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SAMMENDRAG

Markedet for transporttjenester skiller seg fra andre goder av flere grunner.
Noen spesielle egenskaper er udelbarheten pa tilbudssiden, den avledede
ettersporselen, at det er et nodvendighetsgode, subsidiebehov og tilstede-
veerelsen av (negative) eksterne virkninger som er spesielt problematiske
i et miljoperspektiv. I de fleste land har myndighetene valgt d regulere
transportmarkeder i en eller annen form for d sikre et tilbud som ligger ut
over et akseptabelt minstenivd for samfunnet som helhet. I den okonomiske
litteraturen har man utledet modeller som tar hensyn til sceregenhetene
fra ulike fenomener i transport for d forklare hvordan myndighetene kan
intervenere i transportmarkedene for d oppnd sine mdlsettinger. Vi sam-
menstiller her teoretiske funn fra nyere transportekonomisk forskning om
hvordan likevekter i transportmarkeder pavirkes av konkurranseformer,
malsettinger og produktdifferensiering, og relaterer dette til myndighete-
nes behov for regulering. Til slutt gir vi vdre forventninger om den videre
utviklingen og anvendelsen for denne typen modeller.

5.1 INTRODUKSJON

Den mest spesielle egenskapen ved transport er muligens at det ikke egentlig er
en tjeneste som ettersporres for sin egen skyld (Button, 2010). Ettersporselen er
med andre ord avledet fra markedsakterenes behov for a kunne oppné andre
nytteeffekter. Den avledede ettersporselen etter transport er lett a glemme
i den daglige debatten, men er underliggende for alle transportokonomiske
diskusjoner. De indirekte effektene gjor at velfungerende transportlosninger er
en viktig forutsetning for bade okt velferd for individene og ekonomisk vekst
for landet som helhet.

Man skiller ofte mellom passasjertransport og godstransport, og i de videre
diskusjonene i dette kapitlet legger vi hovedsakelig vekt pd passasjertransport.
Nar det gjelder passasjertransport, sd ensker folk generelt sett a reise slik at
de kan oppna en nytteeffekt pa sitt endelige mal. Reisen i seg selv ber veere sa
kort og behagelig som mulig. Imidlertid kan man finne enkelte unntak som
forneyelsesturer (berg-og-dal-bane) og enkelte turistreiser (gondoltur pa Vene-
zias kanaler). P4 samme mate anser godstransportkjopere transport som en
kostnad som mé tas inn i kostnadsfunksjonen og minimeres i storst mulig grad.

Hvis vi ser pa tilbudssiden, sa er det enkelte aspekter som er unike for
transport. Enkelte infrastrukturinvesteringer har ekstremt lang tidshorisont
og er kostbare & forandre. Mens man i mer tradisjonelle neringer kan ha en
investeringshorisont pa fa ar, sd vil for eksempel en endring i havnestrukturen
gi permanente endringer i omgivelsene (Button, 2010). En annen saregenhet
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ved transport er udelbarheten pa tilbudssiden i transport og er knyttet til
kapasitetsbegrensningene. Dette innebzerer at nar en buss er full, s& ma man
oke kapasiteten med en hel buss, selv om det bare kommer én ekstra passasjer. I
praksis er dette mulig & gjennomfere pa noen transportmidler som buss, mens
det vil innebeere urimelig hoye marginalkostnader for den ekstra passasjeren
ved & sette inn et ekstra skip pa en rute. Som en forenkling i de skonomiske
modellene benyttes det enten generelle ssammenhenger (se for eksempel Jor-
gensen & Pedersen, 2004) eller linezere sammenhenger hvor man implisitt
forutsetter at transportmidler med ulik kapasitet til en viss grad kan rulleres
i nettverket (Jorgensen & Preston, 2003; Mathisen, 2008). Spesifikasjon av
kostnader er et tema som vi diskuterer nermere nar modellene presenteres i
de péafolgende delkapitlene.

For 4 forsta ettersporselssiden har det vaert gjennomfort flere studier for
a avdekke hvor viktige de ulike faktorene er. En omfattende studie av Bal-
combe mfl. (2004) sd pa ettersporselseffekter av egenskaper som for eksempel
kvalitet, tidsbruk og pris. Dette er faktorer som pa ulike mater er tatt hensyn
til i de okonomiske modellene som vi vil diskutere. P4 transporttjenester som
er private, sa vil prisen kunne benyttes for a styre kapasitetsutnyttelsen. I
godstransport gjor selskapene dette for & fylle tilgjengelig kapasitet pa sine
avganger, og innen passasjertransport har man spesielt i luftfarten utnyttet
prismekanismen til fulle ved a innfere yield management som tar hensyn til
usikkerhet i ettersporselen (Doganis, 2010). Et annet eksempel er hvordan
prismekanismen i stadig storre grad benyttes for & styre ettersporselen etter
transport med bil i de store byene.

Transport skiller seg fra andre goder ved at ettersperselen i stor grad pavirkes
avandre faktorer enn pris. I trad med innsikten fra tidlige ekonomiske arbeider
(eksempelvis Becker, 1965) har tidsbruk en kostnad, og nettopp alternativkost-
naden for tidsbruk fremheves av Button (2010) som en av de viktigste fakto-
rene som pavirker ettersporselen etter transport. Hanssen mfl. (2012) bruker
begrepet generaliserte transportkostnader om denne summen av betalbare
(billettpris) og ikke-betalbare kostnader (tidsbruk). Dette begrepet, som ogsa
omtales som totale kostnader, gar igjen i grunnlaget for ettersperselsfunksjo-
nene i de ekonomiske modellene vi skal diskutere nedenfor.

Generaliserte transportkostnader er relevant bade for passasjer- og gods-
transport og av interesse for regulerende myndigheter som egnsker a styre
markedet slik at ogsé eksterne kostnader blir ivaretatt. Hanssen mfl. (2012)
bygger videre pa Janic (2007) og argumenterer for at dersom en transportlos-
ning skal bli valgt i stedet for en annen, sa mé den generaliserte transport-
kostnaden veere lavere. Da vil kunder i markedet finne denne lgsningen mest
attraktiv, i hvert fall nar man legger forutsetningen om rasjonelle individer til
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grunn. For a vurdere to transportlgsninger opp mot hverandre vil man da se
pé ulikheter i kostnadselementer knyttet til omlasting og distanseavhengige
marginalkostnader og finne betingelser for hva som skal til for at et alternativ
skal bli foretrukket foran et annet.

Viavgrenser oss til passasjertransport og omtaler bare de egenskapene ved
transport som er spesielt relevant for de modellene som vi skal presentere i
denne studien. Det er flere transportspesifikke temaer som ikke er nevnt, slik
som nettverksfordeler, stordriftsfordeler og effektivitetsanalyser, for & nevne
noen.

I dette kapitlet vil vi sammenstille et utvalg teoretiske funn fra nyere trans-
portekonomisk forskning for & diskutere hvordan myndigheter kan intervenere
i transportmarkeder for a oppné sine malsettinger. Etter det vi kjenner til, sa
har det ikke tidligere veert gjort en slik sammenfatning av resultater for denne
typen modeller. Med tanke pa innretningen til denne boken har vi valgt a ta
utgangspunkt i noen av arbeidene hvor Finn Jergensen har vaert sentral gjennom
sitt virke som professor ved Handelshegskolen, Nord universitet.

Strukturen er som felger; etter innledningen gjor vi rede for utvalgte grunn-
leggende transportokonomiske modeller. Deretter gir vi dypere inn i hvordan
tidligere studier har inkorporert utvidelser som er spesielt relevant for transport
i modellene. Til slutt gir vi noen avsluttende merknader med vekt pa implika-
sjoner som innsikten fra modellene medferer for regulatorer, og papeker hva
vi anser som de viktigste trekkene i den videre utviklingen av transporteko-
nomiske modeller.

5.2 MODELLERING AV TRANSPORTMARKEDET

De tradisjonelle mikrogkonomiske markedsmodellene kan i mange sammen-
henger tilpasses til transportmarkeder. I dette delkapitlet vil vi gjore rede for
grunnleggende forutsetninger og antakelser i et utvalg av generelle modeller og
se neermere pa hvordan disse sammenhengene er blitt spesifisert for a studere
ulike fenomener i transport.

5.2.1 GENERELL MODELL

I et transportmarked er det n>1 selskaper som tilbyr en reise til en passasjer.
Kostnaden for transportselskap i ved & sette opp denne tjenesten avhenger av
antall passasjerer fraktet (X,), avstand (D,), reisens kvalitet (Q,) og eventuelle
skatter som ma betales (#,). Dersom vi antar at selskapene er identiske, vil de
ha samme kostnadsfunksjon som avhenger av variablene nevnt over: C(X,, Q,
D, t,). Passasjerer er opptatt av billettprisen (P;) samt tidskostnaden som er
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en pkende funksjon av avstand, men lavere ved hayere kvalitet, T(Q,, D,). Den
generaliserte reisekostnaden er dermed G(P,, Q,, D,) = P, + T(Q,, D,).

