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Den lokala busstrafiken: En lyckad avreglering?

Avregleringen av den lokala och regionala busstrafiken inleddes i Sverige for sju ar sedan. |
denna artikel presenterar Gunnar Alexandersson, Stefan Folster och Saffan Hultén resultat
fran en empirisk undersokning om avregleringens effekter. Konkurrensutsattningen har |ett till
kostnadsminskningar. Det finns tecken pa att den fortsatt starka offentliga bestéllarrollen har
tv& motverkande effekter. A ena sidan kan den ha verkat hammande pa rationaliseringstakten.
A andra sidan garanterar den en samordning av busstrafiken. Bristande samordning har varit
ett betydande problem efter den engelska avregleringen.

Inledning

Det har nu gétt snart Su & sedan avregleringen av den lokala och regionala bussmarknaden inleddes i Sverige.
Den svenska avregleringen genomfordes pa ett helt annat sitt an lokaltrafikavregleringen i England. En
jamforelse mellan de olika avregleringsmetodernas framgéngar ger lardomar inte bara for lokaltrafiken utan
&ven for de avregleringar som nu & aktuella pa andra omraden, t ex pa elmarknaden och for tagtrafiken. Var
utvardering tyder pa att att den svenska avregleringen har skapat betydande samhallsekonomiska vinster, och att
flera av de problem som uppstétt efter den engelska bussavregleringen har kunnat undvikas. Samtidigt har den
svenska avregleringen dock egna problem som kan ha urholkat dess vinster. Det finns tecken pa att den
bibehdllna starka offentliga styrningen av  kollektivtrafiken i viss man har  begrénsat
rationaliseringsmajlighetema. Dértill kommer att inforandet av moms pé persontransporter och 1&gkonjunkturen
har minskat passagerarantal et.

Synen pa regleringar har svangt avsevart i Sverige. Den traditionella synen pa regleringar som ett enkelt st att
upprétta en forlorad samhéllsekonomisk effektivitet ersattes sedan mitten av 1980-talet av ett okat stod for avreg-
leringar, vilket pa manga omraden ocksa ledde till en &ndrad politik. Medan en del avregleringar har lett till val
dokumenterade samhallsvinster, har flera svenska avregleringar aldrig analyserats pd ett empiriskt
tillfredsstéllande sitt. Besvédrande & ocksd att nagra avregleringar, pa t ex taxi- och finansmarknaden,
forknippas med avsevarda problem. Eftersom manga omrdden fortfarande & reglerade, och flera stora
avregleringar planeras eller & under genomférande &r det viktigt att tatillvara de erfarenheter vi har.

En central fréga infor avregleringen av bussmarknaden har varit om alla funktioner kan éverlamnas till en fri
mark-nad, eller om effektiviteten gagnas av ett bibehallet offentligt ansvar for bl a planering och samordning av
trafiken. 1 England 18mnades busstrafiken éver helt till den fria marknaden, medan en stark offentlig roll
bibehdlls i Sverige samtidigt som allt storre delar trafiken har upphandlats av privata entreprencérer. Vi borjar
analysen med en genom-gang av de brittiska erfarenheterna och jamfor sedan dessa med utfallet av den svenska
avregleringen.

Avregleringen i England

| de flesta lander &r kollektivtrafiken fortfarande icke konkurrensutsatt. Forvanansvért nog ar dven i USA enbart
en brékdel av kollektivtrafiken konkurrensutsatt. Forklaringen sigs ligga i framgangsrik lobbying fran
fackforeningars sida, samt lagstiftning som skyddar offentligt anstdlda om verksamheten laggs ut pa
entreprenad. Danmark, Finland och Norge har pébdrjat avregleringar, men ligger flera &r efter Sverige.



Storbritannien & siledes ett av de f& lander dar en mer omfattande avreglering har genomférts.' | England
innebar avregleringen att det blev fritt for privata entreprentrer att starta kommersiell linjetrafik dar de dnskade,
och de kunde sjélva bestémma 6ver taxor, tidtabeller, linjedragning och fordonstyp. Linjer som ingen entreprendr
ansdg vara l6nsamma, men som samhallet bedomde som viktiga att upprétthdlla, fick myndigheter
anbudsupphandlai konkurrens.

| London behdll déaremot LRT (London Regiona Transport) kontrollen Over priser och tidtabeller, men
genomfdrde successivt anbudsupphandlingar i konkurrens. Tanken var dock att &ven Londons lokaltrafik skulle
avregleras helt efter en dvergangstid.

