


Ggran Johannessen og Arild Hervik

Inntektsoverfgringsmodell for lokale bil- og batruter

>
O

Landsdels
utvalget

Rapport M 1002

ISSN: 0803-9259
ISBN 978-82-7830-144-9
Mgreforsking Molde AS

Mars 2010






FORORD

Mareforsking Molde har pa oppdrag av Landsdelsutvalget for Nord-Norge og Nord-
Trendelag gjennomfert en oppdatering av Utgiftsutjevningsmodell for lokale bil- og
batruter, Hervik og Lyche (2005). Blant annet er det gnskelig at arbeidet resulterer i et
innspill til det som Kommunal- og regionaldepartementet og Bernstrgm gjgr pa
omradet relatert til endringer i inntektssystemet.

Professor Arild Hervik, Hggskolen i Molde, har vart prosjektleder i arbeidet.
Innsamling og bearbeiding av data, beregninger og utforming av rapport er gjennom-
fort av forskningsassistent Ggran Johannessen, Mgreforsking Molde. Forsker Lasse
Breein ved Mereforsking Molde og Lage Lyche, radgiver ved samferdselsavdelinga i
Mgre og Romsdal fylke, har veert nyttige diskusjonspartnere underveis. Forskerne
Helge Bremnes, Bjgrn G. Bergem og Jan Husdal ved Mgreforsking Molde, har kommet
med verdifulle innspill i forbindelse med regresjonsanalysene gjennomfert i prosjektet.
Prosjektarbeidet har veert knyttet til en referansegruppe bestdende av direktar for
Landsdelsutvalget Eirik Fiva og professor ved Hggskolen i Nord-Trgndelag, Knut Ingar
Westeren.

Molde, 3. mars 2010

Arild Hervik Ggran Johannessen

Professor/prosjektleder Forskningsassistent
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SAMMENDRAG

Introduksjon

Inntektssystemet for kommuner og fylkeskommuner ble innfart i 1986, og er et system
for fordeling av rammetilskudd mellom kommuner og fylkeskommuner. En av de
overordnede malsettingene med inntektssystemet er a utjevne kommunenes og
fylkeskommunenes gkonomiske forutsetninger, slik at forutsetningene legges til rette
for et likeverdig tjenestetilbud til innbyggerne over hele landet (NOU 2005:18). Ett av
hovedelementene i inntektssystemet er utgiftsutjevningen. Utgiftsutjevningen skal
kompensere for forskjeller i beregnet utgiftsbehov knyttet til nasjonale velferds-
tjenester. | denne rapporten kan utgiftsbehov forstas som et nadvendig utgiftsniva for
et gitt lokalt bil- og batrutetilbud. Fylkeskommunene far utjevnet variasjoner i
utgiftsbehov innen sektorene videregaende opplearing, samferdsel (lokale ruter og
fylkesveger) og tannhelsetjenesten. Gjennom utgiftsutjevningen gis det full kompensa-
sjon for ufrivillige kostnads- og ettersparselsforhold som er oppsummert i de sakalte
kostnadsngklene.

Kostnadsngklene er bygd opp av delkostnadsngkler som representerer de ulike
sektorene som omfattes av utgiftsutjevningen. Delkostnadsngkkelen for lokale ruter
bestar av et kriteriesett hvor hvert kriterium har en fastsatt vekt. Eksempelvis har
kriteriet andel areal en vekt pa 0,040 i fylkeskommunenes kostnadsngkkel for lokale
ruter. Dette betyr at av fylkeskommunenes totale utgiftsbehov til tjenesten lokale
ruter, er 4,0 prosent knyttet til andel areal. Inntektssystemet og utgiftsutjevningen er
for gvrig omtalt i rapportens kapittel 1. | kapittel 2 og 3 beskrives ngkkeldata for lokale
ruter og forklaringsvariable i gjeldende kostnadsngkkel. Det reises ogsa noen kritiske
spersmal til disse forklaringsvariablene.

| Hervik og Lyche (2005) ble det foreslatt alternative forklaringsvariable for lokale
ruter. Disse er gjengitt i kapittel 4 med oppdaterte data for firearsperioden 2005-2008.
Videre ble det i Hervik og Lyche (2005) utfart statistiske analyser, herunder linesere
regresjoner, med det formal a utlede et kriteriesett med vekter for fylkeskommunenes
utgiftsbehov i forbindelse med a legge til rette for et likeverdig lokalt bil- og
batrutetilbud til innbyggerne over hele landet.

Denne rapporten har hatt som formal a repetere disse regresjonene med oppdaterte
data. Valgt kriteriesett er presentert i tabell 3 i sammendraget og i vedlegg. Netto
driftsutgifter til lokale bil- og batruter har i hovedsak veert avhengig variabel i de
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statistiske analysene, men det er ogsa gjort noen analyser med netto driftsutgifter til
lokale bil- og batruter per innbygger, tilskudd til lokale bil- og batruter og tilskudd til
lokale bil- og batruter per innbygger som avhengig variabel.

Vi har ogsa utfgrt noen regresjoner med frie inntekter per innbygger og korrigerte frie
inntekter per innbygger som kontrollvariabler. Kapittel 5 gir en introduksjon til
utprevingen av ulike kostnadsngkler/modeller for lokale ruter, samt en oversikt over
aktuelle venstresidevariabler og bakgrunnen for a benytte frie inntekter og korrigerte
frie inntekter som kontrollvariabler. Alle resultatene fra regresjonene finnes igjen i
vedlegg. Vi har i hovedsak brukt fylkesvise data fra SSBs samferdsels KOSTRA i
analysene. Det kan veere problematisk & oppna robuste statistiske modeller med et
utvalg pa bare 19 fylkeskommuner, og man er avhengig av a holde antall
forklaringsvariabler nede.

Sentrale regresjonsresultater og anbefalinger

| dette avsnittet presenteres noen av de mest sentrale regresjonsresultatene i
rapporten med tilhgrende anbefalinger. @vrige resultater fra de statistiske analysene
foreligger i vedlegg.

Tabell 1 Regresjonsanalyse av KRDs kostnadsngkkel for lokale ruter (ekskl. spredt bebyggelse) med
oppdaterte data for 2005-2008. Andeler av netto driftsutgifter for 2005-2008 er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .002 879 -.005 .691 -.004 .634 -.011 .072
Andel innbyggere 485 .014 .625 .002 .669 .000 795 .000
Andel av areal 107 379 147 210 124 170 123 .047
Andel rutenett til sjgs .100 .069 102 .053 .103 .015 .106 .001

Andel befolkning pa ayer .049 196 .044 215 .037 .183 .026 151

Storbyfaktor 223 .000 169 .000 147 .000 .160 .000

R? justert 913 901 934 977
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Tabell 2 Regresjonsanalyse av gjeldende kostnadsngkkel inkludert spredt bebyggelse som forklarings-
variabel med oppdaterte data for 2005-2008. Andeler av netto driftsutgifter for 2005-2008 er
avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .005 678 | -.002 .898 | -.003 J75 | -.012 072
Andel innbyggere .634 012 Jq47 .003 731 .001 163 .000
Andel av areal 157 228 .190 134 146 143 111 .093
Andel rutenett til sjgs .094 .085 .097 .067 .100 .021 107 .001

Andel befolkning pa gyer .061 125 .055 146 .042 156 .023 231

Storbyfaktor 196 .000 147 .001 136 .000 .166 .000
Andel spredtbebyggelse -.242 271 -.207 316 -.104 513 .054 .599
R? justert 915 902 931 976

Tabell 3 Regresjonsanalyse av kostnadsngkkel med andel innbyggere, andel av areal, andel
innbyggere per km offentlig vei og ferge- og batruter som forklaringsvariabler. Netto driftsutgifter er
avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd -023 | .021 | -.023 | .022 | -.020 | .020 | -.028 | .002
Andel innbyggere 328 | .035| .476| .005| .542| .000 | .691| .000
Andel av areal 253 | .017 | .263| .014 | .228 | .013| .219| .014

Andel innbyggere per km offentligvei | .624 | .000 | .480 | .000 | .409 | .000 | .415| .000

Andel ferge- og batruter 240 | .000 | .222 | .001| .202 | .000 | .201| .000

R” justert .946 931 .943 .956

De to farste tabellene er en kalibrering av Kommunal- og regionaldepartementets
(KRD) gjeldende kostnadsngkkel for lokale ruter med oppdaterte data. Tabellene viser
at kostnadsngkkelen forklarer over 90 % av fylkenes andeler av netto driftsutgifter til
lokale ruter, justert R? er over 0,9 i alle analysene. Andel innbyggere og storbyfaktoren
er giennomgaende signifikante forklaringsvariabler. Andel rutenett til sjgs er signifikant
pa 10 % niva i alle arene. Andel av areal er signifikant pa 10 % niva i noen fa tilfeller,
men ellers insignifikant. Andel befolkning pa gyer og andel spredt bebyggelse er
giennomgaende insignifikante. Spredt bebyggelse er utelatt som forklaringsvariabel
siden denne er mest insignifikant.
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Tabell 3 viser valgt modell fra analysene. Modellen inneholder andel innbyggere, andel
av areal, andel innbyggere per km offentlig vei og andel ferge- og batruter som
forklaringsvariabler.

Nar det gjelder kriterier som tilgodeser tettbebygde fylker, er det valgt & bruke andel
av innbyggere som er gjennomgaende signifikant i analysene. Variabelen er uansett
relevant i tilskudd/kostnadsdiskusjonen og er lett & male og oppdateres hvert ar.
Kriteriet er dessuten objektivt.

Storbyfaktoren er erstattet med andel innbyggere per km offentlig vei. Hastighet har
sveert mye a si for km kostnadene i rutedrift. Storbyer kjennetegnes med kg- og fram-
kommelighetsproblemer, og dette gir hgye km kostnader. En tidligere SNF under-
sgkelse (Eldegard et al., 2001) viste en klar samvariasjon mellom driftskostnad per
vognkilometer og bosettingsindikatoren andel innbyggere per km offentlig vei. Under-
sgkelsen viste ogsa at denne indikatoren var like sterkt korrelert til enhetskostnadene
ved rutebildrift som storbyfaktoren. Mens storbyfaktoren kun ivaretar fire fylker,
ivaretar andel innbyggere pr km offentlig vei alle fylkenes kollektivtransportbehov. |
nesten samtlige regresjonsanalyser som er gjennomfart kommer ogsa dette kriteriet
bedre ut statistisk enn storbyfaktoren. Justert R® blir i de fleste modellene starre nar vi
bruker kriteriet som forklaringsvariabel. Dessuten har kriteriet jevnt over hgyere t-
verdier og er dermed mer signifikant enn storbyfaktoren. Data for kriteriet er lett
tilgjengelig og oppdateres hvert ar. Dette kriteriet er ogsa objektivt.

Ett av kriteriene som tilgodeser typiske distriktsfylker er andel ferge- og batruter.
Variabelen erstatter bade andel av rutenett til sjgs og andel befolkning pa eyer uten
fast veiforbindelse. Ulike sammensetninger av forklaringsvariablene i modellene som
er testet viser at alle disse tre kriteriene er korrelert. Andel ferge- og batruter sier ikke
bare noe om transportbehovet til sjgs, men ogsa noe om de geografiske forholdene i
fylkene. Det sier noe om hvor dyrt det er & drive kollektivtransport pa generelt grunn-
lag. Mange fergestrekninger indikerer gkte kostnader til fergebilletter og okte
tidskostnader pa grunn av for eksempel venting. Ogsa dette kriteriet er objektivt og
kan oppdateres arlig. Kriteriedata er ogsa lett tilgjengelige. | statistiske tester kommer
variabelen sveert godt ut med hgye t-verdier i mange ulike modeller, noe som indikerer
at den er sterkt signifikant.

Den andre distriktsvariabelen som er valgt er andel areal. Dette kriteriet gir modellen
hayere forklaringskraft og er mer signifikant enn det andre hovedalternativet som er
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areal per innbygger. Ogsa dette kriteriet er objektivt og data knyttet til kriteriet er lett
tilgjengelig.

Modellen i tabell 3 har altsa fire forklaringsvariable i stedet for seks som KRD har i sin
siste oppdaterte kostnadsngkkel etablert i 1997. | regresjonsmodeller med sa sma
utvalg som her (19 fylker), skal man veere forsiktiy med & bruke for mange
forklaringsvariable siden dette kan svekke analysen. | Hervik og Lyche (2005) startet
analysen med et stort sett av forklaringsvariable. Deretter ble modellen redusert ved a
ta vekk de forklaringsvariable som ikke var signifikante. Dette farte til en beskjeden
reduksjon i justert R®. Valgt modell inneholder fire signifikante forklaringsvariable pa 5
% nivd med en fortsatt hgy justert R® over hele tidsperioden, noe som indikerer
robusthet. To av kriteriene ivaretar utkanter/ distrikt og de to andre ivaretar
tettsteder/byer.

Modellen vist i tabell 4a har de samme forklaringsvariablene som i tabell 3, men i dette
tilfellet er den avhengige variabelen netto driftsutgifter per innbygger. Na er tre av
forklaringsvariablene signifikante i hele firearsperioden, mens andel innbyggere bare
er signifikant pa 5 % niva for ett av arene. Koeffisienten tilhgrende andel innbyggere er
ogsa blitt negativ, det vil si at en gkende andel innbyggere (og evrige forklarings-
variabler konstante) vil redusere andel netto driftsutgifter per innbygger. Koeffisienten
tilhgrende andel av areal er blitt stgrre og svinger litt over firedrsperioden, mens
koeffisienten tilhgrende andel innbyggere per km offentlig vei er blitt mindre, ogsa
denne koeffisienten svinger litt fra ar til ar. Koeffisienten for andel ferge- og batruter
holder seg noks& stabil. For gvrig ligger nd justert R? i omradet 0,64-0,70. Forklarings-
kraften til modellen er altsa redusert ved & benytte andel netto driftsutgifter per
innbygger som avhengig variabel.

