andel TT-
brukere per brukere per
innbygger innbygger
(avhengig) Uavhengige (avhengig)
Korr.- variable Korr.-
Uavhengige variable koeff. | (R?) koeff. | (R?)
Fylkes-
Andel per innbygger: "dummyer”
Innenby(gd)s skattytere  (AIBS) [0.241 |5.6% @stfold -0.276 |74 %
Utenby(gd)s skattytere  (AUBS) |-0.024 Hedmark 0.225 |4.8%
Alminnelig inntekt —innenby(gd)s |-0.275 |7.3% Buskerud -0.278 |7.5%

skattytere (i 1000 kr) (11BS)
Alminnelig inntekt — utenby(gd)s -0.182 |3.1% Vest-Agder -0.177 |29%
skattytere. (i 1000 kr) (IUBYS)

Skatteinngang frainnenby(gd)s -0.313 |9.6 % Rogaand -0.268 |7.0%

skattytere (i 1000 kr) (SIBS)

Skatteinngang fra utenby(gd)s -0.147 |1.9% Hordaland 0.170 |2.6%

skattytere (i 1000 kr) (SUBS)

Frie inntekter (FRII) ]0.256 |6.3% Sogn og 0.257 |6.4%
Fordane

Bosatt spredtbygd (BOSP) |0.195 |3.6% Nord- -0.271 |7.1%
Trendelag

Reisetid i minuitt til (REIS) |0.257 |6.4% Nordland 0230 |51%

kommunesenter

Syssel satte (SYSS) |-0.320 |{10.0% | Troms 0.193 [35%

Uferetrygdede 16-70&  (UFZR) |0.167 |2.5%

Eldre enn 66 ar (OV66) |0.394 |153%

| aldersgruppe 67 —79 & (UPEN) [0.375 |13.8%

| forhold til & kombinere flere forklaringsvariable er det et problem at
mange av de aktuelle variablene er sterkt innbyrdes korrelerte. Til eksem-
pel er det ikke overraskende en sterk korrelasjon mellom andel syssel-
satte og gjennomsnittlig inntekt og skatteinngang (p=0.65 og 0.66). Noe
mindre intuitiv er den sterke positive sammenhengen mellom andel eldre
og andel innenby(gd)s skattytere (p=0.58), og tilsvarende fraveeret av
korrelasjonen mellom andel innenby(gd)s skattytere og gjennomsnitts-
skatten fra denne befolkningsgruppen. Forklaringen ligger apenbart i at
andelen skattytere blir hgy i kommuner med mange eldre fordi samtlige
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pensjonister regnes som skattytere. Samtidig reduseres gjennomsnitts-
skatten i og med at pensjonistene gjennomgaende betaler lavere skatt
enn yrkesaktive. Tallmaterialet viser videre en klart positiv samvariasjon
mellom spredtbygdhetsindikatoren og andel eldre i befolkningen (p=0.48),
samtidig som det er negativ korrelasjon mellom spredtbygdhet og gjen-
nomsnittsinntekt (p=-0.49). Pa den annen side er det de spredtbygde
omradene som har stgrst innslag av utenby(gd)s skattytere (p=0.47). Her
er det de attraktive frilufts-/hyttekommunene pa fiellet og ved sjgen som
gjer utslaget. For gvrig er det betydelig samvariasjon mellom spredt-
bygdhet og frie inntekter per innbygger (p=0.46). Samlet gir disse tallene
klare indikasjoner om at mange av bakgrunnsvariablene samvarierer be-
tydelig langs dimensjonen by-land®. De innbyrdes korrelasjonene er for
en stor del sterkere enn samvariasjonen med den avhengige variabelen.

Det er gjort regresjoner med ulike kombinasjoner av uavhengige variable.
Foglgende modell ga hayest forklaringsgrad samtidig som signifikansnivaet
(1%) for samtlige forklaringsvariable ble opprettholdt:

(8.1.a) Bruker-andel =.0183 +.123 AO66 —.00112 SIBS +.000184 REIS
-.00663 AUBS

(Rj2 = 23.7 %. For variabelnavn se Tabell 8.6. Alle variable er signifikante
pa 1% niva)

Det er intuitivt rimelig at brukerandelen gker med gkende andel eldre i
befolkningen. Dette er ogsa den stekeste forklaringsvariabelen. De gvrige
sammenhengene er svakere og ogsa noe vanskeligere a tolke. Alle tre
peker imidlertid mot at brukerandelen gker i utkantomrader. Dette fremtrer
mest direkte av reisetidsindikatoren, som i en bivariat modell sammen
med andel eldre gker forklaringsgraden til 19.2 % (Rjz). At ogsa de to
skatterelaterte variablene varierer systematisk langs sentrum-periferi-
dimensjonen er mindre intuitivt, men fremgar av korrelasjonene som er
gjengitt ovenfor. Spesielt andel utenbygds skatteytere bidrar betydelig til

¥ Lineaer samvariasjon mellom forklaringsvariable kan gi multikollinearitet og skape problem
for valg av variable og tolkning av resultatene ved regresjoner med flere forklaringsvariable.
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den samlede forklaringsgraden i 8.1.a, 8.1.b. Det kan her synest underlig
at ikke spredtbygd-variabelen er signifikant i modellen, men som vist
ovenfor er denne sterkt korrelert blant annet med andel eldre.

(8.1.b) Bruker-andel =.0050 +.139 AO66 +.000213 REIS - .00684 AUBS

(Rj2 =22.2 %. For variabelnavn se Tabell 8.6. Alle variable er signifikante
pa 1% niva )

For en naermere kartlegging av sammenhengen mellom fylkestilhgrighet
og godkjenningspraksis er det ogsa gjort regresjoner hvor det er benyttet
"dummy’-variable for fylke. Det er laget en ny variabel for hvert fylke, som
er gitt verdi O eller 1. Verdien er satt til 1 for kommuner som tilhgrer det
aktuelle fylket, ellers er den 0. Pa denne maten far en avdekket hvilken
betydning det har a tilhgre det enkelte fylke.

Nar regresjonen i 8.1.b gjentas med et sett av "fylkesdummier” inkludert,
kan forklaringsgraden gkes til 57.3 % samtidig som 1 % signifikansniva
opprettholdes for samtlige variable*. Dummyer for til sammen 8 fylker
inngar negativt i denne modellen (Dstfold, Buskerud, Telemark, Vest-
Agder, Rogaland, Mgre og Romsdal, Sgr- og Nord-Trgndelag). | separat
regresjon ga fylkesdummyene alene en forklaringsgrad pa 45.5 %.
Forklaringsgraden for differansemodellen blir da (d.v.s. hva de 3 kom-
munevariablene bidrar til & forklare nar virkningen av fylkesdummyene er
trukket fra):

R4 = (57.3 — 45.5)/(100-45.5) = 21.7 %

Denne forklaringsgraden er marginalt lavere enn den vi fant uten fylkes-
dummyer.

Et annet alternativ som ogsa er forsgkt er a utelate de 8 fylkene fra
regresjonen. En star da tilbake med 10 fylker og 202 observasjons-
enheter. Modellen er vist 8.1.c. | denne modellen er andel eldre og uten-

¥ Ved inkludering av fylkes-dummyer i modell 8.7.a tapte variabelen skatteinngang fra
innenby(gd)s skattytere sin signifikans.
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bygds skattytere signifikant pa 1 % og reisetid pa 2 % niva. Om utelate
reisetid utelates faller forklaringsgraden til 42.3 %. Andel eldre forklarer
alene hele 39.6 % av variasjonen i andel tt-brukere i de 10 fylkene.

(8.1.c) Bruker-andel = .0111 +.143 AO66 +.000133 REIS - .00718 AUBS

(Rj2 =43.6 %. For variabelnavn se Tabell 8.6. Alle variable er signifikante
pa 1% niva )

En siste mulighet som ogsa er testet, er at de fylkesrelaterte seertrekkene
som pavises kan skrive seg fra nivaforskjeller i praktiseringen av reglene.
Det vil si at fylkene tolker reglene likt og tildeler etter relativt like kriterier,
men at noen fylker er systematisk strengere i handhevingen av reglene
enn andre. For a teste for denne muligheten er det foretatt analyser av
"normaliserte” bruker-andeler. Andel brukere er normalisert ved at de
enkelte kommuneverdiene er dividert pa fylkesgjennomsnittet. Kommuner
med brukerandel lik gjennomsnittet for sitt fylke far derved verdi lik 1 pa

0,08

o o Brukerandel

0,07 o . .
o o — Regresjonslinje

0,06 -
0,05 -
0,04 -

0,03 -

Andel TT-brukere

0,02 -

0,01 -

0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35
Andel over 66 ar

Figur 8.1 Samvariasjon mellom andel eldre og andel TT-brukere —
hele utvalget.

den nye variabelen, mens kommuner som ligger under snittet far verdi
mellom 0 og 1. Kommuner over snittet far verdi starre enn 1. Den nye
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variabelen tar bort nivaforskjeller mellom fylkene, slik at det kun er
variasjonen i brukerandelene som testes mot de uavhengige variablene.

Normaliseringen bidrar ikke til & gke forklaringsgraden. Samvariasjonen
med brukerandelen (den normaliserte) faller for samtlige bakgrunns-
variable med unntak av andel yrkesaktive og andel utenby(gd)s skatt-
ytere. Av enkeltvariablene er det fortsatt andel eldre som forklarer mest av
variasjonen i data, men forklaringsgraden gar ned fra 15.3 til 14.8 %. Det
er ikke lengre mulig a finne multivariate modeller hvor alle enkeltvari-
ablene er signifikante pa 1 % niva.

Utfra dette ma vi konkludere at analysene ikke har avdekket sterke lands-
dekkende sammenhenger mellom innarbeidet praksis for godkjenning av
TT-brukere og "objektive” bakgrunnsvariable. Vi har fatt en indikasjon om
at aldersfordelingen i befolkningen er av betydning, slik at kommunene
med mange alderspensjonister gir flest brukertillatelser. Denne sammen-
hengen er spesielt tydelig for 10 av fylkene, mens de 8 siste har en mer
uklar praksis.

8.3.2 Ytelsesniva — Tilskudd per innbygger og tilskudd per bruker.

Ytelsesnivaet kan males pa ulike mater. Tilskudd per innbygger sier noe
om hvor sterkt den enkelte kommune prioriterer transportordningen.
Tilskudd per bruker forteller hvor mye den enkelte bruker i gjennomsnitt
far ta ut av ordningen. Med varierende godkjenningskriterier kan det veere
stor forskjell i hvordan de enkelte kommunene kommer ut pa disse to
ytelsesmalene.

Antall observasjoner med tilstrekkelige data for analyse av ytelsesniva er
vesentlig mindre enn for brukerandeler. Totalt er det 11 fylker som har gitt
tilskuddsdata oppsplittet pa kommune. Ikke alle fylkene har gitt
regnskapstall og det er da benyttet budsjettall der slike foreligger. Tabell
8.7 gir oversikt over aktuelle forklaringsvariabler for utvalget, sammen-
holdt med tallene for hele landet.
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Utvalget skiller seg apenbart en del fra datagrunnlaget som er benyttet
ovenfor. Dette viser seg blant annet ved at regresjon 8.71.a gir markert
hgyere forklaringsgrad. Forklaringsgraden (RJ-Z) oker fra 23.7 til 33.0 %
samtidig som samtlige forklaringsvariable fortsatt er signifikante pa 1%
niva. Forklaringsgraden faller suksessivt til 31 % og 27.1 % nar farst
g/ennomsnittsskatt fra innenbygds skattytere og dernest andel utenbygds
Skattytere utelates fra regresjonen. Inkludering av "dummyer” for Hed-
mark, Buskerud, Sogn og Fjordane og Troms, hever forklaringsgraden til
52.9 % i regresjon sammen med andel eldre i aldersgruppen 67 — 79 ar.

For tilskudd per innbygger er det ikke mulig & finne en modell med flere
indikatorvariable, som gi hgyere forklaringsgrad enn den enkle modellen
med andel innenbygds skattytere (RjZ: 12.0%) som eneste forklarings-
variabel. Regresjon mot "dummy”-variable for 5 fylker (Oslo, Oppland,
Telemark, Rogaland og Sogn og Fjordane) gir derimot en forklaringsgrad
pa 36.3 %. | kombinasjon med andel bosatt spredtbygd gker forklarings-
graden til 41.9 % samtidig som alle avhengige variable fortsatt er
signifikante pa 1 % niva. Andel bosatt spredtbygd bidrar falgelig i denne
modellen til & forklare 8.8 % av den restvariansen som ikke forklares av
"dummy”-ene. Hvis en skal opprettholde 1 % signifikansniva er det fortsatt
ikke mulig & inkludere mer enn en kommunevariabel om gangen.
Sammen med fylkes-"dummyene” er det modellen med andel bosatt
spredt som gir best forklaringsgrad.

Fra Tabell 8.8 fremgar at tilskuddet per bruker kun samvarierer signifikant
med variabler knyttet til skatteforhold. Korrelasjonen er sterkest med
skatteinngang fra utenby(gd)s skattytere, men ogsa i forhold til andel
innenby(gd)s skattytere avtegnes en sammenheng.

Igjen er det ingen modeller med flere kommunale forklaringsvariable som
tilfredsstiller 1 % signifikansniva for samtlige variable. Neermest kommer
kombinasjonen av innen- og utenby(gd)s skattytere med forklaringsgrad
15.3 % og begge variablene innenfor 2 % signifikansniva.
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Tabell 8.7 Egenskaper ved indikatorvariabler pa kommuneniva.

Utvalg Hele landet
(11 fylker, 208 obs.) (18 fylker, 435 obs.)
Gj.snitt? / | Minimum | Gj.snitt? / | Minimum
Andel per innbygger: Standardavvik | / Maks. | Standardavvik | / Maks.
Innenby(gd)s skattytere 0.725 0.627 0.719 0.607
0.039 0.923 0.035 0.923
Utenby(gd)s skattytere 0.345 0.018 0.271 0.018
0.389 2.510 0.317 2.510
Alminnelig inntekt - innenby(gd)s 99.343 75.690 100.746 70.809
skattytere (i 1000 kr) 11.598| 153.142 13.526| 169.662
Alminnelig inntekt - utenby(gd)s 1.384 0.186 1.216 0.032
skattytere. (i 1000 kr) 1.114 10.223 1.088 10.223
Skatteinngang frainnenby(gd)s 9.277 5.961 9.362 5.961
skatt- 1.433 15.337 1.637 17.180
ytere (i 1000 kr)
Skatteinngang fra utenby(gd)s 0.269 0.032 0.217 0.010
skatt- 0.274 2.590 0.232 2.590
ytere (i 1000 kr)
Frie inntekter 20 955 15074 21 373 14 841
5056 51070 5759 55 145
Bosatt spredtbygd 0.574 0.0026 537 .0026
0.278 1.000 293 1.000
Reisetid i minutt til 13.97 1.25 13.73 0.00
kommunesenter 9.58 76.08 10.92 108.98
Syssel satte 0.393 0.281 0.392 0.239
0.042 0.496 0.048 0.520
Uferetrygdede i alder 16 til 70 & 0.058 0.023 0.058 0.023
0.017 0.108 0.017 0.110
Eldre enn 66 ar 0.165 0.066 0.158 0.066
0.037 0.298 0.037 0.298
| aldersgruppe 67 — 79 &r 0.113 0.049 0.110 0.049
0.024 0.189 0.023 0.189

Noter:

Y Observasjoner med brukerandel lavere enn 0.5 og hgyere enn 7.5 % er utelatt som

apenbart uriktige.
2 Aritmetrisk gjennomsnitt
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Tabell 8.8 Korrelasjonskoeffisienter samt "forklaringsgrad™ for
individuelt signifikante bakgrunnsvariable.