Antall passasjerer som bestemmer seg for a reise med transportselskap i, vil
avhenge av en sammenlikning av generaliserte reisekostnader for alle alternative
transporttjenester, G = { G....G, } , samt hvor substituerbare passasjerer mener
at reisemodusene er, sdkalt horisontal differensiering. Dette kan méles med en
parameter s som fanger opp muligheter for at reiser er perfekte komplementer
(én tjeneste mater passasjerer inn i en annen), perfekte substitutter (ansett som
det samme av passasjerer), eller uavhengig av hverandre. Variabel s er malt pa
en kontinuerlig skala, og fanger dermed opp i hvor stor grad transporttjenester
er horisontalt relatert. Dermed kan antall passasjerer som reiser med trans-
portselskap i, skrives som X;(G, s) ; dette angir da ettersporsel etter tjenesten
som tilbys av selskap i. Malet til selskapene styrer hvordan de til slutt opptrer
i markedet, og kan antas a veere en vektet sum av egen profitt 7 (omsetning
minus kostnader) og konsumentoverskudd, CS, som angir velferdseffekten ved
at de verdsetter reisen mer enn billettprisen som ma betales. Med vekt o €[0,1],
kan malfunksjonen til selskap i skrives som U, = am; + (I - «)CS. I neste del-
kapittel kommer vi naermere inn pa egenskaper ved ulike malfunksjoner som
er vanlige i transportneeringen.

TABELL 5.1 Egenskaper ved de utvalgte vitenskapelige artiklene

Artikkel n | Eksogene variabler | Malfunksjon .Strategllsk
interaksjon
D
Jergensen & Pedersen (2004) 1 (0g Qi noen o l 1 Monopol
Jergensen, Larsen & Mathisen (2013) g . iy P
modellvarianter)
Jergensen & Preston (2007, 2009) 1 D ae {%,1} Monopol
Simultan
Clark, Jergensen & Mathisen (2011, 2014) 2 s, D a=1 Sekvensielt
Samarbeid
1 Simultan
Clark, Jergensen & Pedersen (2009) 2 s ae {E,l} Samarbeid
1 Simultan
Jorgensen & Santos (2014) 2 st a 6{2 ,1} Samarbeid
o =1, samt Simultan
Jergensen & Mathisen (2014) 2 s vekt pd _CS °9 | Samarbeid
omsetning
Clark, Jergensen & Mathisen (2019) >2 Q,s,n a=1 Simultan
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I modelleringen av et transportmarked tenker man vanligvis at selskaper velger
takst (eventuelt kapasitet) endogent, mens de ovrige variablene er eksogent
gitt og dermed utenfor bedriftenes kontroll. I noen tilfeller antar man at ogsa
kvalitet kan velges av tilbyderne. Med denne grunnmodell kan man da ana-
lysere hvordan taksten pa en reise avhenger av de eksogene variablene, samt
konkurranseformen i markedet. Tabell 5.1 gir en oversikt over utvalgte artikler
som er omtalt i de neste delkapitlene.

Dersom det er flere enn én tilbyder i markedet, blir konkurranseform viktig
for & bestemme takstene, og hvordan disse avhenger av de eksogene variablene.
I kolonnen merket «Strategisk interaksjon» ser man flere muligheter avhengig
av om selskapene tar beslutningen simultant (samtidig), eller sekvensielt; i
begge disse tilfellene kan de velge enten prisen (taksten) pa tjenesten (Ber-
trand-konkurranse) eller antall passasjerer fraktet (Cournot-konkurranse).
En siste mulighet er samarbeid hvor selskapene gar sammen for a maksimere
et felles mél, og dermed opptrer som et monopol.

5.2.2 TILPASNING TIL TRANSPORTMARKEDET - SELSKAPENES
MALSETTING

De transportgkonomiske modellene folger normalt de forutsetninger som legges
i det mikrogkonomiske grunnlaget med en antakelse om profittmaksimerende
akterer. En slik forutsetning forenkler modellene og gjor at man i stor grad
kan overfore resultater direkte fra generelle mikrogkonomiske modeller (se for
eksempel Varian, 2003). Den sentrale egenskapen ved transport ved at det er
et npdvendighetsgode, gjor imidlertid at myndigheter i mange sammenhenger
onsker a styre aktorenes atferd i markedet (Button, 2010). Man ser derfor ofte at
myndighetene tar med sine malsettinger om velferd for befolkningen med inn
pa eiersiden eller i insentivsystemene for subsidiering. Spersmélet om hvordan
bedrifter danner sine mélfunksjoner, har veert diskutert i litteraturen (se for
eksempel Baumol, 1959; Williamson, 1974). Nar det gjelder transport spesielt,
sa var myndighetene i Norge i stor grad inne pa eiersiden frem til 1990-tallet og
kunne dermed pavirke atferden gjennom malsettingene. Dette ble fulgt av en
periode med deregulering, og vi viser til Pedersen (1997) for en gjennomgang
av litteraturen rundt konsekvensene for konkurranseforholdet i markedene
ved en slik endring i rammebetingelsene. I den senere tid har man i sterre grad
benyttet ulike innkjopsregimer til & regulere atferden for eksempel gjennom
det Preston (2005) kaller «den skandinaviske modellen» og ytelseskontrakter
som ble tidlig omtalt av Hensher og Stanley (2003).

For transport kan vi se tilbake til Nash (1978) som et eksempel hvor utkjorte
setekilometer og kjoretaykilometer er nevnt som malbare mélsettinger for et
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busselskap. Som man ser av tabell 5.1 har de fleste artiklene lagt opp til en
mélfunksjon for transportselskapene som vekter bade profitt og konsumente-
nes (passasjerenes) overskudd. Det er lagt inn en restriksjon om at selskapene
bryr seg minst like mye om egen bunnlinje som passasjerens velferd, hvor a = I
representerer ren profittmaksimering, mens o = 1/2 innebarer maksimering
av samfunnets overskudd (sum av profitt og konsumentoverskudd).

Jorgensen og Mathisen (2014) tar denne tilnaermingen et skritt videre ved
4 anta at transportbedriften i tillegg kan vektlegge omsetning, (P x X ). Denne
antakelsen stottes av méaten man skiller mellom eierskap og lederskap som gjor
atledere delvis kan folge sin egen agenda om & lede en storst mulig bedrift innen-
for de lonnsomhetsbetingelser som gjelder (se for eksempel Baumol, 1962). Jor-
gensen og Mathisen (2014) setter dermed opp malfunksjonen M =7 + SCS + y
(PxX) hvor0< 3,y <1. Restriksjonene som er satt pa  og y, innebzrer at
bedriftene ikke kan legge lavere vekt pé profitt enn pa inntekter og passasjerenes
velferd. Jorgensen og Mathisen (2014) tar dermed inn omsetning og har en litt
ulik spesifikasjon i forhold til Clark mfl. (2009). Man féar profittmaksimering
hvis 8 = y = 0. I motsatt tilfelle far man lik vekting av alle tre malsettinger nar
B =y = 1. I mellomliggende tilfeller hvor f5, y > 0, legger aktorene vekt pa alle
tre faktorene, og verdiene pé f og y vil avhenge av eierstruktur og maktforhold
mellom de ulike interessentene som pavirker malfunksjonene.

5.2.3 MONOPOL

En del transportmarkeder karakteriseres ved at det er én bedrift som tilbyr
reisen; da har vi med en monopolbedrift 4 kjore, dog med den vrien at den ogsa
bryr seg om passasjerenes velferd. En generell monopolmodell hvor man ikke
spesifiserer hvordan mekanismene fungerer i markedet for passasjertransport,
er gitt av Jorgensen og Pedersen (2004). Forskjellige varianter av modellen er
analysert hvor selskapet kan velge takst og kvalitet, eller kun takst for en gitt
kvalitet. I begge tilfeller viser man at jo mer vekt som blir lagt pa egen profitt,
jo heyere blir billettprisen. Det er vanskelig & konkludere entydig pa hvordan
takst, kvalitet og generaliserte kostnader utvikler seg med hensyn til reiseav-
stand. Effekten av en gkning i reiseavstand pa takst avhenger for eksempel av
hvor mye passasjerenes generelle reisekostnader gker i forhold til selskapets
grensekostnad av a frakte en ekstra passasjer, samt hvor mye vekt som legges
pa profitt kontra konsumentenes velferd. En relativt stor ekning i selskapets
grensekostnad pa grunn av avstandsekningen vil fore til en takstekning for
a dekke den haye kostnaden. P& den annen side, dersom passasjerer opplever
en stor gkning i den generelle kostnaden av reisen som felge av okt avstand,
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vil deres etterspersel pavirkes negativt, og selskapet er tilboyelig til & sette ned
taksten etter en gkning i avstand.

En videre operasjonalisering av denne modellen er gjort av Jorgensen mfl.
(2013) med den hensikt & bringe frem entydige sammenhenger der hvor den
generelle modellen er for vag. Ved bruk av Cobb-Douglas-spesifikasjoner av
kostnader, tidskostnader og generaliserte kostnader er Jorgensen mfl. (2013) i
stand til & konkludere entydig med at okt reiseavstand vil ke bade takster og
generaliserte reisekostnader. Videre vil det optimale kvalitetsnivaet oke med
reiselengde hvis elastisiteten for de reisendes tidskostnader med hensyn til
reiseavstand er storre enn elastisiteten for transportbedriftens kostnader med
hensyn til reiseavstand. Det er praktisk a gjore denne typen tolkninger nar
modellen er spesifisert pd denne maten siden parameterne direkte kan tolkes
som elastisiteter.

Jorgensen og Preston (2007) rendyrker resultatene fra Jorgensen og Peder-
sen (2004) ved & anta noen linesere sammenhenger i den generelle modellen. I
mange sammenhenger vil ikke linezere modeller gi et riktig bilde av virkelig-
heten. Allikevel vil man se at i mange tilfeller kan bade kostnadsfunksjonen
og ettersporselsfunksjonen ha omrader med lineaere sammenhenger. Jorgen-
sen og Preston (2007) presenterer en slik modell for transportmarkedet hvor
kostnadene, C, antas & oke linesert med antall passasjerer og avstand med
spesifikasjonen C = a, + a,X + a,(XD). Denne kostnadsfunksjonen kan testes
péa empiriske data og har en fordel ved at uttrykket for marginalkostnadene,
0C/0X =y +a,D, er rimelige og anvendbare. En slik spesifikasjon er helt klart
en forenkling, men Jorgensen og Preston (2007) viser til at den gir resultater
som er enkle a tolke og anvende, samt en argumentasjon ved Pels og Rietveld
(2000) om at dette er en god tilneerming til virkeligheten. Her ses det bort fra
rollen som kvalitet spiller i markedet, og en gyldig argumentasjon, i alle fall
for den norske konteksten, er at myndighetene i stor grad regulerer kvaliteten
slik at den er eksogent gitt for transportbedriftene.

Jorgensen og Preston (2007) anvender videre en spesifikasjon av tidskost-
nadene, som pker med avstand gitt ved T = b, + b D. Dette innebzerer at den
generaliserte reisekostnaden som Jergensen og Pedersen (2004) bare presenterte
pa generell form, blir G = P + (b, + b, D). Nar det gjelder ettersperselstunksjo-
nen, tar Jorgensen og Preston (2007) utgangspunkt i en lineser grunnmodell
X = ¢, - ¢,G, men diskuterer ogsa konsekvenser for likevektslosningene dersom
man i stedet bruker eksponenter for & f en krummet kurve. Det konkluderes
med at transportselskapets utforming av takstsystemet (sammenhengen mel-
lom takst og avstand) avhenger kritisk av nettopp forutsetningene man gjor
om sammenhengen mellom etterspersel og de generaliserte reisekostnadene
(ettersporselsfunksjonen).
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Modellen til Jorgensen og Preston (2007) ble senere utvidet til a studere
narmere hvordan markedslikevekten endrer seg ved transportavstand (Jor-
gensen & Preston, 2009). Det legges spesiell vekt pa hvordan béde takstenes
andel av den generaliserte reisekostnaden og priselastisiteten henger sammen
med reiseavstand. Dette er sentrale spersmal bade for myndigheter som skal
prise kollektive transportmidler, og transportselskaper som onsker a oke sine
inntekter (gitt at de kan sette taksten selv). For en lineer eller eksponential
ettersporselsfunksjon viser forfatterne at priselastisiteten alltid gker i abso-
luttverdi med reisens avstand, det vil si at passasjerer er mer prissensitive pa
lengre reiser enn pa korte.

5.2.4 STRATEGISKINTERAKSJON

Nar transportselskaper konkurrerer mot hverandre i et marked, er det avgjo-
rende & vite hvordan denne interaksjon kan pavirke utfallet i markedet. De fleste
artikleritabell 5.1 ser pa en duopolsituasjon basert pa modellen til Singh og Vives
(1984), og tar utgangspunkt i differensierte produkter i et duopol hvor det er
kvantumskonkurranse (Cournot) eller priskonkurranse (Bertrand). Det spesielt
nyttige med modellen til Singh og Vives (1984) er méten nytten for individene
er spesifisert som gjor det handterbart a regne likevekter under ulike markeds-
former for horisontalt differensierte tjenester. Clark mfl. (2009) anvendte denne
modellen hvor nettopp nyttefunksjonen ved konsum av transporttjenester fra

X? +2sX, + X5
—0

de to tilbyderne var sentral og gittved U(X,, X,) =X, + X, — 5

den tilhorende inverse ettersporselsfunksjonen P; = I - X; sX; hvor i,j = 1,2 og
i # j. I denne nyttefunksjonen inngar parameteren s € [—1, 1], som representerer
differensieringen mellom godene.

Parameteren maler med andre ord graden av substituerbarhet eller komple-
mentaritet mellom transporttjenestene. Dette er en nyttig egenskap & inkludere
i modeller for transportmarkeder siden man ofte har situasjoner hvor tilbyderne
ikke tilbyr helt identiske produkter. Det kan for eksempel vere at en strek-
ning er betjent av bade buss og tog, eller at ett selskap tilbyr en ekspressrute
mens et annet har flere stoppesteder og dermed lengre reisetid. Vi har altsa
tre spesialtilfeller som kan inntreffe. Ved s = I sa har man en situasjon med
perfekte substitutter slik som for eksempel to flyselskaper som konkurrerer
mot hverandre pd samme rute. En verdi pd s = -1 representerer perfekt kom-
plementaritet som kan veere et tilfelle hvor et flyselskap mater inn reisende til
et nav slik at de kan reise videre med et annet selskap. Ved s = 0 har man en
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situasjon med uavhengige markeder, som innebzerer at den ene akteren ikke
trenger a forholde seg til den andre.

Ved 4 anta konstante marginalkostnader, C, = ¢,X,, loser Clark mfl. (2009)
modellen under bade simultan priskonkurranse (Bertrand), simultan kvan-
tumskonkurranse (Cournot) og en kartellgsning hvor selskapene maksimerer
summen av malfunksjonene for bedriftene. Clark mfl. (2009) legger spesielt vekt
pa hvordan graden av differensiering mellom transporttjenester pavirker myn-
dighetenes beslutning om a tillate tilbydere 4 sla seg sammen eller samarbeide
tettere. Et interessant resultat er at det kan vere fornuftig for myndighetene
a legge opp til at transportselskaper kan samarbeide nar de produserer komple-
mentere tjenester; dette tiltaket gir i dette tilfellet storst samfunnsekonomisk
overskudd. I en senere modell diskuterte Clark mfl. (2014) likevektslasningene
i komplementare markeder i neermere detalj. For delvis substituerbare tje-
nester fant Clark mfl. (2009) at samarbeid forer til den darligste losningen for
samfunnet, og rangeringen av Bertrand- og Cournot-konkurranse avhenger
av « 1 selskapenes malfunksjon. Nar bedriftene tenker mest pa profitt (hoy «),
far vi det vanlige resultatet hvor priskonkurranse er sterkere, noe som forer til
lavere priser og hoyere konsumentoverskudd. Selskapene konkurrerer bort en
del profitt, men dette oppveies av et hoyt niva pd konsumentoverskudd slik at
priskonkurranse maksimerer samfunnets overskudd. Nar selskapene legger
mer vekt pa konsumentenes interesser, blir konkurransen mindre intens ved
strategisk valg av pris; da settes prisen opp, og det er Cournot-konkurranse
som gir sterst profitt i markedet.

Vi finner ulike typer konkurranse i transportmarkeder. I enkelte markeder
ser vi en klar priskonkurranse (flyselskaper), mens vi i andre situasjoner finner
et storre innslag av kvantumskonkurranse. I noen tilfeller finner vi en akter
som kan velge atferd for rivalen. I trad med de tradisjonelle mikrogkonomiske
markedsmodellene har vi da et sekvensielt spill som innebzerer at en bedrift er
leder, mens den andre er folger (Pedersen, 1999; Sergard, 2003).

I en videre utvidelse av duopolmodellen benytter Clark mfl. (2011) den gene-
raliserte reisekostnaden i den inverse ettersporselsfunksjonen som dermed blir
gittved G, = I- X; - sX; og den utvidede kostnadsfunksjonen som ble introdusert
av Jorgensen og Preston (2007). Clark mfl. (2011) ser kun pa substitutter (s > 0)
og fokuserer spesielt pa hvordan likevektslosningen pavirkes av avstand under
ulike konkurranseformer. De loser dermed ikke modellen bare i simultan kon-
kurranse, men ogsa under sekvensiell kvantumskonkurranse (Stackelberg) og
sekvensiell priskonkurranse. Det konkluderes med at konkurransesituasjonen
mellom transportbedriftene har mer betydning for takstene og dermed pa
passasjerenes generaliserte reisekostnader desto mer produktive bedriftene er
(lavere marginalkostnader) og nar produktene er neermere substitutter.
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Videre utvidet Clark mfl. (2014) samme modell for & studere situasjonen med
komplementzere transportmidler i neermere detalj. Komplementeer konkurranse
kan kanskje virke som en motsetning i enkelte bransjer, men i transport finner
vi dette ofte fordi et transportmiddel bringer den reisende videre til neste reise-
etappe. Clark mfl. (2014) konkluderte med at regulerende myndighet ma vere
oppmerksom pé at konkurranseformer i markedet har en sterkere pavirkning
pa markedslikevektene nér graden av komplementaritet mellom tjenester fra de
to akterene i markedet gker. Dermed er det slik at nar graden av komplemen-
taritet er hoy, sé vil akterer som samarbeider veere i stand til & sette en lav pris.
Dette vil imidlertid fortsatt veere en «monopolpris» som overstiger de marginale
kostnadene. Det kan dermed vere fristende for en regulator a forsgke a redusere
prisen ytterligere mot marginalkostnaden. Dette krever imidlertid at regulator
har presis (full) informasjon om kostnader og ettersporsel og hvordan disse
blir pavirket av andre faktorer som for eksempel alternative transportlesninger
som delvis dekker ettersporselen pa samme strekning.

Clark mfl. (2019) bygger videre pa tidligere nevnte modeller for a diskutere
hvordan en innfering av kvalitetsreguleringer fra myndighetene pavirker mar-
kedslikevekten nar to eller flere profittmaksimerende bedrifter konkurrerer
i differensierte transporttjenester. Denne differensieringen mellom tjenester
finner sted langs to dimensjoner, bade horisontal og vertikal. Med horisontal
differensiering er tjenestene forskjellige, og gitt samme pris vil noen passasjerer
velge den ene og noen den andre; vertikal differensiering innebzerer at alle vil
velge den ene tjenesten dersom begge selges til lik pris. I modellen til Clark mfl.
(2019) fanges horisontal differensiering opp ved parameteren , mens vertikal
differensiering kommer av forskjeller i kvaliteten til reisen tilbudt av selska-
pene. Dette er en utvidelse av de modeller vi har omtalt ovenfor, ettersom den
lpses for n>2 selskaper, og ikke kun for duopoltilfellet, basert pa arbeid av
Matsumoto og Szidarovszky (2010).

Et sentralt konsept i arbeidet til Clark mfl. (2019) er nettokvalitet for til-
byder i, Z, = A, - T, - ¢, som inkluderer passasjerenes oppfatning av vertikal
kvalitet A, tidskostnader T; og selskapets kostnader c,. Z, er eksogent gitt for
transportselskapene, men kan endres av myndighetene for eksempel gjennom
reguleringer. Clark mfl. (2019) viser hva som skjer med likevektspriser nar det
kommer en ny akter i markedet (for eksempel et lavpris flyselskap) og hvordan
dette avhenger av nettokvaliteten til den nye tjenesten sammenliknet med gjen-
nomsnittet i markedet for nyetablering. Et generelt resultat er at selskap som har
et kvalitetsnivd som er ngyaktig pa gjennomsnittet i markedet, vil ta en basis
pris. Konkurrenter priser sine tjenester som folge av hvor deres kvalitet ligger
i forhold til gjennomsnittet. Jo heyere (lavere) kvalitet, jo mer gkes (reduseres)
prisen i forhold til basisprisen. Dersom en ny tilbyder kommer inn i markedet
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med samme kvalitet som gjennomsnittet for etableringen, s er eneste effekt pa
konkurranse gjennom antall bedrifter. Ettersom antall bedrifter eker, presses
priser nedover. Er nykommeren ikke av gjennomsnittlig kvalitet, er konkur-
ransen pavirket ogsa ved at kvalitetsnivaet har endret seg. Dermed endres
basisprisen, og avstanden mellom kvaliteten til eksisterende selskap og det nye
gjennomsnittet; dette forer til en ytterligere justering av prisnivaet i markedet.

Clark mfl. (2019) bygger videre pa de generelle resultatene fra Hsu og Wang
(2005) for & vise hvordan konsumentoverskudd, profitt og samfunnsgkonomisk
overskudd avhenger av endringer i nettokvaliteten og variansen i nettokvalitet
ved nyetableringer. Modellen viser at reguleringer fra myndighetene som oker
gjennomsnittlig nettokvalitet for bedriftene og gir sterre variasjon i nettokvali-
teten, vil oke konsumentoverskudd, profitt og samfunnsgkonomisk overskudd
for bade pris- og kvantumskonkurranse. Dette kan man oppnéd dersom man
oppmuntrer til etablering av nye bedrifter med hey nettokvalitet eller til at de
aller beste skal kunne bli enda bedre. Konklusjonene er i imidlertid ikke sa
entydige nar reguleringer innferes som oker nettokvaliteten og samtidig redu-
serer variansen for eksempel ved at de darligste tilbyderne hever sin kvalitet
eller gar ut av bransjen.

5.2.5 SKATTLEGGING I TRANSPORTMARKEDER

Man ser ofte at myndighetene intervenerer i markeder med skattlegging. Jorgen-
sen og Santos (2014) argumenterer for at dette hovedsakelig skyldes at myndig-
hetene onsker 4 skaffe skatteinntekter, omfordele verdier eller for a korrigere for
markedssvikt (eksterne effekter). Effekter av skattlegging i konkurranseutsatte
markeder er et tema som er godt dekket i de klassiske mikrogkonomiske laere-
bekene (se for eksempel Varian, 2003). Jorgensen og Santos (2014) tar imidlertid
utgangspunkt i nyttefunksjonen for individene gitt i duopolmodellen til Singh
og Vives (1984) for & analysere i hvor stor grad bedrifter med andre mélsettin-
ger enn profittmaksimering overforer skatteendringer til konsumentene. Som
argumentert tidligere er dette spesielt relevant med bakgrunn i de ssmmensatte
maélsettingene vi finner for transportbedrifter.

Kostnadsfunksjonen endres her til C,(X;) = ¢X; + tX, hvor 0 < (c + ) < 1
og som tidligere i = 1,2. Vi ser at bedriftene er symmetriske (identisk margi-
nalkostnad c) og at skatten, t, legges pa hver passasjer og er identisk for begge
bedrifter. Det anvendes videre en malfunksjon for bedriften som veier ssammen
profitt og konsumentoverskudd. Resultatene viser at alle likevektspriser oker nar
myndighetene innferer en skatt pa produksjonen. Dette betyr at transportbe-
driftene alltid sender videre i alle fall deler av skatten til passasjerene. En svakhet
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med modellen er bruken av lineare funksjoner, og det vises til andre mulige
spesifikasjoner som for eksempel er gitt i studien til Weyl og Fabinger (2013).

Innsikten fra modellen viser at andelen som overferes, varierer betydelig
avhengig av bedriftens malfunksjon og markedsstrukturen. Offentlig eide
bedrifter, som ofte i storre grad har konsumentoverskudd med i sin malsetting,
har typisk en forventning i offentligheten om ikke & overfore avgifter til passa-
sjerene. Modellen viser at dette er feil. Videre antar man ofte at en monopolist
(eller situasjoner med lav konkurranse) gir en hoyere overvelting av avgifter
til passasjerene. Dette er ogsé feil, og under enkelte forutsetninger kan man
faktisk fa en situasjon hvor det er optimalt for en monopolist & overfore mindre
enn halvparten av en avgiftsekning til passasjerene. De ulike overforingsratene
er anvendt av Mathisen mfl. (2017) pa markedet for flytransport i Norge hvor
man typisk har fa akterer og hyppige endringer i avgifter (som for eksempel
en omdiskutert (gjen)innfering av seteavgift i 2016).

5.3 AVSLUTTENDE MERKNADER

I den gkonomiske litteraturen har man utledet modeller som tar hensyn til
seeregenhetene fra ulike fenomener i transport for & forklare hvordan myndig-
hetene kan intervenere i transportmarkedene for & oppna sine malsettinger. I
var gjennomgang av nyere transportgkonomisk litteratur, avgrenset til temaet
for denne boken og forankret i mikrogkonomiske tradisjoner innen «industrial
organization», har vi demonstrert hvordan innsikten kan bidra til & ke forsta-
elsen for de likevekter som oppstér i dette markedet som er kjennetegnet av sa
mange seregenheter. Blant de mange mulige utvidelser av de mikrogkonomiske
modellene har vi fokusert pa innferingen av sammensatte malfunksjoner for
transportbedrifter, ulike konkurransesituasjoner i markedene, overfering av
avgifter, samt horisontal og vertikal differensiering av transporttjenester.

Vi ser for oss at utviklingen i forskningen vil ga langs flere spor. For det
forste vil man se en stadig utvikling i de okonomiske modellene for a ta hen-
syn til nye egenskaper ved transport. Det er fortsatt tvetydige sammenhenger
mellom konkurranseformer, kvalitet, differensiering og samspill mellom flere
aktorer som kan studeres neermere. For det andre s ser vi at det i litteraturen
har veert antydet et behov for empirisk testing av modellene som er gjennom-
gatt. Et eksempel pé en slik studie var Mathisen (2015), som samlet data om
takster under ulike konkurranseformer og malsettinger og fant at empirien i
stor grad stettet de teoretiske resonnementene. Det gjenstar imidlertid mye
arbeid for a fastsla de empiriske ssmmenhengene. For det tredje vil vi fremheve
at den innsikten som er fremkommet fra de gkonomiske modellene, etter hvert
ber innarbeides i transportmodeller og planleggingsverktoy. Til slutt vil vi
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fremheve viktigheten av at den nye innsikten som folger av den transporteko-
nomiske forskningen, blir formidlet pa norsk ogsa til studenter av faget. Etter
var kjennskap har det ikke kommet noen pedagogiske leereverk pa norsk for
heyere utdanning innen transportgkonomi siden innferingsboken til Grovdal
og Hjelle (1998) for over 20 ar siden.
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