Tabell 4a Regresjonsanalyse med netto driftsutgifter per innbygger som avhengig variabel

2005 2006 2007 2008

Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd .024 | 077 | .024 | .072| .028 | .040 | .023 | .048
Andel innbyggere -463 | .037 | -381 | .065| -359 | .082| -227 | .201
Andel av areal 404 | 009 | 421 | .005| .370 | .012 | .322 | .014

Andel innbyggere per km offentligvei | .383 | .000 | .311| .001 | .272 | .003 | .263 | .002

Andel ferge- og batruter 212 011 | 199 | .013| .190| .018 | .196 | .008

R’ justert .697 .694 .644 .667
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Modellen presentert i tabell 4b tar utgangspunkt i forrige modell (tabell 4a), men her
er ogsa frie inntekter per innbygger inkludert som kontrollvariabel (uavhengig
variabel). Bakgrunnen for & inkludere frie inntekter per innbygger som forklarings-
variabel i modellen er for & ta hensyn til at utgiftene i et fylke kan vaere hgye, ikke bare
fordi behovet for en bestemt tjeneste er stort i fylket, men fordi fylket har "god rad”.
Dermed fungerer frie inntekter per innbygger som en indikator pa fylkeskommunenes
gkonomiske handlingsrom i modellen, se ECON rapport 2009-042. Ved & innfere frie
inntekter per innbygger som forklaringsvariabel i modellen ser vi at kriteriene andel av
areal og andel av ferge- og batruter blir insignifikante. Andel ferge- og batruter far til
og med negativ koeffisientverdi. Andel innbyggere blir signifikant for to av arene, mens
andel innbyggere per km offentlig vei og andel frie inntekter per innbygger blir
signifikant i hele firearsperioden. Ellers kan det observeres at forklaringsvariabelen
andel frie inntekter per innbygger far en relativ hgy koeffisientverdi i forhold til de
andre koeffisientene i modellen. Det er ogsé verdt & merke seg at justert R? er over 0,9
i alle analysene.

Tabell 4b Regresjonsanalyse med netto driftsutgifter per innbygger som avhengig variabel (inkl. frie
inntekter per innbygger som uavhengig variabel)

2005 2006 2007 2008

Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd -121 | .000 | -117 | .000 | -.123 | .000 | -.104 | .000
Andel innbyggere A77 ) 252 223 | 100 | .227 | .024 | .254 | .024
Andel av areal 110 211 | 130 | .099 | .055| .336 | .039 | .550

Andel innbyggere per km offentlig vei 275 | .000| .164| .002 | .138 | .000 | .154| .001

Andel ferge- og batruter -054 | .366 | -.052 | .310 | -.041 | .248 | -.002 | .963

Andel frie inntekter per innbygger 2.797 | .000 | 2.759 | .000 | 2.949 | .000 | 2.524 | .000

R” justert 917 .930 .956 .933

Modellen i tabell 4c har korrigerte frie inntekter per innbygger (der det er korrigert for
utgiftsbenov pa alle omrader som omfattes av kostnadsngkkelen for fylkes-
kommunene) som kontrollvariabel (uavhengig variabel) i stedet for frie inntekter per
innbygger som i tabell 4b. Haye frie inntekter kan komme av hgyt utgiftsbehov pa
andre omrader enn lokale bil- og batruter. For & ta hgyde for dette, kan man bruke
korrigerte frie inntekter per innbygger. Dette er frie inntekter korrigert for ulikheter i
utgiftsbehov mellom fylkene basert pa kriteriene i inntektssystemet. Vi har derfor
benyttet korrigerte frie inntekter (korrigert for beregnet utgiftsbehov for alle utgifter
som omfattes av utgiftsutjevningen) i regresjoner. Dette er en bedre indikator pa
gkonomisk handlingsrom ved analyse av utgiftene til lokale bil- og batruter enn frie
inntekter per innbygger (Econ rapport 2009-042).
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Ved 4 ta inn korrigerte frie inntekter per innbygger som kontrollvariabel i modellen ser
vi at kriteriet andel ferge- og batruter blir signifikant for 2007 og 2008, ellers er de
andre kriteriene i modellen insignifikante i hele firearsperioden. | forhold til tabell 4b
far na andel innbyggere negativ koeffisientverdi, mens andel ferge- og batruter skifter
tilbake til positiv koeffisientverdi. Ogsa denne gangen far kontrollvariabelen, som na er
andel korrigerte frie inntekter per innbygger, en relativ hgy koeffisientverdi i forhold til
de andre koeffisientene i modellen. | denne modellen ligger justert R? i omradet 0,67-
0,74. Modellens forklaringskraft er dermed hgyere med frie inntekter per innbygger
enn med korrigerte frie inntekter per innbygger.

| modellen i tabell 4c er det altsa bare kriteriet andel ferge- og batruter som er
signifikant for de to siste arene, mens de andre kriteriene er insignifikante. Dermed vil
denne modellen med andel korrigerte frie inntekter per innbygger som kontroll-
variabel gi en darlig bestemmelse av indikatorsettet.

En bedre lgsning kan vaere a bruke korrigerte frie inntekter per innbygger for fylkes-
kommunene, hvor det er korrigert for ulikheter i utgiftsbehov for fylkeskommunale
veger, videregaende oppleaering og tannhelse, men ikke for lokale ruter. Vi har ikke hatt
tilgang til data for denne kontrollvariabelen. Forskjellen mellom denne indikatoren og
korrigerte frie inntekter per innbygger, hvor det er korrigert for utgiftsbehov pa alle
tjienesteomrader, er imidlertid liten (Econ rapport 2009-042).

Kriteriesettet som fremgar i tabell 4b og 4c, og som eventuelt skal brukes i inntekts-
modellen, vil veere darlig bestemt med kontrollvariablene andel frie inntekter per
innbygger og andel korrigerte frie inntekter per innbygger. Dermed har vi i de videre
beregningseksemplene valgt a vektlegge modellene fra tabell 2 og 3.



14

Sammendrag

Tabell 4c Regresjonsanalyse med netto driftsutgifter per innbygger som avhengig variabel (inkl.

korrigerte frie inntekter per innbygger som kontrollvariabel)

2005 2006 2007 2008

Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd -170 | .132 | -.112 | .268 | -.108 | .238 | -.061 | .487
Andel innbyggere -200 | .408 | -.205 | .374 | -.235 | .257 | -.176 | .338
Andel av areal .051 | .824 | .190 | .367 | .151 | 428 | .183 | .328
Andel innbyggere per km offentlig vei 187 | .171 | .140| .339 | .125|.310 | .176 | .132
Andel ferge- og batruter 134 | 114 | 142 | .096 | .163 | .036 | .177 | .020
mi?gg;”gerte frie inntekter per 4.051 | .087 | 2.865 | .181 | 2.851 | .141 | 1.794 | 335
szustert 142 714 677 .667

Kostnadsngkler og kriterievekter

Til tross for at man skal veere forsiktig med a regne koeffisientene i statistiske analyser
om til kriterievekter, er dette likevel gjort for & illustrere virkningene av en kalibrert
kostnadsngkkel og forslag til ny kostnadsngkkel for lokale ruter med oppdaterte data.
Det papekes derfor at det ikke ngdvendigvis er riktig og relevant & bruke denne
vektleggingen av kriteriene nar det er snakk om den faktiske kostnadsfordelingen til
fylkene. Tabell 5 og 6 viser disse kriteriene med vekter. Tabell 5 sammenligner KRDs
kostnadsngkkel med vekter etablert i 1994 og i 1997, og KRDs ngkkel ekskludert spredt
bebyggelse med vekter kalibrert gjennom en regresjonsanalyse med oppdaterte data
for arene 2005-2008. Tabell 6 viser kriterier med vekter i forslag til ny kostnadsngkkel
for lokale ruter, jf. tabell 3. Signifikante forklaringsvariabler er merket med uthevet
skrift.

Tabell 5 Sammenligning av KRDs gjeldende kostnadsngkkel med vekter etablert i 1994 og i 1997 og

KRDs ngkkel ekskludert spredt bebyggelse med vekter kalibrert giennom en regresjonsanalyse med
oppdaterte data for arene 2005-2008 (kriterier og vekter som gjenspeiler signifikans i uthevet skrift)

Ngkkel Nokkel

etablerti | etablerti 2005 2006 2007 2008

1994 1997
Andel innbyggere 0,35 0,52 0,50 0,57 0,62 0,66
Andel av areal 0,15 0,04 0,11 0,13 0,12 0,10
Andel rutenett til sjgs 0,20 0,18 0,10 0,09 0,10 0,09
Andel befolkning pa gyer 0,12 0,05 0,05 0,04 0,03 0,02
Storbyfaktor 0,18 0,09 0,23 0,16 0,14 0,13

Andel spredt bebyggelse 0,12
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Tabell 5 viser at andel innbyggere far gjennomsnittlig stgrre vekt i den kalibrerte
kostnadsngkkelen enn i KRDs gjeldende kostnadsngkkel, mens andel rutenett til sjos
og andel befolkning pa gyer far mindre betydning. Andel areal og storbyfaktoren
varierer litt i forhold til om man inkluderer spredt bebyggelse som forklaringsvariabel
eller ikke. Alt i alt blir tettsteds- og bykriterier mer vektlagt enn utkant- og distrikts-
kriterier etter kalibreringen.

Tabell 6 Vektlegging av de ulike kriteriene i kostnadsngkkelen for lokale bil- og batruter etter valgt
modell (kriterier og vekter som gjenspeiler signifikans i uthevet skrift)

2005 2006 2007 2008
Andel innbyggere 0,23 0,33 0,39 0,45
Andel av areal 0,18 0,18 0,17 0,14
Andel innbyggere per km offentlig vei 0,43 0,33 0,30 0,27
Andel ferge- og batruter 0,17 0,15 0,15 0,13
Sum 1,00 1,00 1,00 1,00

Tabell 6 viser at andel innbyggere vil fa mindre vekt etter modellen i hele firears-
perioden enn i KRDs kostnadsngkkel. De nye kriteriene andel innbyggere per km
offentlig vei og andel ferge- og batruter vil fa sterre betydning enn kriteriene andel
rutenett til sjgs, andel befolkning pa gyer og storbyfaktoren som er byttet ut. Andel av
areal vil fa litt sterre vekt sammenlignet med KRDs ngkkel. Kostnadsngkkelen
presentert i tabell 6 vektlegger typiske tettsteds- og bykriterier mer enn typiske
utkant- og distriktskriterier enn dagens gjeldende kostnadsngkkel. | forhold til en
kalibrering av KRDs kostnadsngkkel blir situasjonen omvendt. Da vil modellen illustrert
i tabell 6 forfordele distriktsfylker mer enn tettbebygde fylker.

KRDs modell etablert i 1997 har to by- og tettstedsvariabler, mens den har fire
distriktsvariabler. Regresjonsanalyser viser at det er multikollinaritet i departementets
kostnadsngkkel (Hervik & Lyche 2005). Det betyr at det er stor grad av samvariasjon
mellom forklaringsvariablene. Modellforslaget i tabell 6 har giennomgaende hgyere
forklaringskraft enn departementets ngkkel, selv med to feerre forklaringsvariabler.

Fylkesvis fordeling av andel netto driftsutgifter

Tabellene 7-9 indikerer hvordan en ny kostnadsngkkel vil sla ut i fordelingen av andel
netto driftsutgifter til fylkene. Tabell 7 viser modellgenererte driftsutgifter sammen-
lignet med fylkenes andeler av faktiske netto driftsutgifter, mens tabell 8 viser modell-
genererte driftsutgifter sammenlignet med andel netto driftsutgifter etter KRDs
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kostnadsngkkel. Tabell 9 presenterer kalibreringen av KRDs kostnadsngkkel sammen-
lignet med modellgenererte driftsutgifter.

Tabell 7 Fylkenes faktiske andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter sammenlignet med
modellgenerert fordeling etter valgt modellforslag

2005 2006 2007 2008

Fylke

Faktisk | Modell | Faktisk | Modell | Faktisk | Modell | Faktisk | Modell
@stfold 2.12% | 3.48% | 2.05% | 3.51% | 2.90% | 3.72% | 2.66% | 3.81%
Akershus 7.88% | 7.25% | 8.84% | 7.65% | 9.18% | 8.02% | 8.84% | 8.99%
Oslo 22.34% | 22.03% | 19.45% | 19.23% | 18.34% | 18.14% | 19.81% | 19.53%
Hedmark 343% | 257% | 4.03% | 2.93% | 3.61% | 3.03% | 3.24% | 2.78%
Oppland 3.33% | 2.68% | 3.38% | 2.95% | 4.06% | 3.02% | 3.54% | 2.76%
Buskerud 3.48% | 4.19% | 3.82% | 4.30% | 3.40% | 4.50% | 3.18% | 4.44%
Vestfold 1.89% | 3.72% | 1.93% | 3.42% | 2.35% | 3.52% | 2.29% | 3.48%
Telemark 2.74% | 2.72% | 3.06% | 2.78% | 2.75% | 2.85% | 2.62% | 2.56%
Aust-Agder 1.40% | 1.07% | 1.43% | 1.03% [ 1.52% | 1.16% | 1.48% | 0.73%
Vest-Agder 277% | 1.82% | 2.70% | 1.86% | 2.40% | 2.06% | 2.18% | 1.83%
Rogaland 8.26% | 6.54% | 8.24% | 6.97% | 7.81% | 7.24% | 8.20% | 7.84%
Hordaland 7.46% | 8.19% | 7.74% | 8.75% | 8.47% | 8.93% | 10.90% | 9.63%

Sogn og Fjordane | 4.67% | 3.50% | 4.63% | 3.48% | 4.72% | 3.39% | 4.29% | 2.91%

Mgre og Romsdal | 4.99% [ 5.78% | 4.96% | 5.92% | 5.14% | 5.83% | 4.78% | 5.65%

Ser-Trandelag 3.15% | 4.36% | 3.16% | 4.75% | 3.50% | 4.91% | 4.67% | 5.04%

Nord-Trgndelag 2.72% | 2.28% | 2.76% | 2.44% | 2.75% | 2.48% | 2.51% | 2.07%

Nordland 9.04% | 9.36% | 9.64% | 9.43% | 893% | 9.01% | 8.01% | 8.80%
Troms 4.95% | 4.24% | 4.79% | 4.26% | 4.99% | 4.18% | 4.08% | 3.83%
Finnmark 3.40% | 4.24% | 3.38% | 4.34% | 3.19% | 4.00% | 2.70% | 3.33%
Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabell 7 viser at Vestfold, @stfold og Ser-Trandelag er de fylkene som har stgrst avvik
fra faktisk dokumenterte utgifter til lokale ruter i negativ retning. Det innebaerer at den
nye modellen vil gi disse fylkene starst gkning i utgiftsbehovet. Sogn og Fjordane,
Rogaland og Hedmark har sterst positivt avvik. Falgelig vil den nye modellen gi disse
fylkene starst reduksjon i utgiftsbehovet.
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Tabell 8 Fylkenes faktiske andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter beregnet etter KRDs gjeldende
kostnadsngkkel for lokale ruter sammenlignet med fordeling etter valgt modellforslag