Avhengige variable
Gj.sn. TT- Gj.sn. TT- Andel TT-
tilskudd per tilskudd per brukere per
innb. bruker innbygger
Uavhengige variable Korr.- Korr.- Korr.-
koeff. | (R?) | koeff. | (R?) | koeff. | (R?)
Andel per innbygger:
Innenby(gd)s skattytere 0.353 [12.0% |0.257 |6.2% |0.294 |8.2%
Utenby(gd)s skattytere 0238 [52% [0.314 [(94% |[-0.059
Alminnelig inntekt — innenby(gd)s | -0.106 0.156 -0.333 | 10.7 %
skattytere (i 1000 kr)
Alminnelig inntekt — utenby(gd)s | 0.156 0.346 |11.6% |-0.210 [3.9%
skattytere. (i 1000 kr)
Skatteinngang frainnenby(gd)s -0.106 0.200 |3.6% [-0.366 |13.0%
skattytere (i 1000 kr)
Skatteinngang fra utenby(gd)s 0.196 [|34% |0.370 |13.3% |-0.156
skattytere (i 1000 kr)
Frie inntekter 0115 |41% |0.039 0.266 |6.6%
Bosatt spredtbygd 0236 |51% |0.029 0289 |7.9%
Reisetid i minutt til kommunesenter | 0.135 -0.049 0.287 [7.8%
Syssel satte -0.185 |2.3% |0.107 -0.370 [13.3%
Uferetrygdedei alder 16til 70&r | 0.149 -0.039 0.233 |5.0%
Eldre enn 66 ar 0.269 |6.8% |-0.057 0492 |23.8%
| aldersgruppe 67 — 79 &r 0.280 |7.4% |-0.045 0493 |24.0%
Fylkes-” dummyer”
Oslo 0.390 (14.8% (0.285 |7.7%
Hedmark 0285 |[7.7%
Oppland 0.339 [52%
Buskerud 0575 [328%|-0.339 |11.1%
Telemark -0.187 [3.0% |-0.180 |2.8%
Vest-Agder -0.219 |43 %
Rogaland -0.350 |11.8% |-0.257 |6.2% |-0.314 |9.5%
Sogn og Fjordane -0.303 |8.7% [0.327 |10.2%
Troms 0.245 |5.6%

Ved inkludering av fylkes-"dummyer” for 6 fylker (Oslo, Hedmark, Buske-
rud, Telemark, Rogaland og Sogn og Fjordane) er det fortsatt andel uten-
by(gd)s skattytere som gir hgyest forklaringsgrad, men bidraget utover det
"dummyene” alene forklarer er relativt beskjedent (Rj2:58.7 mot 55.7 % -
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tilsvarende 6.8% av restvariansen). Fortsatt er det ikke mulig a etablere
modeller med flere kommunerelaterte forklaringsvariable, hvor samtlige er
signifikante.

Ogsa for de to malene for ytelsesniva er det gjort tester med normaliserte
avhengige variable. Dette gir nesten utelukkende lavere forklaringsgrad
enn nar basisvariablene benyttes. Eneste avvik er for gjennomsnitts-
tilskuddet per innbygger hvor andel bosatt spredt oppnar en moderat gkt
forklaringsgrad (fra 5.1 til 7.8 % for R,—Z).

Vi ma dessverre konkludere at det ikke har veert mulig & pavise klare
systematiske sammenhenger mellom fylkeskommunenes ytelser til TT-
tienesten og det settet av kommunekarakteristika som har veert undersgkt.
Dette er ikke overraskende pa bakgrunn av de store forskjeller i prakti-
seringen av ordningene som er dokumentert i avsnitt 8.2. Derimot har vi
sett en noe klarere kobling mellom praksis for brukergodkjenning og
andelen eldre i befolkningen.

Fra Tabell 8.9 ser en at det er spesielt tett kobling mellom hvor mye som
tilfaller den enkelte TT-bruker og hvor mye midler som tilfares ordningen
per innbygger. Det er ogsa en klart positiv, men svakere sammenheng
mellom tilskuddsnivaet og andel brukere i den enkelte kommune. Pa den
annen side finner vi en negativ korrelasjon mellom brukerandelen og
starrelsen pa ytelsene til den enkelte bruker. Dette siste kan indikere at
det pa fylkesplan — eller i kommunene — foretas ulike prioriteringer i valget
mellom brukertall og ytelse til den enkelte. Denne muligheten ligger apen
sa lenge det ikke finnes almene normer for ordningen.

Tabell 8.9 Koeffisienter for korrelasjon mellom enhetstilskudd og

brukerandel.
Tilskudd Andel TT-
per brukere
innbygger
Andel TT-brukere 0.424
Tilskudd per bruker 0.637 -0.279
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10 DATAFQGLSOMHET FOR TILPASNINGSVALG

Kapittelet utdyper tre tema som vedrgrer datas fglsomhet overfor bevisste
valg i ruteselskap, pa individniva og i de politiske malfunksjonene. Farste
del ser pa muligheten for pavise og justere for eventuell systematisk
overrapportering av kostnader i den tilskuddsberettigede delen av sel-
skapenes virksomhet. Dette er spesielt aktuelt nar regnskapsoppgavene
anvendes i tilskuddsforhandlingene med fylket.

Andre del diskuterer forholdet mellom kort- og langsiktig etterspgarsel etter
kollektivtransport. Utgangspunktet er at trafikantenes investeringer |
alternative reisemater gir langvarige og betydelige endringer i deres alter-
native reisekostnad. Dette danner grunnlag for asymmetri mellom a forlate
og a vende tilbake til kollektive reisemater. Prinsipielt kan derfor ramme-
vilkar for rutedrift veere ulike i to for gvrig identiske omrader, fordi regu-
leringsregimene i tidligere perioder har veert forskjellige.

Det siste temaet tar utgangspunkt i at konsesjonshavere i praksis
opererer lokale monopoler. Dette gir selskapene insentiv til a sette pris og
tilbudt kvantum pa et niva som ikke er samfunnsgkonomisk optimalt.
Fremstillingen viser at bruk av tilskudd kan begrunnes med et gnske om a
bringe tilbudet i bedre overrensstemmelse med samfunnets interesser.

10.1 MANIPULERING AV KOSTNADSSTATISTIKK.

Dataene vi anvender for ruteselskapenes kostnader og inntekter er basert
pa regnskapsoppgaver fra selskapene. Det er grunn til & tro at disse jevnt
over holder bra kvalitet. Imidlertid er det betydelig apning for skjgnn i
fordelingen av kostnader mellom selskapenes ulike aktivitetsomrader.
Dette gjelder spesielt for fellesutgifter til administrasjon etc. hvor en ikke
kan utelukke at selskapene gjar seg taktiske vurderinger i fordelingen av
kostnader mellom den tilskuddsgivende del av virksomheten og andre
aktiviteter. Som det fremgar av Tabell 10.1 er det mange — ogsa av de
relativt store selskapene — som opererer bade person- og godstransport
med og uten tilskudd. Av samtlige rutebilselskap som i 1997 var registrert
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Tabell 10.1 Rutebilselskap med tilskudd 1997 - gruppert etter
tilskuddsandel.

Andel transportinntekt som Samlet
Andel ikke er tilskuddsberettiget transport- | Andelav | Antall
persontransport Person- Gods- inntekt | inntekt p& | selskap
med tilskudd ” transport transport (mill. kr.) | landsbasis
100 % 1103,7 22,9% 45
80-99,9 % 16,1 % 0,6 % 1829,9 37,9% 44
60—79,9 % 34,3% 11,8 % 558,8 11,6 % 22
40-59,9 % 26,7 % 36,4 % 19419 21,6 % 24
20-39,9% 13,1 % 44,6 % 265,5 5,5 % 11
0 —199% 11,7% 76,0 % 27,8 0,6 % 4
Totalt 16,6 % 12,3 % 4827,6 100 % 150
Noter:

) Andelen er beregnet med utgangspunkt i selskapenes samlede transportinntekter (bade
person og gods)

Kilde: SSB rutebilstatistikk, radata

med tilskudd i SSB-statistikken, var det vel 70 prosent som ogsa drev
rutevirksomhet utenfor tilskuddsomradet.

Taktisk oppgavegiving er spesielt problematisk i den grad kostnadstallene
vektlegges i forhandlingene med fylkeskommunene og statlige myndig-
heter. | dette tilfellet kan selskapene ha motiv for & overfgre kostnader fra
de ikke tilskuddsberettigede omradene over til de tjenestene som det
forhandles om, slik at disse fremstar som mer ulgnnsomme enn det de
reelt er. Dette kan gi opphav til en systematisk forskyving i datagrunnlaget
som ogsa vil tendere til & vri resultatene av regresjoner pa historiske data.
Bade ansatte i fylkesadministrasjonene og andre som har arbeidet med
rutebilstatistikken i SSB fremholder dette som et reelt problem.

En mate & korrigere for dette i estimeringen vil vaere a gjgre bruk av de
malte kostnadene i den andre virksomheten. For a illustrere dette kan vi
anta at et selskap som driver bade med tilskuddsberettiget transport
(aktivitet A) og rutetransport uten tilskudd (B), flytter en del av kostnadene
mellom de to aktivitetene. Det betyr at kostnadene c,gker og C, Dblir

redusert. Det er naturlig & anta at muligheten for a overvelte kostnader
avhenger av omfanget av den aktiviteten som det ikke mottas statte for.
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En kan da teste for dette ved a konstruere en variabel for kosthadsan-
delen av annen virksomhet: ¢,/(c, +c,). Jo sterre denne andelen er jo

starre er muligheten for & overfgre kostnader. Hvis vi inkluderer denne
som forklaringsvariabel til ¢,, vil denne kunne fange opp en vesentlig del
av disse overflyttingene. Det vil oppsta en negativ korrelasjon mellom
disse starrelse og vi vil fA estimert en negativ parameter.

Noen enkle tester pa rutebilstatistikken for 1997 indikerer at det kan
foreligge en slik systematisk skjevhet. | tillegg til de ovennevnte
kostnadsandelene har vi beregnet resultatgrad® for persontransport far
tilskudd og eksklusiv avskrivninger og finansielle poster henholdsvis
innenfor (R) og utenfor (R,) tilskuddsomradet. En enkel regresjon med
kostnadsandelen som forklaringsvariabel gir et klart signifikant resultat i
samsvar med hypotesen ovenfor:

R =1699-2167 ¢ (Justert R®=10.8 %. F(1, 146) = 18.82)

(Cy+Cy)

Vi finner ogsa en tilsvarende negativ sammenheng mellom resultatgrad
for persontransport innenfor og utenfor tilskuddsomradet:

R =.959-.317R , (Justert R = 12.0 %. F(1, 98) = 14.5)

Selv om de uavhengige variablene i disse regresjonene ikke forklarer mer
enn 11 — 12 prosent av variasjonene i R;, avslgrer de en signifikant
tendens til at resultatgraden i rutedrift med tilskudd varierer:

i. negativt med den relative stgrrelsen pa selskapets gvrige aktiviteter
(malt som kostnadsandel), og ogsa

ii. negativt (inverst) med resultatgraden i selskapets gvrige aktiviteter.
Resultatene er en betydelig indikasjon om at det foregar en viss syste-

matisk manipulering av internposteringen i regnskapsoppgavene. Vi kan
likevel ikke helt utelukke at de sammenhengene som her pavises kan

¥ Resultatgrad = Resultat / Inntekt
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veere relatert til en annen, bakenforliggende forklaringsvariabel. Derfor er
det vanskelig & fastsla med sikkerhet at selskapene “jukser” med
fordelingen av kostnadstallene. Kombinert med en forklaringsgrad pa kun
10 - 12 prosent gjar dette at vi ikke har sett noen hensikt i & prgve a
korrigere dataene.

10.2 TRANSPORTKONKURRANSE PA KORT OG LANG SIKT.

Tidsperspektivet er en viktig premiss i vurderingen av konkurranseevnen
til kollektive transportlgsninger. Dette skyldes at de reisende har valg-
muligheter som er betinget av planlegging og investeringer. Det mest
typiske eksempelet er kjgp av privatbil, men en finner ogsa eksempler pa
samkjgringsavtaler, bildeling og firmatransport av egne ansatte. Tilsvar-
ende kan pris- og kvalitet pa battilbudet spille en betydelig rolle for
agyboernes valg mellom a bli boende eller a fraflytte.

De alternative tilpasningene stimuleres nar kollektivtilbudet ikke konkur-
rerer tilfredsstillende pa pris og/eller kvalitet. | den grad disse tilpasnin-
gene avhenger av investeringer, vil de likevel ta tid & realisere. Derfor kan
den kortsiktige etterspgrselen etter persontransport veere betydelig mindre
elastisk enn den langsiktige. | grafisk fremstilling innebaerer dette at den
kortsiktige etterspgrselskurven er brattere enn den langsiktige (Figur
10.1).

Med utgangspunkt i figuren vil en takstgkning fra p; til p, medfare at
persontransporten umiddelbart reduseres fra v, til v, (fra punkt a til punkt b
pa den kortsiktige etterspgrselskurven). Dette er imidlertid ikke en stabil
tilpasning, og ruteselskapet kan lett misledes til & overvurdere gevinsten
av takstgkningen. Pa det nye prisleiet er det en rekke av de reisende som
oppdager at de kan bedre sin egen situasjon ved a investere i et
alternativt reiseopplegg, for eksempel egen bil. Etter hvert som disse
alternativene realiseres, skjer det en gradvis, videre tilpasning ned mot
den langsiktige etterspgrselskurven (E,). Ruteselskapet opplever fallende
ettersparsel, og svikten vil typisk veere sterkest i yrkessegmentet, mens
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rabattreisende unge og eldre gjerne har mindre muligheter for a endre
sine reisevalg. Over tid faller etterspgrselen ned til en ny likevekt i punkt c.

Pris per
reiseenhet

S e

S
S i i

Pyt
E_ (P

1 Transportvolum

Figur 10.1 Kort- og langsiktige konsekvenser av takstekning.

| dette punktet er antall reiser redusert til vs, samtidig som ogsa den
gjennomsnittsprisen de reisende betaler er lavere enn i punkt b.

Tenk na at myndighetene finner at konsekvensene av takstgkningen har
veert ugunstige og gnsker a bringe likevekten i transportmarkedet tilbake
til punkt a. Man gar inn med en prissubsidie, stor nok til & flytte tilbuds-
kurven tilbake til utgangspunktet. Etterspgrselen gker noe (til v;), men gar
ikke tilbake til det opprinnelige nivaet. Samtidig ser en at gjennomsnitts-
prisen (p4) ligger lavere enn i punkt a (p;). De reisende tilpasser seg ikke
lengre p4 samme mate som de opprinnelig gjorde. Arsaken er at mange
av dem nd har en lavere alternativkostnad, fordi de allerede har investert i
alternativ fremkomst. | denne nye situasjonen ma ruteselskapet — i tilfellet
privatbil - konkurrere mot de variable driftskostnadene, mens det opp-
rinnelig konkurrerte mot totale bilholdskostnader. Prinsipielt vil denne nye
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konkurransesituasjonen opprettholdes til bilkapitalen er utrangert. | prak-
sis vil ruteselskapene ogsa matte overvinne psykologiske barrierer knyttet
til endrede vaner for & lokke tilbake de opprinnelige kundene.

Tilpasningene til prisgkning og prisreduksjon i kollektivtilbudet er med
andre ord ikke ngdvendigvis symmetriske. Historisk tilskuddspraksis kan
derfor veere utslagsgivende spesielt for inntektspotensialet i kollektivtran-
sporten. Av den grunn kan ogsa tidligere ars kollektivpolitikk gi ulike vilkar
for rutedrift i to omrader som ellers er like med hensyn til befolkning,
topografi o.s.v. Dette er forhold som en vanskelig kan kontrollere for i
analyser, uten tilgang til detaljerte tidsseriedata. Problemstillingen kan i
dag veere spesielt aktuell i forhold til husholdenes vurdering rundt bil
nummer 2 (og 3 ..).

Rent generelt er det ogsa apenbart at individenes mulighet for & pavirke
etterspgrselsfunksjonen gjennom egne investeringsvalg fortjener opp-
merksombhet i vurderingen av offentlige tiltak i kollektivsektoren. Ikke minst
er det viktig & vaere oppmerksom pa at betydelige deler av den kortsiktige
gevinsten ved en takstgkning ofte teeres opp over tid.

10.3 LOKALE MONOPOLER OG PROFITTMAKSIMERING.

Den tilskuddsrelaterte rutedriften er konsesjonsbasert slik at selskapene i
praksis er lokale monopoler. Begrunnelsen for denne lgsningen er dels en
erkjennelse av stordriftsfordeler i rutedriften, men ogsa at man pa politisk
hold anser konsesjonslgsningen & veere velegnet for a palegge transpor-
tarene forpliktelser med hensyn til kvalitet og dekningsgrad pa de enkelte
rutene.

Monopollgsningen har noen prinsipielle implikasjoner. Spesielt skiller
monopolisten seg fra en frikonkurranseprodusent ved at hun ikke tar
produktprisen for gitt, men at det tvert om er lgnnsomt a ta hensyn til
prisvirkningene av eget salg. Nar det ikke er mulig med effektiv pris-
diskriminering mellom de enkelte kundene, innebeerer dette at det Ignner
seg a redusere tilbudet for & gke prisen. Markedslgsningen ved monopol
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vil fglgelig innebeaere at det omsettes mindre til en hgyere pris enn ved
frikonkurranse. Dette representerer et samfunnsgkonomisk effektivitets-
tap.

En mate a redusere effektivitetstapet ved monopoler er & subsidiere
produktene, slik at det blir lsnnsomt for monopolisten & gke salget. |
teorien kan kostnaden ved denne subsidien finansieres ved a skattlegge
selskapets overskudd. | praksis kan effektivitetstapet ved monopoltilpas-
ning veere et tilleggsargument for subsidiering av ruteselskap med om-
radekonsesjoner.

Figur 10.2 illustrerer monopolistens tilpasning. Det optimale produk-
sjonspunktet ligger i skjeeringspunktet mellom grenseinntekten (Gl) og
marginalkostnaden (MK). Monopolisten vil da omsette en mengde vy, til
pris py, og sitte tilbake med en renprofitt lik (py — Gl)*vy. Tilpas-
ningspunktet ligger til venstre for markedsklarering ved frikonkurranse,

E(p)

v

Figur 10.2 En monopolists tilpasning med og uten produkttilskudd.

181



hvor prisen er pg og volumet vg. Frikonkurranselgsningen gir ingen ren-
profitt (r). Figuren viser videre at ved & gi et tilskudd t per produsert enhet
vil tilbudskurven flytte seg mot hgyre (T’). Det nye skjaeringspunktet
mellom MK og GI gir salgspris p’y 0g volum v’,,. Denne tilpasningen ligger
vesentlig naermere opp mot markedsklarering ved frikonkurranse, men
som en ser er renprofitten gkt (r).

| praksis kan en stille spgrsmal ved om konsesjonaerene opptrer som
profittmaksimerende monopolister. Dette har blant annet sammenheng
med at mange av selskapene er av kommunal eller fylkeskommunal
opprinnelse. | den grad fraveeret av konkurranse blir utnyttet er det mer
grunn til & rette oppmerksomhet mot effektiviteten i selskapene enn mot
faren for ekstraordinaer avkastning til eierne. Det er nettopp frykten for at
kostnadsinsentivene er for svake som har veert utgangspunktet for a
introdusere anbudskonkurranser og avtaler om kostnadskutt i rutenaer-
ingen.

Denne studien har benyttet historiske data til & kartlegge kostnads- og
inntektsforhold i rutenaeringen. En klar svakhet ved en slik fremgangsmate
er at kostnads- og inntektstallene blir pavirket av de tilskuddene som er
gitt til neeringen. Sammenhengene er illustrert i Figur 10.3. Her er det farst
antatt at et ruteselskap uten tilskudd fastsetter produksjonen slik at
marginalkostnaden blir lik betalingsviljen (frikonkurranseoptimum). Det vil
da bli omsatt et volum reiser v til pris p. Den variable gjennom-
snittskostnaden (eksklusiv kapitalkostnad) blir c.

Anta sa at ruteselskapet far et tilskudd, t, per produsert enhet. Da vil det
veere optimalt for selskapet a gke tilbudet til v; samtidig som prisen faller til
p:. Sa& sant grensekostnaden er stigende vil dette ogsa medfare at gjen-
nomsnittskostnaden gar opp til ¢;. Den gjennomsnittlige enhetskostnaden
som benyttes som avhengig variabel i regresjonsanalysen er med andre
ord fglsom for endringer i tilskuddet. Det samme gjelder i enda sterkere
grad for gjennomsnittsinntekten. Nar de enkelte fylker opererer med ulike
tilskuddsniva, kan vi derfor ikke vite sikkert hvor sterkt dette pavirker data-
materialet.
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Figur 10.3 Tilskuddets virkning pa inntekt og gjennomsnittskostnad.

| analysene har vi valgt & benytte vognkilometer som kostnadsenhet.
Denne enheten er langt mindre sarbar for endringer i gjennomsnitts-
kostnaden enn personkilometer-enheten. Nar ruteselskap — som fglge av
tilskudd — legger inn nye ruter, er det sannsynligvis inntektspotensialet
som er mest avgjgrende. Det er ikke gitt at vognkostnadene per kilometer
blir hgyere i disse rutene enn i selskapets gvrige ruter. Derimot er det
apenbart at kostnaden per personkilometer stiger hvis passasjer-
grunnlaget for de nye rutene er tynt, og samtidig vil gjennomsnitts-
inntekten per vognkilometer falle tilsvarende.
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11 HANDTERING AV SKOLESKYSS

Tilskudd til skoleskyss er den eneste tilskuddsordningen for rutetran-
sporten som er klart lovregulert. Spesielt i utkantstrgk kan skoleskyss
veere en viktig premiss for rutedriften. Samtidig som skyssvirksomheten
har stor betydning for enkelte ruteselskap, vil ogsa skoletidene mange
steder legge faringer pa ruteopplegget. | tynt befolkede omrader kan de
daglige skolerutene veere det eneste kollektive transporttilbudet til befolk-
ningen.

Som kritikk mot tidligere studier av tilskuddsberettiget rutedrift, har spesielt
Western (1996b) hevdet at skyssordningenes innflytelse pa gkonomi og
organisering av ruteopplegg er sterkt undervurdert, mens arbeidsreiser
tillegges for stor vekt. Dessverre foreligger det lite eller ingen offisiell
statistikk, som gir grunnlag for en nasermere undersgkelse av disse
pastandene. | et forsgk pa a fremskaffe slike data har det derfor som ledd
I denne studien, veert foretatt en begrenset spgrreundersgkelse blant
fylkeskommunene. Dessverre har vi ikke lykkes a fa etablert et komplett
datasett. Dette begrenser mulighetene for a bruke innsamlede skyssdata i
hovedanalysene. Dataene har likevel gitt verdifull tilleggsinformasjon om
skyssproblematikken.

| dette kapitlet blir det farst redegjort for hjemmelsgrunnlaget for stgtte til
skoleskyss. Dernest gis en generell diskusjon av problemstillinger knyttet
til modellering av skoleskyss. Det presenteres ogsa utdrag av kritikken
mot handtering av skyssordningene i tidligere studier. Siste del av kapit-
telet er viet presentasjon og analyse av resultatene fra spgrreunder-
sgkelsen som er utfgrt i forbindelse med denne studien.

11.1 HIEMMELSGRUNNLAGET FOR STQ@TTE TIL SKOLESKYSS.

Ansvaret for skoleskyss er delt mellom fylker og kommuner. | henhold til
Grunnskoleloven (lov 13.06 1969, nr. 24) er det fylkeskommunen som i
samrad med kommunene, har hatt ansvar for a organisere skoleskyss for
grunnskoleelevene. Kommunen har dekket utgifter for sine elever, etter
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gjeldende persontakst. Skyss til elever i den videregaende skolen, har i
sin helhet veert fylkeskommunen sitt ansvar.

| den nye Oppleeringsloven (lov 17.07 1998 nr. 61) samles ordningene for
skoleskyss i grunnskole og videregaende opplaering, og reglene gis en
klarere rettighetsutforming, ogsa for det videregaende nivaet. Den nye
loven er imidlertid mindre presis med hensyn til kostnadsfordelingen
mellom kommuner og fylker. Utfra den ansvarsfordelingen det legges opp
til, er det likevel grunn til & tro at fordelingen ikke vil bli vesentlig forskjellig
fra gjeldende praksis.

| den nye Oppleeringsloven heter det bl.a.:
§ 7-1. Skyss og innlosjering i grunnskolen

Elevar i 2.-10. klasse som bur meir enn fire kilometer fra skolen har
rett til gratis skyss. For elevar i 1. klasse/farskolen er skyssgrensa to
kilometer. Elevar som har saerleqg farleg eller vanskeleg skoleveg har
rett til gratis skyss utan omsyn til veglengda.

Nar det er nadvendig, har elevar rett til gratis battransport utan
omsyn til reiselengda.

Kommunen skal innlosjere elevar nar dagleg skyss ikkje er
forsvarleg. | vurderinga skal det seerleg leggjast vekt pa forhold som
gjeld den enkelte eleven, til demes alder, funksjonshemming, reisetid
og tryggleik, og om dagleg skyss farer til ekstraordingere kostnader
eller vanskar for kommunen. | tvilstilfelle avgjer foreldra om eleven
skal skyssast eller innlosjerast.

§ 7-2. Skyss og innlosjering i den vidaregaande skolen

Elevar i vidaregaande skole som bur meir enn seks kilometer fra
skolen, har rett til gratis skyss eller full skyssgodtgjersle. Nar det er
nadvendig, har elevar rett til gratis battransport utan omsyn til
reiselengda. Departementet kan gi forskrifter om at skyssbehovet til
elevane | seerskilde tilfelle kan dekkjast pa andre matar.
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Fylkeskommunen skal hjelpe til med a skaffe losji for elevar i
vidaregaande skole som bur slik til eller som har sa lang veg at dei
Ikkje kan nytte dagleg skyss til skolen. Om ngdvendig skal
fylkeskommunen byggje elevheim.

§ 7-3. Skyss for funksjonshemma og mellombels skadde eller
sjuke

Elevar som pa grunn av funksjonshemming eller mellombels skade
eller sjukdom har behov for skyss, har rett til det uavhengig av
avstanden mellom heimen og opplaeringsstaden.

§ 7-5. Skyss for vaksne med rett til oppleering

§§ 7-1, 7-3 og 7-4 gjeld ogsa for vaksne med rett til oppleering etter §
5-2.

§ 7-6. Skyss for barn under opplaeringspliktig alder

Barn med rett til spesialpedagogisk hjelp etter § 5-7 har rett til skyss
nar det pa grunn av saerlege omsyn er ngdvendig for & kunne ta imot
denne hjelpa. § 7-1 tredje og flerde leddet og § 7-4 gjeld tilsvarande.

11.2 SKOLESKYSS OG MODELLERING.

Skoleskyss kommer inn pa de fleste nivaer av det lokale rutenettet og
inkluderer bade buss, drosje, bane, bat og ferje. Virksomheten er illustrert
i Figur 11.1. Opplysninger om forbruket innen de enkelte omradene er
ikke generelt tilgjengelig i offisiell statistikk. Westeren (1996) gir imidlertid
en oversikt pd bakgrunn av informasjon innhentet fra fylkeskommunene
0og beregninger foretatt med utgangspunkt i offisiell statistikk. | Tabell 11.1
er fordelingen mellom ulike omrader gjengitt med utgangspunkt i
Westerens tall, som refererer til 1994.
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Ordningen skiller seg fra de gvrige rutetilskuddene ved at den er regulert i
lovs form. Slik sett kan det diskuteres om kostnadene i sin helhet burde
veert dekket ved gremerkede tilskudd. Pa den annen side er det apenbart
at de lokale myndighetene pavirker skysskostnadene gjennom sine
skolepolitiske valg. Spesielt gjelder dette i avveiningene mellom store
sentrale skoler og mindre lokale enheter. For a sikre god ressursbruk — og
unnga deloptimering — kan det derfor veere hensiktsmessig at skole-
struktur og skysskostnader vurderes samlet. Dette vil en best oppna ved
at samme instans har ansvaret for bade skyssordningen og skoleorgani-
seringen, samtidig som den samlede tilgangen av midler ikke pavirkes av
de valgene en foretar. | dette perspektivet er det best om bade skyss-
midler og skolebudsjett inngar som en del av frie midler, og at totalram-
men fastsettes utfra mest mulig objektive (ikke-manipulerbare) kriterier.

Et annet problem knyttet til skoleskyss er at dette i stor grad er kombinert
med det vanlige rutetilbudet slik at det er apent for vanlig passasjertrafikk.
Dermed er det ikke mulig a skille ut skoleskyss fra nettokostnadene ved
denne trafikken og det er ogsa vanskelig & ta stilling til om det isolert sett
kan finnes rimeligere mater a gjennomfare skoleskyssen pa. Dette legger
sterke faringer for hvilke analyser som kan gjennomfgres. Analysemulig-
hetene begrenses ogsa av mangelfull tilgang pa data som i prinsippet
burde kunne fremskaffes, blant annet gjelder dette:

» Tall for offentlige ytelser til skoleskyss. Slike kostnader rapporteres ikke
systematisk fra fylkeskommunene eller ruteselskapene. Fglgelig fore-
ligger ingen systematisk oversikt over fordelingen pa transportmedium
og heller ikke for utgiftsfordelingen mellom skyss av grunnskoleelever
og videregaende elever.

« Pa kommuneniva er det kun antallet skyssberettigede grunnskole-
elever som er tilgjengelig. Det gis imidlertid ikke opplysninger om reise-
lengde. For videregaende elever er heller ikke antallet skyssberet-
tigede tilgjengelig.
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Figur 11.1 Samspill mellom rutedrift og skoleskyss.

| en analyse av lokale bil- og batruter, utfert pa oppdrag for
Rattsgutvalget, nevner Hervik m.fl. (1995) svakhetene ved a benytte "...en
for enkel demografisk modell hvor det er samlet befolkning som inngar
selv om andel eldre og skoletransport betyr stadig mer for behovs-
definisjonen”. Utskilling og behandling av skolebarntransporten i en egen
modell ble vurdert, men forkastet. Likevel foreslar man andel skyssbe-
rettigede elever i det enkelte fylke som et aktuelt kriterium for & fange opp
effekter av skoletransporten pa det totale transportarbeidet. | dokumenta-
sjonen av gjennomfgrte analyser er imidlertid ikke skoletransporten eks-
plisitt nevnt.

Westeren (1996b) kritiserer Hervik og Rattsg for & legge for sterk vekt pa
"kollektiv arbeidsreisetid” i forslaget til endring av kriteriene for lokale
ruter. Westeren er spesielt kritisk til at betydningen av skolereiser
undervurderes og fremholder at kollektive arbeidsreiser i hovedsak er et
byfenomen og at byene generelt bruker relativt lite til skoleskyss. Med
utgangspunkt i egeninnsamlede data fra fylkeskommunene gjorde
Westeren noen grove anslag over skoleskyssens vekt i de enkelte
fylkenes tilskudd til lokale ruter. | henhold til dette beslagla tilskudd relatert
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Tabell 11.1 Tilskudd til skoleskyss etter transportmiddel, 1994

1)

Fordeling mellom transportmidler ?