Flera studier har redovisat den brittiska avregleringens konsekvenser. Till de positiva effekterna hor att en del
innovationer har férekommit. Den viktigaste &r att bussar pa vissa linjer har ersatts av minibussar. Bland annat
till foljd av detta har produktiviteten férbéttrats, t ex métt som kostnad per busskilometer.? Denna har minskat
med ungef&r 40 procent och utbudet av busskilometrar har dkat med ungefér 25 procent.’

| sin helhet framstér avregleringens resultat dnda som problematiskt, enligt vissa rent av som ett misslyckande.
Resandet har namligen minskat avsevért trots det 6kade utbudet, vilket enbart till en del kan forklaras av att
taxorna 6kade med ungefar 19 procent till féljd av minskade subventioner. Antalet passagerare har minskat med
ungefér 25 procent. En viktig forklaring anses vara att koordineringen av de olika bolagens tidtabeller har
forsamrats.” Déartill kommer upprepade tidtabellférandringar, inte minst nér bolag startas och 1aggs ner, samt att
biljetter p& en linje ofta inte géller for resor med andra bolag.> Som en konsekvens av det minskade resandet har
kostnaden per passagerar-kilometer inte minskat, utan legat kvar pa oférandrad niva

| London har utvecklingen dock varit en helt annan. Som redan ndmnts bibehdlls dar ett offentligt ansvar for
samordningen, vilket pdminner om den svenska avregleringen. Av allt att déma har avregleringen i London lett
till minskade kostnader utan ett drastiskt resandebortfall, trots att subventionsgraden minskat (och taxorna okat) i
samma utstrackning som i resten av landet.

Avregleringen i Sverige

Efter lanshuvudmannareformen i borjan p& 1980-talet ligger ansvaret for linjetrafiken hos 25 lanstrafikbolag.®
Dérutéver finns ndgra kommuner som har en sarstélining och som sjdva ansvarar for kollektivtrafiken i den
egna kommunen. Huvudménnen var tidigare skyldiga att anlita de entreprendrer som innehade
linjetrafiktillstand, vilka gav en exklusiv rétt for en entreprendr att driva trafik pa en viss linje eller ett visst
omréde. Detta trafiktillstand kunde frantas entreprendren enbart om lanstrafikbolaget kunde goéra troligt att
trafikforsorjningen darigenom framjades. Ersittningen till entreprendren bestamdes i aerkommande
forhandlingar.

Avregleringen trédde i kraft 1989.” Genom en ny lag fick huvudmannen ensam trafikeringsrétt samt ett politiskt
och ekonomiskt ansvar for all regional kollektivtrafik i l&nen. Genom reformen fick lanstrafikbolagen méjlighet
att upp-handla trafik i konkurrens. Det fanns dock ingen skyldighet. Det var fullt tillatet att fortsitta anlita de
existerande entreprendrerna eller att driva trafiken i egen regi. Samtidigt slopades kravet pa s k behovsprévning
for nyetablering av busstrafikforetag.

Efter gu & har lanstrafikbolagen dppnat storre delen av den lokala kollektivtrafiken for konkurrens. | borjan av
& 1988 hade endast 7 procent av busstrafiken anbudsupphandlats. Ar 1995 hade denna siffra 6kat till 70 procent.

! Ett annat fall & Nya Zeeland, men erfarenheterna dérifran har s vitt vi vet inte dokumenterats s val som fér England
2Set ex Hesdltine & Silcock [1990]

3 Mellan perioden 1985/86-1993/94, enligt Department of Transport. En del av kostnadssankningen forklaras av at
minibusschaufforer betalas mindre an vanliga busschaufforer.

4 Se't ex Tyson [1990]

® Set ex White [1993] och Glaister [1991]

5 Goteborgsregionens Lokaltrafik (GLAB) har ansvaret for en del av kollektivtrafiken, vid sidan om de tre lanstrafikbolagen
(Goteborgs och Bohus Lans Trafik, Hallandstrafiken och Alvsborgstrafiken) i Vastsverige. Déarfor blir det totalt 25
lénstrafikbolag.

" Forslaget



Detta har inte minst haft stora effekter fér marknadsstrukturen, vilken har forandrats vasentligt i avregleringens
spér. Totalt har antalet verksamma foretag minskat frén 360 stycken & 1989 till 240 stycken & 1994.% Ofta ingér
dock flera gamla foretag i nybildade foretag, eller i samverkansbolag. Antalet kommunala bolag har ocksa
minskat kraftigt, fran 40 stycken 1989 till 21 vid arsskiftet 1994/95. For dessa géller, i de allra flesta fall, att de
verkligen har avvecklats. Oftast har dessa forlorat en upphandling, eller har slts just innan upphandlingen agde
rum.

Vinnarna har framforallt varit de numera dominerande bolagen Swebus och Linjebuss. Tillssmmans har de
dvertagit 664 av 667 bussar som sdlts av kommunala bolag mellan &ren 1987 och 1994. Storst & det statliga
Swebus med 2900 bussar. Tvéa &r Linjebuss med ungefar halften sd ménga bussar. Tillsammans kontrollerar de
numera 45 procent av marknaden. Darefter foljer kommunégda bussforetag fran framfor allt storstadsregionema.
Treadrt ex SL Bussi Stockholm.