2005 2006 2007 2008

Fylke

Nokkel | Modell | Ngkkel | Modell | Ngkkel | Modell | Ngkkel | Modell
@stfold 3.26% | 3.48% | 3.42% | 351% | 3.60% | 3.72% | 3.49% | 3.81%
Akershus 7.88% | 7.25% | 832% | 7.65% | 8.50% | 8.02% | 9.08% | 8.99%
Oslo 21.76% | 22.03% | 18.95% | 19.23% | 17.97% | 18.14% | 19.68% | 19.53%
Hedmark 243% | 257% | 2.76% | 293% | 3.04% | 3.03% | 3.26% | 2.78%
Oppland 2.32% | 2.68% | 2.61% | 295% | 2.89% | 3.02% | 3.08% | 2.76%
Buskerud 3.35% | 4.19% | 3.60% | 4.30% | 3.73% | 4.50% | 3.66% | 4.44%
Vestfold 2.84% | 3.72% | 2.84% | 3.42% | 2.97% | 3.52% | 2.75% | 3.48%
Telemark 2.68% | 2.72% | 2.69% | 2.78% | 2.71% | 2.85% | 233% | 2.56%
Aust-Agder 1.66% | 1.07% | 1.44% 1.03% | 148% | 1.16% 1.05% | 0.73%
Vest-Agder 2.34% | 1.82% | 2.25% 1.86% | 2.32% | 2.06% 1.96% 1.83%
Rogaland 561% | 6.54% | 6.26% | 6.97% | 6.48% | 7.24% | 6.69% | 7.84%
Hordaland 9.44% | 8.19% | 9.61% | 8.75% | 9.86% | 8.93% | 10.98% | 9.63%

Sogn og Fjordane 4.43% 3.50% 4.39% 3.48% 4.48% 3.39% 4.26% 2.91%

Mare og Romsdal 5.22% | 5.78% | 533% | 592% | 524% | 5.83% | 4.84% | 5.65%

Ser-Trendelag 5.24% 4.36% 5.40% 4.75% 5.55% 4.91% 5.82% 5.04%

Nord-Trgndelag 2.52% 2.28% 2.56% 2.44% 2.65% 2.48% 2.43% 2.07%

Nordland 8.71% 9.36% 9.08% 9.43% 8.70% 9.01% 8.16% 8.80%
Troms 3.85% 4.24% 3.98% 4.26% 3.95% 4.18% 3.66% 3.83%
Finnmark 4.44% 4.24% 4.50% 4.34% 3.90% 4.00% 2.83% 3.33%
Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabell 8 viser at Rogaland, Buskerud og Vestfold er de fylkene som har starst avvik fra
KRDs gjeldende kostnadsngkkel etablert i 1997 til lokale ruter i negativ retning. Det vil
si at ny modell vil gi disse fylkene starst gkning i utgiftsbehovet. Hordaland, Sogn og
Fjordane og Ser-Trgndelag har sterst positivt avvik. Det innebeaerer at den nye
modellen vil gi disse fylkene starst reduksjon i utgiftsbehovet.
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Tabell 9 Fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter beregnet etter KRDs kostnadsngkkel
for lokale ruter kalibrert med oppdaterte data, sammenlignet med fordeling etter valgt modellforslag

2005 2006 2007 2008
Frie ::::; Modell ::::; Modell ::::; Modell ::::; Modell
dstfold 307% | 3.48% | 3.26%| 351%| 351%| 372%| 353%| 381%
Akershus 748% | 725% | 7.98% | 7.65% | 833% | 802% | 9.18% | 8.99%
Oslo 21.66% | 22.03% | 18.86% | 19.23% | 17.02% | 18.14% | 19.70% | 19.53%
Hedmark 307% | 257% | 332% | 293% | 333% | 303% | 311% | 2.78%
Oppland 2.95% | 268% | 3.15% | 295% | 3.16% | 302% | 294% | 2.76%
Buskerud 324% | 419% | 352% | 430% | 3.69% | 450% | 3.68% | 444%
Vestfold 260% | 3.72% | 2.65% | 342% | 2.88% | 352% | 2.80% | 3.48%
Telemark 254% | 272% | 257% | 2.78% | 2.64% | 2.85% | 2.36% | 256%
Aust-Agder 162% | 107% | 140% | 103% | 146% | 116% | L06% | 0.73%
Vest-Agder 218% | 182% | 2.11% | 186% | 2.24% | 206% | 200% | 183%
Rogaland 531% | 654% | 598% | 697% | 634% | 7.24% | 6.76% | 7.84%
Hordaland 10.00% | 8.19% | 10.18% | 8.75% | 10.15% | 893% | 1082% | 9.63%
iﬁ)grzgge 469% | 350% | 4.62% | 348% | 4.60%| 339% | 421%| 2.91%
gﬂoﬂr;:;j 530% | 578% | 539% | 592%| 527%| 583%| 483%| 5.65%
i’:’;n delag 543% | 436% | 557%| 475% | 5.63%| 491%| 578% | 5.04%
Nord-

Trandelag 275% | 228% | 2.76% | 244% | 274% | 248% | 238%| 2.07%
Nordland 853% | 9.36% | 8.93% | 943% | B861%| 901%| 820%| 880%
Troms 386% | 424% | 3.99% | 426% | 396% | 418% | 3.65% | 3.83%
Finnmark 362% | 424% | 3.79% | 434% | 354% | 400% | 3.02% | 3.33%
Sum 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% |  100%

Tabell 9 viser at Rogaland, Buskerud og Vestfold er de fylkene som har starst avvik fra
kalibreringen av KRDs kostnadsngkkel til lokale ruter i negativ retning. Det medfarer at
ny modell vil gi disse fylkene stgrst gkning i utgiftsbehovet. Hordaland, Sogn og
Fjordane og Sgr-Trgndelag har starst positivt avvik. Det farer til at ny modell vil gi disse
fylkene starst reduksjon i utgiftsbehovet.
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Dersom vi studerer tabellene 7-9, ser vi at fordelingen pa de ulike fylkene varierer fra
ar til ar. Det er umulig a si hvilket ar som gir riktigst fordeling. Det kan veere at et snitt
av de fire arene gir den mest optimale fordelingen, uten at vi kan fastsla dette.

Forslag til videre arbeid

Vi har valgt & beregne oss fram til fordelingsngkler ved bruk av regresjonsanalyser.
Utgangspunktet er historiske data knyttet til netto driftsutgifter til lokale ruter, netto
driftsutgifter per innbygger til lokale ruter, tilskudd til lokale ruter, tilskudd per
innbygger til lokale ruter og objektive kriterier knyttet til bosetning og andre struktur-
elle/naturgitte forhold. Slike modellgenererte fordelingsngkler kan veere samfunns-
gkonomisk optimale, dersom tilskuddssystemet gir incentiver til effektiv drift i
transportselskapene. Slik tilskuddsordningen er utformet, kan den gi incentiver til
ineffektivitet. Pa grunn av distriktspolitiske hensyn kan selskaper fa tilskudd til &
opprettholde ineffektive rutetilbud med tomme busser. | tettsteder og byer kan
presset og konkurransen i markedet i starre grad framtvinge effektiv drift. Slik sett kan
en modellgenerert fordelingsnakkel, basert pa regresjonsanalyser av historiske data,
fordele mer til "distriktsfylker” pa bekostning av "tettstedsfylker” enn hva som er
samfunnsgkonomisk optimalt.

Vi tror at et normtall system vil veere mer incentivorientert mot en optimal fordeling.
Et slikt system vil ikke basere seg pa historiske kostnadstall, men beregnede km
kostnader knyttet til kollektivtransport i ulike deler av landet. Disse beregningene vil
matte basere seg pa hva det i realiteten koster a drive kollektivtransport, eksempelvis i
storbyer eller i omrader med mange fergestrekninger. Det ma ogsa tas hensyn til en
minste transportstandard. Beregnede km kostnader vil for eksempel vaere hgyere i
Oslo enn i Oppland (Hervik & Lyche 2005).






1 INNLEDNING

Inntektssystemet er et system for fordeling av statlige rammetilskudd til kommuner og
fylkeskommuner. Systemet ble innfert 1. januar 1986 pa grunnlag av Ot. prp. nr. 48
(1984-85). Inntektssystemet skal delvis utjamne forskjeller i skatteinntekt og fullt ut
utjamne forskjeller i beregnet utgiftsbehov. Utgiftsbehovet blir beregnet pa grunnlag
av en kostnadsngkkel som inneholder ulike kriterium.

Gjennom utgiftsutjevningen i inntektssystemet skal kommunene og fylkeskommunene
fa full kompensasjon for ufrivillige etterspgrsels- og kostnadsulemper i kommunal og
fylkeskommunal tjenesteproduksjon. Med ufrivillige kostnadsulemper menes forhold
som kommunen og fylkeskommunen selv ikke kan pavirke (pa kort sikt) (NOU
2005:18). Det er etablert kostnadsngkler, bestdende av kriterier og vekter, som
uttrykker relative forskjeller i beregnet utgiftsbehov. Det blir stilt fglgende krav til
kriterier som skal innga i kostnadsngklene:

e Kommuner og fylkeskommuner ma ikke ved egne disposisjoner ha innvirkning pa
kriteriene slik at sterrelsen pa tildeling blir pavirket

o Antall kriterier bgr begrenses

e Kriteriene bgr i starst mulig grad kunne tallfestes gjennom lett tilgjengelig og ikke
for gammel statistikk

Kriteriene fanger opp bade variasjon i etterspgrselen etter kommunale og fylkes-
kommunale tjenester og kostnadsforskjeller i produksjon av tjenestene. Det viktigste
elementet i kostnadsngklene er et sett av alderskriterier. De fanger opp at etter-
sperselen etter undervisningstjenester, helsetjenester og eldreomsorg i stor grad
avhenger av befolkningens alderssammensetning (Hervik & Lyche 2005).

Gjeldende kostnadsngkkel for lokale ruter har vaert uendret siden 1997. Etter dette har
det veert gjort flere analyser av lokale ruter. Borge-utvalget (NOU 2005:18) analyserte
kostnadsdrivere for lokale ruter basert pa data fram til 2003 og foreslo nye
kostnadsngkler. Kostnadsngklene fra tidligere gjelder imidlertid fremdeles.

Selv om det har vart stor oppslutning om rammefinansiering som prinsipp, har
inntektssystemet veert utsatt for omfattende kritikk. Det vil alltid veere strid om et
fordelingssystem hvor den enes gevinst er den andres tap, og det har veert en rekke
aksjoner fra kommuner og fylkeskommuner som har kommet darlig ut ved beregning
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av tilskudd etter inntektssystemets kriterier. Farst og fremst har det veert stilt
spgrsmalstegn ved kriterier og vekter i utgiftsutjevningen.

Landsdelsutvalget for Nord-Norge og Nord-Trgndelag har gitt Mareforsking Molde i
oppdrag & oppdatere Utgiftsutjevningsmodell for lokale bil- og bétruter, Hervik og
Lyche (2005). Det er et gnske at denne oppdateringen ogsa skal veere et innspill til det
som Kommunal- og regionaldepartementet og Bernstrgm gjgr pa omradet relatert til
endringer i inntektssystemet.

Fra 1.1.2010 skal ansvaret for gvrige riksvegferger i det vesentligste overfgres til
fylkeskommunene etter forvaltningsreformen. Fylkeskommunene far ved denne
overfgringen ansvaret for et langt starre vegnett enn i dag, inkludert det fergetilbudet
som er pa det gvrige riksvegnettet ved inngangen til 2010. Det har ikke veert aktuelt &
falge opp denne endringen i prosjektet.

| kapittel 2 og 3 i rapporten beskrives ngkkeldata for lokale ruter og forklaringsvariable
i gjeldende kostnadsngkkel. | kapittel 4 beskrives forslag til alternative forklarings-
variable for lokale ruter. Kapittel 5 gir en introduksjon til utprgvingen av ulike
kostnadsngkler/modeller for lokale ruter, samt en oversikt over aktuelle venstreside-
variabler og bakgrunnen for a benytte frie inntekter og korrigerte frie inntekter som
kontrollvariabel. Alle resultatene fra regresjonene finnes igjen i vedlegget.



2 GJELDENDE KOSTNADSN@KKEL FOR LOKALE RUTER

Kostnadsngkkelen for samferdsel bestar av to deler: en for lokale ruter og en for
fylkesveger.

Mgareforsking Molde (Hervik, Rgnnestad & Aarseth, 1995) utarbeidet en arbeids-
rapport om inntektsoverferingsmodeller for lokale bil- og batruter til revisjonen av
inntektssystemet i 1995. Denne tar blant annet utgangspunkt i fylkeskommunenes
utgifter til lokale ruter, og ikke som tidligere statens tilskuddsfordeling. Analysene viste
at det, i tillegg til frie inntekter, er spesielt to forhold som har betydning for fylkes-
kommunenes utgifter til lokale bil- og batruter, nemlig rutelengde til sjgs og inn-
byggernes arbeidsreisetid pa kollektive transportmidler. | NOU, 1996:1 ble det foreslatt
a bruke disse kriteriene i den nye kostnadsngkkelen selv om de ikke tilfredstilte
kravene til objektivitet. Dette ble blant annet begrunnet med at kollektiv arbeidsreise-
tid fanger opp forholdene i storbyene pa en mer tilfredsstillende mate enn det
tidligere storbykriteriet.

KAD la fram sitt forslag til ny kostnadsngkkel for lokale ruter i St.prp. nr. 55 (1995-96)
(Kommunal- og Arbeidsdepartementet, 1996). De papekte svakheter i forslaget i NOU,
1996:1. For det farste ble det sagt at ngkkelen bestar av kriterier som begge
gjenspeiler fylkeskommunenes faktiske kollektivtilbud. For det andre er det proble-
matisk & knytte en sa stor del av kostnadsngkkelen til arbeidsreiser. For mange av
fylkeskommunene utgjer arbeidsreiser med kollektivtrafikk en liten del av det
transportarbeidet som utfgres. Kriteriet synes derfor & ha fatt sveert hgy vekt i
nakkelen.

Departementet sa videre at det var behov for en gjennomgang av kostnadsngkkelen
for lokale samferdselsruter. Samtidig er grunnlagsmaterialet i form av analyser og
foreliggende forskningsmateriale mangelfullt sammenlignet med foreliggende
materiale pa evrige tjenester som omfattes av ugiftsutjevningen. Departementet
valgte derfor & se bort fra forslaget fra Inntektssystemutvalget (NOU, 1996:1) og
avgrenset endringsforslaget til & gjelde ny vekting av kriteriene i gjeldende kostnads-
nakkel.

| forbindelse med endringsforslaget gjorde departementet analyser av totale
nettoutgifter per innbygger. | tillegg ble det gjort analyser av utgifter til skoleskyss.
Departementet hadde et spesielt gnske om & undersgke betydningen av lange
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reiseavstander og spredt bosetting ved & analysere disse utgiftene separat. Det ble
o0gsa gjort analyser av totale nettoutgifter eksklusiv utgifter til skoleskyss.

Hovedtrekkene fra departementets analyser er at kriterier for sjgtransport, forhold i
storby og bosettingsmanster er viktige for a forklare forskjeller i utgifter til lokale ruter.
Fra analysen kan betydningen av de enkelte forhold anslas til & utgjere om lag 20
prosent for sjagtransport og i underkant av 10 prosent for storbyfaktoren. Vekt-
leggingen av begge disse kriteriene ble dermed redusert i forhold til tidligere, da de var
pa henholdsvis 31 prosent og 18 prosent. Departementets analyser indikerte ogsa at
andel innbyggere bosatt spredt er et bedre kriterium enn andel areal, for a fange opp
utgiftsbehov som falge av lange reiseavstander og spredt bosetting.

Tabell 2.1 viser vektleggingen av de ulike kriteriene fer og etter departementets
analyser.

Tabell 2.1 Kostnadsngkler for lokale ruter etablert i 1994 og i 1997 (kilde: Kommunal- og
Arbeidsdepartementet, 1996)

L. Kostnadsngkkel etablert | Kostnadsngkkel etablert

Kriterium . .
1994 i 1997

Andel innbyggere i alt 0,349 0,520
Andel areal 0,154 0,040
Andel innb e pa gyer uten fast

. el innbyggere pa gyer uten fas 0.118 0,050
veisamband
Andel rutenett til sjgs 0,195 0,180
Andel storbyfaktor 0,184 0,090
Andel innbyggere bosatt spredt 0,120
Sum 1,000 1,000

Det har ikke skjedd noen endringer i kostnadsngkkelen for lokale ruter siden disse
endringene. SNF (Eldegard et al., 2001) gjorde imidlertid noen analyser knyttet til
temaet i 2000 uten at Kommunal- og regionaldepartementet har valgt a gjere
endringer i forhold til dette. SNFs analyser er gjort pa et lavere aggregeringsniva:
kommune og transportselskap. Pa dette nivaet mener SNF at detaljrikdommen i
datamaterialet blir bedre utnyttet. Ogsa SNF har brukt statistisk analyse (regresjons-
analyse) for a avdekke systematiske sammenhenger mellom naturgitte variabler som
alderssammensetning, bosettingsmegnster, sysselsetting og lignende og realiserte
kostnads- og inntektstall for rutedriften. Etter gjennomgang og bearbeiding av data,
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viste det seg at det kun var for rutebil at det var mulig & etablere tilfredsstillende
datagrunnlag for fullverdig statistisk analyse. SNF-rapporten dokumenterer ogsa
bearbeiding og vurdering av data for de gvrige omradene (bat- og fergeruter, samt
transporttjenesten for funksjonshemmede (TT-tjenesten)). Disse vurderingene er
supplert med diverse delanalyser av foreliggende data.

SNF testet ut en lang rekke kostnadsmodeller med varierende kombinasjoner av
forklaringsvariabler. Det viste seg at det var variabler som beskriver bosettings-
strukturen som hadde starst forklaringskraft. Aktuelle variabler av denne typen var
“innbyggere per km offentlig vei”, “andel bosatt spredt” og diverse kriterievariabler av
”(stor)bymessig bosetting”. “Andel pendlere per bosatt” viste seg a veere en stabil
komplementeervariabel til de forannevnte.

SNF klarte ikke & etablere forsvarlige nettokostnadsmodeller for bat- og fergeruter pa
grunn av for spinkelt og for sterkt aggregert datagrunnlag. Det er ogsa et problem at
grunnlaget for & anta en sammenheng mellom generelle kommuneparametre og de
gkonomiske rammevilkarene for drift av bat- og fergeruter, er langt svakere enn for
buss. En grunn til dette kan veere at mens busser normalt trafikkerer storparten av
kommunens bebygde arealer, er batrutene typisk knyttet til behovene i avgrensede
deler av kommunene. For fergesamband vil en ogsa finne at enkeltruter kan veere
sterkt influert av gjennomgangstrafikk, som ikke reflekterer lokale kommunale forhold.

Ogsa nar det gjelder transporttjenesten for funksjonshemmede hadde SNF problemer
med & estimere nettokostnadsfunksjoner. Datagrunnlaget fra fylkeskommunene som
“antall turer”, "kjgrte km” og “omfanget av brukerbetaling” var meget spinkelt. Den
eneste variabelen med tilneermet landsdekkende data pa kommuneniva var antall
godkjente brukere. Ogsa nar det gjaldt utbetalte tilskudd til ordningen, var det store
problemer med & fa pa plass et fullstendig datagrunnlag. Til slutt hadde
fylkeskommunene ulike tilskuddsordninger, slik at dataene fra ulike fylker ikke var
sammenlignbare.

| 2005 utarbeidet Magreforsking Molde ved Arild Hervik og Lage Lyche rapporten
Utgiftsutjevningsmodell for lokale bil- og bétruter pa oppdrag fra Landsdelsutvalget for
Nord-Norge og Nord-Trgndelag. | rapporten ble det foreslatt alternativer til dagens
kriterier. Det ble utfert partielle regresjonsanalyser for hvert ar i firedrsperioden 2001-
2004. Den regresjonsmodellen som forklarte driftsutgiftene best ble foreslatt som ny
kostnadsngkkel for lokale ruter. | dette arbeidet vil vi fglge i samme spor som
rapporten fra 2005 og oppdatere denne med tall for hvert ar i firedrsperioden 2005-
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2008. Vi vil ogsa introdusere frie inntekter per innbygger og korrigerte frie inntekter
per innbygger som kontrollvariabel i valgt modell.



3 FORKLARINGSVARIABLE | GJELDENDE KOSTNADSN@KKEL
FOR LOKALE RUTER

Gjeldende kostnadsngkkel bestar av falgende kriterier:
e Innbyggereialt

o Areal

e Innbyggere pa gyer uten fast vegsamband

¢ Rutenett til sjas

e Storbyfaktor

e Innbyggere bosatt spredt

De faktorene som klarest refererer seg til bat- og fergetrafikk i dagens kostnadsngkkel
er rutelengde og antall bosatt pa gyer uten fast vegsamband. Begge disse kriteriene er
blitt kritisert, og hovedoppfatningene er gjengitt nedenfor.

3.1 RUTENETT TIL SJ@S

| dag er andel rutenett til sjgs et viktig kriterium i kostnadsngkkelen som skal beskrive
kostnadsforskijeller til ferge- og battrafikk. Kriteriet baserer seg pa det faktiske
rutenettet. | hvilken grad kriteriet kan sies a vaere objektivt vil veere avhengig av i
hvilken grad rutenettet er en pavirkbar faktor for den enkelte fylkeskommune, eller
om det er mer naturgitte forhold som er avgjgrende for rutenettet. Fylkeskommunene
langs kysten kan pavirke verdiene av dette kriteriet ved blant annet & opprette nye
rutestrekninger eller forlengelse av eksisterende ruter. Kriteriet blir heller ikke pavirket
av om det opprettes flere avganger pa allerede eksisterende ruter. Rutenett til sjas har
ogsa veert kritisert for at man ikke benytter utkjert distanse, men bare lengden pa
rutenettet som datagrunnlag. | praksis har ikke kriteriet vaert oppdatert siden 1990.
Dette innebeerer at eventuelle endringer i rutenettet i praksis ikke har pavirket
tilskuddsfordelingen gjennom inntektssystemet.

Det kan veere store forskjeller mellom antall avganger og ferge-/ batstarrelsen mellom
eksisterende ruter. Dette vil normalt gi forskjeller i behov for subsidier som ikke fanges
opp av kriteriet (NOU, 2005: 18).
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Figur 3.1 viser fylkesvise andeler av rutenett til sjgs i 1990. Vi ser at det er Nordland og
Sogn og Fjordane som har det starste rutenettet til sj@s.
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Figur 3.1 Fylkenes andeler av rutenett til sjgs i 1990 (tall fra Samferdselsdepartementet)

3.2 BEFOLKNING PA @YER UTEN FASTLANDSFORBINDELSE

Andel befolkning bosatt pa gyer er et kriterium som bade har fordeler og ulemper.
Fordelen med kriteriet baserer seg pa validitet. Det er en sannsynlig sammenheng
mellom antall bosatte pa gyer uten fastlandsforbindelse og utgifter til ferge- og
battrafikk.

Ulempene ved kriteriet knytter seg til opprettelse av nye fastlandsforbindelser. En ny
fastlandsforbindelse vil gi redusert tilskudd til den bergrte fylkeskommunen. Hvordan
fastlandsforbindelsen pavirker fylkeskommunens utgifter vil imidlertid veere avhengig
av om strekningen tidligere har veert betjent av riksvegferger eller fylkesvegferger. Hvis
strekningen har veert betjent av riksvegferger far ikke fylkeskommunen lavere utgifter
til ferge-/ battrafikk pd grunn av den nye fastlandsforbindelsen. | stedet kan fylkes-
kommunen fa gkte utgifter til rutebiltransport. Uavhengig om strekningen er betjent
av fylkesveg- eller riksvegferger, vil nedgangen i fylkeskommunenes inntekter pa grunn
av nye fastlandsforbindelser, fa betydning for fylkeskommunenes lgnnsomhets-
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vurdering av slike prosjekter (NOU, 2005: 18). Alt i alt mener vi likevel at denne
argumentasjonen per dags dato har liten betydning, siden alle gyer med hgye
befolkningskonsentrasjoner na har fatt fastlandsforbindelser (Hervik & Lyche 2005).
Kriteriet kan ogsa ha en overlappende effekt med kriteriet rutenett til sjgs. Siste
oppdaterte data nar det gjelder befolkning pa gyer uten fastlandsforbindelse er fra 1.
januar 2007.

Kriteriedata for andel befolkning pa eyer uten fastlandsforbindelse er illustrert i figur
3.2. Det er Mgre og Romsdal og Nordland som har flest innbyggere pa gyer uten
fastlandsforbindelse i perioden 2005-2008.
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Figur 3.2 Fylkenes andeler av befolkning pa gyer uten fastlandsforbindelse i perioden 2005-2008
(statistikk fra SSB utarbeidet for Kommunal- og regionaldepartementet)

3.3 AREAL

Sammen med kriteriene som gar pa sjgtransport, kan vi si at areal tilgodeser typiske
seernorske fylker, det vil si fylker med fa mennesker bosatt spredt over et starre
omrade. Disse tre variablene kan betegnes som utkantvariable.
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Ogsa areal kriteriet er blitt kritisert. Det hevdes at kriteriet ikke fanger opp
utkanteffekter pa en god mate. Fylker med stort areal bestar i stor grad av ubebodde
fiellomrader der det ikke drives kollektivtrafikk. Et unntak her er Finnmark der det kan
veere grunnlag for en viss kollektivtrafikk som ma krysse store ubebodde omrader.
Kommunal- og arbeidsdepartementet (KAD) valgte & ta med kriteriet innbyggere
bosatt spredt som et slags supplement til arealkriteriet under forrige endring av
kostnadsngkkelen, og begrunnet det med at dette ivaretar utgiftsbehovet knyttet til
lange reiseavstander og spredt bosetting pa en bedre mate enn areal (Hervik & Lyche
2005).

Figur 3.3 viser arealfordelingen mellom fylkene. Finnmark har stgrst areal, etterfulgt av
Nordland og Hedmark.
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Figur 3.3 Fylkenes andeler av landets areal per 2009. Inklusive ferskvann og gyer i saltvann. (Tall fra
SSB).

3.4 INNBYGGERE BOSATT SPREDT

Andel innbyggere bosatt spredt kom inn som et nytt kriterium i kostnadsngkkelen fra
1997. Rattsg-utvalget (NOU, 1996:1) foreslo at kriteriet pa grunn av insignifikans, ikke
skulle veere med i kostnadsngkkelen. Likevel valgte departementet a ta det med som
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et slags supplement til areal kriteriet som tidligere nevnt. De baserte denne
beslutningen pa blant annet noen analyser utfert av Nord-Trendelagsforskning. De
giennomfarte (Kolsrud & Westeren 1996) en rekke regresjonsanalyser for a
kvalitetssikre Rattsg-utvalgets arbeid. En av hovedkonklusjonene i deres rapport var at
pa grunnlag av utvalgets regresjoner og utfarte regresjoner av samme type, sa er det
ikke mulig & si noe palitelig om hvorvidt "spredtbygdhet” faktisk er en utgiftspafgrende
variabel for fylkeskommunene. Utvalgets regresjoner og alternative regresjoner som er
utfart, finner ikke lineser samvariasjon mellom spredtbygdhetsvariablene og drifts-
utgifter per innbygger som er sterk nok til a sla statistisk signifikant gijennom i enkle
regresjoner. Dette kan vere et tegn pa at spredtbygdhet ikke er nevneverdig
fordyrende for visse sektorer, men manglende statistisk signifikans kan ogsa skyldes
andre forhold.

Kriteriet andel innbyggere bosatt spredt bygger pa SSBs tettstedsdefinisjon, hvor det
heter at et tettsted er definert som et omrade med minst 200 bosatte og hvor
avstanden mellom husene normalt ikke overstiger 50 meter. | Westeren (1999) sies det
at et stort problem med denne spredtbygddefinisjonen er at to kommuner kan ha
samme andel bosatt spredt, samtidig som de kan ha svart ulike kommunikasjons-
forhold og dermed ulike kostnader ved tjenesteproduksjon. Mange kommuner i
innlandet har for eksempel en stor andel spredt befolkning, med enkle
kommunikasjonsforhold og relativt korte reiseavstander. Pa kysten kan vi finne
kommuner hvor en stor del av befolkningen bor i tettsteder, men hvor reise-
avstandene mellom disse tettstedene innenfor kommunen er lang og kostnads-
krevende. Slike kommuner far da en lav andel innbyggere bosatt spredt. Kriteriet kan
slik sett fa for lav relevans fordi den faktiske spredtbygdheten i kommunen i liten grad
henger sammen med kostnadsforholdene for eksempel til kollektivtransport.

Figur 3.4 viser at Hordaland er det fylket med starst spredtbebyggelse, etterfulgt av
Hedmark og Oppland. | den grad det er mulig & gjgre noen tolkning innenfor en sa kort
tidsperiode, er tendensen sentralisering.
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Figur 3.4 Fylkenes andeler av innbyggere bosatt spredt i perioden 2005-2008 (tall fra SSB)

3.5 INNBYGGERE I ALT

De to siste kriteriene i kostnadsngkkelen for lokale ruter er innbyggere i alt og
storbyfaktoren. Disse kriteriene tar primeert hensyn til de folkerike fylkene og fylker
med definerte storbyer, og da spesielt Oslo, Hordaland, Sar-Trgndelag og Akershus. Av
den grunn klassifiseres disse variablene som tettsteds-/ byvariabler. Ogsa disse to
kriteriene er blitt kritisert, og noe av kritikken er gjengitt nedenfor.

Kriteriet innbyggere i alt er relevant i tilskudds-/ kostnadsdiskusjonen og er lett & méle.
Likevel kan man ikke entydig sla fast en sammenheng mellom totalbefolkning og
tilskudd/kostnader. P4 den ene siden kan gkning i befolkningen bedre trafikk-
grunnlaget og generere gkte inntekter, mens gkning i befolkningen pa den annen side
kan fremtvinge kapasitetsutvidelse som sammen med lave takster gker kostnadene og
dermed tilskuddsbehovet (Hervik & Lyche 2005). Datagrunnlaget oppdateres hvert ar.

Figur 3.5 viser at Oslo, Akershus, Hordaland og Rogaland har starst andel innbyggere. |
alle disse fylkene vokser ogsa befolkningsmengden. Selv om det her er kun snakk om et
kort tidsintervall, ser vi tendensen til gkt sentralisering.
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Figur 3.5 Fylkenes andeler av landets innbyggere i perioden 2005-2008 (tall fra SSB)

3.6 STORBYFAKTOR

Dette kriteriet er forbundet med et definisjonssparsmal om hva er en storby. Kriteriet
beskyldes ogsa for manglende evne til & synliggjere forskjeller pa en fullstendig mate,
spesielt med hensyn til kompensasjon for den faktiske kostnaden ved & produsere
transporttjenester i tettsteder med kgdannelse, det vil si mangel pa utgiftsutjevnende
effekt (Hervik & Lyche 2005). Andel storbyfaktor har ikke veert endret siden 1994.

Figur 3.6 viser at det er Oslo som kan dokumentere desidert starst utgiftsbehov som
falge av dette kriteriet. Vi ser ogsa at det bare er 4 fylker som kan dokumentere
utgifter til lokale ruter etter kriteriet.

Med unntak av innbyggertallet bestar kostnadsngkkelen for lokale ruter av kriterier
som er rettet mot spesielle forhold i enkelte fylker. Dette gjar at fylkeskommuner som
ikke omfattes av slike spesielle forhold, som for eksempel @stfold og Vestfold, far
beregnet et forholdsvis lavt utgiftsbehov (Hervik & Lyche 2005).
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Figur 3.6 Fylkenes andeler av storbyfaktoren (tall fra KRD)



4 FORSLAG TIL ALTERNATIVE FORKLARINGSVARIABLE FOR
LOKALE RUTER

| rapporten “Utgiftsutjevningsmodell for lokale bil- og bdtruter”, Hervik og Lyche
(2005), ble det utprgvd alternative kriterier bade i forhold til utkantfylker og
tettbebygde fylker. Her vil vi fglge i det samme sporet og se spesielt pa alternative
kriterier knyttet til sjgtransport og storby. Forklaringsvariablene diskuteres i lys av
oppdaterte tall for hvert ar i firedrsperioden 2005-2008.

4.1 UTSEILT DISTANSE TIL SJ@S

KRDs gjeldende kostnadsngkkel inneholder kriteriet rutenett til sjgs som baserer seg
pa lengden pa de forskjellige rutene. Ved a erstatte dette kriteriet med utseilt distanse
til sjes, far man kompensert for frekvens pa de enkelte ruter og man far et mer
nyansert bilde av produksjonen, uavhengig av om denne er effektiv. Figur 4.1 viser
fordelingen av utseilt distanse i km for ruter til sjgs fordelt pa fylkene i perioden 2005-
2008. Kilde er SSBs samferdsels KOSTRA. Figuren viser at Rogaland har hatt starst
ruteproduksjon til sjgs i 2005, mens for 2006 og 2007 ser vi et uventet fall i andel
utseilt distanse til sjgs for dette fylket. | 2008 var ruteproduksjonen oppe pa 2005 niva
igien. Det er grunn til & tro at dette fallet i ruteproduksjonen ikke er reelt og at arsaken
kan veere mangelfull innrapportering til SSB. Et tilbakeblikk pa figur 3.1 viser at
Nordland har starst andel rutenett til sjgs. Vi ser ogsa at fylker som Akershus og
Telemark vil komme bedre ut med utseilt distanse som grunnlag for a forklare
utgiftsbehovet.
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Figur 4.1 Fylkenes andeler av utseilt distanse i km for ruter til sjgs i perioden 2005-2008 (tall fra SSB)

4.2 FERGE- OG PASSASJERBATRUTER

Det er grunn til & tro at andel ferge- og batruter vil si noe om transportbehovet til sjgs i
de ulike fylkene. Av den grunn har vi samlet inn data over antall fergeruter, antall
fylkesvegfergeruter og antall batruter i fylkene i perioden 2005-2008. Dette anses a
veere objektive kriterier som gir en god indikasjon pa utgiftsbehovet i det enkelte fylke.
Det sier ikke bare noe om behovet for tilskudd til sjgtransportruter, men ogsa noe om
de geografiske forholdene i et fylke. Det sier ogsa noe om hvor dyrt det er a drive
kollektivtransport pa generelt grunnlag. Mange fergestrekninger indikerer gkte
kostnader til fergebilletter og gkte tidskostnader pa grunn av venting etc. (Hervik &
Lyche 2005).

Figur 4.2 viser fylkenes andeler av fergeruter i perioden 2005-2008. Med dette kriteriet
vil Mgre og Romsdal og Nordland komme best ut nar det gjelder kompensasjon for
utgifter til sjatransport.
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Figur 4.2 Fylkenes andeler av landets fergeruter i perioden 2005-2008 (tall fra fylkeskommunene og
Statens vegvesen fergestatistikk)

Hvis vi bare ser pa fergeruter som fylkene har ansvaret for, blir bildet litt annerledes.
Figur 4.3 illustrerer at na vil Nordland veere det starste fergefylket etterfulgt av Troms
og Finnmark.
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Figur 4.3 Fylkenes andeler av fylkesveg fergeruter i perioden 2005-2008 (tall fra fylkeskommunene og
Statens vegvesen fergestatistikk)

Figur 4.4 viser fordelingen av passasjerbatruter i fylkene. Her vil Nordland komme best
ut med hensyn til & fa statlige tilskudd.
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Figur 4.4 Fylkenes andeler av passasjerbatruter i perioden 2005-2008 (tall fra fylkeskommunene)

Figur 45 og 4.6 viser hvordan et kriterium med andel av bade ferge- og
passasjerbatruter og fylkesvegferge- og passasjerbatruter vil se ut for perioden 2005-
2008. Vi ser at i begge tilfeller, bade med det totale antall fergeruter og med bare
fylkesvegfergeruter, er det Nordland som kan dokumentere starst utgiftsbehov. Hvem
som kommer pa de neste plassene endrer seg med ulike datagrunnlag. Dersom alle
fergeruter tas med, er Mgre og Romsdal, Hordaland og Sogn og Fjordane hayt oppe.
Med bare fylkesvegfergeruter som grunnlag, vil Sogn og Fjordane, Finnmark, Rogaland,
Troms og Hordaland ga forbi Mare og Romsdal.



40 Kap. 4 Forslag til alternative forklaringsvariable
‘I:I 2005 m 2006 OO0 2007 O 2008 ‘

25%

20 % A
5
E
S 15% |
[}
o b
23 |
5 10% ot
©
©
c
< 5% i

0% - LY M i

Figur 4.5 Fylkenes andeler av ferge- og passasjerbatruter i perioden 2005-2008 (tall fra
fylkeskommunene og Statens vegvesen fergestatistikk)
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Figur 4.6 Fylkenes andeler av fylkesvegferge- og batruter i perioden 2005-2008 (tall fra
fylkeskommunene og Statens vegvesen fergestatistikk)

4.3 AREAL PER INNBYGGER

Kriteriet areal per innbyggere ble testet ut i Hervik og Lyche (2005) for & bgte pa noe
av kritikken som er reist mot arealkriteriet. Areal per innbygger anses a gi et mer riktig
bilde av transportbehovet i fylkene. Det gir ikke bare en indikasjon pa arealet, men
0gsa bosetningsmensteret (Hervik & Lyche 2005).

Figur 4.7 viser fordelingen av areal per innbyggere pa fylkene. Sammenligner vi figur
4.7 med figur 3.3 ser vi at det er noen forskjeller. Blant annet vil Finnmark ha langt
starre prosentandel hvis man ser arealet i forhold til antall innbyggere. For Nordland
skjer en motsatt virkning. Fylket har nest mest areal, men dersom en ser arealet i
forhold til antall innbyggere kommer fylket pa femte plass.
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Figur 4.7 Fylkenes andeler av areal per innbygger for 2005-2008 (tall fra SSB)

4.4 REISEAVSTANDS- OG REISETIDSKRITERIER

Som alternativer til kriteriet "andel bosatt spredt” kan det veere aktuelt & benytte
kriterier for reiseavstander og reisetider ogsa i kostnadsngkkelen for lokale ruter. Slike
kriterier brukes som forklaringsvariabler i kostnadsngkler for andre sektorer i
inntektssystemet. Det er tre kriterier som brukes og som arlig oppdateres av KRD.
Dette er beregnet reisetid (personminutter), reiseavstand innen sone og reiseavstand
til nabokrets. Disse kriteriene gjenspeiler generelt transportbehovet for befolkningen i
det enkelte fylke, men sier ikke noe om transportmiddelfordelingen. Det er knyttet
noen problemstillinger til disse kriteriene, se Westeren (1999) for neermere diskusjon
av disse.

Transportgkonomisk institutt (T@I) har jobbet med & utvikle en bosettingsindikator
som gjer det mulig & operere med flere malpunkter (Engebretsen, 1998). T@l har
utviklet det vi kan kalle en sonemodell som danner grunnlaget for KRDs bosettings-
kriterier.

Kriteriedata for disse bosettingsindikatorene er gjengitt i figurene 4.8-4.10 for
perioden 2005-2008. Hordaland kommer godt ut nar det gjelder alle disse tre
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kriteriene. Oslo og Hordaland kommer jevnt over likt ut nar det gjelder beregnet
reisetid. Hvis vi ser pa reiseavstander, kommer Oslo lenger ned pa lista. Da er det
Nordland som gar inn pa andreplass, men Mgre og Romsdal, Rogaland, Troms og Sar-
Trendelag har ogsa relativt lange reiseavstander bade innenfor soner og til nabokrets.
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Figur 4.8 Fylkenes andeler av beregnet reisetid for 2005-2008 (tall fra KRD)
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Figur 4.9 Fylkenes andeler av reiseavstand innen sone for 2005-2008 (tall fra KRD)
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Figur 4.10 Fylkenes andeler av reiseavstand til nabokrets for 2005-2008 (tall fra KRD)
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4.5 ALTERNATIVE STORBYKRITERIER

Storbyene har farst og fremst kostnadsulemper knyttet til kollektivtransport som falge
av kg og framkommelighetsproblemer. Tidligere har Mgreforsking Molde i samarbeid
med Samferdselsavdelinga Mgre og Romsdal prevd a se pa en alternativ og mer
differensiert "storbyfaktor” uten helt a lykkes. Slik dagens kriterium er definert tilgode-
ses kun fire fylker. Méalet har veert & finne data som gjenspeiler gjennomsnittshastig-
heten pa lokale bilruter. Dette vil kunne gjenspeile tettbygdhet og normerte km
kostnader for kollektivtransporten.

SNF (Eldegard et al., 2001) viser i sine analyser at det er en klar samvariasjon mellom
driftskostnad per vognkilometer og bosettingsindikatoren antall innbyggere per
kilometer offentlig vei. SNF har ogsa kjgrt statistiske analyser for & forklare inntekts-
siden i rutebilselskapene, og her hadde denne befolkningsindikatoren den hgyeste
forklaringsgraden av forklaringsvariablene med 65,6 prosent. Det viste seg ogsa at
indikatoren var like sterkt korrelert til enhetskostnadene ved rutebildrift som storby-
faktoren. Som i Hervik og Lyche (2005) tar vi med antall innbyggere per kilometer
offentlig vei som alternativ kostnadsngkkel for lokal rutedrift. Figur 4.11 viser andel
innbyggere per kilometer offentlig vei i de ulike fylkene. Figuren illustrerer at det er
Oslo som har desidert flest innbyggere langs offentlige veier. Deretter kommer
Akershus, Vestfold, @stfold, Rogaland og Hordaland. | dette kriteriet er alle fylkene
med, i motsetning til storbyfaktoren i KRDs gjeldende kostnadsngkkel for lokale ruter,
hvor bare fire fylker er med.
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Figur 4.11 Fylkenes andeler av innbyggere per kilometer offentlig vei for 2005-2008 (tall fra SSB og
Statens vegvesen)
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| Hervik og Lyche (2005) ble det forsgkt a finne modeller som forklarer kostnader til
kollektivtransport pa land og sjg. Netto driftsutgifter ble brukt som avhengig variabel i
de fleste statistiske analysene. Det vil si at det ble tatt hgyde for inntektene knyttet til
kollektive tjenester. Det er ogsa benyttet netto driftsutgifter per innbygger, tilskudd til
lokale ruter og tilskudd per innbygger til lokale ruter som avhengig variabel
(venstresidevariabel) i noen av modellene.

Forst er det tatt utgangspunkt i den eksisterende modellen for & se pa hvordan den
tilpasser seg nar det benyttes nyere data i kalibreringen. Deretter er det testet ut
alternative modeller med ulike kriteriesett. Det er brukt data for arene 2005-2008. For
at analysen skal bli sa god som mulig er det viktig med et godt spenn i parametrene. |
Hervik og Lyche (2005) ble fglgende forhold testet ut i modellene:

e Befolkningsstruktur

e Kystsonevariabel basert pa mest mulig objektive kriterier (for eksempel utkjart
distanse til sjgs kombinert med befolkningsindikator og en fergeandelsindikator)

o Storbyfaktor (hastighetsindikator eller noe som gjenspeiler driftskostnader per km
og som gir en mer differensiert og bedre begrunnelse enn indikatoren som brukes i
dag)

o Distriktsindikator (her er det mange undervariable som kan testes ut)

Tabell 5.1 viser kostnader som er lagt til grunn og som brukes som avhengig
venstresidevariabel i de fleste av modellene:

Tabell 5.1 Definisjon pa fylkenes netto driftsutgifter til lokale ruter

Netto driftsutgifter, bilruter

+ Netto driftsutgifter, fylkesvegferger

+ Netto driftsutgifter, batruter

+ Netto driftsutgifter, transport for funksjonshemmede

+ Netto driftsutgifter, sporveier og forstadsbaner

= Sum netto driftsutgifter til lokale ruter
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Alle estimeringsresultatene finnes igjen i vedlegg. En naermere forklaring av de ulike
kostnadsngklene/modellene og estimeringsresultatene gjengis ikke her, men det vises
til Hervik og Lyche (2005).

5.1 AKTUELLE AVHENGIGE VARIABLER (VENSTRESIDEVARIABLER)

Figurene 5.1-5.4 viser fylkenes andeler av netto driftsutgifter, netto driftsutgifter per
innbygger, tilskudd og tilskudd per innbygger til lokale ruter. Dataene som vises i
figurene er KOSTRA tall fra SSB. Oslo, Hordaland og de tre nordligste fylkene har starst
variasjon over tidsperioden nar det gjelder driftsutgifter. Rogaland, Hordaland og
Nordland har stgrst variasjoner i tilskuddstallene. Det kan veaere ting som tyder pa at
disse variasjonene over tid ikke stemmer helt med virkeligheten. Oslo, Akershus,
Hordaland og Nordland har starst netto driftsutgifter til lokale ruter og mottar derfor
ogsa de starste statlige tilskuddene.

Vi ser at bildet forandrer seg betraktelig dersom vi maler driftsutgifter og tilskudd per
innbygger. Da er det Finnmark, Sogn og Fjordane, Nordland og Oslo som har det
starste utgiftsbehovet.
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Figur 5.1 Fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale bil- og batruter i perioden 2005-2008 (tall
fra SSB)
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Figur 5.2 Fylkenes andeler av netto driftsutgifter per innbygger til lokale bil- og batruter for 2005-2008
(tall fra SSB)
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Figur 5.3 Fylkenes andeler av tilskudd til lokale bil- og batruter for 2005-2008 (tall fra SSB)
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Figur 5.4 Fylkenes andeler av tilskudd per innbygger til lokale bil- og batruter for 2005-2008 (tall fra
SSB)
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Her er det kjgrt analyser med disse tallene som avhengige variabler. Det er gjort
regresjoner med de samme modellene som i Hervik og Lyche (2005) og med
oppdaterte data for perioden 2005-2008 (se vedlegg).

5.2 FRIE INNTEKTER OG KORRIGERTE FRIE INNTEKTER SOM KONTROLL-
VARIABEL

Det er gjennomfart regresjoner med frie inntekter og korrigerte frie inntekter som
kontrollvariabel i valgt modell. Frie inntekter er rammetilskudd og skatteinntekter.
Korrigerte frie inntekter er de frie inntektene, justert for beregnet utgiftsbehov etter
den gjeldende kostnadsngkkelen i inntektssystemet for fylkeskommunene, i tillegg til
fylkets verdier pa de variablene som inngar i kostnadsngkkelen. Dermed kan hgye frie
inntekter komme av et hgyt utgiftsbehov i en fylkeskommune, uten at de korrigerte
frie inntektene er seerlig hgye. Ved a introdusere frie inntekter per innbygger som
kontrollvariabel kan man isolere betydningen av de objektive kriterievariablene. Det er
forskjellige arsaker til at en fylkeskommune kan ha hgye frie inntekter. En mulig arsak
er at en fylkeskommune kan ha hgye skatteinntekter eller hgye tilskudd som baserer
seg pa andre forhold enn at behovene for fylkeskommunale tjenester er spesielt stort.
Dermed far fylkeskommuner med slike hgye inntekter et stort handlingsrom til &
finansiere lokale bil- og batruter. Figur 5.5-5.8 viser for eksempel at Sogn og Fjordane
og de nordligste fylkene har relativt haye frie inntekter per innbygger. Dette kan delvis
begrunnes i at disse fylkene mottar betydelige skjgnnstilskudd og Nord-Norge tilskudd.
En fylkeskommune kan ogsa ha hgye frie inntekter per innbygger fordi kostnads-
nekkelen for andre tjenester enn lokale ruter, eksempelvis fylkeskommunale veger,
videregdende oppleering og tannhelse, beregner et hgyt rammetilskudd til disse
fylkene pa grunn av at utgiftsbehovet pa de nevnte tjenesteomradene er store (Econ
rapport 2010-004 og 2009-042).

Et fylke kan ha hgye frie inntekter fordi det mottar ekstra rammetilskudd pa grunn av
store utgiftsbehov innen omradene fylkeskommunale veger eller videregdende opp-
leering. En slik situasjon medferer ikke at fylkeskommunen har stort gkonomisk
handlingsrom pa tjenesteomradet lokale bil- og batruter. Dette forholdet bar
kontrollvariabelen ta hensyn til, og denne bar ikke fa en hgy verdi i fylkeskommuner pa
grunn av store utgiftsbehov pd andre omrader enn lokale ruter (Econ rapport 2010-
004). | regresjonene er det benyttet korrigerte frie inntekter per innbygger for fylkes-
kommunene for perioden 2005-2008 beregnet av Kommunal- og regional-
departementet. Denne kontrollvariabelen er korrigert for utgiftsbehov pa alle omrader
som berammes av kostnadsngkkelen for fylkeskommunene. Dette er en bedre
indikator pa gkonomisk handlingsrom ved analyse av utgiftene til lokale bil- og
batruter enn frie inntekter per innbygger. En enda bedre lgsning er & bruke korrigerte
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frie inntekter per innbygger for fylkeskommunene, hvor det er korrigert for ulikheter i
utgiftsbehov for fylkeskommunale veger, videregaende opplaering og tannhelse, men
ikke for lokale ruter. Forskjellen mellom denne indikatoren og korrigerte frie inntekter
per innbygger hvor det er korrigert for utgiftsbehov pa alle tjenesteomrader er
imidlertid liten (Econ rapport 2009-042). Vi har ikke hatt tilgang til data for korrigerte
frie inntekter hvor det bare er korrigert for fylkeskommunale veger, videregaende
oppleering og tannhelse for perioden 2005-2008. Vi har derfor benyttet korrigerte frie
inntekter (korrigert for beregnet utgiftsbehov for alle utgifter som omfattes av
utgiftsutjevningen) i regresjoner. Se for gvrig figur 5.5-5.8 som illustrerer andel frie
inntekter per innbygger, andel korrigerte frie inntekter per innbygger (korrigert for
beregnet utgiftsbehov for alle utgifter som omfattes av utgiftsutjevningen) og andel
netto driftsutgifter per innbygger for perioden 2005-2008.

mmm Andel frie inntekter per innbygger i 2005
== Andel korrigerte frie inntekter per innbygger i 2005

Andel netto driftsutgifter per innbygger i 2005
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Figur 5.5 Fylkenes andeler av frie inntekter per innbygger og korrigerte frie inntekter (der det er
korrigert for utgiftsbehov pa alle omrader som omfattes av kostnadsngkkelen for fylkeskommunene)
(venstre akse) og fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter per innbygger (hgyre akse) i
2005
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mmm Andel frie inntekter per innbygger i 2006
== Andel korrigerte frie inntekter per innbygger i 2006
Andel netto driftsutgifter per innbygger i 2006
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Figur 5.6 Fylkenes andeler av frie inntekter per innbygger og korrigerte frie inntekter (der det er
korrigert for utgiftsbehov pa alle omrader som omfattes av kostnadsngkkelen for fylkeskommunene)
(venstre akse) og fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter per innbygger (hgyre akse) i
2006

mmm Andel frie inntekter per innbygger i 2007
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Figur 5.7 Fylkenes andeler av frie inntekter per innbygger og korrigerte frie inntekter (der det er
korrigert for utgiftsbehov pa alle omrader som omfattes av kostnadsngkkelen for fylkeskommunene)
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(venstre akse) og fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter per innbygger (hgyre akse) i
2007

mmm Andel frie inntekter per innbygger i 2008
== Andel korrigerte frie inntekter per innbygger i 2008
Andel netto driftsutgifter per innbygger i 2008
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Figur 5.8 Fylkenes andeler av frie inntekter per innbygger og korrigerte frie inntekter (der det er
korrigert for utgiftsbehov pa alle omrader som omfattes av kostnadsngkkelen for fylkeskommunene)
(venstre akse) og fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter per innbygger (hgyre akse) i
2008
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VEDLEGG

RESULTATER FRA REGRESJONER - UTPR@VING AV ULIKE KOSTNADS-
N@KLER

Gjeldende kostnadsngkkel for lokale ruter

Tabell V. 1 Regresjonsanalyse av KRDs kostnadsngkkel for lokale ruter (ekskl. spredt bebyggelse) med
oppdaterte data for 2005-2008. Andeler av netto driftsutgifter for 2005-2008 er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .002 879 | -.005 691 | -.004 634 | -011 072
Andel innbyggere 485 .014 .625 .002 .669 .000 .795 .000
Andel av areal 107 379 147 .210 124 170 123 .047
Andel rutenett til sjas .100 .069 102 .053 .103 .015 .106 .001

Andel befolkning pa gyer .049 196 .044 215 .037 .183 .026 151

Storbyfaktor 223 .000 .169 .000 147 .000 .160 .000

R’ justert 913 901 .934 977

Tabell V. 2 Regresjonsanalyse av gjeldende kostnadsngkkel inkludert spredt bebyggelse som
forklaringsvariabel med oppdaterte data for 2005-2008. Andeler av netto driftsutgifter for 2005-2008
er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .005 678 | -.002 .898 | -.003 J75 | -.012 072
Andel innbyggere .634 012 Jq47 .003 731 .001 163 .000
Andel av areal 157 228 .190 134 146 143 111 .093
Andel rutenett til sjgs .094 .085 .097 .067 .100 .021 107 .001

Andel befolkning pa gyer .061 125 .055 146 .042 156 .023 231

Storbyfaktor 196 .000 147 .001 136 .000 .166 .000

Andel spredtbebyggelse -.242 271 -.207 316 -.104 513 .054 .599

R? justert 915 902 931 976
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Tabell V. 3 Vektlegging av de ulike kriteriene som fglge av regresjonsanalysen sammenlignet med

eksisterende kostnadsngkkel (kriterier og vekter som gjenspeiler signifikans i uthevet skrift)

Ngkkel Nokkel

etablert i etablert i 2005 2006 2007 2008

1994 1997
Andel innbyggere 0,35 0,52 0,50 0,57 0,62 0,66
Andel av areal 0,15 0,04 0,11 0,13 0,12 0,10
Andel rutenett til sjgs 0,20 0,18 0,10 0,09 0,10 0,09
Andel befolkning pa gyer 0,12 0,05 0,05 0,04 0,03 0,02
Storbyfaktor 0,18 0,09 0,23 0,16 0,14 0,13

Andel spredtbebyggelse 0,12




Vedlegg

59

Tabell V. 4 Fylkenes faktiske andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter sammenlignet med den

kalibrerte kostnadsngkkelen

2005 2006 2007 2008

Fylke Kalibr Kalibr Kalibr Kalibr
Faktisk nokkel Faktisk nokkel Faktisk nokkel Faktisk nokkel

@stfold 212% | 3.07% | 205% | 326%| 290%| 351%| 2.66%]| 3.53%
Akershus 788% | 7.48% | 8.84% | 7.98% | 9.18% | 833% | 8.84%| 9.18%
Oslo 22.30% | 21.66% | 19.45% | 18.86% | 18.34% | 17.92% | 19.81% | 19.70%
Hedmark 343% | 307% | 403% | 332%| 361% | 333%| 3.24%| 3.11%
Oppland 333% | 2.05% | 338% | 3.15% | 4.06%| 3.16%| 354% | 2.94%
Buskerud 348% |  3.24% | 3.82% | 352% | 340%| 3.69% | 3.18% | 3.68%
Vestfold 1.80% | 2.60% | 1.03% | 2.65% | 235% | 2.88% | 229% | 2.80%
Telemark 272% | 254% | 3.06% | 257% | 2.75% | 2.64% | 2.62% | 2.36%
Aust-Agder 140% | 1.62% | 143% | 140% | 152% | 146% | 1.48% | 1.06%
Vest-Agder 277% | 2.18% | 2.70% | 2.11% | 240% | 2.24% | 2.18% | 2.00%
Rogaland 8.26% | 531% | 824%| 5098% | 7.81%| 634% | 820%| 6.76%
Hordaland 746% | 10.09% | 7.74% | 1018% | 847% | 10.15% | 10.90% | 10.82%
Sogn o
Fjogrzage 467% |  469% | 463% | 462% | 472% | 460% | 4.20% | 4.21%
Mgare o
por d; 499% | 530% | 496% | 539% | 514% | 527%| 4.78% | 4.83%
Sor-
Tr;n delag 3.15% | 543% | 3.16% | 557% | 350% | 563%| 467% | 5.78%
Nord-
rrandelag 272% | 275% | 276% | 276% | 275% | 2.74% | 251% | 2.38%
Nordland 9.04% | 853% | 9.64% | 893% | 893%| 861% | 801%| 8.20%
Troms 495% | 3.86% | 4.79% | 3.99% | 4.99% | 3.96% | 4.08%| 3.65%
Finnmark 340% | 3.62% | 338% | 3.79% | 3.19% | 354% | 270%| 3.02%
Sum 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% |  100%
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Tabell V. 5 Fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter beregnet etter KRDs gjeldende
kostnadsngkkel for lokale ruter sammenlignet med andeler etter den kalibrerte kostnadsngkkelen

2005 2006 2007 2008
Frie Nokkel ::I'(KI Nokkel :::(:I Nokkel :::(:I Nokkel :::(:I
@stfold 326% | 307% | 342% | 3.26%| 360%| 351%| 349% | 3.53%
Akershus 788% | 7.48% | 832% | 7.98% | 850% | 833% | 9.08% | 9.18%
Oslo 21.76% | 21.66% | 18.95% | 18.86% | 17.97% | 17.92% | 19.68% | 19.70%
Hedmark 243% | 307% | 2.76% | 3.32% | 304% | 333% | 326%| 3.11%
Oppland 232% | 2.95% | 2.61% | 3.15% | 2.89% | 3.16% | 3.08% | 2.94%
Buskerud 335% | 3.24% | 3.60% | 352% | 3.73% | 369% | 3.66% | 3.68%
Vestfold 284% | 260% | 284% | 265%| 297%| 288% | 2.75% | 2.80%
Telemark 268% | 2.54% | 2.60% | 2.57% | 2.71% | 2.64% | 2.33% | 2.36%
Aust-Agder 166% | 1.62% | 144% | 140% | 148% | 146% | 1.05% | 1.06%
Vest-Agder 234% | 2.18% | 2.25% | 2.11% | 2.32% | 2.24% | 1.96% | 2.00%
Rogaland 561% | 531% | 626% | 598% | 648% | 634% | 6.69% | 6.76%
Hordaland 90.44% | 10.09% | 9.61% | 10.18% | 9.86% | 10.15% | 10.98% | 10.82%
i;grzgge 443% | 4.69% | 439% | 4.62% | 448% | 4.60% | 4.26% | 4.21%
gﬂoﬁfj 520% | 530% | 533%| 539% | 524%| 527% | 484% | 4.83%
i’:’;n delag 5.24% | 543% | 540% | 557% | 555% | 563%| 582% | 5.78%
Nord-
randelag 252% | 2.75% | 2.56% | 2.76% | 2.65% | 2.74% | 2.43% | 2.38%
Nordland 8.71% | 853% | 008% | 893% | 8.70%| 861% | 8.16% | 8.20%
Troms 385% | 386% | 3.98% | 3099% | 3.95% | 3.96% | 3.66% | 3.65%
Finnmark 444% | 362% | 450% | 3.79% | 3.90% | 354% | 2.83% | 3.02%
Sum 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
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Tabell V. 6 Fylkenes faktiske andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter sammenlignet med andeler
beregnet etter KRDs gjeldende kostnadsngkkel for lokale ruter

2005 2006 2007 2008

Fylke

Faktisk | Ngkkel | Faktisk | Ngkkel | Faktisk | Ngkkel | Faktisk | Nokkel
@stfold 212% | 3.26% | 2.05% | 3.42% | 2.90% | 3.60% | 2.66% | 3.49%
Akershus 7.88% | 7.88% | 8.84% | 8.32% | 9.18% | 850% | 8.84% | 9.08%
Oslo 22.34% | 21.76% | 19.45% | 18.95% | 18.34% | 17.97% | 19.81% | 19.68%
Hedmark 3.43% | 2.43% | 4.03% | 2.76% | 3.61% | 3.04% | 3.24% | 3.26%
Oppland 3.33% | 2.32% | 3.38% | 2.61% | 4.06% | 2.89% | 3.54% | 3.08%
Buskerud 3.48% | 3.35% | 3.82% | 3.60% [ 3.40% | 3.73% | 3.18% | 3.66%
Vestfold 1.89% | 2.84% | 1.93% | 2.84% | 2.35% | 2.97% | 2.29% | 2.75%
Telemark 2.74% | 2.68% | 3.06% | 2.69% | 2.75% | 2.71% | 2.62% | 2.33%
Aust-Agder 1.40% | 1.66% | 1.43% | 1.44% | 1.52% | 1.48% | 1.48% | 1.05%
Vest-Agder 277% | 2.34% | 2.70% | 2.25% | 2.40% | 2.32% | 2.18% | 1.96%
Rogaland 8.26% | 5.61% | 8.24% | 6.26% | 7.81% | 6.48% | 8.20% | 6.69%
Hordaland 7.46% | 9.44% | 7.74% | 9.61% | 8.47% | 9.86% | 10.90% | 10.98%

Sogn og Fjordane | 4.67% | 4.43% | 4.63% | 4.39% | 4.72% | 4.48% | 4.29% | 4.26%

Mgre og Romsdal | 4.99% | 5.22% | 4.96% | 5.33% | 5.14% | 524% | 4.78% | 4.84%

Ser-Trendelag 3.15% | 5.24% | 3.16% | 5.40% | 3.50% [ 5.55% | 4.67% | 5.82%

Nord-Trgndelag 2.72% | 252% | 2.76% | 2.56% | 2.75% | 2.65% | 2.51% | 2.43%

Nordland 9.04% | 8.71% | 9.64% | 9.08% | 893% | 8.70% | 8.01% | 8.16%
Troms 4.95% [ 3.85% | 4.79% | 3.98% | 4.99% | 3.95% | 4.08% | 3.66%
Finnmark 3.40% | 4.44% | 3.38% | 4.50% | 3.19% [ 3.90% | 2.70% | 2.83%

Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Alternative kostnadsngkler for lokale ruter

Utseilt distanse til sjgs

Tabell V. 7 Regresjonsanalyse med utseilt distanse som forklaringsvariabel i stedet for rutenett til sjg@s.
Netto driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .007 501 -.001 913 -.002 875 -.007 .286
Andel innbyggere .296 .076 498 .012 .560 .002 .630 .000
Andel av areal 115 242 .158 .169 147 139 155 .014
Andel utseilt distanse 169 .006 151 .050 133 .060 132 .001

Andel befolkning pa ayer .036 .258 .031 417 .026 429 .024 .203

Storbyfaktor .250 .000 187 .000 163 .000 184 .000

R? justert 938 902 920 976

Areal per innbygger

Tabell V. 8 Regresjonsanalyse med km? areal per innbygger som forklaringsvariabel i stedet for areal.
Netto driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff | Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .004 .742 | -.001 926 | -.001 .864 | -.008 201

Andel innbyggere 496 .018 .627 .003 674 .000 791 .000

Andel av kmz2 areal per innbygger | .049 440 .060 335 .053 267 .046 161

Andel rutenett til sjgs 108 | .046 | .114| .031| .112| .008 | .116 | .000
Andel befolkning pa ayer .057 .143 .054 146 .045 A17 .033 .090
Storbyfaktor 219 | .000| .165| .000 | .143| .000 | .156 | .000

R” justert 912 .896 .930 973
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Andel ferge- og passasjerbatruter

Tabell V. 9 Regresjonsanalyse med andel fergeruter som forklaringsvariabel. Netto driftsutgifter er
avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig.

Konstantledd .006 | .654| .001| .928| .001| .938 | -.005| .464

Andel innbyggere 443 .052 577 .016 .616 .002 715 .000

Andel av kmz2 areal per innbygger | .070 319 .084 239 .075 190 .065 107

Storbyfaktor 224 | .000| .169| .000| .149| .000| .165| .000
Andel fergeruter 154 013 | .148| .019| .146| .006 | .155| .000
R justert .889 .854 .894 .958

Tabell V. 10 Regresjonsanalyse med andel fv-fergeruter som forklaringsvariabel. Netto driftsutgifter er
avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .005| .684| .000| .992| .000| .989 | -.006 | .503

Andel innbyggere .504 .018 .638 .007 678 .001 792 .000

Andel av kmz2 areal per innbygger | -.017 811 .010 .899 .008 .900 .015 779

Storbyfaktor 218 .000 .163 .000 142 .000 155 .000
Andel fv-fergeruter .203 .004 187 .012 175 .005 151 .006
R” justert .905 .862 .896 .936

Tabell V. 11 Regresjonsanalyse med andel batruter som forklaringsvariabel. Netto driftsutgifter er
avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .007 490 .002 814 .002 .832 | -.004 425

Andel innbyggere .382 .033 .509 .005 573 .001 .687 .000

Andel av km? areal per innbygger .028 .605 .040 447 041 .363 .037 .236

Storbyfaktor 224 .000 170 .000 .148 .000 162 .000

Andel bétruter 235 .000 239 .000 .205 .000 198 .000

R” justert 934 924 935 975
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Tabell V. 12 Regresjonsanalyse med andel ferge- og batruter som forklaringsvariabel. Netto
driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff | Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .006 .567 .001 .889 .001 .900 | -.005 .336

Andel innbyggere .389 .044 .520 .010 574 .001 .682 .000

Andel av kmz2 areal per innbygger .044 455 .057 333 .053 .263 .046 21

Storbyfaktor 228 | .000 | .174| .000 | .152 | .000 | .167 | .000
Andel ferge- og batruter 221 .001 221 .001 201 .000 201 .000
R? justert .922 .901 .929 .978

Tabell V. 13 Regresjonsanalyse med andel fv-ferge- og batruter som forklaringsvariabel. Netto
driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff | Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .006 499 .002 .856 .001 .873 | -.005 372

Andel innbyggere .390 .024 .520 .004 581 .000 .697 .000

Andel av km? areal per innbygger | .009 .870 .022 679 .025 575 .023 465

Storbyfaktor .225 .000 A71 .000 .148 .000 162 .000

Andel fv-ferge- og batruter 254 | 000 | .256| .000| .223| .000 | .211| .000

R” justert .939 .926 940 976
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Reiseavstands- og reisetidskriterier

Tabell V. 14 Regresjonsanalyse med andel beregnet reisetid som forklaringsvariabel. Netto
driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig.

Konstantledd .004| .698| .000| .990| .000| .999 | -005| .369

Andel innbyggere 1.028 .008 | 1.029 .021 .963 .009 590 011

Andel av kmz2 areal per innbygger | .057 .287 .066 .253 .058 .209 .045 .140

Storbyfaktor 260 | .000| .201| .000| .173| .000 | .162| .000
Andel ferge- og batruter .326 .000 .304 .002 .266 .001 .186 .001
Andel beregnet reisetid -741 .044 | -597 A72 | -.460 192 110 .617
R® justert .939 .908 933 977

Tabell V. 15 Regresjonsanalyse med andel beregnet reiseavstand innen sone som forklaringsvariabel.
Netto driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .015 196 .007 .549 .003 752 | -.007 .256

Andel innbyggere .562 .012 .627 .009 .613 .003 .644 .000

Andel av km? areal per innbygger | .043 438 .057 .338 .052 .283 .047 123

Storbyfaktor 222 .000 170 .000 151 .000 .168 .000
Andel ferge- og batruter 357 | .002| .300| .007| .232| .013| .172 .005
Andel reiseavstand innen sone -473 .108 | -.293 319 | -.107 .661 102 .506

R” justert 931 901 924 977
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Tabell V. 16 Regresjonsanalyse med andel reiseavstand til nabokrets som forklaringsvariabel. Netto
driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff | Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .018 210 .008 570 .005 .653 | -.008 .255

Andel innbyggere 124 .034 732 .044 701 .019 590 .003

Andel av kmz? areal per innbygger | .053 .363 .064 .296 .056 252 .044 147

Storbyfaktor 201 .000 157 .001 142 .000 174 .000

Andel ferge- og batruter 314 | .003| .276| .009 | .234| .006 | .178 | .001

Andel reiseavstand til nabokrets -.632 209 | -.378 458 | -.228 572 .164 .506

R” justert .926 .898 925 977

Alternative storbykriterier

Tabell V. 17 Regresjonsanalyse av gjeldende kostnadsngkkel (ekskl. spredt bebyggelse) med andel
innbyggere per km offentlig vei som forklaringsvariabel i stedet for storbyfaktoren. Netto
driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008

Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd -026 | .021 | -.025| .019 | -.022 | .012 | -.030 | .002
Andel innbyggere 466 | .008 | .600 | .001 | .656 | .000 | .822 | .000
Andel av areal 262 | .025| 263 | .019 | .222 | .015| .222 | .018
Andel rutenett til sjgs JA26 ( .013| .121| .013 | .120 | .003 | .124 | .003
Andel befolkning pa gyer .046 | .165| .043 | .176 | .035| .166 | .022 | .394

Andel innbyggere per km offentligvei | .592 | .000 | .450 | .000 | .382 | .000 | .383 | .000

R” justert .934 .924 944 .952
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Tabell V. 18 Regresjonsanalyse av kostnadsngkkel med andel innbyggere per km offentlig vei og ferge-
og batruter som forklaringsvariabler. Netto driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd -016 | .093 | -.015| .120 | -.013 | .098 | -.021 | .010
Andel innbyggere 326 | .069 | .465| .016 | 538 | .002 | .689 | .000
Andel av kmz areal per innbygger .096 | .086| .095| .094 | .086| .073 | .084 | .068
Andel innbyggere per km offentligvei | .596 | .000 | .452 | .000 | .385| .000 | .392| .000
Andel ferge- og batruter 286 | .000 | .271| .000 | .244 | .000 | .241| .000
R” justert .933 912 929 947

Tabell V. 19 Regresjonsanalyse av kostnadsngkkel med andel innbyggere, andel av areal, andel

innbyggere per km offentlig vei og ferge- og batruter som forklaringsvariabler. Netto driftsutgifter er

avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd -023 | .021| -.023 | .022 | -.020 | .020 | -.028 | .002
Andel innbyggere 328 | .035| 476 | .005| .542 | .000 | .691 | .000
Andel av areal 253 | .017 | .263| .014 | .228 | .013 | .219 | .014
Andel innbyggere per km offentligvei | .624 | .000 | .480 | .000 | .409 | .000 | .415| .000
Andel ferge- og batruter 240 | .000 | .222 | .001| .202 | .000| .201| .000
R® justert 946 931 943 .956

Tabell V. 20 Modell med areal og spredt bebyggelse. Netto driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd -025| .036 | -.024 | .046 | -.022 | .029 | -.032 | .002
Andel innbyggere 291 | 175 | 464 | .037 | .489| .012 | 574 | .002
Andel av areal 248 | 026 | .262 | .021| .220| .021 | .201| .024
Andel innbyggere per km offentligvei | .642 | .000 | .485| .000 | .435| .000 | .472| .000
Andel ferge- og batruter 239 .001| .221| .001| .200 | .001| .196 | .001
Andel spredtbebyggelse 052 | .793| .016| .935| .075| .651| .170| .271
R” justert .942 925 .940 .957
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Tabell V. 21 Modell med spredt bebyggelse. Netto driftsutgifter er avhengig variabel.

2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd -010 | .351 | -.008 | .461 | -.009 | .331| -.020 | .026
Andel innbyggere 070 | .749 | .235| .290 | .298 | .119 | .401 | .026
Andel innbyggere per km offentligvei | .667 | .000 | .511 | .000 | .456 | .000 | .492 | .000
Andel ferge- og batruter .301| .000| .288 | .000 | .256 | .000 | .248 | .000
Andel spredtbebyggelse 153 | 505 | .120| .603 | .160 | .412 | .246| .172
R justert 920 894 914 941
Tabell V. 22 Modell med beregnet reisetid. Netto driftsutgifter er avhengig variabel.
2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd -003 | .661 | -.002 | .752 | -.002 | .775| -.008 | .103
Andel innbyggere -091| .789 | .048 | .897 | .122| .697 | -.135| .546
Andel innbyggere per km offentligvei | .595 | .000 | .448 | .000 | .378 | .000 | .348 | .000
Andel ferge- og batruter 266 | .002 | .251| .006 | .218 | .005| .145| .009
Andel beregnet reisetid 291 | 389 | .299 | 433 | 317 | .331| .792 | .003
R” justert 922 .896 .916 .964
Tabell V. 23 Modell med reiseavstand innen sone. Netto driftsutgifter er avhengig variabel.
2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd -009 | .372| -008 | .411| -.010 | .222 | -.022 | .004
Andel innbyggere 077 | 726 | 212 | 346 | .237 | .207 | .282 | .086
Andel innbyggere per km offentligvei | .631 | .000 | .489 | .000 | .432 | .000 | .457 | .000
Andel ferge- og batruter 255 | .024 | 242 | .024 | .174| .054 | .109| .151
Andel reiseavstand innen sone 199 | 543 | 209 | 513 | 342 | 214 | 578 | .024
R” justert 919 .895 .920 .953
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Tabell V. 24 Modell med reiseavstand til nabokrets. Netto driftsutgifter er avhengig variabel.
2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd -018 | .266 | -.017 | .278 | -.016 | .223 | -.032 | .011
Andel innbyggere -170 | .670 | -.057 | .889 | .046 | .894 | -.026 | .931
Andel innbyggere per km offentligvei | .695 | .000 | .556 | .000 | .482 | .000 | .542 | .000
Andel ferge- og batruter 233 | .030 | .216 | .042 | .191 | .030 | .143 | .057
Andel reiseavstand til nabokrets 588 | 358 | .609 | .341| 584 | .274| 954 | .052
R” justert 922 .898 918 .949
Modeller med ulike avhengige variabler (venstresidevariabler)
Tabell V. 25 Regresjonsanalyse med netto driftsutgifter per innbygger som avhengig variabel
2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd .037| .011| .033| .013| .036| .005| .032| .002
Andel innbyggere -274 | 149 | -201| .244| -193| .226 | -.077 | .506
Andel av areal 276 | .042 | 308 | .017 | .260| .028 | .222 | .015
Andel rutenett til sjgs 178 | .005| .173| .004 | .178 | .002 | .180 | .000
Andel befolkning pa ayer -010 | .787 | -.011| .767| -016 | .627 | -.017 | .485
Storbyfaktor 126 | .001| .099 | .002| .087| .003| .090 | .000
R? justert 740 751 754 838
Tabell V. 26 Regresjonsanalyse med netto driftsutgifter per innbygger som avhengig variabel
2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd .024 | 077 | .024| .072| .028| .040 | .023 | .048
Andel innbyggere -463 | .037 | -381| .065| -359 | .082 | -.227 | .201
Andel av areal 404 | 009 | .421| .005| .370| .012 | .322| .014
C:idel innbyggere per km offentlig 383 | .000| 311| .001| 272| .003| 263| .002
Andel ferge- og batruter 212 .011| .199| .013| .190| .018 | .196 | .008
R? justert 697 694 644 667
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Tabell V. 27 Regresjonsanalyse med netto driftsutgifter per innbygger som avhengig variabel (inkl. frie

inntekter per innbygger som kontrollvariabel)

2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig.

Konstantledd -121 .000 | -.117 .000 | -.123 .000 | -.104 .000
Andel innbyggere A77 | 252 | 223 | 100 | .227 | .024 | .254 | .024
Andel av areal 110 211 130 .099 .055 .336 .039 .550
Andel innbyggere per km offentlig vei 275 | .000| .164| .002 | .138| .000| .154| .001
Andel ferge- og batruter -054 | .366 | -.052 | .310 | -.041| .248 | -.002 | .963
Andel frie inntekter per innbygger 2797 | .000 | 2.759 | .000 | 2.949 | .000 | 2.524 | .000
R” justert 917 .930 .956 .933

Tabell V. 28 Regresjonsanalyse med netto driftsutgifter per innbygger som avhengig variabel (inkI.

korrigerte frie inntekter per innbygger som kontrollvariabel)

2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.
Konstantledd -.170 A32 | -.112 .268 | -.108 238 | -.061 487
Andel innbyggere -.200 408 | -.205 374 | -.235 257 | -.176 .338
Andel av areal 051 | .824| .190| .367 | .151| .428 | .183 | .328
Andel innbyggere per km offentlig vei 87| 171 | .140| 339 | .125| .310 | .176 | .132
Andel ferge- og batruter 34| 114 | 142 | 096 | .163| .036 | .177 | .020
i‘:]r:]‘:sg';‘:r”ge”e frie inntekter per 4051 | 087 | 2865 | .181| 2851 | .141|1794| 335
R” justert 742 714 677 667
Tabell V. 29 Regresjonsanalyse med tilskudd til lokale bil- og batruter som avhengig variabel
2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig. Koeff | Sig.
Konstantledd 008 | 591 | .012| .446| .019| .221| .010| .461
Andel innbyggere 433 .054 278 234 | .206 340 | .357 .069
Andel av areal .065 .648 128 418 .070 .636 123 .348
Andel rutenett til sjgs .091| .153| .079 | .250 | .082| .206 | .065 | .253
Andel befolkning pa gyer .047 .296 .057 .246 .064 167 .036 .362
Storbyfaktor 215 | .000 | .225| .000| .220 | .000 | .235| .000
R? justert .869 .831 .836 .895
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Tabell V. 30 Regresjonsanalyse med tilskudd til lokale bil- og batruter som avhengig variabel
2005 2006 2007 2008
Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig. | Koeff | Sig.

Konstantledd -017 | .116 | -.016 | .341 | -.008 | .614 | -.018 | .273
Andel innbyggere 271 | 108 | 222 | .384| .141| 553 | .359 | .169
Andel av areal 221 | 052 | 317 | .073| .249| .130| .292| .103
Andel innbyggere per km offentlig vei .615| .000 | .589| .000| .573 | .000 | .563 | .000
Andel ferge- og batruter 213 | .002 | .167| .087 | .182| .051| .131| .181
R” justert .928 .810 815 .820

Tabell V. 31 Regresjonsanalyse med tilskudd til lokale bil- og batruter per innbygger som avhengig

variabel
2005 2006 2007 2008
Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd 041 .009 .045 .005 .050 .004 .044 .004
Andel innbyggere -.295 .148 -423 .042 -.467 .039 -.342 .075
Andel av areal .253 075 .303 .035 242 111 .262 .054
Andel rutenett til sjgs 159 .014 152 .017 A71 .015 146 .016
Andel befolkning pa ayer -.010 .800 -.007 .853 -.007 .866 -.026 .503
Storbyfaktor 19 .002 126 .001 21 .003 126 .001
R justert .670 716 671 .695

Tabell V. 32 Regresjonsanalyse med tilskudd til lokale bil- og batruter per innbygger som avhengig

variabel
2005 2006 2007 2008
Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig. Koeff Sig.

Konstantledd .028 .047 .030 .050 .036 .035 .030 .064
Andel innbyggere -474 .035 -.540 .029 -.600 .026 -417 .092
Andel av areal .384 .013 455 .008 397 .027 407 .020
er]lgﬁlﬂ:g:‘g’ggere Perkm| a7 | ooo| .3s0| .001| 350 .003| .327| .003
Andel ferge- og batruter .182 027 150 .088 .168 .081 117 199
R? justert .657 .635 577 529
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Valgt kostnadsngkkel for lokale bil- og batruter
Tabell V. 33 Vektlegging av de ulike kriteriene i valgt kostnadsngkkel for lokale bil- og batruter

2005 2006 2007 2008
Andel innbyggere 0,23 0,33 0,39 0,45
Andel av areal 0,18 0,18 0,17 0,14
Andel innbyggere per km offentlig vei 0,43 0,33 0,30 0,27
Andel ferge- og batruter 0,17 0,15 0,15 0,13
Sum 1,00 1,00 1,00 1,00

Tabell V. 34 Fylkenes faktiske andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter sammenlignet med
modellgenerert fordeling etter valgt modellforslag

2005 2006 2007 2008

Fylke

Faktisk | Modell | Faktisk | Modell | Faktisk | Modell | Faktisk [ Modell
@stfold 212% | 3.48% | 2.05% [ 351% | 290% | 3.72% | 2.66% | 3.81%
Akershus 7.88% | 7.25% | 8.84% | 7.65% | 9.18% | 8.02% | 8.84% | 8.99%
Oslo 22.34% | 22.03% | 19.45% | 19.23% | 18.34% | 18.14% | 19.81% | 19.53%
Hedmark 343% | 257% | 4.03% | 293% | 3.61% | 3.03% | 3.24% | 2.78%
Oppland 333% | 2.68% | 338% | 295% | 4.06% | 3.02% | 3.54% | 2.76%
Buskerud 3.48% | 4.19% | 3.82% | 4.30% | 3.40% | 4.50% | 3.18% | 4.44%
Vestfold 1.89% | 3.72% | 1.93% | 3.42% | 235% | 3.52% | 2.29% | 3.48%
Telemark 274% | 2.72% | 3.06% | 2.78% | 2.75% | 2.85% | 2.62% | 2.56%
Aust-Agder 1.40% | 1.07% | 1.43% 1.03% | 1.52% | 1.16% 1.48% | 0.73%
Vest-Agder 277% | 1.82% | 2.70% 1.86% | 2.40% | 2.06% | 2.18% 1.83%
Rogaland 8.26% | 654% | 824% | 697% | 7.81% | 7.24% | 8.20% | 7.84%
Hordaland 7.46% | 819% | 7.74% | 8.75% | 8.47% | 8.93% | 10.90% | 9.63%

Sogn og Fjordane 4.67% | 3.50% | 4.63% 348% | 4.72% | 3.39% [ 4.29% 2.91%

Mgre og Romsdal 4.99% | 5.78% | 4.96% 5.92% | 5.14% | 5.83%  4.78% 5.65%

Ser-Trandelag 3.15% | 4.36% | 3.16% | 4.75% | 3.50% [ 4.91% | 4.67% | 5.04%
Nord-Trgndelag 272% | 2.28% | 2.76% | 2.44% | 2.75% | 2.48% | 251% | 2.07%
Nordland 9.04% | 9.36% | 9.64% | 943% | 893% | 9.01% | 8.01% | 8.80%
Troms 4.95% | 4.24% | 4.79% | 4.26% | 4.99% | 4.18% | 4.08% [ 3.83%
Finnmark 340% | 4.24% | 3.38%  4.34% | 3.19% | 4.00% | 2.70% | 3.33%

Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Tabell V. 35 Fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter beregnet etter KRDs gjeldende

kostnadsngkkel for lokale ruter sammenlignet med fordeling etter valgt modellforslag

2005 2006 2007 2008

Fylke

Ngkkel | Modell | Ngkkel | Modell | Ngkkel | Modell | Ngkkel | Modell
@stfold 3.26% 3.48% 3.42% 3.51% 3.60% 3.72% 3.49% 3.81%
Akershus 7.88% 7.25% 8.32% 7.65% 8.50% 8.02% 9.08% 8.99%
Oslo 21.76% | 22.03% | 18.95% | 19.23% | 17.97% | 18.14% | 19.68% | 19.53%
Hedmark 2.43% 2.57% 2.76% 2.93% 3.04% 3.03% 3.26% 2.78%
Oppland 2.32% 2.68% 2.61% 2.95% 2.89% 3.02% 3.08% 2.76%
Buskerud 3.35% 4.19% 3.60% 4.30% 3.73% 4.50% 3.66% 4.44%
Vestfold 2.84% 3.72% 2.84% 3.42% 2.97% 3.52% 2.75% 3.48%
Telemark 2.68% 2.72% 2.69% 2.78% 2.71% 2.85% 2.33% 2.56%
Aust-Agder 1.66% 1.07% 1.44% 1.03% 1.48% 1.16% 1.05% 0.73%
Vest-Agder 2.34% 1.82% 2.25% 1.86% 2.32% 2.06% 1.96% 1.83%
Rogaland 5.61% 6.54% 6.26% 6.97% 6.48% 7.24% 6.69% 7.84%
Hordaland 9.44% 8.19% 9.61% 8.75% 9.86% 8.93% | 10.98% 9.63%
Sogn og Fjordane 4.43% 3.50% 4.39% 3.48% 4.48% 3.39% 4.26% 2.91%
Mgre og Romsdal 5.22% 5.78% 5.33% 5.92% 5.24% 5.83% 4.84% 5.65%
Ser-Trendelag 5.24% 4.36% 5.40% 4.75% 5.55% 4.91% 5.82% 5.04%
Nord-Trgndelag 2.52% 2.28% 2.56% 2.44% 2.65% 2.48% 2.43% 2.07%
Nordland 8.71% 9.36% 9.08% 9.43% 8.70% 9.01% 8.16% 8.80%
Troms 3.85% 4.24% 3.98% 4.26% 3.95% 4.18% 3.66% 3.83%
Finnmark 4.44% 4.24% 4.50% 4.34% 3.90% 4.00% 2.83% 3.33%
Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Tabell V. 36 Fylkenes andeler av netto driftsutgifter til lokale ruter beregnet etter KRDs
kostnadsngkkel for lokale ruter kalibrert med oppdaterte data, sammenlignet med fordeling etter
valgt modellforslag

2005 2006 2007 2008
ke ::I'(i:; Modell ::I'(i:; Modell ::I'(i:; Modell ::I'(i:; Modell
gstfold 3.07% | 3.48% | 326% | 351%| 351%| 372%| 353%| 3.8.%
Akershus 748% | 7.25% | 7.98% | 7.65% | 833% | 802% | 9.18% | 8.99%
Oslo 21.66% | 22.03% | 18.86% | 10.23% | 17.92% | 18.14% | 19.70% | 19.53%
Hedmark 307% | 257% | 3.32% | 293% | 3.33% | 303% | 311%| 2.78%
Oppland 2.05% | 2.68% | 3.15% | 2.95% | 3.16% | 3.02% | 2.94% | 2.76%
Buskerud 324% | 4.10% | 352% | 430% | 3.69% | 450% | 3.68% | 4.44%
Vestfold 260% | 3.72% | 2.65% | 342% | 2.88% | 352% | 2.80% | 3.48%
Telemark 254% | 2.72% | 257% | 2.78% | 2.64% | 2.85% | 2.36% | 2.56%
Aust-Agder 162% | 107% | 140% | 103% | 146% | 116% | L106% | 0.73%
Vest-Agder 218% | 182% | 2.11% | 1.86% | 224% | 206% | 2.00% | 1.83%
Rogaland 531% | 6.54% | 598% | 6.97% | 6.34% | 7.24% | 6.76% | 7.84%
Hordaland 10.09% | 8.19% | 10.18% | 8.75% | 10.15% | 8.93% | 10.82% | 9.63%
Sogn og Fjordane 4.69% 3.50% 4.62% 3.48% 4.60% 3.39% 4.21% 2.91%
More og Romsdal | 5.30% | 578% | 539% | 592% | 527% | 583% | 483%| 565%
Ser-Trandelag 543% | 4.36% | 557% | 475% | 563% | 491% | 578% | 504%
Nord-Trendelag 275% | 2.28% | 2.76% | 244% | 2.74% | 2.48% | 2.38% | 2.07%
Nordland 853% | 9.36% | 893% | 943% | 861%| 901% | 820%| 8.80%
Troms 3.86% | 4.24% | 3.99% | 4.26% | 3.96% | 4.18% | 3.65% | 3.83%
Finnmark 362% | 4.24% | 379% | 434% | 354% | 400% | 302% | 3.33%
Sum 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%