Skoleskyssi Drosje og under-

alt (1000 kr) | Rutebil NSB / bane | Béttransport | transporterer ¥
Jstfold 23006 40,0% 0,0 % 0,0 % 60,0 %
Akershus 56859 455% 19,7 % 1,1% 33,8%
Osdlo 12 500 K K 100,0 %
Hedmark 30761 92,4 % 2,3% 0,0% 0,0 %
Oppland 38431 65,8 % 0,3 % 0,2 % 33,8%
Buskerud 22 602 52,2 % 0,0 % 0,0% 47,8 %
Vestfold 13044, 100,0% 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Telemark 22 542 38,8 % 7,5% 0,4 % 53,2 %
Aust-Agder 13735 776% 0,0% 4,1 % 18,2 %
Vest-Agder 13973 40,9 % 0,0 % 0,5% 58,7 %
Rogaland 48 453 56,7 % 14,4 % 6,2 % 22,7 %
Hordaland 51 523 77,1% 1,6 % 1,7% 19,6 %
Sogn & Fjordane 29303| 52,1% 0,0 % 20,5 % 27,4 %
Meare & Romsdal 54788| 73,0% 0,0 % 1,1% 25,9 %
Ser-Trendelag 20679 64,4 % 1,4% 0,6 % 33,6 %
Nord-Trgndelag 42 946 71,2 % 7,1% 0,5% 21,2 %
Nordland 54 267 79,7 % 0,0 % 1,3% 19,0 %
Troms 19434 89,7 % 0,0 % 2,6 % 7,7%
Finnmark 23 849 95,3 % 0,0 % 0,2 % 4,5 %
TOTALT 592 593 65,5 % 4,2 % 2,3% 28,0 %
Noter:

" Beregnet med utgangspunkt i samlet tilskudd til rutebil i rutebilstatistikken og anslag fra
fylkeskommunene over hvor stor andel av utkjarte vognkilometer som primaart er etablert
av hensyn til skoleskyss. Tallet er justert for andel ordinaae passagerer med rutene

2 Anslag for tilskudd til skoleskyss med andre transportmidler enn rutebil er innhentet
direkte fra fylkeskommunene.

¥ Inkluderer skyssordning for funksjonshemmede.

% Oppgave mangler.
Kilde: Knut Ingar Westeren (1996) — NTF-notat 1996.5
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til skoleskyss en andel varierende fra rundt 13 % (Akershus®* og Vest-
Agder) til over 60 % (Hedmark og Nord-Trgndelag) av det samlede
fylkeskommunale tilskuddet til lokale bilruter i 1994.

Med utgangspunkt i egne kostnadsoverslag for skoleskyssen, viste
Westeren at disse samvarierer med mal for spredtbygdhet (kriterie:
Spredtbygd 2000) og med areal per innbygger. P& bakgrunn av dette
konkluderte han at disse variablene burde tas inn som objektive kriterier i
kostnadsngkkelen.

| etterkant av Hervik, Rattsg og Westerens arbeider foretok Kommunal og
Arbeidsdepartementet (KAD 1996) egne analyser som utgangspunkt for
endring av kostnadsngklene for lokale ruter. Departementet papeker her
at “Utgiftene til skoleskyss er en stor del av utgiftene for mange
fylkeskommuner, mens det for andre fylkeskommuner betyr lite. Dette kan
medfagre at det er vanskelig a fange opp utgiftsbehov knyttet til skoleskyss
ved analyse av samlede utgifter. Departementet har lagt spesielt vekt pa a
undersgke betydningen av variasjon i utgifter til skoleskyss mellom fylkes-
kommunene | disse analysene.”

KAD foretok fglgende tre forskjellige regresjonsanalyser:
» av fylkeskommunenes totale utgifter til lokale ruter for 1994

« av fylkeskommunenes utgifter til skoleskyss, basert pa tall fra
Westerens datainnsamling

» av fylkeskommunenes totale utgifter til lokale ruter eksklusive utgifter til
skoleskyss.

Analysene viste at fgrst og fremst spredtbygdhet, men ogsa areal, har
betydning for utgiftene til skoleskyss. Samtidig viste analysene hvor skole-
skyss ble holdt utenfor, at effekten motvirkes av en negativ sammenheng

% | arsberetningen fra Stor-Oslo Lokaltrafikk for 1997 er inntekt fra skolekort oppgitt til 70,8 og
23,4 millioner kroner for henholdsvis videregaende skoler og grunnskole. Skolekortene sto
dette aret for 8,7 prosent av SLs samlede inntekter. | tillegg anvendte SL 42,8 millioner
kroner av det generelle tilskuddet fra Akershus fylkeskommune til skoleskyss. Samlet var
derfor ca. 12,6 % av inntektene knyttet til skoleskyss.
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mellom spredtbygdhet og resterende utgifter. Dette kan indikere at man
star overfor en "to-hodet” kostnadsfunksjon, hvor pa den ene siden press-
problem i sentrale strgk er en kostnadsdriver (storbyfaktor), mens palagte
skyssoppgaver driver opp kostnadene i utkantomrader.

KAD papeker i sin utredning at areal i seg selv ikke er en faktor som kan
pavirke kostnadene til skoleskyss, men at det vesentlige er hvordan folk
bor i forhold til hverandre. At areal per innbygger slar ut i regresjonene
kan indikere at dette er et grovt mal for bosettingstetthetens betydning for
skyssutgiftene, slik at fylker med stort areal per innbygger ogsa i stor grad
er fylker med stort behov for skyssing av elever for & kunne drive en
rasjonell skolestruktur. | den endelige fastsettelsen av kostnadsngklene
har departementet gitt noe mindre vekt til spredtbygdhet enn resultatene
fra regresjonene kunne indikere. Begrunnelsen for dette er nettopp de
gkte enhetskostnadene i pressomrader.

11.3 FINANSIERING AV SKOLESKYSS: TILSKUDD ELLER KORTKJ@P?

For a belyse skyssproblematikken har det ogsa i dette prosjektet veert
ngdvendig & foreta en egen datainnsamling. Kommunal og regional-
departementet har i den forbindelse henvendt seg til fylkeskommunene og
bedt om a fa tilsendt oversikter over antall skysselever i videregaende
skole, samt starrelsen pa tilskuddet til skoleskyss. Opplysningene er
innhentet pa selskapsniva.

Innkomne data har dessverre en del mangler i forhold til & kunne brukes i
den generelle analysen. De viktigste svakhetene er at:

« Det er variasjoner i maten tilskuddene til skoleskyss beregnes og
utbetales til selskapene. Tilsynelatende blir skysstilskudd til grunn-
skoleelever - som en hovedregel - inkludert i de generelle tilskudds-
forhandlingene med selskapene. Tilskuddet til befordring av videre-
gaende elever blir derimot i de fleste tilfeller utbetalt som godtgjerelse
for reisekort. Derved havner tilskuddene til de to elevgruppene ogsa pa
ulike poster i rutebilstatistikken; med den ene klassifisert som tilskudd,
den andre som en uadskillelig del av trafikkinntektene.
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Spesielt problematisk i analysesammenheng, er at fylkeskommunene
apenbart ikke har oversikt over starrelsen pa de samlede kostnadene
knyttet til skoleskyss. Det vi stort sett har fatt oppgitt, er hva som er
utbetalt som oppgjar for reisekort. En ekstra kompliserende faktor er at
enkelte fylkeskommuner ogsa utbetaler deler av grunnskoleskyssen
som oppgjar for reisekort.

En del fylker har fatt fritak fra forpliktelsen til & yte skyssgodtgjarelse til
elever i videregaende skole. Vilkaret for dette, er at det er innfart
ungdomskort og at ruteopplegget dekker elevenes transportbehov pa
en tilfredsstillende mate. | disse fylkene (eventuelt deler av fylket®’) far
alle ungdommer tilbud om a kjgpe et fri-lengde reisekort uavhengig av
om de i utgangspunktet er skyssberettiget, eller ikke. Kortene tilbys til
sterkt rabatterte priser, og selskapene far kompensasjon i forhold til
hvor mange kort som selges. Fylkeskommunene har i disse tilfellene
ikke oversikt over antall skyssberettigede elever i videregaende skole.
De har heller ikke gitt opplysninger om stgrrelsen pa kompensasjonen
til ruteselskapene.

| noen tilfeller hvor selskap er slatt sammen de siste arene, er det ikke
gitt separate opplysninger om de enkeltselskapene som opererte |
1997.

Innkomne data gir ikke informasjon om utlegg i tilknytting til grunn-
skoleskyss.

Innkomne data om skoleskyss dekker kun en del av det opprinnelige
utvalget. For a inkludere disse dataene i analyser, ma en derfor foreta
en betydelig reduksjon i det datasettet som benyttes.

Den varierende praksisen for handtering av skysstilskudd har konse-
kvenser for de analysene vi gjennomfgrer. Den stgrste utfordringen er at
inntektsbegrepet i rutebilstatistikken ikke lengre er konsistent, nar det ikke
er en entydig praksis for hvilke deler av de offentlige bidragene som fagres
som henholdsvis inntekt og tilskudd. Figur 11.2 viser forholdet mellom

¥ Vest-Agder har innfart ungdomskort for de sentrale deler av Kristiansandregionen.
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tilskudd registrert i rutebilstatistikken og kostnadene ved offentlige kort-
kigp fra tilskuddsberettigede ruter. Fylkesoversikten inkluderer kun de
selskap som KRDs datainnsamling har gitt tilstrekkelige data for. Totalt
dreier det seg om 64 selskap.

Som det fremgar av figuren, er det store variasjoner i forholdet mellom
utgifter til kortkjgp og tilskudd i de enkelte fylkene. Mens kortkjgp i
Nordland og Sogn og Fjordane sto for kun 12,5% og 12,9% av samlede
offentlige utgifter til selskapene, la tilsvarende tall for @stfold og Oppland
pa 47,9% og 43,1%. Hvorvidt utgifter til kortkjgp inkluderes eller ikke, er
derfor av vesentlig betydning for rangeringen av de enkelte fylkenes
utgifter til rutedriften.

Innsamlede data dekker i alt 53 observasjoner (selskap) med informasjon
om bade antall videregaende skysselever og tilskudd til kortkjgp for
videregaende elever. For dette utvalget ligger gjennomsnittlig arskostnad
per elev pa 7184 kroner. Selskapet med den hgyeste gjennomsnitts-
betalingen mottok i 1997 13067 kroner per elev, mens laveste enhets-
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Figur 11.2 Offentlige tilskudd til rutedrift henholdsvis som tilskudd
og kortkjap.
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kostnad la pa 3419 kroner. Totalt er 37153 skyssberettigede videre-
gaende elever representert i dette utvalget. For selskapene i utvalget
utgjorde kortkjgpene et gjennomsnittsbidrag pa 1,99 kroner per utkjort
vognkilometer. Laveste vognkilometerbidrag var 16 @gre og hgyeste verdi
7,90 kroner.

For et noe stgrre utvalg (64 enheter) har vi informasjon om samlede
utgifter til kortkjgp (dekker i varierende grad ogsa grunnskoleelever).
Gjennomsnittlig bidrag per vognkilometer ligger for dette utvalget pa 2,06
kroner. Kun 20 selskap har oppgitt gjennomsnittlig reiseavstand. Snittet
for dette utvalget ligger pa 16,6 kilometer per elev, med en laveste verdi
pa 8 km og en hgyeste pa 27 km.

Mellom utgifter til kortkjgp for videregaende elever og tilskuddet som er
registrert i rutebilstatistikken, er det en klart signifikant negativ sammen-
heng (Rj2:18,5%). Denne sammenhengen er fortsatt signifikant, men noe
svakere nar vi inkluderer hele utvalget som vi har kortkjgpskostnader for
(Rj2=11%). Dette kan indikere at det i omrader hvor selskapsinntektene fra
skyss av videregaende elever er lave, er en tendens til & gi kompensasjon
via det generelle tilskuddet. En slik sammenheng er ikke urimelig siden
det ofte er betydelig sammenfall mellom rutebehovene knyttet til skyss av
elever i grunn- og videregaende skole.

Utgift til kortkjgp for videregaende elever - regnet per vognkilometer - er
Klart signifikant, positivt korrelert med enhetsinntekten i tilskuddsberettiget
rutedrift (R,~2:13%). Nar vi inkluderer hele utvalget som vi har kortkjgps-
utgifter for (64 enheter), er denne sammenhengen ikke lengre signifikant.
Det er heller ingen direkte lineser sammenheng mellom kortkjgpsutgifter
og enhetskostnader per vognkilometer. Dette siste gjelder uavhengig av
om en utelukkende ser pa videregaende elever eller tar utgangspunkt i
det utvidede utvalget. Disse tallene synes & underbygge en hypotese om
at fylkeskommunene ser utgiftene til kortkjgp for videregdende elever og
de generelle tilskuddene til rutedrift i sammenheng, og at hgye kort-
kigpsutgifter anses & redusere det ordinzere tilskuddsbehovet.
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| utvalget med data om bade kortkjgp og antall tilskuddsberettigede
videregaende elever (N=53), er det ikke uventet, andel videregaende
skysselever per innbygger, som forklarer mest av utgiften til kortkjgp per
vognkilometer (R1~2=46,9%). Tabell 11.2 viser hvordan forklaringsgraden
kan gkes ved & utvide modellen med to alternative sett av forklarings-
variabler. Tabellen viser ogsa to modeller for kortkjgpskostnad per vogn-
kilometer, hvor andel videregaende skysselever ikke er inkludert (Modell
S.i— S.iv). Tabell 11.1 viser til sammenligning tre modeller for tilskudd per
vognkilometer, som tar utgangspunkt i tilskuddstallene i SSBs rutebil-
statistikk (Modell T.i — T.iii).

Fra modellene S.i; S.ii og S.iv, ser en at spesielt gijennomsnittsavstand
mellom nabogrunnkretser bidrar betydelig til & gke forklaringsgraden.
Koeffisienten er imidlertid negativ, slik at kostnaden til kortkjgp per
vognkilometer avtar med gkende avstand mellom grunnkretsene. Siden
det her dreier seg om kjgp av reiser, harmonerer dette med at enhets-
kostnaden er negativt korrelert med reiselengden. P& den annen side ser
vi av modell T.j, at tilskuddet i rutebilstatistikken samvarierer positivt med
avstanden mellom grunnkretsene, men at denne sammenhengen er
mindre utslagsgivende i modellen.

Motsatt av grunnkretsavstanden, er andel bosatt spredtbygd positivt
korrelert med kortkjgpskostnad per vognkilometer (modell S.ii), men
negativt korrelert med tilskuddet (modell T.ii). Dette har sammenheng med
at det spesielt i opplandene rundt mange av byene blir definert mange
grunnkretser. Derved kan en relativt stor andel av befolkningen kvalifisere
for spredtbodd-kategorien, uten at avstanden mellom grunnkretsene blir
seerlig hay. | slike bynaere omrader ma en anta at inntektspotensialet for
rutedriften er vesentlig bedre enn i utkantene. En naturlig konsekvens er
at en stgrre andel av offentlige bidrag kan skje i form av kortkjgp for
skoleelever®. | det reduserte utvalget er det ingen selvstendig korrelasjon

¥ Det relative forholdet mellom beta-verdiene viser hvilken betydning de enkelte
forklaringsvariablene har for modellens samlede forklaringskraft.

¥ Vi minner om at Oslo, og i hovedsak heller ikke Bergen er representert i det reduserte
utvalget pa 53 enheter.
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mellom kortkjgpskostnad og andel som er bosatt spredtbygd, og det er
kun en svak positiv korrelasjon mellom spredtbygdhet og

Tabell 11.2 Modeller for kortkjopskostnad ved skyss av videre-
gaende elever.

Skyssutvalg (N=53)

Modell / Variable Koeff. |Sign. |R//beta

S.i 60.1 %
Andel videregaende skysselever per innbygger 62.127| .000 574
Avstand til nabogrunnkrets -57151, .000 -.540
Andel sysselsatte (per innbygger) -12.186, .036 -.275
Graddagsvariabel * .000715| .029 243
Konstant 4.8662| .093

S.ii 54.8 %
Andel videregaende skysselever per innbygger 77.157| .000 713
Antall personbiler per innbygger 12.864| .006 371
Skatteinngang fra utenbygds skattytere per innb. -3.7043| .005 -.384
Konstant -4.0961 .013

S.iii 375%
Avstand til nabogrunnkrets -.85874, .000 -.811
Graddagsvariabel * .001387| .000 471
Andel bosatt spredtbygd 3.3809| .014 420
Konstant -1.2940| 214

S.iv 37.9%
Avstand til nabogrunnkrets -.64655, .000 -.611
Graddagsvariabel ” .001833| .000 623
Netto pendling per bosatt -55012| .012 -.298
Konstantledd -2.2809| .042

Noter:

Kortkjgpskostnad er avhengig variabel, malt som kroner per vognkilometer.

") Graddagsvariabelen angir sum graddager i vinterhalvaret (oktober-mars). Ved flere
malepunkter i samme kommune, angir graddagsvariabelen gjennomsnittet av disse,
etter at evt. ekstrempunkter er trukket ut (eks. Finse og Fannardken). Antall graddager
males per degn, og er lik differansen mellom 17°C og gjennomsnittlig degntempera-
tur ndr denne er lavere enn 17°C.

") Skatteinngang fra utenbygds skattytere reflekterer i all hovedsak formues- og nytte-
verdibeskatning av fritidseiendommer. Gjennomsnittsskatt fra utenbygds skattytere -
regnet per innbygger - er spesielt hay i populaae sommer- og vinterferie-kommuner.
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Tabell 11.3 Modeller for tilskudd per vognkilometer.

Hele utvalget
Redusert utvalg (N=53) (N=88)

Modell / Variable Koeff. |Sign. | R/ /beta| Sign. | R/ beta

T.i 44.0% 42.1 %
Antall sysselsatte per innbygger -37.505| .003 -480| .000 -.466
Avstand til nabogrunnkrets (snitt) .65141| .023 356, .016 .284
Graddagsvariabel -.00253| .000 -487| .015 -.213
Konstant 27.074| .000 .000

T.ii 49.1 % 38.3%
Antall sysselsatte per innbygger -33.056| .004 -423| .000 -.613
Antall innbyggere per km offentlig vei -.03742| .002 -.491 e -.084
Graddagsvariabel -.00300| .000 -578| .020 -.218
Konstant 30.391| .000 .000

T.iii 57.1 % 59.0 %
Frie inntekter per innbygger ¥ .000383| .001 418, .000 534
Antall sysselsatte per innbygger -34.790| .001 -445|  .000 -.400
Graddagsvariabel -.00199| .001 -.383| .006 -.224
Skatt fra utenbygds skattytere / innb. -4.2312| .017 -.249| .039 -.160
Konstant 19.627| .002 .000

Noter:

Y Frieinntekter alene forklarer hhv. 32.0% (N=53) og 39.5% (N=88) av variasoneni deto
utvalgene.

ordineere tilskudd per vognkilometer. Det kan derfor veere naturlig a tolke
spredtbygdhetsindikatoren primaert som en korreksjon til andre variabler i
modellene.

Graddagsvariabelen er en gjenganger i de fleste modellene. Variabelen
reflekterer graden av kulde i vinterhalvaret. Den oppnar sine hgyeste ver-
dier i indre deler av @stlandet og i Nord-Norge, og ligger lavt i kystom-
radene sgr for Trgndelag. Variabelen er positivt korrelert med kortkjgps-
kostnaden og negativt med tilskudd per vognkilometer. Igjen er det tale
om en variabel som isolert sett er ukorrelert, eller lite korrelert med de
avhengige variablene i modellene. Derfor er det naturlig a tolke ogsa
denne som en hovedsakelig korreksjonsvariabel til de "primaere” forklar-
ingsvariablene, selv om graddagsvariabelen star for en vesentlig del av
forklaringsgraden i flere av modellene, spesielt nar den opptrer i kom-
binasjon med avstand mellom grunnkretser.
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Frie inntekter er i dette tilfellet summen av lokale skatter og ramme-
overfgringer pa kommuneniva. For tilskudd per vognkilometer er frie
inntekter per innbygger den sterkeste “forklaringsvariabelen”, med en
solid positiv korrelasjon (jevnfgr modell T.iii). Denne sammenhengen
gjelder enda klarere for hele populasjonen enn i det reduserte utvalget.
Derimot er kortkjgpskostnad per vognkilometer for videregdende elever
kun svakt, og negativt korrelert med frie inntekter. Om vi i stedet for vogn-
kilometer, ser tilskudd og kortkjgpskostnad i forhold til den enkelte elev, er
det ingen korrelasjon med frie inntekter, for noen av variablene. Dette
gjelder ogsa i forhold til bosettingskriterier (andel bosatt spredt inn-
byggere per km off. vei) og alderssammensetning. For det reduserte ut-
valget gir analysene derfor ingen holdepunkter om at skysskostnaden for
videregaende elever varierer linesert langs den rene sentrum-
periferidimensjonen.

Det er naturligvis betenkeligheter med a benytte frie inntekter som forklar-
ingsvariabel i en modell for kostnadsngkler, i og med at starrelsen pa
denne variabelen er influert av det radende regimet for rammeover-
faringer til kommunene. Vi har ikke mulighet for & skille mellom hva som
er lokalt genererte skatteinntekter og hva som er et resultat av ramme-
overfgringene. Dette gir klare tolkningsproblemer. Pa den ene siden er det
fullt mulig at frie inntekter og tilskuddet farst og fremst samvarierer fordi de
begge fastlegges etter en beslektet overfgringsngkkel. Pa den annen side
kan resultatet tolkes som at stgrrelsen pa frie inntekter reflekterer de
reelle lokale tilskuddsbehovene, og at man i tildelingen av midler pa
fylkesplanet nettopp opptrer i henhold til intensjonene med rammeover-
faringssystemet.

En viktig presisering er at denne gjennomgangen bygger pa et begrenset
utvalg av den samlede selskapspopulasjonen, som benyttes i hovedana-
lysene i kapittel 6. Sentrale konklusjoner er at:

» Det foreligger en betydelig grad av komplementaritet mellom tilskudd -
slik det registeres i rutebilstatistikken - og kostnad ved kortkjgp til
videregaende elever.
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Andel skysselever per innbygger er den variabelen som forklarer
desidert mest av variasjonen i kortkjgpskostnad per vognkilometer.

Det er ikke pavist vesentlige direkte linesere sammenhenger mellom
enhetskostnad ved kortkjgp til videregaende elever, og de enkelte
variablene for bosettingsmgnster og alderssammensetning. Derimot
kan det konstrueres modeller med betydelig forklaringsgrad, ved a
kombinere flere variabler. Kombinasjonen av gjennomsnittsavstand
mellom nabogrunnkretser og graddagsvariabelen, star sentralt i dette
bildet. Dette kan indikere en systematisk forskjell mellom indre @stland
og Nord-Norge pa den ene side, og kyststrekningen sar for Trgndelag,
pa den annen.

199



12 KOMMUNEKARAKTERISTIKA

| arbeidet med & fremskaffe kandidater til objektive kriterier (relevante
bakgrunnsvariabler) pa kommuneniva har vi veert i kontakt med mange
ulike institusjoner, for a fa eller kjgpe ulike datasett av interesse. Mange
datasett matte ogsa i varierende grad testes og bearbeides for bruk. |
tabellen nedenfor listes variablene med et kortnavn og en forklaring. | de
fleste tilfeller vil denne forklaringen veere en tilstrekkelig definsjon. Enkelte
variabler er mer sammensatte indikatorer (pa f.eks. bosettingstetthet og
sentralitet) som er godt dokumentert andre steder. Bare enkelte variabler
er definert mer utfyllende her.

Styrende for valg og utforming av bakgrunnsvariabler har veert hypoteser
om hvilke forhold som er av betydning for lokal kolletivtrafikk, se kap. 3 og
4. | tabellen har vi gruppert variablene under overskriftene: Aldersgrupper,
sosiale grupper, yrkesaktivitet, bosettingstethet, skoleelever og skyss,
topografi, bilhold og ferge, gkonomi (privat og offentlig) samt sentralitet og
naering. For mange av disse dimensjonene er dekningen mht. variable til-
fredsstillende. Blant gvrige variable som vi sveert gjerne ville hatt kom-
munetall for, men som ikke lot seg fremskaffe vil vi trekke frem:

Tabell 12.1 Bakgrunnsvariable pa kommuneniva (n=435)

Mini- | Maxi- |Aritmetisk

Navn mum mum | gj.snitt

Aldersgrupper
AROT6_IN |Andel 0-6 & /Innb.1/1-97 ,07 14 ,094
A7T15 IN |Andel 7-15 & /Innb.1/1-97 ,08 17 ,118
A1619 IN |Andel 16-19 & /Innb.1/1-97 ,03 ,09 ,052
A2024 IN  |Andel 20-24 & /Innb.1/1-97 ,04 ,10 ,066
A1666 IN [Andel 16-66 & /Innb.1/1-97 54 71 ,630
A6779 IN  |Andel 67-79 & /Innb.1/1-97 ,05 ,19 ,110
A8089 IN [Andel 80-89 & /Innb.1/1-97 ,01 ,09 ,0423
OVE90 IN |Andel Over 90 & /Innb.1/1-97 ,00 ,02 ,0065
B1674 IN |Andel bosatte 16-74 ar i alt, av ,6 8 ,698

innb.4.kv.97
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Tabell 12.1 Bakgrunnsvariable pa kommuneniva, fortsatt.

Mini- | Maksi- | Aritmetisk
Navn Forklaring mum| mum | gj-snitt
K2039 IN Andel Kv.20-39 &r /Innb.1/1-97 ,08 ,18 ,130
N1674 IN Andel bosatte <16 & >74, av innb.4.kv.97 | ,24 37 ,302
AO0T15 IN Andel 0-15 &r /Innb.1/1-97 ,15 29 211
OVE74 IN Andel over 74 & /Innb.1/1-97 ,02 ,20 ,090
Sosiale grupper
SKILS IN Andel Skilte+ separerte /Innb.1/1-97 ,01 ,08 0,046
UFSUM_IN | Andel Ufgrepens.16-66 ar /Innb.1/1-97 ,02 11 0,058
U1649 IN Andel Ufarepens.16-49 & /Innb.1/1-97 ,00 ,04 0,017
U5066 IN Andel Ufarepens.50-66 ar /Innb.1/1-97 ,02 ,08 0,042
OVGST IN Andel Ens.fors.m/overgangsstgnad /Innb. ,00 ,03 0,0090
1/1-97
OVGST _KV | Ande Ens.fors.m/overgangsstenad /kv. ,01 7 0,069
20-39 &
Yrkesaktivitet
NTPEN_BO | Andel Netto pendling (sys.16-74 &r av -7 5 -,146
bosatte)
SYSAR BO | Andel Sys. Med arbeid i komm. av bosatte 2 1,0 ,538
SYSBO BO | Andd Sys. Med bosted i komm. av bosatte 4 8 ,631
ARSUM IN | Andel Syssels.16-74 ar /Innb.1/1-97 24 52 ,392
ARKVI_IN Andd Syssels.Kvin. 16-74 /Innb.1/1-97 ,13 25 ,185
ARMEN_IN | Andd Syssels.Menn 16-74 /Innb.1/1-97 11 27 ,207
ARKVI_KV | Anded Syssels.Kvin. 16-74 /kv.20-39 & 1,03 2,06 1,430
Bosettingstetthet
IN_LANAR | Andel innbyggere/Landaresal ,35 [1591,95 49,11
IN_TOTAR | Ande innbyggere/Totalareal ,33 [1508,08 46,87
IN_ SMVEI Andel innbyggere/lkm Sum veler 1,64 | 248,05 19,80
IN_OFVEI Andel innbyggere/lkm Offentlige veier 545 | 352,90 38,06
AV ST2000 Gjennomsnitt km-avstand i 2000-soner ,00 | 64,40 9,468
1/1-95
AVSTNABO | Gjennomsnitt km-avstand Nabokretser ,00 | 23,00 3,473
1/1-95
BOSPR_IN Andel Bosatt spredtbygd /Innb.1/1-97 ,00 1,00 537
REISE_IN Andel Beregnet reisetid /Innb.1/1-97 ,00 | 108,98 13,73
Skoleelever og skyss
BERET_GS Andel skyssberett. /GS-elever 97/98 ,00 ,86 ,297
HELAR _GS | Andd helarsskyss. /GS-elever 97/98 ,00 ,86 ,331
DELAR GS | Andd delarsskyss. /GS-elever 97/98 ,00 ,64 ,0075
VSSUM _IN Andel VS-éever totalt /Innb.1/1-97 ,02 ,06 ,044
VSMEN IN Andel VS-elever Menn /Innb.1/1-97 ,01 ,03 ,022
VSKVI IN Andel VS-élever Kvin. /Innb.1/1-97 ,01 ,03 ,022
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Tabell 12.1 Bakgrunnsvariable pa kommuneniva, fortsatt.

Mini- | Maksi- | Aritmetisk

Navn Forklaring mum | mum | gj.Shitt
Klima, topografi, bilhold og ferge

GRADDAGV| Ant. Graddager, vinterman. 1997 2229 | 4981 3065

OFVEI_TA Andel km off. veier / Totalareal ,03 | 9,08 ,6541

STVEI TA Andel km riks- & fylkesvei / Totalareal ,02 2,32 ,3382

OFVEI_LA Andel km off. veier / Landareal 03 | 9,59 ,6851

STVEI_LA Andel km riks- & fylkesvei /Landareal 02 | 245 ,3545

LANAR_TA | Andel Landareal / Totalareal ,68 1,00 ,9503

PEBIL_IN Andel Personbiler / Innb.1/1-97 ,10 ,64 ,395

PKBIL_IN Andel Pers.biler+Komb<3,5t /Innb. ,12 ,66 ,420
1/1-97

OYUFE_IN | Andel @ybosatte U/ferge 1/1 98 ,000 ,065 ,00039

OYMFE_IN | Andel @ybosatte M/ferge 1/1 98 ,000 | 1,000 ,090

OYBTO_IN | Andel @ybosatte Totalt 1/1 98 ,000 | 1,000 ,091
Okonomi (privat og offentlig)

INALM_IN | Andel Innenby(gd)s am.inntekt 70,81 169,66 100,7
1000kr/Innb.1/1-97

UTALM_IN | Andel Utenby(gd)s alm.inntekt ,03 | 10,22 1,216
1000kr/Innb.1/1-97

INBYT_IN Andel Innenby(gd)s skatteytere/ ,61 ,92 ,719
Innb. 1/1-97

UTBYT_IN | Andel Utenby(gd)s skatteytere/Innb. ,02 2,51 271
1/1-97

INSKA_IN Andel Innenby(gd)s K.skatt 1000kr/ 596 | 17,18 9,362
Innb. 1/1-97

UTSKA_IN | Andel Utenby(gd)s K.skatt 1000kr/ 01 | 259 217
Innb. 1/1-97

FRIIN_IN Andel Frie inntekter/innbygger 1997 14841 | 55145 21373
Sentralitet og naering

GRKODS1 Sentralitetskode 0-3 0 3 1,20

GRKODNAS5 | Nagingskode 1-5 1,00 | 5,00 3,08

ARBGAVGL | Arbeidsgiveravg. % 1997 ,00 | 14,10 10,24

STORBYF Andel av Storbybefolkning i landet ,0000 ,514 ,0023
1/1 1997

STORKDUM | Storbykommune=1 ,00 1,00 ,0092
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« Skyss av elever i videregaende skoler. Tall er ikke engang tilgjengelig
pa fylkesniva.

« Farerkort for bil fordelt pa kjgnn og alder.Veidirektoratet kan bare gi tall
per fylke.

« Indikator for veikvalitet (fordelt pa type dekke, bredde etc.).

Spesielle variabler

Frie_inntekter: Summen av kommunens ordinaere skatter pa inntekt og
formue, eiendomsskatt, konsesjonskraftinntekter og rammeoverfar-
inger. Disse inntektene kan disponeres fritt, er ikke bundet til spesielle
oppgaver slik som gebyrinntekter og gremerkede tilskudd fra staten.

Alminnelig inntekt: Summen av alle typer skattepliktig inntekt og pensjoner
minus inntektsfradrag for personlige skattytere. For etterskuddspliktige
er korreksjonsinntekt inkludert i alminnelig inntekt. Inntektskatt til kom-
mune og fylke samt fellesskatt beregnes fra alminnelig inntekt.

Antall kommuneskattytere: Personlige skattytere med utlignet inntekts-
skatt og/eller formuesskatt til kommunen. Personlige skattytere i alt
kan videre deles i: innenby(gd)s og utenby(gd)s personlige skatte-
ytere. For enkelte kommuner (for eksempel Bykle og Hvaler) kan den
siste gruppen veere betydelig starre enn den farste.

Antall graddager.

Kilde for informasjon om antall graddager er Det norske meteorologiske
institutt (DNMI). Definisjonen er som fglger:

Antall graddager = Antall grader under 17 grader, summert over alle
dager som har lavere temperatur innenfor en naermere avgrenset tids-
periode (Dager med temperatur lik eller stgrre enn 17 grader far verdi
=0).

Vi har mottatt verdier per maned, arssum og arssum i prosent av normal
1961-1990 for i alt 827 observasjoner (malestasjoner) med kommune-
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identifikasjon. Av 435 kommuner har 204 fra 2 til 8 observasjoner, gvrige
kommuner kun 1 observasjon (hvis verdi kan veere interpolert fra observa-
sjoner utenfor kommunen). Vi har summert graddagstall for 6 vinter-
maneder: november til og med april. Videre har vi beregnet differansen
mellom minimums- og maksimumsverdier innen hver kommunes observa-
sjoner og rangert alle kommuner etter denne differansen. For de 30 kom-
munene med starst differanse mellom minimum og maksimum har vi
kontrollert om ekstremverdiene er hentet fra observasjonssteder som er
representative for kommunens lokaltrafikk. | dette arbeidet har vi brukt
kartmateriale, inkl. kart fra Norsk Reiseinformasjon. Der de ekstreme
observasjonene var hentet fra (perifere) fijellomrader eller fyr pa fjerne
gyer, med liten eller ingen relevans for lokaltrafikk, ble disse forkastet. | alt
25 observasjoner ble forkastet. Denne prosessen er ikke gjennomfart
objektiv. Det ligger skjgnn i hvilke observasjoner som forkastes og i hvilke
(hvor mange) kommuner som vurderes.
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13 RUTEBILSTATISTIKK

Skjema for rutebilstatistikk skal hvert ar besvares av alle foretak med
layve til personrutebilvirksomhet, eller som mottar stgtte til godstransport.
Skjemaene sendes ut og samles inn fylkesvis ved fylkenes samferdsels-
kontorer, etter lokalisering av ruteselskapenes hovedadministrasjon. Ogsa
trafikk utenfor hjemfylket skal inkluderes i besvarelsene. Samferdsels-
kontorene skal vurdere og eventuelt korrigere de innsendte opplysninger.
Deretter oversendes skjemaene til SSB, mens Samferdselsdept. som har
den overordnete styring med innsamlingen, far fylkesvise oppsummer-
inger til sitt budsjettarbeid. SSB publiserer enkelte oppsummerende
tabeller basert pa statistikken i Ukens Statistikk og pa internett.

13.1 AGREGERINGSNIVA OG KONSEKVENSER FOR VARIABELVALG.

Sparreskjemaene som benyttes for innhenting av rutebilstatistikk er
relativt omfattende og kompliserte. Skjemaene er primeert innrettet mot
inntekts- og kostnadstall, men inkluderer ogsa informasjon om utfart
transportarbeid og om vognmateriellet. | tillegg til en samleoppstilling,
inkluderer skjemaet 77 (78) poster med 7 underkategorier (5 unike og 2
sumkategorier) og 10 poster med 11 underkategorier. | datamatrisene fra
SSB for 1997 er tallmaterialet sammenfattet til 411 variabler per selskap.

Som vedlegg til sparreskjemaene er det utarbeidet en veiledning pa 21
sider. | rundskriv N-1/99 til samferdselskontorene i fylkeskommunene er
denne supplert med et eksempel for a hjelpe selskapene til en bedre
forstaelse av de mest kompliserte delene av skjemaet. Dette gjelder
spesielt sondringen mellom transportarbeid utfgrt med egne vogner og
transportarbeid utfgrt av undertransportar.

| sparreskjema er oppgaven over antall vognkilometer splittet mellom

* egne og innleide vogner. Dvs. kjgring som helt og fullt er organisert av
loyvehaver.
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» undertransportar, lgyvehaver. Dette refererer til vognkilometer kjart for
lgyvehaver av et annet selskap som selv har lgyve pa en annen
strekning. | oppgavene vil dette oppgis av lgyvehaver, mens det i
undertransportgrens skjema inngar i oppgaven over vognkm kjart med
egne vogner.

» undertransportgr, annen. Dette refererer til vognkilometer kjart for
lgyvehaver av et selskap som ikke inngar i rutebilnaeringen med eget
rutelgyve.

Oppgavene over plasskilometer, antall reiser og personkilometer blir ikke
splittet tilsvarende. Utfra veiledningen ma vi ga ut fra at selskapene under
disse postene farer opp all kjgring som genererer trafikkinntekt i eget
selskap. D.v.s. bade kjgring med egne vogner i eget layve og kjgring som
utfares av andre i lgyvet. Kjgring som utfgres pa kontrakt eller som
undertransportgr for en annen lgyvehaver blir imidlertid utelatt. Det er
derfor ikke gitt at oppgavene blir konsistente med noen av de niva som
vognkilometrene refererer til.

Oppgaver over drivstoff- og timeforbruk vil normalt referere til driften av
egne vogner og anlegg. Disse postene vil fglgelig inkludere alle timer og
drivstoff knyttet til driften av egne vogner og anlegg, uavhengig av om
disse benyttes i eget lgyve eller til undertransport for annen lgyvehaver. |
tilegg kommer eventuelt timeforbruk i administrasjons- og fellesoppgaver
vedrgrende drift av ruter i egne lgyve som benytter undertransportgrer.
Tall for drivstofforbruk og sjafgrtimer bar derfor veere konsistent med
vognkilometer, egne og leide vogner. For gvrig timeforbruk er konsistens-
graden mer usikker.

Trafikkinntekter® og ruteavhengige kostnader vil normalt referere til
samme niva som plasskilometer, antall reiser, person- og tonnkilometer.
Dette innebaerer at heller ikke disse tallene er konsistente med noen av

40 Bade p& inntekts- og kostnadssiden blir det skilt mellom trafikkinntekter for personreiser og gods, og for
hver av disse kategoriene er det igjen oppgitt separat totaltall og hva som er tilskuddsberettiget.
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oppgavene for vognkilometer. Summen av trafikkinntekter og utleie av
vogner, kjoring pa kontrakt (rutebilnaering) gir et mer handterlig inn-
tektsmal, fordi dette skal kunne relateres til summen av vognkilometer
utfgrt med egne vogner og av undertransportgrer. Vi har kalt denne
summen for samlet trafikkintekt og benytter dette som basistall i ana-
lysene. Samlede driftsinntekter i rutebilstatistikken lar seg vanskeligere
sammenholde med vognkilometrene fordi dette ogsa kan inkludere ren
vognutleie (bil uten sjafar), og dette er inkludert i km-tallene.

Oppgavenivaet for kostnadene varierer. Distanseavhengige kostnader
(drivstoff, gummi, deler og rekvisita med mer) vil normalt knytte an til egne
eller innleide vogner som kjgres av egne sjafgrer, enten i eget lgyve eller
som undertransport for annen Igyvehaver. Distanseavhengige kostnader
vil derfor kunne relateres til vognkilometer, egne og leide vogner.

Utgifter vedrgrende undertransport er i rutebilstatistikken splittet mellom
lgyvehaver og annen transportgr. Postene oppgis av lgyvehaver og skal
reflektere kostnader ved innkjgp av tjenester fra undertransportar. Split-
tingen er kun foretatt for & kunne skille mellom undertransportgrer som
selv har rutebillayve (og folgelig er oppgavepliktig) og transportgrer som
ikke har eget lgyve. Tallene kan relateres til vognkilometer for hhv.
loyvehaver og annen transportgr. Fgringspraksis for rene vognleiekost-
nader kan imidlertid veere et usikkerhetsmoment. Selv om oppbyggingen
av spgrreskjema tilsier at slik kostnad fgres under andre ruteavhengige
kostnader, er ikke utenkelig at feilpostering forekommer siden det ikke
finnes egen post for leiekostnader.

Ruteavhengige kostnader (billetter, markedsfaring, terminal-, ferge-, bom-
avgifter med mer) vil normalt referere til kjgring i eget lgyve enten ved
egne/leide vogner eller ved undertransportgr. Eventuell kjgring som lgyve-
haver utfgrer som undertransport for annen lgyvehaver, vil falgelig ikke
innga. Tallene er derfor ikke konsistente med noen av oppgavene over
vognkilometer.

Lannskostnader refererer til selskapets lgnnsutbetalinger. For sjafarer vil
dette omfatte bade kjgring egnelinnleide vogner i eget lgyve, og under-
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transport for annen lgyvehaver. Sjafarkostnaden vil derfor vaere konsi-
stent med oppgaven over vognkilometer, egne/innleide vogner. @vrige
lannskostnader kan ogsa inkludere fellesutgifter knyttet til driften av rute-
opplegg hvor det benyttes undertransportarer.

For kostnadene ved andre varer og tjenester gjelder tilsvarende som for
lgnnskostnader utenom sjafarlenn. Disse kostnadene er ikke direkte
konsistente med noen av oppgavene over vognkilometer.

Avskrivninger, finans- og ekstraordineere kostnader knytter seg til
selskapsinterne forhold, men er ikke direkte relaterbare til noen av
oppgavene over vognkilometer. Dette skyldes at de er fglsomme for
selskapenes arlige disposisjoner, og at avskrivningstiden ikke ngdvendig-
vis samsvarer med aktivas levetid. Avskrivningene vil veere nsermest be-
slektet med oppgavene over vognkilometer egne/innleide vogner, og vil
naturlig nok ikke reflektere investeringene i eventuelle innleide vogner.

Kort oppsummert vil falgende gkonomitall vanskelig kunne relateres med
sikkerhet til noen av trafikktallene som oppgis av det enkelte selskap:

* Sum finans- og ekstraordinaere inntekter
e Sum inntekt bildrift

» Sum driftskostnader

* Sum kostnader

* Resultat uten tilskudd/godtgjgrelse.
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Tabell 13.1 Faringsniva for en del hovedposter i rutebilstatistikken.

OPPGAVENIVA
Layvehaver Undertransportgr
Vognkilometer A,BogC VA
Timeforbruk, sj&farer A DA
Drivstofforbruk A VA
Plasskilometer 2s A
Tonnkilometer 2s A
Antall reiser 2s A
Personkilometer 2s A
Trafikkinntekter s A
Utleie av vogner, kjering pd kontrakt (?ss) 9 A-a
Andre driftsinntekter s a
Finans- og ekstraordinaae inntekter A A
Distanseavhengige kostnader A A
Utgifter vedrerende undertransport % B,C
Ruteavhengige kostnader S A
Lgnn- og sosiale kostnader A (09 A
K ostnad ved andre varer og tjenester A (09 A
Avskriving pavogner og anlegg A A
Finans- og ekstraordinaare kostnader A A
Forklaring:
A Egnel innleide vogner som kjeres av C Kjering utfert av undertransporter som ikke
egne &farer . har eget |gyve.

a Kjgring med egne/ innleide vogner S Sum for kje@ring med egne vogner og kjaring
under eget |gyve (Undermengde av A) utfert av andre (S=A+B+C)

B Kjaring utfert av undertransportar som s Sum for kjering med egne vogner i eget
ogsa er lgyvehaver (paen annen strek- lgyve og kjering utfert av andre (s=a+B+C)
ning)

Noter:

1) Hvis undertransporterer ogsa kjerer egne vogner under eget |gyve skal oppgaven inklu-
dere bade kjaringen under eget |@yve og kjgringen som undertransporter.

2) Den som opererer ruten er oppgavegiver. Eventuell kontraktskjering for annen |gyvehaver
inngdr derfor ikkei transporttallene. Utgifter til lann, bilhold osv. for utleide vognene er
likevel med i kostnadstallene, mensinntekt av kontraktskjeringen er utskilt pa egen post.
Transporttall og trafikkostnad refererer derved ikke til samme trafikkgrunnlag.

3) Layvehaver kan ogsa veae undertransporter for en annen layvehaver.

4) Undertransportgr oppgir her inntekt av vogner som kjares pa kontrakt for annen lgyve-
haver. Oppgavenivaet svarer til A-a.

5) Kan ogsdinkludere inntekt av eventuell utleie av vogner uten sj&fer.

6) Enten B eller C avhengig av om undertransportaren er |gyvehaver eller ikke.

7) Inkluderer i tillegg til adm. av egne vogner og anlegg ogsa eventuelle fellesutgifter til
adm. (badelgnn og varer og tjenester) av rutevirksomhet som inkluderer undertranspor-
tarer. Undertransportarer bar derfor prinsipielt ha noe lavere adm-kostnad enn | gyvehaver
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Folgende variabler vil i hovedsak kunne relateres til vognkilometer pa
ulike niva:

* Sum driftsinntekter : Kan tilnsermet relateres til Totalsum vognkm

» Distanseavhengige kostnader : Kan relateres til Vognkm, egne og inn-
leide vogner

e Sum utgifter vedr. undertransport : Kan relateres til sum Vognkm
undertransportar, lgyvehaver og annen.

e Sum varer og tjen., ruteavhengige : Kan relateres til Totalsum vognkm
« Lann sjafgrer : Kan relateres til Vognkm egne/innleide vogner

» Sum avskrivninger : Kan best relateres til Vognkm egne/innleide
vogner

| analysene vil vi i hovedsak benytte et kostnadstall som er lik sum drifts-
kostnader fratrukket avskrivninger, som vi har kalt samlet trafikkostnad.
Dette kostnadstallet bar veere relativt konsistent med summen av opp-
gavene over vognkilometer for egne/ innleide vogner og vognkilometer
kjgrt av undertransportar.

Med utgangspunkt i samlet trafikkinntekt og samlet trafikkostnad har vi
ogsa laget et eget resultatmal for analysene, som vi benevner trafikk-
resultat og en inntekt-/kostnad-kvotient, som er kalt trafikkvotient.

Bearbeidede variable til rutebilstudien (variabler relatert til totalsum
vognkm.) :

Samlet trafikkinntekt = Trafikkinntekt + Vognutleie, kontraktskjaring
(Rutebil)

Samlet trafikkostnad = Sum driftskostnader — Sum avskrivninger
Trafikkresultat = Samlet trafikkinntekt — Samlet trafikkostnad

Trafikkvotient = Samlet trafikkinntekt / Samlet trafikkostnad
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13.2 SELSKAPSVARIABLENE | DATASETTET.

| tabellen nedenfor listes et utvalg av aktuelle variabler med et kortnavn
og en forklaring. Minimum, maximum og gjennomsnittsverdier er listet for
de 89 selskaper som senere inngar i regresjonsnalysene. Av 101 mulige
selskaper har vi altsa utelatt de 11 minste selskapene - regnet i produ-
serte vognkm - samt et stgrre selskap, hvor vi ikke har oppgave over
vognkilometer med tilskudd.

Bakgrunnen for & utelate disse selskapene var pa den ene siden at flere
fremsto med usannsynlige ekstremverdier for enkelte forholdstall, (som for
eksempel busstgrrelse). Videre er det ogsa tatt med i betraktning at alle
selskap har like stor vekt i regresjonsanalysen, uansett stgrrelse i produk-
sjonen. Dette kan veere et selvstendig argument for & ta ut de minste
enhetene.
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Tabell 13.2 En del sentrale variable pa rutebilselskapniva (n=89)

Mini- | Maksi- | Aritmetisk

Navn Forklaring mum | mum gj.snitt
Ubearbeidete bakgrunnsvariable

VKMEU PM | Vognkm Egne& Undertransp. 1090 | 3233% 3064
Personrute nv/tilskudd

PLSKM_PM | Passkilometer Personrute mvtilskudd 1500 | 1762085 162303

NREIS PM | Antdl reser Personrute nvtilskudd 20,0 | 34000 2777

PERKM PM | Personkilometer Personrute mvtilskudd 1600 | 35374 30498

TINPR PM | Trafikkinnt. Personreiser Personrute 291 | 412089 33113
mtilskudd

SDRIN PM | Sumdriftsanntekter Personrute nvtilsk. 201 | 440043 34606

SDRKO PM | Sumdriftskostneder Personrute mvtilsk. 1573 | 651435 49388

RESUT PM | Reaulta utentilsk. Personrute mvtilsk. | -210266 751 -14881

TILSK PM | Tilsk. Personrute mvtilskudd 313 | 210266 15003

DISKO PM | Diganssavh.varer ogtj. sum 279 | 29990 7126
Personrute nv/tilskudd

SUTKO PM | Sumutgifter vedr. undertrans. 2,00 | 588026 9630
Personrute nv/tilskudd

SAVK PM | Sumavskrivninger Personrute mvtilsk. 420 | 26400 5273

RUTKO PM | Ruteavhengigevarer og tj. sum Person- 900 | 22289 1486
rute nvtilskudd

LONSJ PM | Lannog soskod. S§&farer Personrute 698 | 132400 18113
nvtilskudd
Avledete nokkeltall

PLKVGN M | Busstarrdse Plasskm/Vognkm 48 365,0 4952
Personrute nvtilskudd

PKMREI_M | Resdengde Personknm/Rese 1,03 76,01 16,66
Personruter mvtilskudd

PKMPLK_M | Kepasitetsutnyttelse: Personkmy ,02 4l ,1998
Masskm Personruter mvtilskudd

PKMVGN M| Bdena: PersonkmyVoankm Pr. mvtilsk. 05 24,68 8,627

SBFA PM | Voonkmy/Sé&artimer Personr. mitilsk. ,00 04 023

KOA2 VKM | Kostnadsandd, ikke tilskuddsberretiget ,00 37,10 1,373
Avhengige variable

TK2VKM_M | Samle trafikkostnad/\Vognkm Person- 3,02 21,29 11,45
ruter mftilskudd

TIZVKM_M | Samle trafikkinntekt/\Vognkm Person- 2,40 23,86 8,507
ruter mvtilskudd

TR2ZVKM M | Trafikkresultat Personr. mytilskudd -940 6,00 -2,942

DM2VKM M| Driftsmarain Personr. mytilskudd -3,08 63 -518

KT2VKM M | Trafikk-kvotient Personr. mytilskudd 24 2,70 1A
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14 STATISTIKK FOR INNENLANDSK RUTEFART

SSB samler arlig inn opplysninger om innenlandsk rutefart (dvs. bat- og
fergeruter). Skjemaet distribueres via fylkeskommunene til alle selskaper
med konsesjon for passasjertransport. Bare hovedtall fra denne under-
sgkelsen publiseres i Ukens statistikk og pa internett. Opplysningene som
samles inn omfatter klassifisering av rutens art, i en av tre kategorier:
Lokale rutebater, bilferger og Hurtigruten. @vrige opplysninger er relatert
til volumet i rutene: Antall passasjerer i ulike kategorier, utseilte kilometer,
antall dggn og skip i beskjeftigelse. Til og med arsdata for 1996 ble det
ogsa samlet inn detaljerte inntekts- og kostnadsdata, men ikke i samme
omfang og kompleksitet som for rutebiler. Fra og med 1997-under-
sgkelsen blir slike tall i stedet hentet fra ruteselskapenes offisielle fore-
taksregnskaper (via Brgnngysundregistrene).

Skjemaet som har veert brukt i datainnsamlingen er utformet med tydelige
referanser til rute, ruteomrade og rutestrekning. Enkelte opplysninger bes
til og med oppgitt per skip. Pa denne bakgrunn tok SNF kontakt med SSB
for bestilling av data pa ruteniva (ekskl. Hurtigruten). Data pa dette nivaet
kunne vi forholdt til geografiske enheter, kommuner eller grupper av
kommuner, og deres kjennetegn. Vi kunne dessuten skilt ut fylkesvei-
samband fra gvrige samband, noe som er sveert vesentlig for den
foreliggende problemstillingen. (Veidirektoratets Fergestatistikk oppgir at
det i 1997 var trafikk pa i alt 141 fergesamband. Bare 28 av disse var
fylkesveisamband. Riksveisambandene stod for 92% av registrert
trafikkmengde).

SNF bestilte bade 1996 og 1997-arssett for a kunne sammenholde
produsert volum og eventuelt bygge pa 1996 inntekts- og kostnadsdata
0gsa i en analyse av 1997. Til tross for at bade SSBs skjema for data-
innsamlingen er presisert til ruteniva, er de leverte data nesten
utelukkende pa et mer aggregert niva. 1997-filen inneholder 55
forekomster fordelt pa 37 selskaper og SSB opplyser at det er vanlig
praksis at selskapene tillates a aggregere sine ruteopplysninger ved rap-
portering.
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Ett enkelt selskap ser ut til & veere registrert med separate skjema
(datalinjer) for sine 5 rutesamband, et annet har tilsynelatende levert 4
skiema med data fordelt pa ulike virksomhetsomrader selskapet opererer
innenfor. For gvrig er selskapene representert med en til to linjer, en for
selskapets eventuelle bilfergeruter og en for eventuelle lokalbatruter. |
stedet for ruteniva har vi et niva karakterisert ved selskap*ruteart, der all
virksomhet i rederiet er knyttet til dets hjemfylke.

Foruten den aggregerte datainnsamlingen som er kommentert ovenfor,
preges datasettene ogsa av falgende mangler:

» Antall utseilte kilometer "blir ikke benyttet av SSB” og kan derfor gjerne
fa sta blank i skiemabesvarelsene. For 1997-data gjelder dette 29 % av
forekomstene.

« Antall passasjerer pa bilferger samles ikke inn, SSB bruker aggregerte
tall fra Veidirektoratets fergestatistikk i sin egen tabellfremstilling.

 Ingen verdier i datasettene er registrert som '0’. Dette kan tyde pa at en
'blank’ i et datafelt like gjerne kan bety '0’ som ubesvart. For mange
analyseformal er imidlertid et slikt skille av vesentlig betydning.

Pa bakgrunn av disse forholdene ma vi konkludere at foreliggende data er
lite egnet til SNFs analyseformal. Data er for aggregerte, bade i geo-
grafisk niva og med hensyn til at fergeruter i fylkesveisamband ikke er skilt
fra riksveisamband. Selv med data pa ruteniva ville det vaert vanskelig a
knytte karakteristika pa kommuneniva til selskapenes virksomhetsdata. Et
rutesamband i fylkesvei kan knytte sammen flere kommuner, men |
realiteten veere en tjeneste som benyttes i stgrst grad av enkelte befolk-
ningssentra.

Med data pa selskapsniva blir det enda vanskeligere a gjennomfgre en
faglig forsvarlig inntekts- eller kostnadsanalyse, med kommunale karak-
teristika som bakgrunns-variable. Ferge- og lokalbatrederier har i starre
grad enn rutebusselskaper en samlet produksjon som strekker seg over
og mellom fylker. Lokale (kommunale) karakteristika (variasjon i arbeids-
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betingelser) som kan ha betydning for selskapenes inntekter og kostnader
blir utjevnet og utvisket ved aggregering til rederiniva.

Bearbeiding av datagrunnlaget

Til tross for de store svakhetene mht. validitet av datagrunnlaget har vi
etter gnske fra oppdragsgiver, giennomfart en analyse ogsa for bat- og
fergeruter. Ettersom 1997-argangen mangler inntekts- og kostnadstall er
statistikken for 1996 eneste aktuelle analysegrunnlag. Etter bearbeiding
og kobling av 1996-materialet fra SSB gjenstar 40 observasjoner fra 28
rederier, fordelt pa til sammen 14 fylker. Ikke alle disse observasjonene er
fullstendige. Splittes dette materialet opp i fergeenheter (23) og lokal-
batenheter (17) blir hvert av datasettene svaert sma. En dummy-variabel
som angir rederidelens art kan derfor veere formalstjenlig. Men, uansett
kommer man ikke rundt problemet med at datamaterialet mht. fergene i
det vesentlige omfatter riksvei-samband og ikke fylkesvei-samband.

Variabler til ferje- oq lokalbatstudien (relatert til utseilte km ):

Samlet trafikkinntekt = sum (skoleskyss, andre pass., gods, post og utleie
av skip)

Samlet trafikkostnad =sum (drivolje, smgrolje, rengjaring, dekks og
maskinrekvisita, reparasjoner, lgnn, kost, pensjon, assuranse, leie av
skip, andre skipsutgifter, arbeidspenger ved lasting og lossing,
administrasjons- og fellesutgifter, skatter og avgifter)

Trafikkresultat = Samlet trafikkinntekt — Samlet trafikkostnad
Trafikkvotient = Samlet trafikkinntekt / Samlet trafikkostnad
Tilskudd/godtgjarelse

| tabellene nedenfor listes et utvalg av aktuelle variabler med et kortnavn
og en forklaring. Minimums, maximums og gjennomsnittsverdier er listet
separat for 23 fergeenheter og 17 lokalbatenheter, som inngar i
regresjonsnalysene.
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SSBs tall er for ferge-enhetenes vedkommende supplert med flere volum-
tall av interesse fra Veidirektoratets fergestatistikk. PBE (personbilen-
heter) er en standardisert stgrrelse, omregnet fra forskjellige kjaretay,
som skal muliggjgre sammenligning av produksjon mellom selskapene.

Tabell 14.1 Bakgrunnsvariable og avhengige variable pa
rutebatselskapsniva (n=17)

Mini- Maksi- Aritmetisk
Navn Forklaring N| mum mum gj.snitt
Ubearbeidete bakgrunnsvariable
BRTONN [Total bruttotonn.skip i selskapet 17 152 3938 1264
KMSEILT |Utseilte kilometer 14 34731 1327268 440114
RUTDOGN |Ant.degn beskjeft. i ruten 14 360 5971 1552
NSKIP Ant. skip i beskjeft. i sel skapet 17 2 23 6,765
SKOLPAS |Pass:Skolebarn ifglge kontrakt 7 702 14585 5770
BILPAS Pass:Bilfarere, bilpass. og andre | 17 39614 2475934 423168
REISPAS |Pass:Gjennomsn. reiselengde 5 2 69 27,60
km/person
DRIVST Drivolje eller annet brensel 177 224700 20145407 7844207

LOENN Lenn og overtid inkl.eiergodtg. 17 1697000 27200000 10780991
KLEIE1 Innleie skip.Foretak m/innenriks | 11 25390 11147000 3211238

rutefart
KLEIE2 Innleie skip.Foretak u/innenriks 5 58405 17310582 450943300
rutefart
ADMFEL |Adm.- og fellesutg., ruteandel 17, 366000 7692298 2739084
AVSK Avskrivninger, ruteandel 1§ 170000 14123000 4890373
OVERSK  |Overskudd 8 72405 5918000 2473552
SUMUT Sum utgifter 17, 4076600 115864185 49266046
ISKYSS Frakt av skolebarn, kontrakt 7 14740 488593 188160
IPASS Frakt av andre passasjerer 17/ 1174700 67863000 21940616
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Tabell 14.1 Fortsatt...

Mini- Maksi- | Aritmetisk

Navn Forklaring N| mum mum gj.snitt
Ubearbeidete bakgrunnsvariable

IGODS Frakt av gods og biler (inklusiv |17 34249 7766540 | 1812478
bilfarere)

IPOST Frakt av post 15| 32100 1175000 364242

IUTLEIL1 Utleie skip. Foretak m/ innenriks | 5 5000 | 27382000 | 5666046
rutefart

IUTLEI2 Utleie skip. Foretak u/ innenriks | 7 83324 6334000 | 1765158
rutefart

STATTIL Tilskudd fra staten 2 30000 | 22763000 | 11396500

FKOMTIL Tilskudd frafylke& kom. u/skyss 16| 500000 | 58798000 | 20942102

UNDERSK Underskudd 9 84034 5920000 | 2199688

SUMINT Sum inntekter 17| 4076600 | 115864185 | 49266046
Avledete nekkeltall

BAATSTOR | Bét eller Ferge-starrelse 17 62,60 397,40 188,6

FART1 vognkm_1/ruteti 1 17 6,83 50,79 33,55

FARTHH Hurtigbét Hvd vognkmS1/ 6 44,37 57,31 49,30
ruttimS1

FARTHL Hurtigbat Lokalt 13 28,18 50,79 36,40
vognkmS2/ruttimS2

FARTVL Vanlig Lok vognkmS3/ruttimS3 | 10 11,73 35,89 19,06

SKOLR_KM | Andel skoler. vognkm_3 17 0 ,04 0,0069
per vognkm_1

HURTH KM | Andel Hurtigbéter Hvd-ruter 17 0 1 ,260

HURTL_KM | Andel Hurtigbater Lok-ruter 17 0 1 ,496

VALOK_KM | Andel Vanlige béater Lok-ruter |17 0 ,65 ,126

TK2 PAS1 Total e driftskost2/bilpas 17 13,58 703,8 175,7

TI12_PAS1 Totale driftsinnt2/bilpas 17 12,75 196,1 83,02

TR2 PAS1 Totalt driftsresultat2/bilpas 17| -507,7 12,20 -92,65
Avhengige variable

TK2VKM_M | Totae driftskost2/Utseilt km 14 69,67 346,4 108,4

TI2VKM_M | Totale driftsinnt2/Utseilt km 14 15,05 349,5 73,22

TR2VKM M | Totalt driftsresultat2/Utseilt km |14| -60,87 15,45 -35,16

TK3VKM_M | Totae 14 31 1,30 ,663
driftskost3/(kmsei [t* baatstor)

TIVKM_M | Totae 14 11 1,55 429
driftsinnt3/(kmseilt* baatstor)

TR3VKM M | Totalt 14 -,67 25 -,235

driftsresult3/(kmsellt* baatstor)

217



Tabell 14.2 Bakgrunnsvariable og avhengige variable pa fergesel-

skapsniva (n=23)
Mini- Maksi- | Aritmetisk
Navn Forklaring N| mum mum gj.snitt
Ubearbeidete bakgrunnsvar.
BRTONN Total bruttotonn.skip i selskap |23 167 31804 7494
KMSEILT Utseilte kilometer 22| 30828 | 2109095 426765
RUTDOGN | Ant.daggn beskjeft. i ruten 22 314 11704 2560
NSKIP Ant. skip i beskjeft. i selskap |23 1 36 8,26
BILPAS Pass.Bilfarere, bilpass. 0.a. 23| 12044 | 9668337 1556385
DRIVST Drivolje eller annet brensel 23| 410600 | 51818995 | 10622225
LOENN Lann og overtid inklusiv 23| 2226110 (188735225 | 32582386
eiergodtgjarelse
ASSUR Assuranse av skip 23| 87619 | 9822678 2258997
KLEIE1 Innleie skip. Foretak med 19| 43875 | 10506008 1180123
innenriks rutefart
ADMFEL Adm.- og fellesutg., ruteandel |23| 144266 | 17822381 4748430
AVSK Avskrivninger, ruteandel 22| 53340 | 38024000 | 11193244
OVERSK Overskudd 12| 117595 | 4689377 1673483
SUMUT Sum utgifter 23| 5292891 (387965048 | 87936129
ISKYSS Frakt av skolebarn, kontrakt 5 79403 417635 180031
IPASS Frakt av andre passasjerer 23| 188089 | 73524843 | 13143354
IGODS Frakt av gods og biler 23| 488660 (222811792 | 39146588
(inklusiv bilfarere)
IPOST Frakt av post 14| 12193 553070 178515
IUTLEI1 Utlele skip. Foretak med 12| 80000 | 4815547 1267313
innenriks rutefart
IUTLEI2 Utleie skip. Foretak uten 11086084 | 1086084 | 108608400
innenriks rutefart
STATTIL Tilskudd fra staten 19| 1220000 (106077000 | 29122562
FKOMTIL Tilskudd frafylke& kom. eks. |16| 533000 | 68950821 | 11408202
skyss
UNDERSK | Underskudd 12| 21444 | 31373162 4695799
SUMINT Sum inntekter 23| 5292891 |387965048 | 87936129
Veidirektoratets Ferjestat.
PBE Personbilenheter 23 6354 | 6602286 947346
BILER Antall biler 23 4182 | 4403283 665680
MOTORSYK| Antall motorsykler 23 22 40989 7406
PERSONER | Pass. untatt bilfarer 23 7862 | 5265054 890706
TURER Antall turer 23 2091 422056 78675
GJENBIL Gjenstaende biler 22 18 90615 11825
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Tabell 14.2 Fortsatt ...

Mini- | Maksi- | Aritmetisk
Navn Forklaring N| mum mum gj.snitt
Avledete nekkeltall
FARTR Riksv-samb. vognkm_r/ruteti_r 20 6,36 | 22,08 16,81
FARTF Fylkesv-samb. vognkm_f/ruteti_f 14| 10,53 21,28 14,45
FARTA Annet-samb. vognkm_alruteti a 14 7,88 22,13 15,94
SKOLR KM |Andd skoler. vognkm_3/vognkm 1 |23 0 ,04 ,0031
RIKSV_KM |Andd Riksv. vognkm r/ivognkm 1 |23 0 1 ,6879
FYLKE_KM |Andel Fylkesv. vognkm_f/vognkm_1|23 0 1 ,1374
ANNET_KM |Andel Annet. vognkm_a/vognkm_1 |23 0 1 1747
REISELNG |Reisdlengde=kmseilt/turer 22 1,22 | 1545 6,017
BAATSTOR |Bét eller Ferge-starrelse 23 167 4471 941,3
FART1 vognkm_1/ruteti 1 23 6,36 | 22,13 16,28
TK2 PAS1 [Totaledriftskost2/bilpas 23| 25,17 | 4032 75,80
TI2 PASL Totale driftsinnt2/bilpas 23| 1510 | 65,14 34,30
TR2 PAS1 [Totalt driftsresultat2/bilpas 23|-346,99 | 11,51 -41,50
TK2 PAS2 ([Totaedriftskost?/(bilpas*reiselng) |22 339 | 34,80 14,56
TI2 PAS2 Totaedriftsinnt2/(bilpas*reiselng) |22 3,33 16,76 6,774
TR2 PAS2 [Totalt driftsresult?/(bilpas*reiselng) 22| -25,53 1,42 -7,791
TK2 PBER [Totaedriftskost2/(PBE*reiseing) 22 543 91,68 27,70
TI2 PBER [Totaledriftsinnt2/(PBE*reiselng) 22 6,42 26,51 12,14
TR2 PBER [Totalt driftsresultat2/(PBE*reiselng) (22| -67,27 2,28 -15,56
IAvhengige variable

TK2VKM_M ([Totale driftskost2/Utseilt km 22| 1084 | 5478 191,6
TI2VKM_M [Tota e driftsinnt2/Utseilt km 22| 20,95 | 5192 126,5
TR2VKM_ M [Totalt driftsresultat2/Utseilt km 22| -2154 | 87,63 -65,09
TK3VKM_ M [Totale driftskost3/(kmseilt* baatstor) |22 ,05 1,75 ,4513
TIBVKM_M [Totale driftsinnt3/(kmseilt* baatstor) |22 ,07 ,95 ,2143
TR3VKM M [Totalt driftsresult3/(kmseilt* baatstor)| 22| -1,12 ,02 -,2369
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15 RUTEDATA FRA NORSK REISEINFORMASJON (NRI)

NRI produserer Rutebok for Norge, i papirutgaven og som sgkbar CD-
ROM. | dette arbeidet har NRI tilgang til maskinlesbare rutedata for alle
landets trafikkselskaper. NRI er den eneste aktgr som kan gi en lands-
omfattende fordeling av trafikkselskapers rutevolum fordelt pa kom-
munene i deres dekningsomrader. NRI har ogsa kompetanse til a gjagre de
tekniske grep som ma til for & konvertere standard ruteopplysninger til
analyseformalet. Dette betyr ikke at alle ideelle gnsker til datasettene kan
oppfylles, men at NRI kan fremskaffe det best mulige. Generelt har vi
bedt om a fa kjennskap til alle forhold ved dataene som har betydning for
kvaliteten og anvendeligheten for vart formal. Dette gjelder pa den ene
side forhold som det er mulig a korrigere for, ved & bearbeide foreliggende
data eller samle inn nye data. Men ogsa forhold som det ikke kan
korrigeres for, ma vurderes mht. om disse er avgjgrende for brukbarheten
av data.

Den viktigste malsetting med SNFs databestilling fra NRI har veert a fange
opp volumet (vognkm) av statteberettigede lokale ruter per trafikkselskap,
og fordele volumet proporsjonalt pa kommunene i hvert selskaps dek-
ningsomrade. | annen rekke gnsket vi ogsa & fa et grunnlag for beregning
av gjennomsnittshastighet: For hvert selskap, og separat for hver kom-
mune i selskapets dekningsomrade, basert pa total rutetid (rutetimer) og
antall (planlagte) vognkilometer i rute.

Primeert var vi interessert i begge arene 1996 og 1997. Vi gnsket
imidlertid & bruke ruteinformasjon som gir grunnlag for mest mulig korrekt
fordeling av trafikkvolumet. Ettersom 1996 er svakere representert i
omfang og kvalitet enn 1997, valgte vi & konsentrere oss om 1997. Rute-
boken oppdateres hvert kvartal. Dette kan vanskeliggjgre maling av
arsverdier av rutevolum. | analysene har vi benyttet ruter som refererer
seg ca. 1.juni 1997.

Vi har innhentet separate datasett for rutebiler, for fergeruter og for bat-
ruter. Dette gjelder selv om det er de samme trafikkselskaper som gar
igjen i de ulike sektorer.
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15.1 KJENTE FORHOLD SOM DET ER TATT HENSYN TIL.

* Ruter som ikke er fullstendig representert med rutetider (saerlig byruter
for buss) ma likevel inkluderes i data. Dvs. volum ma beregnes pa
basis av avgangshyppighet.

» Ruter som ikke er fullstendig representert med avstander i Ruteboken
(seerlig batruter og byruter for buss) ma likevel inkluderes i data. Dvs.
avstander ma beregnes pa basis av soneinndeling. Soneinndelingene
brukes seerlig i storby-omradene og varierer mellom fylker og sel-
skaper. | byene er soner gjerne et arealbegrep mer enn et avstands-
mal. Dette gjar at en omregning til avstander vanskelig kan bli annet
enn omtrentlig. Vi har bedt NRI samle inn ngdvendige opplysninger og
utforme best mulige omregningsngkler.

» Det skal testes for om identiske ruteavganger er oppgitt i flere ruter, slik
at avganger ikke tas med mer enn 1 gang i beregningene.

* Ruter som krysser kommunegrensene deles i rutesegmenter for hver
kommune. For disse rutene kan det vaere vanskelig & gi eksakt mal pa
avstanden til kommunegrensen. Avstanden mellom stoppstedene pa
hver side av grensen skal fordeles likt mellom rutesegmentene i kom-
munene.

« Ruter som er delt mellom flere selskaper ma fordeles, etter selskap-
enes relative volum i ruten. Til dette brukes selskapenes fakturerings-
andel i forhold til NRIs bearbeiding/markedsfgring av ruter.

* Rene skoleruter listes separat.

» Ekspressruter ekskluderes fra vanlige ruter og listes separat. Lokalav-
ganger i ekspressruter skilles ut og inkluderes med vanlige ruter.

» Utenlandsruter (ferger) ekskluderes.

* Den norske delen av lokale bussruter som krysser landegrenser inklu-
deres og behandles som vanlige lokale ruter.

221



15.2 KJENTE FORHOLD SOM DET IKKE KAN JUSTERES FOR.

Rutedata representerer planlagt produksjon, mht. avstander og rutetider.
Hvilke avvik som finnes i realisering av disse planene, har vi ikke kjenn-
skap til. I utgangspunktet gnsket vi ogsa at dersom for eksempel en buss-
avgang kjgres med flere vogner, ma dette tas med i volumberegningene.
Pa grunnlag av de rutedata NRI besitter er det dessverre ikke mulig a
avgjgre hvor mange transportenheter (busser, bater, ferjer osv.) som
brukes for de enkelte turer/avganger. NRI gar ut fra at 1 enhet er det som
gar igjen i de aller fleste tilfeller og at heller ikke trafikkselskapene selv
kan gi noen informasjon om dette, da innsetting av enhet nr. 2, 3 osv. ikke
falger et fast manster. Vi ma derfor dessverre se bort fra denne dimen-
sjonen.

Dekning av selskaper og trafikkvolum

Rutebiler: Datasettet er desverre ikke helt komplett med hensyn til alle
selskaper. For to selskaper i Nord-Trgndelag mangler helt data: Namsos
Trafikkselskap og Bybussen i Steinkjer. De gvrige selskapers data preges
ogsa av varierende grad av mangler i representering av produsert volum.
Omfanget av disse manglene kan imidlertid anslds. NRI anslar omfanget
av disse manglende totalt til 5% av samlet ruteproduksjon.

Batruter: NRI har gatt igjennom alle innenlandske batruter. Mangler i km-
tall og inkonsistent informasjon i datagrunnlaget for gvrig, har NRI tatt
opp direkte med selskapene. Data for rute_km kan veere vanskelig a
fastsette eksakt, da batene har mange ulike traséer, til forskjell fra buss.
X-stopp (anlgp hvis passasjerer) er konsekvent tatt med i km-bereg-
ningene, men i virkeligheten er det ikke ngdvendigvis slik at disse
stoppene anlgpes hver gang. Avstander som er malt til pa kart er beheftet
med den ungyaktigheten som dette medfagrer (ca +/- 1 km). Det er ca 20
ruter som det ikke finnes informasjon om (mangler rutetabell). Dette er
stort sett ruter som betyr lite i produksjonsgyemed og som derfor i liten
grad vil pavirke analysen. Batruter som har sesongpreg (sommerruter)
og/eller turistpreg, f.eks. Skibladner, Femundsruten, Telemarkskanalen er
holdt utenfor. Det samme gjelder Hurtigruten.
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Ferjeruter: NRIs arbeid med fergeruter er parallelt til batruter. | tillegg har
NRI fordelt fergetrafikkdata etter kategoriene riksveisamband, fylkesvei-
samband og annet.

15.3 STRUKTUR | DATAFILER

Variablene representeres som kolonner i en (tabell-)fil med en linje
(forekomst) for hver kommune trafikkselskapet har rutetrafikk i. Nedenfor
er vist struktur for rutebiltrafikkdata. (For fergeruter er trafikken ogsa for-
delt pa riksvei-, fylkesvei- og annet samband. For batruter er volum ogsa
fordelt pa hurtigbater i hovedruter, hurtigbater i lokalruter og vanlige lokal-
batruter).

Identifikasjonsfelt.
Trafikkselskaps nummer
Trafikkselskaps navn

Kommunenr for kommune i dekningsomradet

Datafelt, alle data eksklusiv Ekspressbussruter, (Selskapets):

Samlet rutelengde i kommunen
Totalt antall ukentlige vognkilometer i rute i kommunen
Totalt antall ukentlige rutetimer i kommunen

Totalt antall ukentlige vognkilometer i rute pa yrkedager (mandag-
fredag)

Totalt antall ukentlige rutetimer pa yrkedager (mandag-fredag)
Totalt antall ukentlige vognkilometer i rute for skoleruter i kommunen

Totalt antall ukentlige rutetimer for skoleruter i kommunen.
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16 TT-TJENESTEN - FGLGEBREV OG SPORRESKJEMA

Bergen, tirsdag, 1. juni 1999

Transporttjeneste for funksjonshemmede - Spgrreskjema.

Pa oppdrag for Kommunal og regionaldepartementet og Samferdselsde-
partementet utfgrer Stiftelsen for Samfunns- og Naeringslivsforskning
(SNF) en studie som blant annet ser pa ressursbehovet i transport-
tienesten for funksjonshemmede. | tilknytting til studien er det behov for
sammenlignbar informasjon pa kommuneniva om den naveerende organi-
seringen og ressursbruken i TT-tjenesten. Anbefalingsbrev fra Kommunal
0g regionaldepartementet med bekreftelse av prosjektet er vedlagt.

Det foreligger i dag sveert lite systematiske data om TT-tjenestene og vart
arbeid er derfor avhengig av en positiv respons pa denne henvendelsen.
For a innhente informasjonen har vi utformet et spgrreskjema, som inklu-
derer en tabell for oppgaver om ressursforbruk og tjenestevolum. Vi ber
om at skjemaet blir utfylt og returnert til SNF sa snart som mulig og senest
innen mandag 14. juni. Svarkonvolutt er vedlagt.

Dersom du har spgrsmal angaende utfyllingen av skjemaet, kan du
henvende deg pa den kontaktadressen som er oppgitt nedenfor. Hvis det
er gnskelig kan skjema fas oversendt pa mail for utfylling direkte pa PC.
En slik lgsning vil ogsa lette vart arbeid.

Pa forhand takk for hjelpen!

Vennlig hilsen

Prosjektleder, SNF

Kontaktpersoner:
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Vi har behov for a kunne sammenholde informasion om TT-tjenesten fra ulike
fylkeskommuner. Vi ber derfor om at reglement for ordningen i 1998 vedlegges.
Reglementet ma inkludere regler for sgknad og godkjenning av brukere, samt
regler for bruken av ytelsene inkludert bel gpsgrenser, hvor ytelsene kan benyttes,
samt krav til egenandel med videre.

| tillegg ensker vi svar pa falgende sparsmal.

Spersmal 1
Er TT-tjenesten vesentlig endret etter 1998, dik at 1998-talene ikke lengre er
representative ?

1.Ja [ ] 2. Ne [] 3. Usikker [ ]

Spersmal 2

Gjaldt det i 1998 noen form for kvotegrense for antall TT-brukere i den enkelte
kommune (f. eks. at antallet ikke far overstige en viss andel av kommunens
folketall) ?

1.Ja [] 2 .Ne [] 3. Usikker [ ]

Hvisja, hvilke ?

Spersmal 3

Ble tildelingsreglene for TT-ytelser i 1998 pa noen mate fraveket - pa fylkesniva
eller i enkeltkommuner - som falge av budsjettskranker?

1.Ja [] 2 Ne []

Hvis ja, hvordan ble dette handtert og hvilke kommuner ble berart?



Spersmal 4
Var fylkeskommunens praksis for TT-tjenestene felles for alle kommuner i 1998?
1.Ja [] 2 Ne [] 3. Usikker [ ]

Hvis nel, redegjer for seareglene som ble praktisert og angi hvilke kommuner
disse vedrarte:

Spersmal 5

Bidro fylkeskommunen i 1998 til andre typer TT-tjenester utover den rene reise-
statten (til eksempel opplegg med egne spesialbiler for transport av funksons-
hemmede)?

1.Ja [] 2 Ne [] 3. Usikker [ ]

Hvis ja, redegjer for tilleggstiltakene, hvilke kommuner de vedrarte og hvor mye
ressurser hvert av tiltakene ble tildelt i 1998:

Spersmal 6

Var det i 1998 enkeltkommuner i fylket som opererte andre typer TT-tjenester
utover den rene reisestatten (til eksempel opplegg med egne spesiabiler for
transport av funksjonshemmede)?

1.Ja [ ] 2. Nei [ ] 3. Usikker [ ]

Hvis ja, oppgi hvilkke kommuner dette gjaldt, hva tiltakene besto i og hvor
mye ressurser den enkelte kommune benyttet til hvert av tiltakene i 1998:



Statistikk over bruken av TT-midler for 1998.

Kommune

God- Y
kjente
brukere

Antall
Stette-

mottagere

Antall
turer

totalt

Kjarte
km

Saml et
bruker-
betaling

Fylkeskommunale
tilskudd ?

Kommunae
tilskudd

Annet
tilskudd ®

Bevilget

Utbetalt

Utbetalt

Utbetalt

0101 | Halden

0104 | Moss

0105 | Sarpsborg

0106 | Fredrikstad

0111 | Hvaler

0118 | Aremark

0119 | Marker

0121 | Remskog

0122 | Tregstad

0123 | Spydeberg

0124 | Askim

0125 | Eidsberg

0127 | Skiptvet

0128 | Rakkestad

0135 | Rade

0136 | Rygge

0137 | vder

0138 | Hobgl

Noter:

Y Huvis registreringstidspunktet avviker fra 1/1 1998, oppgi tidspunkt. ...................
2 Huvis bevilgning kun er gitt p& fylkesnivaer det tilstrekkelig & angi belgpet i 1. linje, og sett ring rundt tallet som markering.
9 Hvis aktuelt, oppgi hva dette gjelder ....