Har avregleringen sankt kostnader na?

En vanlig beskrivning av den svenska avregleringens effekter &r att den har givit stora kosthadsminskningar,
samtidigt som de samordningsproblem som upptrétt i Storbritannien har undvikits.

Den beskrivningen bekréftas emellertid inte av siffror om lokaltrafikens kostnadsutveckling. Figur 1 visar hur
totala kostnader och produktivitet for den lokala busstrafiken utvecklades under perioden 1987-93. Produktivitet
méts dels som kostnad per trafikkilometer, och dels som kostnad per passagerare. Saval kostnader som produk-
tivitet beraknas i fasta (1987 &rs) priser och visas hér i termer av ett index.

Figur 1 Busstrafikens kostnader
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En naiv tolkning av figuren skulle leda till slutsatsen att avregleringen i Sverige har lyckats betydligt sémre &n i
Storbritannien. Bade totalkostnaden och kostnaden per busskilometer har minskat ndgot, dock inte lika mycket som i
Storbritannien. Samtidigt har kostnaden per passagerare 6kat drastiskt, vilket speglar ett bortfall av resandet i sasmma
storleksordning som i Storbritannien.

8 Har har grupper av samverkande foretag raknats som ett foretag.



En ndrmare analys visar dock att den naiva tolkningen & oréttvis och missvisande. Utan avregleringen hade
kostnaden per busskilometer sannolikt Okat i stallet for att minska. Det minskande resandet beror inte pa
avregleringen utan pa andra faktorer, bl ainférandet av moms pa persontransporter.

Den samlade kostnadsutvecklingen séger i sig lite om hur mycket just konkurrensutséttningen bidragit. Konkurrensens
inverkan pa kostnader och produktivitet kan ske genom tva kanaler. Den ena, direkta, kanalen & att den konkurrens-
utsatta operatren sénker sina kostnader eller ersdits av en operatér med Iagre kostnader. Om den direkta effekten
finns vissa uppgifter fran lanstrafikbolagen. | genomsnitt anser de att en upphandling har sankt kostnaderna med 12,9
procent i de omréden som berérs av upphandlingen.®

Den andra, indirekta, effekten pa andra operatorer som inte direkt utsatts for konkurrens omnamns ofta i anekdotiska
beskrivningar av avregleringens effekter. En upphandling inom ett omréde sigs t ex aktualisera hotet om framtida
upp-handlingar &ven i andra omréden och anses dar férma operatorer att inleda ett rationaliseringsarbete. Dessutom
hévdas att effektiviseringar hos konkurrensutsatta operatorer ger erfarenheter och exempel som andra operatdren kan
l&rasig av.

Omfattningen av dessa indirekta effekter har séllan kunnat métas. | vart materia finns dock en unik majlighet
att skilja mellan de direkta och indirekta effekterna som uppstér inom ett 14n. | en regressionsanalys &r det
mojligt att skatta effekterna av att konkurrensutsétta ett delomrade inom ett 1an pa hela lanets produktivitet. Den
effekten kan sedan jamféras med produktivitetseffekter i det konkurrensutsatta omrédet. Jamforelsen visar da hur
stora de indirekta effekterna blev pa andra delomréden i lanet.

De ekonomiska effekterna av konkurrens undersoks i en kombinerad tidsserietvarsnittsregression for de 24 [anen
for aren 1987 till 1993.

Den beroende variabeln definieras som den procentuella féréndringen i reala kostnader per 1én. Att analysera
forandringar snarare an nivan pa produktiviteten har fordelen att man darmed kontrollerar for icke observerade
fixa effekter som sarskiljer ett 14n fran ett annat.

Bland de forklarande variablerna finns foradndringen i antal vagnkilometer. Den huvudsakliga
forklaringsvariabeln & emellertid forekomsten av konkurrens, métt som andelen av varje lans trafikkilometer
som trafikeras av operatdren som vunnit ett upphandlingsférfarande.

Tva olika hypoteser har testats. Den ena & att mer upphandling leder till en varaktig forandring i kostnadernas
forandringstakt. Den andra &r att upphandling ger en engangseffekt pa kostnader. Vi skiljer mellan dessa effekter
genom att specificera tva oberoende variabler, dels nivén pa andelen upphandlad trafik, och dels forandringen i
andelen upphandlad trafik. Dessutom undersoks ledande och fordrojda effekter av dessa variabler.

Slutligen inkluderas dummyvariabler for varje &r, vilka kontrollerar for gemensamma tidseffekter som kan
orsakas av t ex teknisk utveckling eller konjunkturforlopp.™

Den skattade koefficienten for nivén pa andelen upphandling, ligger genomgéende nara noll, dven nar dess for-
andringstakt inte &r inkluderad. