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Sammendrag

Utredningen omhandler en lgnnsomhetsanalyse av nattbussen i Stavanger. Det blir
gjennomfart en analyse av de ulike faktorer pa inntektssiden og kostnadssiden av
nattbusstilbudet. Det blir tatt utgangspunkt i faktiske inntektstall fra 2006 og 2008, og
kostnadsestimater fra konsulentselskapet Asplan Viak. Usikkerheten i oppgaven er i stor grad
knyttet til kostnadsestimatene. Konsekvensene av denne usikkerheten blir droftet i

utredningen.

Resultatene viser at nattbussen i Stavanger samlet sett er lannsom, selv med en kraftig
overestimering av kostnadene. For de enkelte ruter fremkommer det at ikke alle rutene er

lannsomme fra et bedriftsgkonomisk stasted.
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Forord

| dagens samfunn, med stadig befolkningsgkning i tettbebygde omrader og et gkende
miljefokus, er kollektivtransport dagsaktuelt. Den potensielle kundemassen gker, og den
stadig tettere bebyggelsen apner for at det blir mer bedriftsgkonomisk lgnnsomt a satse pa
kollektivtrafikk. Et kollektivtiloud som er i trad med hva befolkningen gnsker er imidlertid

sjelden bedriftsgkonomisk lgnnsomt.

| Rogaland er det i dag fylkeskommunen som fastsetter premissene for drift av
kollektivtrafikken. Politikerne legger dermed rammene for kvaliteten og omfanget av tilbudet.
Til daglig ligger ansvaret for ruteplanlegging og tilrettelegging av tilbudet hos det
fylkeskommunale selskapet Kolumbus. Hasten 2008 kom representanter fra fylkestinget med
fglgende uttalelser:
”Nattbussene koster oss mye. Da de kom var det meningen de skulle finansiere seg
selv. Slik har det ikke blitt, og vi taper mye pa ordningen, sa Kristine Gramstad (Ap)
til Rogalands Avis 26. november 2008 .
”Nattilbudet bgr i utgangspunktet veere selvfinansiert. Det bgr veere grenser for hva vi
skal bruke av fellesskapets pott. Derfor ma det til en inntektsgkning pa to millioner
kroner. Det far bli opp til Kolumbus hvordan de vil gjgre det, sa Odd Arild Kvalgy
(Sp) til Rogalands Avis 5. desember 2008”2,

10. desember 2008 vedtok Fylkestinget at det skal “foretas takstekninger/rutejusteringer pa

nattbuss slik at det oppnas en inntekstekning pa 2 millioner kroner™,

Utgangspunktet for denne oppgaven er dermed a foreta en Ilgnnsomhetsanalyse av nattbussen i
Stavanger for a se om det er ngdvendig med en inntektsgkning pa 2 millioner kroner for at

nattilbudet skal vaere selvfinansierende.

Vi vil takke:
Veileder Kenneth Fjell, farsteamanuensis ved NHH
Terje @en, skonomisjef i Kolumbus

Lars Erik Furu ved Asplan Viak

! Rogaland avis
2 Rogaland avis
® Fylkestinget desember (2008)



Kenneth Vistnes, planleggingsingenigr i Veolia Transport Sgr AS
Nils Fearnley, forsker ved T@I
Anne Mette Thomassen, ruteplansradgiver ved Kolumbus og

Tom Gjertsen, IKT konsulent ved Kolumbus



2 Begrensninger

| utgangspunktet hadde vi tenkt & foreta en lgnnsomhetsanalyse av hele bussektoren i
Stavanger, men vi fant fort ut at det ville bli altfor omfattende. Dermed valgte vi & begrense
oppgaven ved a fokusere pa lgnnsomheten til nattbusstilbudet i Stavanger. Dette er fordi
nattbussen har et overkommelig antall ruter og avganger, noe som gjar det mulig for oss a ga
inn og analysere hver enkelt rute og hver enkelt avgang. Nattbussen er et isolert produkt med
egne takster, og passasjerene kan ikke benytte seg av periodekort. Denne begrensningen gjer
at vi kan utarbeide en veldig detaljert analyse der vi gar grundig gjennom inntektene og
fordelingen av kostnadene. Slik kan oppgaven bli sa detaljert og konkret som mulig.

Det er viktig a understreke at vi baserer var lgnnsomhetsanalyse isolert sett pa inntekter og
kostnader. Det vil si at vi tar utgangspunkt i en bedriftsgkonomisk lgnnsomhetsanalyse, der vi
ser bort fra eksterne effekter.

2.1 Problemstillinger og oppbygging
| oppgaven vil vi belyse falgende emner:

2.1.1 Lovgivning og regulering
Vi vil presentere aktuell lovgivning og regulering av kollektivtransportmarkedet, fordi begge

deler er med pa a legge feringer for konkurransen i markedet. Vi kommer innom Norges og
EUs lovgivning om samferdsel og konkurranse. Vi vil ogsa forklare hvorfor sektoren er

regulert.

2.1.2 Anbudsteori og design
Her vil vi gi en forklaring pa hvilke type anbud som blir brukt. Denne delen er viktig for &

avklare begreper og sette leseren inn i hva et anbud er, og kan vare, og hvilke kontraktstyper

som er mest vanlig & benytte i praksis.

2.1.3 Markedsavgrensning
| denne delen av oppgaven vil vi forklare betydningen av markedsavgrensning, samt gi en

oversikt over ulike typer markedsstrukturer. Avgrensning i markedet er ngdvendig for & kunne
si noe om konkurranseforholdene i et marked, som er utgangspunktet for effektiv tilneerming
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til pris- og tilbudsbeslutninger. Vi vil forsgke a gjennomfgre en avgrensning av det relevante
markedet til nattbussen for & gi en indikasjon pa konkurranseforholdene i markedet, og
hvordan markedsmakten fordeler seg.

2.1.3 Ettersparsel og priselastisitet
| oppgaven vil vi forsgke a kartlegge hvordan en prisendring vil pavirke etterspgrselen etter

nattbusstjenester. For & gjennomfgre dette har vi tatt utgangspunkt i passasjerantall og
billettinntekter far og etter takstendringen som ble gjennomfaert i arsskiftet 07/08. I tillegg vil
vi ta utgangspunkt i tidligere undersgkelser, samt samle inn egne data ved a gjennomfare en

markedsundersgkelse.

2.1.3 Fordeling av kostnader og inntekter
| oppgaven vil vi se neermere pa hvordan kostnadene ved a drive nattbusstjenestene kan

fordeles pa en mest mulig riktig mate. Ved fordeling av kostnadene vil vi benytte oss av
BUSSKOST-modellen, som vi vil presentere neermere i oppgaven. Flere politikere i
Stavanger hevder at nattbusstjenestene i Stavanger er ulgnnsomme, og delvis finansieres av
subsidier. For a fa et inntrykk av lennsomheten vil vi gi en oversikt over de inntektene
nattbussen generer, og sammenstille disse med kostnadene. P4 den maten vil vi fa oversikt
over lgnnsomheten bade pa rute- og avgangsniva. Ved a avdekke hvilke ruter og avganger
som er lgnnsomme og hvilke som er ulgnnsomme, vil vi fa en oversikt over hvorvidt det
eksisterer kilder til kryssubsidiering og potensielle mottakere av subsidier. Til slutt i oppgaven

vil vi komme med forslag til tiltak som kan gjgre nattbusstjenesten i Stavanger mer lgnnsom.
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3 Metode

Med metode menes en systematisk mate a undersgke virkeligheten pa. Vi vil her gjare rede
for den praktiske forskningen vi har foretatt for a besvare problemstillingen.

3.1 Litteratursgking og litteraturgjennomgang
Det er tidligere blitt skrevet mye om kollektivtransport bade av norske og utenlandske

forskere, sa det finnes gode ressurser om dette temaet som en kan benytte seg av. Vi har
spesielt benyttet oss av laerebgker og rapporter fra Transportgkonomisk Institutt (T@I) og
Stiftelsen for samfunns- og naringslivsforskning (SNF). Videre har vi supplert var lesning
med stoff hentet fra artikler i ulike tidsskrifter. Asplan Viak har veert veldig behjelpelig ved a
la 0ss benytte BUSSKOST-modellen som bedriften selv har utviklet til & beregne kostnader.

Satsene som er beregnet i denne modellen har vi brukt som mal i vare kostnadsberegninger.

3.2 Innhenting av interne data
Ved god dialog og kontinuerlig kontakt via e-post med Terje @en i Kolumbus har vi fatt

tilgang til interne data pa inntekter og passasjerantall pa nattbussen. | tillegg har vi fatt god
oppklaring pa ting vi var usikre pa underveis i oppgaveskrivingen i forhold til drift av

nattbuss.

3.3 Egen markedsundersgkelse
Vi har valgt a gjennomfare en sparreundersgkelse. Grunnen til dette er at vi ville opparbeide

oss egne data og mer kunnskap om nattbusskundene med tanke pa preferanser,
betalingsvillighet og substitutter. Vi intervjuet personer pa dagtid og pa holdeplassene til
nattbussene pa nattestid. Grunnen til at vi ogsa valgte & spgrre personer om natten var at vi

ville veere sikre pa a treffe brukerne av nattbusstilbudet i Stavanger.
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4 Norsk rutebilhistorie
| &r 2008 var det hundre ar siden man fikk rutebiltrafikk pa varig basis i Norge. Den farste

ruten ble kjart i 1908 mellom Molde og Batnfjordsgra, men allerede i lgpet av aret ble det
etablert flere ruter. Det hadde imidlertid veert en del forsgk enda tidligere pa a fa i gang
bilruter. Det eldste eksempelet er Norsk Motorvogn-Kompagni sin rute mellom Tretten og
Ringebu hvor man benyttet landets farste bensinbil i 1896. Det viste seg vanskelig a ga med
overskudd i starten, men i 1908 kom rutebilen for fullt, og i lgpet av de neste tiarene var det

etablert bilruter over hele Norge®*.

4.1 Rogaland
| Rogaland regner man den farste bilruten for a ha

startet 6. juni 1908. Det var stavangermann og
fabrikkeier Tgrres Rgnneberg som var initiativtaker. 33
Sammen med en bonde og en kKjgpman startet han A
AJ/S Stavanger Automobil-Omnibusselskab i mars

1908, og selskapet kjgpte inn Norges farste

spesialbygde rutebil. Det var en buss bygget i
Gaggenau i Tyskland. Den kunne frakte 20 Kilde: Norsk Rutebilhistorie 2008
personer og hadde en motor pa 26 hestekrefter. Bussen fikk tilnavnene Den Bla Automobil og
Store Bla. Bussen kjarte fra sentrum til Sola via Madla ti ganger om dagen. Etter hvert ble det
innskrenkinger pa kjeringen til Sola. Dette var visstnok pa grunn av boikottaksjoner anfart av
innbyggere pa Sola. De likte ikke trafikken. 15 maneder senere ble ruten lagt ned pa grunn av
vanskeligheter med motoren og skonomiske problemer for selskapet”.

4.2 Subsidier
Pa 1960- og 70-tallet skte omfanget av privatbilisme vesentlig, og rutebilen fikk en mindre

plass i det samlede trafikkbildet i Norge. For a forsgke a bremse den kvelende biltrafikken i
byene og samtidig prgve a bevare kollektivtransporten i grisgrendte strek, bevilget
styresmaktene store midler i form av subsidier. Det farte til at de fleste bilruter fra midten av

70-tallet ble avhengige av offentlige tilskudd®.

* Losnegard (2008) s. 44
www.rhf.no
® Losnegérd (2008) s. 173
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4.3 Anbud
Radikalt nye gkonomiske styringsprinsipp kom til & prege rutebilnaringen i lgpet av 1980- og

90-tallet. Ideen om anbudsprinsippet ble lansert i siste halvdel av 80-tallet, etter modell fra
Storbritannia, Sveits, Danmark og Sverige. En endring i samferdselsloven i 1991 apnet for at
en anbudsordning kunne innfares av de fylkene som gnsket det. Forskriftene om anbud tradde
i kraft farst i 1994, men det tok mange ar far anbudsordningen ble utbredd i praksis. 1 2001
var det 8 fylker som hadde inngatt anbudskontrakter. Disse stod for 7 prosent av den totale
ruteproduksjonen. 1 2007 hadde tallet gkt til 28 prosent.” I utgangspunktet var det lokale
aktgrer som hadde konsesjon pa busstransport innen et omrade. Samtidig med gkt bruk av
anbud blir akterene stadig sterre, mer profesjonelle og har oftere mindre lokal tilknytning.

Subsidieordningen som hadde oppstatt under den sosialdemokratiske perioden ble innskrenket
pa slutten av 1970-tallet. Hasten 1982 kom den farste Hayreregjeringen pa 50 ar med
forskrifter til en ny tilskuddsordning. Na matte fylkeskommunene forhandle frem tilskudd pa
forhand, i motsetning til den tidligere salderingsstgtten man fikk etterskuddsvis. | 1986 kom
det et nytt inntektssystem til fylkene og kommunene. Det innebar at rutebilsektoren matte
konkurrere om midler pa fylkesniva, mot andre formal som veibygging, helsestell og
videregaende skoler.

Innskrumpingen i subsidier, sammen med at flere og flere ruter blir lagt ut pa anbud, farer til
en markedskonsentrasjon i bransjen, og pa 2000-tallet domineres markedet av et fatall store
aktgrer. Det gkende fokuset pa miljg i samfunnet gjer ogsa at kollektivtransport blir et

hedersord i lgpet av denne perioden®.

" Losnegérd (2008) s. 214
& Losnegérd (2008) s. 207
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5 Kollektivtrafikk i Rogaland
Med sine 420 574 innbyggere® er Rogaland det fjerde mest befolkede fylket i landet. Fylket

bestar av 26 kommuner, men befolkningen er mest konsentrert pa Nord-Jeren. Det er derfor
hovedtyngden av fylkets rutebilnett befinner seg her. Til Nord-Jeeren regner vi Stavanger,
Sandnes, Sola, Randaberg, Rennesgy, Klepp og Gjesdal. 4 av disse kommunene, Stavanger,
Sandnes, Randaberg og Sola, er av SSB blitt definert som ett tettsted. Dette har oppstatt etter
hvert som bebyggelsen langs hovedveiene i omradet har vokst og fert til at de har grodd
sammen. Det totale innbyggertallet i dette omréadet er 247 191 fordelt over et areal pa 467

km?, noe som gjor tettstedet til landets tredje storste.

5.1 Kolumbus
Rogaland Kollektivtrafikk, som gar under merkenavnet Kolumbus, ble etablert 1. januar 2002

og er et fylkeskommunalt selskap. Navnet henspiller pa kollektivtrafikk, buss, og Christopher
Columbus’ sjetrafikk. Foretaket har ansvaret for all kollektivtrafikk i Rogaland. Dette
innbefatter kjgp av kollektivtrafikktjenester fra operatagrselskaper, produktutvikling,

ruteplanlegging, terminaldrift, markedsfaring og ruteopplysning™.

Hovedoppgaven til selskapet er a gi et best mulig kollektivtiloud med buss og bat i Rogaland
fylke. | dag jobber det rundt 40 ansatte med planlegging, administrering, markedsfering og
formidling av informasjon om rutetilbudet, samt utvikling av nye produkter*?. Kolumbus
planlegger og beskriver kollektivtilbudet. | tillegg har de ansvar for informasjon og
markedsfaring av kollektivtilbudet. Selve utfaringen av transport med bat og buss er det
forskjellige operatgrselskap som gjgr pa kontrakt for Kolumbus. Gjennom
anbudskonkurranser velges operatgrselskap til & utfgre selve jobben. Avtaler og kontrakter
som blir inngatt med operatgrselskapene har vanligvis en varighet pa 5 til 8 ar. Hvert ar blir
det gjort over 20 millioner reiser med buss i Rogaland. Kolumbus disponerer i dag 400 busser

som blir betjent av til sammen 1 200 sjafarer™.

® Statistisk sentralbyra (2009)

10 gtatistisk sentralbyré (2009)

! Heldal et al (2008)

2 www.kolumbus.no

3 Arsrapport for Kolumbus (2007)
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Kolumbus har gjennomfart en rekke omlegginger av kollektivtransporten i Rogaland.
Rutetilbudet har gjennomgatt omfattende endringer og 95 prosent av kollektivtransporten er

konkurranseutsatt.

5.2 Nattbuss
Kolumbus har totalt 11 nattruter som Kjgres fra Stavanger natt til lgrdag og natt til sendag.

Minstetaksten ved bruk av nattbussen var 45 kroner fra opprettelsen av Kolumbus i 2002 og
fram til Arsskiftet 2007/2008. Da ble minstetaksten gkt til 65 kroner'®. Takstene fastsettes av
fylkestinget. Desember 2008 ble det vedtatt nok en prisgkning™. Fra begynnelsen av 2009

skulle minstetaksten heves til 75 kroner. Dette ble implementert 3. april 2009, samtidig ble det

ogsa apnet for en rabatt pa 25 prosent ved benyttelse av Reisekonto pa kolumbuskortet. Ved

bruk av Reisekontokortet blir minstetaksten 56,25 kroner.

Kartet pa neste side viser en oversikt over hvor de ulike nattbussrutene gar:

¥ www.kolumbus.no
15 Fylkestinget desember (2008)
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Nattrutekart for Stavanger
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Figur 1 Nattbusskart over Stavanger

17



6 Lovgivning og forskrifter i samferdsel

Hvordan ansvarsfordelingen i kollektivtrafikksektoren fungerer kan for mange veere sveert
forvirrende og uklart. Derfor vil vi begynne med a presentere grunnleggende informasjon om
den relevante lovgivningen i samferdselssektoren, samt gi en oversikt over de regulatoriske

ordningene sektoren star ovenfor.

6.1 Lov om yrkestransport med motorvogn og fartay
All rutegaende persontransport er regulert av ’Lov om yrkestransport med motorvogn og

fartey” (yrkestransportloven). Etter 8 4 ma den som mot vederlag vil drive persontransport
med motorvogn ha lgyve'®. | falge § 12 er det fylkeskommunen som gir loyve til & drive
rutetransport. Konsesjon/lgyve for lokal rutetransport gis altsa av fylkets
samferdselsmyndighet. Det er fylkeskommunen som har ansvaret for & yte godtgjerelse til

rutetransport, jf. § 22.

6.2 Forskrift om anbud i lokal rutetransport
Regler for anbud er fastsatt av Samferdselsdepartementet og behandles narmere i ”Forskrift

om anbud i lokal rutetransport” fra 2003. Forskriften gir retningslinjer for gjennomfgring av
anbudsprosessen. Ved valg av leverandgr fremkommer det av § 19: ” Oppdragsgiver skal
enten basere tildelingen av kontrakter utelukkende pa laveste pris, eller pa det gkonomisk
mest fordelaktige tilbud. Ved tildeling av kontrakt basert pa det gkonomisk mest fordelaktige
tilbud, kan det blant annet legges vekt pa pris, kvalitet, miljgfaktorer og leveringsdyktighet.
Dersom oppdragsgiver baserer tildeling av kontrakter pa det gkonomisk mest fordelaktige
bud, skal alle kriterier som vil bli lagt til grunn for tildelingen, om mulig i prioritert
rekkefolge, oppgis i anbudsgrunnlaget eller i kontraktskunngjoringen”. En viktig malsetting
ved a ta i bruk anbud har vart & redusere utgiftene ved kjgp av transporttjenester.

6.3 Konkurranseloven
I tillegg til den spesifikke lovgivningen for kollektivtrafikk ma akterer i kollektivtransporten

ogsa forholde seg til ”Lov om konkurranse mellom foretak og kontroll med

foretakssammenslutninger” (konkurranseloven). Gjeldende konkurranselov tradte i kraft 1.

18 Yrkestransportloven (2002)
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mai 2004. Lovens formal er & “fremme konkurranse for derigjennom d bidra til effektiv bruk
av samfunnets ressurser. Ved anvendelse av denne lov skal det tas serlig hensyn til
forbrukernes interesser”, jf. 8 1. E@S konkurranseregler gjelder parallelt med den norske
konkurranseloven, men det er norsk lov og norske myndigheter som behandler saker som
angar virksomhet som kun bergrer Norge. Hvis virksomheten involverer andre land i E&S

eller EU, vil myndighetene i henholdsvis E@AS og EU behandle saken.

6.4 EU-lovgivning

Gjennom E@S-avtalen vil EU-lovgivningen ogsa ha betydning for samferdsel i Norge.

| EU arbeides det for at anbud pa kollektivtrafikk skal bli obligatorisk. I 2006 inngikk
transportministrene i EU en politisk avtale om “Kollektivtrafikkforordningen”,

”Public Service Obligations”. Etter denne avtalen skal anbud gradvis benyttes i all lokal
kollektivtrafikk. EU fremmer dermed en forordning som tvinger fram anbudskonkurranse om
all busstransport som mottar offentlig stette. Kravet om konkurranseutsetting gjelder ikke
jernbanetransport eller dersom fylkeskommunen eller kommunen driver kollektivtransport i
egen regi. | tillegg kan man avsta fra anbud pa buss hvis kontraktene er under en viss

terskelverdi. Dette er for & beskytte sma operatarer*.

Forordningen ble undertegnet 23.oktober 2007, og trer i kraft 3. desember 2009*%. Den nye
forordningen vil etter implementering i E&S-komitéen bli en del av norsk regelverk. Det betyr
at det, etter en overgangsperiode pa 10 ar, ikke lenger blir frivillig & bruke anbud i det enkelte
fylke'. Med det nye regelverket ma man enten innfare konkurranse eller velge egenregi.

6.5 Hvorfor regulering av kollektivtrafikken?
En utfordring med organisering av kollektivtransportmarkedet er at tilpasninger som er

samfunnsgkonomisk lannsomme, ofte er lite lannsomme for kollektivselskapene.
Samferdsel er en naering der myndighetene har preferanser utover det rent gkonomiske, og
dermed vil et rent bedriftsgkonomisk syn ngdvendigvis ikke gi den beste lgsningen. Et
alternativ til regulering av kollektivtrafikken er a benytte gkonomiske virkemidler som for

eksempel subsidier, uten regulatorisk inngrep.

7 Danielsen (2007)
'8 Transportforeningens Landsforbund (2007)
19 Aubert (2007)
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De fleste transportformer har veert underlagt en eller annen form for offentlig regulering i
mange ar. Selv om graden av offentlig regulering i transportsektoren har avtatt bade nasjonalt
og internasjonalt de siste tiarene, er kollektiv persontransport fortsatt sterkt regulert gjennom
rutelayver®. Det ligger to hovedarsaker til grunn for at myndighetene regulerer denne

sektoren. Det er markedssvikt og sosialpolitiske hensyn?'.

6.6 Markedssvikt
Markedssvikt oppstar nar ressursene ikke blir effektivt fordelt av de uregulerte frie

markedene®. Videre vil vi presentere ulike &rsaker til markedssvikt.

6.6.1 Imperfekt konkurranse
Imperfekt konkurranse forekommer i situasjoner der aktgrene klarer & oppna markedsmakt.

Dersom denne markedsmakten er stor nok, for eksempel en monopolist, vil den aktuelle
aktgren ha muligheten til & pavirke prisen direkte. Et typisk utfall for slike markeder er lavere
tilbud til hayere pris. Uregulerte kollektivselskap som utnytter sin monopolstilling til a ta hgy

pris er en form for markedssvikt.

Pa grunn av geografiske og fysiske begrensninger er det ofte samfunnsgkonomisk mest
lgnnsomt med én transportar i et avgrenset geografisk omrade, for eksempel i en by som
Stavanger. Myndighetene benytter derfor reguleringer for begrense antall transporterer og

deres adgang til misbruk av markedsmakt.

6.6.2 Imperfekt og asymmetrisk informasjon
For at et marked skal fungere pa en mest mulig effektiv mate er man avhengig av tilgang til

fullstendig informasjon. Perfekt og symmetrisk informasjon forekommer svert sjelden i noen
markeder, og er en kilde til markedssvikt ogsa i transportsektoren. | transportsektoren har
opererende aktarer en fordel overfor potensielle konkurrenter ved at de har bedre tilgang til
informasjon om kostnader og inntekter. Dette regulerer myndighetene gjennom detaljerte
anbudsgrunnlag som beskriver kilometerproduksjon, rutetider, bompenger, inntekter,

passasjerer osv.

% Grgvdal og Hjelle (1998)
1 Van de Velde (2004)
22 Van de Velde (2004)
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6.6.3 Eksternaliteter
Eksternaliteter kan defineres som en produksjonskostnad som bergrer andre parter enn

produsenten®®. Eksempler pa effekter som kan forrsake hgyere kostnader er blant annet
trafikkstay, stav og eksosutslipp, som kan fare til gkte kostnader i blant annet helsesektoren.
Dette medferer at den samfunnsgkonomiske kostnaden blir hgyere enn den
bedriftsekonomiske. I et transportmarked som ikke er regulert, er dette en kilde til
markedssvikt. Grunnen til det er at slike bivirkninger spiller liten eller ingen rolle for den som
gir opphav til disse virkningene. Den som forarsaker virkningene vil da ikke frivillig betale

eksternalitetene?*.

Eksternaliteter kan internaliseres. Det vil si at de aktgrene som skaper kostnadene dekker dem
selv. Ulike metoder for & internalisere slike effekter er blant annet gjennom skatter, avgifter,
bater og kvoter. Dette er en vanlig praksis pa mange omrader, for eksempel pa COz kvoter og
avgifter pa bensin. Problemet med slike kvoter og avgifter er at det er vanskelig & utarbeide en

presis kalkulasjon av kostnadene en bussoperater forarsaker.

6.6.4 Nettverkseksternaliteter
En viktig og potensiell kilde til markedssvikt i transportsektoren er nettverkseksternaliteter®>.

Nettverkseffekter for rutebasert transporttjenester dreier seg om komplementaritet i ruter og
herunder kompatibilitet mellom selskaper. Mange som reiser med buss er avhengig av a bruke
flere ruter for a komme seg frem til endelig stoppested. Verdien av rutetilbudet for de reisende

stiger dersom rutene korresponderer med hverandre, altsa at de er komplementere.

Betingelsen for komplementaritet er kompatibilitet mellom selskapene, og det er her
regulering ber komme inn i bildet?®. Kompatibilitet byr pé to utfordringer. For det farste er det
en utfordring i seg selv & beregne hvor kompatible operatarene bgr vaere. For det andre vil
mindre selskaper ha stgrre incentiver til & oppna kompatibilitet enn starre selskaper. Kunder
som reiser med mindre selskaper, vil ha en potensiell betalingsvillighet som betydelig gker
dersom de kan bruke billettene pa overganger til stgrre selskap. Grunnen til det er at
dekningsomradet vil gke betraktelig. Kompatibilitet fra stort til lite selskap vil veere mindre

viktig, da gkning i dekningsomrade er liten. Lgsningen pa nettverkseffekter kan veere

% Grgvdal og Hjelle (1998)
* Grgvdal og Hjelle (1998)
% Van de Velde (2004)
% Van de Velde (2004)
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opprettelse av monopol. En slik organisasjonsform benyttes for kollektivtransporten i de fleste

europeiske byer?’.

6.6.5 Sosialpolitiske arsaker
Det er mange samfunnsmessige hensyn som gj@r at transportsektoren reguleres. I Norge er

spesielt distriktspolitikk et viktig argument for regulering. | noen sammenhenger er det et
behov for transport heller enn en ettersparsel. Nar man bruker behovsbegreper, indikerer det
at man narmest ser pa transporttilbudet som en tilneermet menneskerett. Dersom alt av
kollektivtransport var overlatt til markedet, ville aktgrene tilpasset seg bedriftsgkonomisk
optimal lgsning i forhold til ettersparsel. En slik lgsning ville fart til prioritering av de mest

lannsomme og trafikkerte strekningene i urbane strak, til skade for brukere i perifere strgk.

6.6.6 Oppsummering
De ulike karakteristikkene ved samferdselssektoren som farer til markedsvikt, samt de

sosialpolitiske malsetninger, gjar at sektoren som regel blir regulert av myndighetene. For a
sikre et tilfredsstillende transporttilbud ogsa i omrader hvor det ikke vil vare
bedriftsgkonomisk lgnnsomt, har man ulike former for reguleringer av markedet.
Reguleringen gjennomfares ved kontraktsinngaelse med operatgrer. Hvordan dette gjeres, og

forklaring av de ulike former for kontrakter, vil vi drgfte senere i oppgaven.

" Van de Velde (2004)
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7 Konkurranseutsetting

Konkurranseutsetting viser til en ”’situasjon hvor det offentlige lar andre rettssubjekter
konkurrere om G utfore en oppgave som det offentlige tradisjonelt har utfort selv” %.
Konkurranseutsetting innebarer at flere aktgrer konkurrerer om a fa produksjonsrett. Mens
konkurranseutsetting i mange andre sektorer gjelder oppgaver som det offentlige tradisjonelt
har utfart selv, innebeerer det i kollektivtransportsektoren ofte konkurranse pa et omrade der
en operatar far enerett. Det etableres pa denne maten en konkurranse om markedsadgang
snarere enn konkurranse i selve markedet®®. Dette skiller konkurranseutsetting fra fri

konkurranse, og man kan betegne konkurranseutsetting som “konkurranse om markedet.”

Den form for konkurranseutsetting som blir benyttet i norsk praksis innebarer at
myndighetene har ansvaret for utformingen av kollektivtilbudet. Dette blir deretter kjapt fra
private selskap pa vegne av trafikantene®. Det finnes ulike varianter av konkurranseutsetting,

avhengig av ansvarsfordeling og tildelingskriterier.

7.1 Anbudskonkurranse
Begrepet & “sette ut pa anbud” er i politisk setting ofte brukt om & konkurranseutsette en

tjenesteytelse som tidligere har veert levert av det offentlige. Anbudskonkurranse innebzrer at
myndighetene definerer kvaliteten pa det tiloudet som skal konkurranseutsettes, hvorpa ulike
operatgrer gir en pris pa utferelsen av det forhandsdefinerte tilbudet®. Myndighetene kan
enten basere tildeling av kontrakter utelukkende pa lavest pris, eller pa det gkonomisk mest
fordelsaktige tilbudet. Tildeling av kontrakt basert pa sistnevnte innebeerer at det blant annet

legges vekt pa pris, kvalitet, miljofaktorer og leveringsdyktighet 2.

Det budet som gis kan enten veere basert pa tilskuddsbehovet (nettokontrakter) eller det totale
kostnadsbehovet (bruttokontrakter). Anbudskonkurranse er den mest kjente formen for
konkurranseutsetting av kollektivtransporten, og den som i all hovedsak blir benyttet i Norge

% Noe av s@rpreget ved en anbudskonkurranse er at det er forbudt & forhandle om anbudet og

% Lilli (2004), gjengitt i Bekken et al (2006)

2 Bekken et al (2006)

%0 Bekken et al (2006)

%1 Bekken et al (2006)

% Forskrift om anbud i lokal rutetransport (2003)
% Bekken et al (2006)
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& endre anbudet etter anbudsfristens utlep®*. Unntaket er dersom det etter anbudsfristens utlgp
viser seg kun a veere en leverandgr som har levert tilbud, eller at det pa en annen mate ikke

foreligger tilstrekkelig konkurranse.

En stor og viktig fordel med anbud er at det vil avslare de reelle kostnadene pa tjenestene.
Hovedmalsettingen med en slik ordning er primeert & stimulere til gkt effektivitet, og man kan
lettere skille ut de selskapene som driver inneffektivt og irrasjonelt. Nar selskapene
konkurrerer farer dette til at de far sterke incitamenter til kostnadsreduserende tiltak, noe som
vil fremme effektiv drift og medfare at de flinkeste vinner. Dersom et selskap legger seg hayt
i pris vil det resultere i at de priser seg ut, og en kan derfor si at anbud kvalitetssikrer
kostnadsnivaet i ruteproduksjonen. Sa lenge det finnes aktarer i markedet som konkurrerer
mot hverandre vil dette holde prisnivaet under press. Erfaringer bade fra Norge og utlandet
viser at innfgring av anbud ofte reduserer kostnadene i starrelsesorden 10-20%. Besparelsene

kan benyttes til 4 utvide rutetilbudet, eller eventuelt redusere takstene®.

7.2 Kontraktsformer
| det offentlige transportmarkedet opereres det i hovedsak med to typer kontrakter ved anbud;

nettokontrakt og bruttokontrakt.

7.2.1 Nettokontrakt
Nettokontrakter er den mest utbredte kontraktsformen i Norge®®. Nettokontrakter innebzrer at

operatgrselskapet far et selvstendig resultatansvar ved at risikoen for bade kostnader og
inntekter i trafikken ligger hos dem. Selskapet far tildelt en godtgjarelse som skal dekke et
beregnet underskudd i trafikken. Det vil si differansen mellom beregnede kostnader og
forventede inntekter. Selv om selskapene far inntektsansvaret, er det som regel
transportkjgperen som har myndighet til a sette takster. Det betyr at operatarselskapet ma
forholde seg til et offentlig takstsystem som ofte ikke er sasmmenfallende med det systemet

som er bedriftsgkonomisk optimalt.

Den starste fordelen med nettokontrakter er at operaterselskapene gjennom sitt inntektsansvar

ma bli mer markedsorienterte. Det er i selskapenes interesse a fa starst mulig billettinntekter

* NOU 1997:21
% Solvoll og Pedersen (2004)
% Bekken et al (2006)
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for & gjare differansen mellom kostnader og inntekter minst mulig. Lennsomheten til
selskapet vil ga opp dersom flere reiser kollektivt, og tilsvarende vil en nedgang i
passasjerantallet pavirke negativt. Myndighetene og transportselskapene far dermed en felles
malsetning om flest mulig kollektivreiser. Et bedre kollektivtilbud gir flere reisende, som
igjen vil gke billettinntektene. Dermed har selskapet et godt incitament til & utvikle og drive
produksjonen pa en slik mate at det gir best mulig tilbud til passasjerene. At inntektsansvaret
blir liggende hos operataren gjer at den parten som kjenner markedet best far ansvaret for a

mgte brukernes behov.

En ulempe med nettokontrakter er at selskapene vil agere ut i fra hva som er
bedriftsgkonomisk lgnnsomt, noe som ikke alltid er forenelig med myndighetenes
samfunnsgkonomiske malsetning. Ved bruk av slike kontrakter vil selskapene ha incentiver til
a kun kijare ruter hvor trafikkgrunnlaget er stort. Dette kan fare til at selskapene vil unnga a
trafikkere strekninger hvor billettinntektene ikke dekker de variable kostnadene, eller unnga a
sette inn ekstra ressurser i rushtid hvor marginalkostnaden ofte er hgyere enn takstene. For a
mgte denne problemstillingen kan myndighetene sette krav til minimumsruter, eller et fast
rutenett som skal trafikkeres. Graden av myndighetenes inngripen er litt av problemet med
denne kontraktstypen. Utfordringen er a finne en balanse mellom det a stille krav til
selskapene for & oppna et samfunnsmessig tilfredsstillende kollektivtilbud, og det a gi
selskapene den friheten i utforming av tiloud de er avhengig av & ha nar de har
inntektsansvaret. Det er viktig a finne en balansegang som i starst mulig grad forener bedrifts-
og samfunnsgkonomiske hensyn. Ved anbudskonkurranser vil vanligvis nettokontrakter gi en
hayere pris fordi selskapene vil ha en ekstra risikokompensasjon i dagens usikre

kollektivmarked®'.

7.2.2 Bruttokontrakter
Bruttokontrakter kjennetegnes ved at operatgrene overlater alle inntektene fra billettsalg til

myndighetene®®. Fylkeskommunen yter en godtgjerelse til operatgrene, som i prinsippet skal
dekke utgiftene uavhengig av stgrrelse pa billettinntektene. Ved bruttokontrakter har ikke
selskapene noe markedsrisiko, og de kan kun konsentrere seg om & minimalisere kostnadene

ved & kjgre avtalt ruteopplegg i henhold til avtalte kriterier og kvalitetskrav™. I tillegg far

" Hagen og Norheim (2001)
% Bekken et al (2006)
% Grgvdal og Hjelle (1998)
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fylkeskommunen ansvar for planlegging, informasjon og markedsfering av rutene.

Bruttokontrakter brukes bare i begrenset grad i Norge.

Den starste fordelen med bruttokontrakter er at man sparer ressurskrevende avregningsarbeid
av trafikkinntekter mellom de ulike aktgrene i et ruteomrade med ett felles takstsystem.
Denne kontraktsformen gjgr det dermed mulig for brukerne & benytte gjennomgangsbilletter
pa tvers av selskapsgrensene. | tillegg star myndighetene mye friere til & foreta takst- og
ruteendringer i lgpet av avtaleperioden. For operatgrselskapene vil det i en anbudssituasjon
vaere mindre risikofylt & legge inn anbud pa en ren kostnadskontrakt enn en kontrakt der man

ogsa har en risiko i forhold til inntjening.

En annen fordel med bruttokontrakter er at de er relativt enkle & handtere bade for
myndighetene og operatgrene i den forstand at ansvarsfordelingen er veldig klar. | og med at
tilskuddene er forhandshestemte er det ingen grunn for myndighetene til a kontrollere
operatgrene i kontraktsperioden. I tillegg gir slike kontrakter myndighetene muligheter til a
oppna stordriftsfordeler ved at de kan planlegge for et stort omrade dersom alle operatarene i
omradet Kjarer pa bruttokontrakter. For operatarene gir denne type kontrakt fordeler ved at de
kun trenger a konsentrere seg om én oppgave, nemlig & produsere et gitt antall vognkilometer

uten a matte ta hensyn til inntektene.

En ulempe med bruttokontrakter er at inntektsansvaret ligger hos myndighetene, noe som gjar
at selskapene ikke har nok incentiver til a vaere kreative og imgtekommende overfor
markedets behov*’. Kontraktstypen gir en ensidig fokusering p& kostnadsminimering hos
busselskapene. Dette kan resultere i at kvaliteten pa tjenestene blir mindre viktig for
operatgrene. Under slike kontraktsvilkar er det fylkeskommunen som overtar markedets
planleggings- og markedsfgringsansvar®*. At ansvaret for markedsfgring og produktutforming
blir liggende hos myndighetene og ikke hos selskapene som opererer i markedet, kan vaere
sveert uheldig. Dette ansvaret ber ligge hos den parten som kjenner markedet best, da denne
parten vil ha de beste forutsetningene for a na brukerne og tilfredsstille deres behov. Det kan
veere sveert ressurskrevende bade i tid og penger for myndighetene a forsgke a oppna

tilsvarende kunnskap om kundene. Men samtidig vil en slik kunnskap bli veerende hos

“0 Grgvdal og Hjelle (1998)
“! Grgvdal og Hjelle (1998)
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myndighetene nar den farst er ervervet. Dersom operatarselskapet blir byttet ut ved neste
anbudsrunde blir kunnskapen om kundene i utgangspunktet tapt, og man oppnar mindre

kontinuitet.

Nettokontrakter og bruttokontrakter er som nevnt de to hovedtypene av kontrakter som blir
mest brukt i praksis, men i de siste arene er det utformet en rekke nye kontraktsformer innen
lokal kollektivtransport. De viktigste forskjellene mellom disse kontraktene gar pa
ansvarsdeling og fordeling av skonomisk risiko, i tillegg til hvordan myndighetene velger ut

beste operater. Vi vil ikke ga inn pa de nye kontraktsformene i denne oppgaven.
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8 Relevant marked — Markedsavgrensning
Avklaring av relevant marked er utgangspunktet for en teoretisk effektiv tilneerming til pris-

og tilbudsbeslutninger. Motta (2004) definerer relevant marked som “the set of products and
geographical areas that exercise some competitive constraint on each other”*?. Dette kan
tolkes som at bedrifter eller produkter er i samme marked dersom de begrenser hverandres
mulighet til prissetting og/eller salgsvolum. Det relevante markedet bestar av en

produktrelatert og en geografisk dimensjon.

Det relevante produktmarked innbefatter produktets karakteristika og bruksomrade, som er
avgjerende for hvorvidt konsumentene anser produktene for substitutter. | begrepet
produktkarakteristika ilegges alt som kan beskrive produktet fysisk og emosjonelt, og dekker
ettersparrers behov. Dette er produktets kjennetegn som smak, form, image, etc. Bruksomrade
er hvorvidt produktene har samme eller lignende bruksomrade. Desto narere substitutter to
produkter er til hverandre, desto starre er sannsynligheten for at de er i samme relevante

marked.

Den geografiske delen relateres til produktets tilgjengelighet. Det vil si om det selges eller kan
brukes i samme omrade. Produkter som i karakteristika og bruk er identiske vil ikke vere i
samme relevante marked dersom de ikke selges i samme omrade, og det ikke er lsnnsomt &

transportere dem pa tvers av omrader.

8.1 SSNIP
Innenfor konkurranseretten er SSNIP (Small but Significant Non-transitory Increase In Price)

ofte lagt til grunn for vurdering av relevant marked. Testen tar utgangspunkt i om en
hypotetisk monopolist vil finne det lannsomt & heve prisen pa et gitt produkt med 5 til 10 %.
Dersom svaret er ja, er markedet avgrenset til det spesifikke produktet. Dersom svaret er nei,
ma produktspekteret utvides og testen utfares pa nytt. Relevant marked fastslas nar det ikke

vil lgnne seg for en hypotetisk monopolist & heve prisen®,

Ved bruk av SSNIP, er det viktig a veere oppmerksom pa at testen kan gi for vid

markedsavgrensning. Dette vil veere tilfelle dersom det eksisterer en monopolist med

2 Motta (2004) 5.102
** Motta (2004)
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monopolpris. I et slikt tilfelle vil det ikke lgnne seg a heve prisen, og SSNIP vil tilsi at

markedet ikke er avgrenset.

SSNIP som kvantitativ metode gir et forholdsvis presist svar, men fordrer at man har et
estimat pa ettersparselselastisiteten. Dersom en ikke har det tilgjengelig vil mer kvalitative
metoder matte legges til grunn. En mulighet er da a se pa prisniva. | falge Fjell (2008) er det
en indikasjon pa at produktene er i samme marked dersom prisene har et sammenlignbart
niva. | motsatt tilfelle er ulike prisniva en indikasjon pa forskjellige markeder. Imidlertid kan
ulikt prisniva ogsa tyde pa en vertikal differensiering. Det vil si hgyere kvalitet for

hayprisproduktet der produktene fortsatt kan vaere substitutter**.

| tillegg til SSNIP vil ogsa krysspriselastisitet, priskorrelasjon, prisniva og mer spesifikke

gkonometriske modeller belyse markedsavgrensningen.

Avklaring av relevant marked kan i praksis veere vanskelig a ansla eksakt, men et grovt

estimat vil veere et viktig utgangspunkt for vurdering av egen og konkurrenters markedsmakt.

8.2 Konkurranseintensitet
For videre vurdering av konkurranseintensiteten er det sentralt hvordan markedsandelene er

fordelt og hvilke etableringshindringer som foreligger.

En markedsandel er den andel av kundene som henvender seg til en tilbyder for a fa tilfredstilt
sitt behov for en vare eller tjeneste i det aktuelle markedet. Haye markedsandeler gir en
indikasjon pa svakere konkurranseintensitet enn ved lavere markedsandeler. Dog er det viktig
a ikke se blindt pad markedsandeler, da selv store markedsandeler kan innbefatte sterk

konkurranse.

Etableringshindringer er viktig a vurdere i forbindelse med markedsmakt. Selv med en hgy
markedsandel kan markedsmakten veere lav dersom det ikke er etableringshindringer.
Eksempel pa etableringshindringer er stordriftsfordeler, patenter, lovregulering og store

irreversible kostnader.

“ BUS 401 ved Fjell (2008)
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8.3 Markedsstruktur
Besanko et al. (2004) definerer markedsstruktur som “the number and size distribution of the

firms in the market”. Markedsstrukturen gir en beskrivelse pa hvilken type konkurranse en
bedrift eller et produkt befinner seg i. Det er fire hovedkategorier av konkurranse:
fullkommen konkurranse, monopolistisk konkurranse, oligopol og monopol.

Fullkommen konkurranse kjennetegnes ved mange tilbydere av et homogent produkt og
perfekt informasjon i markedet. | et slikt marked er prisen satt av markedet, uten at den

enkelte akter kan pavirke markedsprisen.®

Monopolistisk konkurranse kjennetegnes ved mange tilbydere og etterspgrrere og lave inn- og
utgangsbarrierer, men differensierte produkter. I et slikt marked vil differensierte produkter
medfare at en kan ha ulike priser i markedet. Eksempelvis kan en se at to like typer tannpasta,

som kun skilles fra hverandre med merkenavn, har ulik pris.

Oligopol kjennetegnes ved fa tiloydere, hgye etableringsbarrierer og gjensidig avhengighet
mellom tilbydere. Konkurransen ved en slik markedsstruktur avhenger av om produktene er
homogene eller differensierte. Et oligopol med homogene produkter omtales som et Cournot
oligopol. I en slik situasjon er aktgrene tvunget til & ha lik pris, og konkurransen er
hovedsakelig pa kvantum. Et oligopol med differensierte produkter omtales som et Bertrand
oligopol. I et slikt marked setter aktgrene egen pris ut fra hva de tror konkurrentene vil gjare.
Pa den maten gir et Bertrand oligopol konkurranse pa pris ut fra hva en tror konkurrentene vil

gjare.

Monopol kjennetegnes ved en situasjon med én tilbyder og hgye etableringsbarrierer. Prisen i
en slik situasjon vil settes slik at den marginale inntekten fra siste solgte enhet er lik den

marginale kostnaden for enheten®.

| tillegg til de fire hovedgruppene beskrevet over er det flere varianter som ligger mellom
fullkommen konkurranse og monopol. Et eksempel er regulert monopol. Ved et lovregulert
monopol, kan en ha situasjonen med én tilbyder og fullstendige etableringsbarrierer, uten at

aktaren har kontroll over pris. Grunnen til dette kan veere at offentlige myndigheter

%5 Besanko et al (2004)
%6 Besanko et al (2004)
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bestemmer pris og rammevilkar for markedet. Figuren under presenterer de fire

hovedgruppene samt sertrekk ved de ulike markedene:

Fullkommen Ufullkommen konkurranse

konkurranse 1 » Monopol
Monopolistisk Oligopol
konkurranse .
«Stort antall selgere ~ *Mange selgere/ *Fa selgere . *En selger
«Stort antall kjgpere kjgpere *Haye etable_nngs- *Sveert _hraye
«Ingen etablerings-/  *Lave etablerings-/ /utgangsbarrierer etablerings-
utgangsbarrierer utgangsbarrierer  °ldentiske® eller barrierer
«Identiske produkter  *Differensierte differensierte prod. -!Domlnant
*Profittmaksimering produkter *Gjensidig firm
«Perfekt faktormobilitet (merkevarer) avhengighet
*Full kundemobilitet ~ \__ (strategisk) w
*Full informasjon . i
P=MC MR=MC = P>MC

*Bertrand Paradoks

< Lav.MARKEDSMAKT _ Hay

) Possibilities for lastin
FII2008) ‘ super profit -

Figur 2 Markedsstruktur



9 Ettersparsel og priselastisitet

Ettersparselskurven viser sammenhengen mellom pris og etterspurt kvantum av en vare.
Normalt vil etterspgrselkurven i et pris-/kvantumdiagram vere avtagende, da en reduksjon i
pris som regel vil fore til at ettersparselen gar opp, gitt at alt annet er konstant*’. Dersom
produktet har en relativt lav pris kan produktet vaere en substitutt for andre dyrere varer. Dette
er arsaken til at etterspurt kvantum normalt vil gke i takt med lavere pris. Nar prisen pa en
vare er relativ hgy vil ettersparselen ga ned. Forbrukerne vil da se seg om etter alternative

produkter som er billigere og dekker de samme behovene.

Figuren under illustrerer hvordan en etterspgrselskurve normalt vil utvikle seg:

pris 4

P =

P, |=--- Ettersparselskurve

»

My M, Mengde -
Figur 3 Etterspgrselskurve

Helningen pa etterspgrselskurven vil variere fra produkt til produkt. Dersom
ettersparselskurven er veldig bratt betyr det at forbrukeren er lite prisfglsom. Det vil si at en
prisendring vil sla lite ut i ettersparselen. Dersom ettersparselskurven er slakk betyr det at
forbrukeren er falsom ovenfor prisendringer. En endring i pris vil da sla merkbart ut pa
ettersparselen. For a karakterisere helningen pa markedets ettersparselskurve brukes begrepet
priselastisitet. Med priselastisitet menes hvor mange prosent ettersparselen endrer seg nar

prisen endrer seg med for eksempel én prosent. Formelen for & finne elastisiteten er*®;

E=  AQ/Q=PAQ
APIP QAP

*" pindyck og Rubinfeld (2005)
*8 pindyck og Rubinfeld (2005)
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Priselastisiteten karakteriseres vanligvis som en av to former, henholdsvis elastisk og

uelastisk ettersparsel.

9.1 Elastisk etterspgarsel

Dersom en prisnedsettelse pa én prosent farer til en gkning i markedets etterspgrsel med mer
enn én prosent betyr det at produktet har en elastisk ettersparsel. Tilsvarende vil en gkning i
pris fare til en reduksjon i etterspgrselen. Det vil si at dersom etterspgrselen er elastisk kan en
prisreduksjon fare til at salgsinntektene gker mer enn det prisen reduseres med, og omvendt
for prisgkning. For at det skal veare lgnnsomt a senke prisen pa en vare eller tjeneste ma

derfor etterspgrselen vare elastisk.

9.2 Uelastisk ettersparsel

Dersom en prisreduksjon pa en vare eller tjeneste har liten innvirkning pa etterspurt mengde,
har varen en uelastisk ettersparsel. Det vil si at det ikke vil lgnne seg a senke prisen pa en vare
som har uelastisk etterspgrselskurve, da dette vil gi reduserte salgsinntekter. Pa den andre
siden kan det lgnne seg a sette prisen opp da det vil ha liten innvirkning pa etterspurt mengde,

og dermed vil en gkning i pris gi bedriften gkte inntekter.

9.3 Beregning av priselastisitet

Generelt kan man si at priselastisiteten er et uttrykk for forholdet mellom endringer i kvantum
og endringer i pris. Selv om det i teorien er mulig a beregne optimal pris med tanke pa hvilken
pris som gir starst profitt, er det i praksis vanskelig a beregne priselastisitet til et produkt eller
tjeneste. Arsaken til dette er blant annet at det er vanskelig & finne ut det eksakte forholdet
mellom pris og etterspgrsel. Pris er bare en av flere attributter som vektlegges nar kunden skal
kjepe et produkt eller en tjeneste. Inntekt og tilgang pa substitutter er eksempler pa andre

faktorer som kan pavirke ettersparselen.
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10 Kryssubsidiering

10.1 Definisjon av kryssubsidiering

Ved presentasjon av kryssubsidiering er det ngdvendig a definere to viktige begrep,
autonomkostnader og merkostnad. Autonomkostnader defineres som kostnaden ved a
produsere en vare alene. Det vil si kostnaden ved a produsere en vare gitt at bedriften ikke
produserer noe annet i tillegg*®. Dersom inntektene fra et produkt er starre enn
autonomkostnaden er produktet en potensiell kilde til kryssubsidiering. Det andre
kostnadsbegrepet, merkostnad, defineres som kostnadsgkningen en bedrift patar seg ved a
produsere et nytt produkt uten & foreta endringer i produsert kvantum av eksisterende

produkter.>

Kryssubsidiering kan betegnes som fravaer av subsidiefrie priser. Subsidiefrie priser vil si at
inntektene fra et produkt eller geografisk marked er lavere enn sine autonomkostnader eller
starre enn sine merkostnader’. Dette innebarer at et subsidiert produkt ikke har inntekter
som dekker de kostnadene det forarsaker, mens minst ett annet produkts inntekter dekker mer

enn de kostnadene som det forarsaker dersom det produseres alene.

En forutsetning for at kryssubsidiering skal forekomme er at bedriften henvender seg til minst
to markeder, og at man har en pris i det ene markedet som er sa lav at kostnadene i dette
markedet ikke dekkes inn. | tillegg betinger kryssubsidiering at den subsidierende
virksomheten har markedsmakt i minst ett marked. Dette er man avhengig av for & kunne ta
en hgy nok pris som kreves for a dekke inn kostnadene man overfarer til den subsidierte
virksomheten. Denne markedsmakten skyldes ofte et lovpalagt monopol eller en

monopolsituasjon som har dannet seg i markedet, altsa naturlig monopol.

10.2 Motiver for kryssubsidiering
Private bedrifter er utelukkende profittmaksimerende, og deres strategiske posisjonering og

prising gjeres stort sett ut fra rene profitthensyn. For private bedrifter er det derfor vanskelig a

“° Fjell et al (2000)
%0 Fjell et al (2000)
*! Fjell et al (2000)
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forestille seg andre motiver for kryssubsidiering enn profittmotivet®”. Kryssubsidiering
foregar derfor blant private bedrifter fordi de mener at det er gkonomisk lgnnsomt i et
dynamisk perspektiv. De forventer at det tapet som blir realisert i dag ved a sette pris under
kost, vil mer enn oppveies av de fremtidige inntektene grunnet gkt markedsmakt, som videre
gir mulighet til 3 sette hgyere pris. Det forventes altsa at den langsiktige gevinsten som

oppnas Vil mer enn oppveie for det kortsiktige tapet.

Offentlig virksomhet har derimot ofte flere mal enn ren lgnnsomhet. Ofte er ikke lannsomhet
et mal i seg selv. Derfor praktiserer offentlig virksomhet ofte kryssubsidiering av andre
hensyn enn ren profitt. Grunnen er at de offentlige selskapene ofte benyttes som et redskap til
& fremme politiske malsettinger, som for eksempel et likeverdig tilbud av tjenester®.
Kryssubsidiering brukes til & finansiere slike malsettinger. Grunnet mangel pa konkurranse
har ikke offentlige virksomheter samme insentiver til a drive effektivt og lennsomt som

private bedrifter i mer konkurranseutsatte markeder.

10.3 Kryssubsidiering og regulerte markeder
| hovedsak finnes det tre mater a kryssubsidiere pa i forhold til sektorspesifikke regulerte

markeder™*:
1) Subsidiering fra et regulert marked til et annet regulert marked
2) Subsidiering fra et regulert til et uregulert marked

3) Subsidiering fra uregulert til uregulert marked

Subsidiering fra et regulert marked til et annet regulert marked er ofte politisk bestemt.
Formalet med slik subsidiering kan for eksempel veere a sikre konsumenter i forskjellige deler
av landet likeverdig tilgang pa post og teletjenester. Ut fra et politisk synspunkt er en slik
form for subsidiering @nskelig, og kan ikke overprgves av andre organ. Regler mot slik

subsidiering er dermed uaktuelt™.

%2 Fjell et al (2000)
>3 Fjell et al (2000)
> Fjell et al (2000)
% Fjell et al (2000)
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En betingelse for at det skal oppsta kryssubsidiering er at den subsidierende virksomheten har
markedsmakt i minst ett marked. Uten markedsmakt kan andre aktgrer komme inn i markedet
og tilby lavere pris pa produktet. Bedriften vil da ikke ha noen kilde & hente mulige kryss-

subsidier fra. Som fglge av dette kan vi anta at subsidiering fra et uregulert marked der det er

liten markedsmakt til et annet uregulert marked er lite sannsynlig.

De mest sannsynlige subsidiekildene forekommer mellom regulerte og uregulert markeder
med markedsmakt. Regulerte markeder er beskyttet mot etablering, noe som vil si at ogsa
subsidiekilden er beskyttet. Av den grunn vil et regulert marked normalt veere gjenstand for
pris- avkastningsregulering. Dette skulle ideelt sett gjare det enklere a avslare og eliminere
ugnsket kryssubsidiering. Utfordringen er at informasjonsproblemer kan gjgre det mulig for
bedriften & utnytte det regulerte markedet som en kilde til subsidier uten at myndighetene

oppdager dette™.

% Fjell et al (2000)
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11 Sperreundersgkelse

11.1 Malsetning
Nar man skal utfgre en sparreundersgkelse er malsetningen med undersgkelsen det farste man

ma tenke pa. Det ma bli klarhet i hva man gnsker kunnskap om. Hensikten med undersgkelsen
kan for eksempel veere a finne en forklaring til hvorfor noe skjer. Et annet utgangspunkt kan
veere a forsgke a finne et estimat pa noe. For eksempel betalingsvillighet for en tjeneste eller

alderen til et produkts kundegruppe.®’

11.2 Spegrsmal
Det neste viktige aspektet er a finne ut hvordan man skal ga fram for & oppna malsetningen

man har satt seg. Det grunnleggende er a finne riktige sparsmal. Det er viktig & unnga
sparsmal som kan virke irrelevante. Dersom respondentene opplever at de ikke kjenner seg
igjen i spgrsmalet far man tilfeldige svar. Det samme gjelder dersom svaralternativene er
likeverdige. Det er uheldig for undersgkelsen og betegnes som stgy i dataene. Det samme
gjelder sparsmal som er for generelle. Det farer til at respondenten i starre grad ma tolke
sparsmalet, og derfor vil ulike forutsetninger gi ulike svar. To kandidater kan for eksempel ha

samme forutsetning til & svare pa et spgrsmal, men ulik fortolkning gir to forskjellige svar.

Dette aspektet gjelder ogsa for sparsmal som bergrer holdninger og vurderinger. De er ofte
flerdimensjonale og vil bli besvart i forhold til ulike utgangspunkt. For eksempel vil noen
respondenter ofte enske a betinge sine svar, og svare etter ulike scenario. Noen vil svare ”det
kommer an p&” pa et spgrsmal om hvorvidt man er effektiv i sin jobb. Dette kan skyldes at
noen dager er man trgttere enn andre dager, og arbeidsoppgaver fra dag til dag kan variere.

Dersom man har slike sparsmal i undersgkelsen er det viktig 8 komme med

oppfalgingssparsmal som kan fortelle noe mer om forholdet respondenten har svart etter>®.

Videre bgr behovet for samtale under datainnsamlingen vare avgjerende for valget mellom

papirskjema, elektronisk skjema eller intervjuskjema. Prinsippene som ligger til grunn for

37 Jacobsen (2005)
% Kolstg (2009)
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spagrsmalene er de samme under de tre ulike formene, men hvordan prinsippene anvendes ma

tilpasses den enkelte form.

11.3 Metode
Papirskjema er den minst fleksible lgsningen. Det er ogsa den mest ngytrale maten a stille

sparsmal pa, og kan veere en fornuftig mate nar respondentene har like forutsetninger for a
svare. Nar sparsmalene er sensitive, eller muntlige forklaringer lett kan pavirke svarene, er

dette ogsa en bra mate & gjennomfare undersgkelsen pa.

Elektroniske skjema kan gjagres mer personlige og fleksible enn papirskjema. Dette er fordi
man kan bygge dem opp ved hjelp av flere grener, slik at respondenten beveger seg gjennom
skjemaet i forhold til svarene som avgis. Skjemaene er mer kompliserte enn papirskjema, og
derfor mer krevende a lage. Svarpersonene ma ha tilgang pa datautstyr og kompetanse til a
bruke utstyret for & kunne besvare elektroniske skjema.

Skjemabasert intervju hvor intervjueren krysser av pa listede svaralternativer eller skriver ned
apne svar, er den mest fleksible maten a spgrre pa. Det er ogsa den mest personlige, og derfor
en ulempe nar spgrsmalene er sensitive eller sarbare for ytre pavirkning. Skjemabasert
intervju er imidlertid en fordel nar oppgavene er vanskelige og respondenten trenger hjelp til &

tolke spersmalene riktig.*

11.4 Datakvalitet
Til slutt m& man tenke gjennom hvordan en skal sikre god datakvalitet. Ordlyden i

spgrsmalene ma vere ngytral, og spgrsmalene ma vere formulert pa mate som minimerer
feiltolkning. Videre ma man avgjgre hvorvidt man gnsker a benytte lukkede eller dpne
spgrsmal. Ved apne spgrsmal kan respondenten svare hva som helst. Lukkede spagrsmal er
prekodete spgrsmal, hvor man krysser av for gnsket alternativ. Da er det viktig a ha nok
svaralternativer slik at en oppnar mest mulig virkelighetstro svar. Samtidig kan for mange
alternativer gjere det vanskelig a skille alternativene. Det er imidlertid viktig a fa med
alternativer for ekstrem respons. Dersom det finnes et midtpunkt pa skalaen gkes risikoen for

at respondenten ikke tar stilling til sparsmalet.

% Haraldsen (2003)

38



12 ABC - aktivitetsbasert kalkulasjon

12.1 Kostnader som beslutningsgrunnlag
| en moderne bedrift vil en stadig sta overfor beslutninger om valg av produkter,

produksjonsvolumer, investeringer, etc. For a foreta rasjonelle beslutninger ma verdien av de
ulike alternativene males og velges ut fra hva som maksimerer verdien av konsekvensene.®
Kunnskap om hvilke kostnader bedriften har og hvordan de oppstar er dermed viktig for a

kunne vurdere verdien av et alternativ.

Vi vil videre presentere to vanlige metoder for a vurdere kostnader for produkter, henholdsvis

selvkost- og ABC-kalkulering.

12.2 Selvkost
Selvkost for et produkt omfatter virksomhetens direkte og indirekte kostnader forbundet med

a selge og produsere et produkt. Selvkostkalkulering tar utgangspunkt i at kostnader skal
fordeles ut pa produkter for a fa frem at et produkt medfarer flere kostnader enn kun de
direkte kostnadene. Hvordan de indirekte kostnadene blir fordelt kan variere i praksis, men i
hovedsak er volumrelaterte fordelingsngkler mest utbredt. Eksempelvis blir ofte indirekte

kjgpsomkostninger fordelt etter hvor mange enheter som er kjgpt i perioden.®

Utfordringen med selvkostkalkulering er at metoden ofte ikke klarer a ta hensyn til
kompleksiteten til produksjonen eller produktet. Dersom det kun benyttes én fordelingsnagkkel
for indirekte kjgpsomkostninger, vil det ikke tas hensyn til om noen enheter forarsaker starre
kostnader. Ved en slik fordeling vil produkter med mange innkjgpte enheter bli tildelt mye av
kostnaden, uten at det ngdvendigvis er en klar sammenheng med hva som har medfert

kostnaden.

Et annet problem ved selvkostmetoden er behandling av kapasitet. Dersom indirekte

kostnader blir fordelt kun ut fra volum, kan en oppleve at kostnad pr enhet gker dersom antall

% Simon and March (1993)
%1 Bjgrnenak (1994)
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enheter reduseres. Problemet er hvis de indirekte kostnadene er relatert til kapasitet og
kapasitet ikke reduseres ved tilbakegang i produksjonen. Da vil de gjenvaerende brukerne av
kapasitet bli belastet av en starre del av kostnaden. Fenomenet er ofte omtalt som dgdens

spiral.

Hvor stor del av de indirekte kostnadene som fordeles ut ved bruk av selvkostmetoden kan
variere. Imidlertid er det et utbredt gnske a fordele ut sa mye som mulig, for a se at inntektene
minst dekker kostnadene. Omrader som forskning og utvikling, administrasjon og
markedsfaring blir ofte fordelt basert pa en prosentsats av for eksempel salgsinntekter. En slik

fordeling vil ikke gi et forventningsrett estimat pa produktets del av kostnaden.

For analysebruk er det derfor viktig & vaere bevisst pa at selvkostmetodens enkelhet, med fa

fordelingsngkler, ogsa gjer den sarbar i forbindelse med kostnadskausalitet (arsak/virkning).

12.3 ABC
Grunntanken bak ABC, eller aktivitetsbasert kalkulasjon, er at kompleksitet har stor

betydning for de totale kostnadene. Tidligere var det starre grad av direkte kostnader, i
hovedsak lgnn, som man enkelt kan fordele ved hjelp av selvkostmetoden. | dag har man en
mer kompleks situasjon hvor mye produksjon og tjenesteyting er automatisert, med dertil

indirekte kostnader som ikke like enkelt kan fordeles.

ABC fordeler kostnader basert pa kausale sammenhenger (arsaks-/virkningsforhold). Metoden
er utformet med utgangspunkt i at kostnadene oppstar som en fglge av at det utfgres
aktiviteter. Det vil si én eller flere arbeidsoppgaver som gjentas og er avgrensede, slik at man
kan skille dem pa en meningsfull mate. Aktivitetene finner sted som et ledd i prosessen for a
levere en ytelse eller et produkt, ogsa kalt et kostnadsobjekt. Alle kostnader fordeles derfor
farst til aktiviteter og deretter til kostnadsobjekter. Fordelingens starrelse avhenger av hvor
mye kostnadsobjektet belaster den enkelte aktivitet. Fordelingen beregnes ved hjelp av

fordelingsnekler, ogsa kalt kostnadsdrivere®.

%2 Cokins (2008)
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ABC- modell

Direkte
kostnader ©\>

Indirekte

Kostnadsobjekter
kostnader

Aktiviteter Kostnadsdrivere

Figur 4 ABC grunnmodell

Figuren viser hvordan kostnadene blir fordelt ved ABC. Kalkyleobjektene forbruker noen
direkte ressurser som lgnn og direkte materialkostnader. Disse blir fordelt direkte til objektet.
De indirekte kostnadene fordeles pa aktiviteter. Et eksempel pa en aktivitet i en
produksjonsprosess er omstillinger. Kostnadsdriveren for omstillinger kan da veere hvor lang
tid omstillinger tar. Kalkyleobjektet belastes med antall omstillinger multiplisert med tid pr

omstilling.

12.3.1 Vilkar for at ABC-kostnader skal bli korrekt
For at ABC skal gi et relevant bilde av produktkostnadene stilles det falgende forutsetninger:

e “Separabilitet: Det mé ikke vere gjensidig avhengighet mellom kostnadsgrupper.
Ressursbruken i en kostnadsgruppe kan saledes ikke pavirke kostnadene for en annen
gruppe for at separabilitet skal veere oppfyilt.

e Homogenitet: Hver kostnadsgruppe kan kun ha én kostnadsdriver.

e Linearitet: Det ma vare et linezrt forhold mellom antall enheter av kostnadsdriveren

og kostnaden til aktiviteten” %3,

% Bjgrnenak (1994)
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12.3.2 Kostnadshierarkiet
Begrepet kostnadshierarki ble innfart i 1990 for a synliggjare at ABC-metoden tar hensyn til

flere variabler og har blitt definert som folger: ”Et kostnadshierarki er en inndeling av ulike
aktiviteter i ulike nivaer etter den faktor som er kostnadsdrivende”®. Nivaene i hierarkiet

forklart hovedsaklig med utgangspunkt i en produksjonsbedrift er:

1. Enhetsniva

Dette nivaet bestar av aktiviteter som utfgres hver gang en produktenhet tilvirkes. Det vil si
kostnader som er variable i forhold til produksjons- eller salgsvolumet. Et eksempel er
aktiviteter forbundet med antall reisende pa en flyreise. Sjekking av billetter og mat til de

reisende blir hovedsakelig drevet av antall reisende.

2. Serieniva

Dette nivaet inneholder aktiviteter som utfgres hver gang tilvirkningen av en serie planlegges
0g igangsettes. Typiske eksempler fra industrien er varebestillinger og omstillinger av
produksjonsmaskiner. Et viktig poeng med seriebaserte aktiviteter er at kostnadene forbundet
med utfarelsen av dem sjelden har noe med seriestarrelsen a gjgre. Kostnaden for aktiviteten

er for eksempel like stor om en innkjgper bestiller 1000 eller 2000 av en ravare.

3. Produktniva

Dette nivaet handler om aktiviteter som utfares i tilknytning til tilvirkningen av hver
produkttype. Det betyr kostnader som drives av eksistensen av produktet, uavhengig av
volum. Et eksempel pa en produktbasert aktivitet er kvalitetskontroll. Et annet godt eksempel
er kostnader knyttet til markedsfering av et bestemt produkt. Kostnaden for markedsferingen

vil vaere uavhengig av hvor mange enheter eller serier som selges av produktet.

4. Bedriftsniva

Dette nivaet bestar av aktiviteter som utfgres av toppledelsen, generelle
administrasjonskostnader, drift og vedlikehold av selve anlegget, fabrikken og lignende. Dette
er med andre ord kostnader som er uavhengig av produktspekteret. Kostnader pa bedriftsniva
kan ikke knyttes direkte til det enkelte produkt, og fordeles ikke ut ved bruk av ABC-

metoden.

% Bjgrnenak (1994)
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Kostnadshierarkiet viser det faktum at kompleksitet gker kostnadene. Beregning av
produktspesifikke kostnader som omstillinger og spesifikk markedsfering synliggjer hvordan
ulike kostnader pavirker et produkts og bedriftens totale kostnader. Desto mer av kostnadene

som er drevet av serie- og produktniva, desto mer relevant er ABC.
For et flyselskap vil kostnadshierarkiet se slik ut:

Bedriftsniva - Konsernstab
Produktniva = Rute
Serieniva > Avgang
Enhetsniva = Antall reisende

12.3.3 Ledig kapasitet
Kapasitetskostnader er kostnader knyttet til  ha en viss kapasitet. Eksempelvis er det store

kapitalkostnader knyttet til fly i et flyselskap. Fordeling av kostnaden med ABC tar
utgangspunkt i at praktisk kapasitet legges til grunn. Det vil si at nevnervolumet justeres for
tid som gar tapt til normalt vedlikehold og produksjonsstans. Eksempelvis vil ikke praktisk
kapasitet for et fly vaere 24 timer i degnet 365 dager i aret, ettersom sikkerhetsmessig

vedlikehold vil redusere den tilgjengelige tiden.

Fordelingen av kapasitetskostnaden gjeres basert pa bruk. Sett at praktisk kapasitet for et fly
er 20 timer i degnet, vil kostnaden for kapasitet for et produkt veere andelen produktet bruker
av de 20 timene. Ofte vil den samlede bruken ikke utnytte kapasiteten fullt ut. ABC fordeler
ikke ledig kapasitet, men skiller den ut ved ikke a belaste kostnadsobjekter for ubenyttet
kapasitet®®. Den ledige kapasiteten er da en kostnad som bar synliggjeres. Dersom den kan
knyttes til et spesifikt produkt, eksempelvis gnsket buffer grunnet varierende ettersparsel, er
det en seerkostnad for produktet. Dersom den ikke kan knyttes til spesifikke produkter bgr den

ikke fordeles ut, men synliggjeres som en kostnad pa bedriftsniva.

12.3.4 Hvor er ABC mest nyttig
Det store skillet mellom ABC og tradisjonelle kalkylemetoder er hovedsaklig behandling av

indirekte kostnader. Mens tradisjonelle metoder fordeler de mer eller mindre skjgnnsmessig

% Bjgrndal et al (2003)
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mellom produkter, har ABC en presis fremgangsmate. Bedrifter eller bedriftsomrader med
nesten bare direkte kostnader eller kostnader pa enhetsniva vil ha mindre bruk for et ABC
system.®® For bedrifter med stor grad av indirekte kostnader, vil flere kostnadsdrivere og

kostnadsgrupper gke informasjonsverdien. ABC vil i slike bedrifter bidra til bedre & kunne

analysere lgnnsomhet pa produkter og enkeltomrader.

Nar man benytter de tradisjonelle kalkylene kommer ikke kostnader forbundet med &
produsere mange produkter ved korte serier og mange omstillinger frem. Utgangspunktet for
ABC-metoden var a synliggjere de differensierte produktkostnadene. Virksomheter med store
og heterogene produktspekter forventes derfor a ha starst nytte av ABC-metoden.
Standardiserte produkt krever like aktiviteter og beslag pa samme ressurser. Kostnadene kan
dermed lettere henfares direkte, noe som taler for at det er mindre bruk for ABC-metoden ved

produksjon av standardiserte produkt.

En annen fordel med ABC er at den synliggjer samdriftsfordeler og ledig kapasitet, noe som
kan benyttes i beslutningstaking i forhold til om man skal innfare et nytt produkt eller ikke.
Kostnadene ved ledig kapasitet blir ikke ”gjemt” ved at de blir fordelt pa eksisterende
produkter, men blir isteden behandlet som periodekost. Har man ledig kapasitet kan denne

utnyttes til a introdusere et nytt produkt i tillegg til eksisterende.

12.3.5 Den reelle verdien av ABC
En detaljert beregning av ABC ma sees i ssmmenheng med informasjonsbehovet. ”The goal

is to be approximately right, rather than precisely wrong, as are virtually all traditional
product costing systems™®’.En detaljert beregning av ABC kun for kalkyles del har minimal
verdi og vil i seg selv vare en betydelig kostnad. For at kalkylen skal ha reell verdi, er det
viktig at brukerne kan forsta modellen og den er detaljert nok til den bruken den er ment for. |
praksis ser man derfor som regel en rekke forenklinger, og ikke den detaljerte ABC kalkylen

som teorien legger til grunn.

% Cooper og Kaplan (1999)
%7 Kaplan og Atkinson (1998)
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13 Fordeling av kapitalkostnader

Kapitalkostnader er den totale kostnaden ved a anvende kapital. Nar kapital blir plassert i en
eiendel bestar kapitalkostnaden av to deler; avskrivningskostnad og rentekostnad.
Avskrivningskostnaden er forringelsen av kapitalen over tid, mens rentekostnaden
representerer den alternative anvendelsen av kapital®.

Forringelsen av kapital kan skyldes slitasje ved bruk, redusert bruksverdi, eller teknologisk
utvikling. Teknologisk utvikling kan redusere verdien av eldre anleggsmidler sammenlignet

med nyere og mer kostnadseffektivt utstyr. Renten viser ngdvendig avkasting pa kapital.

13.1 Levetid
Begrenset levetid kan skyldes slitasje, endret ettersparsel, teknologisk utvikling, nye

offentlige krav, endrede innsatspriser med mer. Levetid kan sees pa enten som teknisk levetid
eller gkonomisk levetid. Teknisk levetid er hvor lenge det er fysisk mulig & anvende
driftmiddelet, mens gkonomisk levetid tar hensyn til vedlikeholdskostnader og rentekostnader
sammenlignet med nyanskaffelse. Ofte vil gkonomisk levetid veere kortere enn praktisk
levetid da kostnader ved bruk av eldre driftsmidler kan overstige kostnaden ved
nyanskaffelse. @konomisk levetid er mest relevant, da informasjonsverdien knyttet opp mot

beslutninger vil veere starst.

13.2 Kapitalbasen

13.2.1 Historisk kost

Hvilken verdi som legges til grunn for anskaffelseskost har stor betydning av det arlige
avskrivningsbelgpet. Regnskapsmessig benyttes historisk kost justert for eventuell
nedskriving. Historisk kost fordeler kostnaden ut fra hva en faktisk betalte for eiendelen. For
kalkyleformal er en ikke bundet av regnskapsregler som sterkt begrenser adgangen til

oppskriving av verdi.

13.2.2 Gjenanskaffelseskost
Gjenanskaffelseskost legger til grunn dagens kostnad ved en tilsvarende ny eiendel og tar

hensyn til eventuell verdistigning. Metoden forutsetter at tilsvarende eiendeler finnes i dag.

%8 Johannson og Samuelson (1992)

45



For eiendeler med lang levetid og perioder med hgy inflasjon kan forskjellen mellom historisk

kost og gjenanskaffelseskost bli stor.

Hvis kapitalkostnadene skal gjenspeile den reelle kostnaden ved a bruke eiendelen ma det
skilles mellom generell og spesiell inflasjon. Spesiell inflasjon er prisendring pa samme eller
tilsvarende eiendelen, og kan veere hgyere eller lavere enn generell inflasjon avhengig av
prisutvikling pé eiendel®. Ved méling av spesiell inflasjon er en avhengig av sammenlignbare
priser for tilsvarende eiendeler. For eiendeler med endringer i teknologi, som for eksempel

lavere ressursbruk, ma det tas hensyn til om eiendelen er sammenlignbar.

13.2.3 Salgsverdi
Ved bruk av salgsverdi legges markedsverdien for eiendelen til grunn. Den arlige

avskrivningen er reduksjonen i markedsverdi. Bruk av salgsverdi krever at det er et etablert

marked for brukte eiendeler.

13.3 Periodisering
Planlagt avskrivning er vanskelig da kostnader blir periodisert pa fremtidige ar ut fra usikker

informasjon i dag. Ulike avskrivningsprofiler gir hgyst ulik fordelig av kostnadene over
levetiden. Valg av avskrivingsprofil kan sees fra to ulike perspektiv. Et gnske om
sammenstilling mellom kostnader og inntekter, og et fordelingsperspektiv for & belyse
kostnaden ved bruk. Hvis avskrivningsprofilen ikke sammenfaller med inntektene vil en fa en
ustabil rentabilitet for analyseformal. Hvis det virkelige verditapet ikke kommer frem vil
kostnaden ved bruken bli vurdert feil. Problemet er at de to formalene ikke ngdvendigvis har
sammenfallende lgsning. Ut fra et formal om & belyse rutelannsomhet vil kostnaden ved

verditapet veie tyngst.

Vi vil videre se pa ulike avskrivningsprofiler ut fra formalet om mest mulig korrekt fordeling

av avskrivningskostnaden.

Primaert er det tre ulike profiler for periodiseringen av avskrivningskostnaden: degressiv,

lineer og progressiv.

% Lorentsen (2006)
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13.3.1 Degressiv avskrivning
Med degressiv avskrivning er kostnaden avtakende. Den vil vaere starst i starten og vil

reduseres utover perioden. En degressiv avskrivningsprofil vil passe best i tilfeller der
markedsverdien pa eiendelen faller mye i starten. Dette kan skyldes gkende
vedlikeholdskostnader eller fallende effektivitet. Vi vil her beskrive et eksempel pa en

degressiv avskrivingsmetode.

Saldometoden

Avskrivningene tar utgangspunkt i balansefert verdi (inngaende verdi) og beregner
avskrivingene ut fra en fast prosentsats. De arlige avskrivningene vil da reduseres etter hvert
som balansefart verdi reduseres. Denne avskrivningsprofilen er ikke endelig og en vil fa en

restpost som ma avskrives i sin helhet siste levear.

Avskrivningene ved saldometoden beregnes ved:

ay = A(1-0)" V'K

o = avskrivningssats i prosent

t = 1,2,3 ... n, gjeldende periode
K = investeringsbelap

13.3.2 Linezr avskrivning
En linezer avskrivningsprofil fordeler et likt belgp som avskrivningskostnad hvert ar under

levetiden.

Lineer avskrivning beregnes ved:

at = K/n
K = Investering
n = Levetid

Regnskapsmessig er dette den mest benyttede metoden mye pa grunn av at den er meget enkel
a utforme og forsta. For at kapitalkostnaden skal bli korrekt forutsetter dette at rentekostnaden
reduseres i takt med avskrivningskostnaden. Dersom dette ikke er tilfellet vil en fa et uriktig

bilde pa rentabiliteten.
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13.3.3 Progressiv avskrivning
Med progressiv avskrivning vil det arlige avskrivningsbelgpet stige med levetiden.

Avskrivingene vil dermed veere lavest i starten og starst mot slutten av levetiden. Denne

metoden passer best i tilfeller der markedsverdien reduseres mest i slutten av levetiden.
En vanlig progressiv avskrivningsmetode er annuitetsmetoden. Med annuitetsmetoden er
summen av avskrivning av rente konstant. | starten vil kapitalkostnaden veere dominert av

renteelementet, mens avskrivningselementet vil mer og mer overta mot slutten av levetiden.

Annuiteten beregnes ved:

\Y = K*(1+0)"/((1+1)"-1)
\ = Annuitet

K = Investering

r = Rente i prosent

n = Levetid

Avskrivningselementet i annuiteten beregnes ved:
at = V-r*1Byerdi

IBvergi = Inngaende restverdi; Investering minus akkumulert avskrivning

13.3.4 Produksjonsenhetsmetoden

Metodene beskrevet til na tar alle utgangspunkt i tid for fordeling av inverteringskostnaden.
Produksjonsenhetsmetoden legger bruk til grunn for fordeling av investeringskostnaden.
Avskrivningen for den enkelte periode beregnes ved forholdet mellom arets produksjon og
den totale produksjonen.

Avskrivningen beregnes ved:

(p/P)*K

at

Produksjon inneveerende periode

2
1
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o
1]

Total produksjon

A
I

Investering

Metoden passer godt der det er stor ssmmenheng mellom bruk og verdiforringelse.

13.4 Inflasjon
Kapitalkostnadene kan enten justeres for inflasjon i avskrivningselementet eller

renteelementet. Her er det viktig at det er samsvar mellom den avskrivningen som legges til
grunn og valget av rente. Ved bruk av gjenanskaffelseskost, hvor en justerer for inflasjon, ma
ogsa renten justeres for inflasjon. Dersom dette ikke gjares vil inflasjonen pavirke
kapitalkostnadene dobbelt opp. Enkelt oppsummert harer historisk kost sammen med en

nominell rente og gjenanskaffelse sammen med real rente.

13.5 Avkastningskrav

| denne oppgaven vil vi ikke ga dypt inn pa ulike mater & beregne avkastningskrav pa, eller
teori rundt avkastningskrav i forhold til finansieringsformer for virksomheten. Imidlertid
finner vi det ngdvendig & fa frem et visst grunnlag for hvordan vi beregner avkastningskravet

og hvilke implikasjoner de forutsetninger vi tar kan forventes a fa for kapitalkostnadene.

Kalkulatorisk rente er kostnaden for foretaket ved disponering av produksjonsfaktorens
kapital”. Avkastningskravet tilsvarer den forventede avkastningen som blir oppgitt ved &
investere i et gitt prosjekt fremfor alternative investeringer med tilsvarende risiko”’*.
Rangering av prosjekter bestemmes av forholdet mellom forventet avkastning og risiko.
Avkastningskravet bestemmes av lgnnsomhet for risikomessig sammenlignbare
markedsplasseringer. Dette forutsetter at markedet reflekterer investors alternativavkastning,

som igjen forutsetter et &pent og effektivt kapitalmarked”?.

" Frenckner (1989) gjengitt i Lorentsen (2006)
™ Brealey et. al. (2006)
"2 Lorentsen (2006)
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13.6 Forholdet mellom systematisk og usystematisk risiko.
Nar det investeres i et prosjekt eller driftsmiddel palgper det to typer risiko: systematisk og

bedriftsspesifikk. Systematisk risiko representerer den makrogkonomiske pavirkningen pa det
globale aksjemarkedet’. Bedriftsspesifikk risiko er den unike risiko ved et gitt prosjekt eller

bedrift som varierer uavhengig av makrogkonomiske faktorer.
Ved beregning av avkastningskrav er kapitalverdimodellen (CAPM) mest vanlig. Modellen
tar utgangspunkt i avkastning pa et gitt selskap i forhold til en bred aksjeportefalje og en

risikofri investering.

Avkastningskravet beregnes ved:

Ri = Bi(rm-re)+rs

Ri = Forventet avkastning selskap i

Bi = Systematisk risiko aksje i

Rn = Forventet avkastning pa aksjeportefgljen (markedet)
Rt = Risikofri rente

Ved a benytte en veldifferensiert portefalje av investeringer kan investor i teorien eliminere
betydningen av bedriftsspesifikk risiko. Denne er derfor ikke inkludert i CAPM. | praksis kan
det vaere vanskelig & differensiere bort bedriftsspesifikk risiko.

Det kan vaere pa grunn av begrenset kapitaltilgang eller investeringer som ikke lar seg omsette

pa kort sikt. I slike tilfeller kan det veere et tillegg for begrenset likviditet i avkastningskravet.

13.7 Forholdet mellom egenkapital og gjeld
Miller- & Modiglianiteoremet tilsier at det vektede avkastningskravet (WACC) skal veere

uavhengig av kapitalstruktur, da gkt gjeldsgrad vil gke risikoen til den gjenvaerende
egenkapitalen. Imidlertid vil skattefradrag for rentekostnader forbundet med gjeld ha
betydning dersom ikke gjeldsrenten blir justert for gkt risiko ved gkende gjeldsgrad. Et vektet

avkastningskrav vil da avhenge delvis av forutsetninger som tas rundt risiko ved

" Brealey et. al. (2004)

50



skattefradraget. | denne oppgaven vil vi ikke ga dypere inn pa beregning av avkastningskrav,

og viser derfor ikke formelt de ulike mater a beregne WACC pa.
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14 BUSSKOST
BUSSKOST-modellen ble utviklet i 1985 av Asplan Viak. Modellen er et normtallsverktgy

brukt av fylkeskommuner til forhandlinger med rutebilselskaper. Siden 1985 har modellen

blitt oppdatert arlig.

Pa det meste, i 1993, var det 13 fylkeskommuner som brukte BUSSKOST som sitt
forhandlingsverktay. Noen fylkeskommuner var ukomfortable med at Asplan Viak hadde
eiendomsretten til deres forhandlingsverktay, og lanserte i 1996 et alternativt
normtallsverktay — ALFA. Imidlertid var det noen fylkeskommuner som ikke ville bytte
system og BUSSKOST ble viderefart for disse fylkeskommunene. Asplan Viak fikk
oppdraget med a vedlikeholde bade BUSSKOST og ALFA, ettersom vedlikeholdet av de to
systemene er ganske likt. Grunnlaget for vedlikehold av systemene er hentet fra reelle tall fra

Nettbuss og generelle markedsdata.

| dag er omfanget av normtallsbruken begrenset ettersom mange fylker bruker anbud, men
Hedmark, Oppland og Buskerud samt Nord-Trgndelag bruker fortsatt BUSSKOST helt eller
delvis. Telemark, Vest-Agder og Rogaland bruker ALFA for deler av sin

produksjon. Systemene brukes av flere fylker og rutebilselskaper i utredninger og studier,
forhandlingsforberedelser osv., og deler av vedlikeholdsarbeid bak BUSSKOST og ALFA
benyttes uavhengig av normtallsystemene.

Det som skiller ALFA fra BUSSKOST er farst og fremst kapitalkostnader for anlegg, som
behandles som “’budsjettkostnad” i BUSSKOST mens de inngar i normerte kostnader for
administrasjon og vedlikehold i ALFA.™

14.1 Struktur i BUSSKOST
Modellen har en struktur som tar utgangspunkt i matrise med 4 rutegrupper og 5 vogngrupper.

Rutegruppene er en inndeling basert pa gjennomsnittlig kjgrehastighet. Vogngruppe er
inndeling etter type vogn som benyttes. Grunnen til en slik matrise er at mange av kostnadene
avhenger bade av hastighet som kjgres og stgrrelse/type buss som benyttes. Normtall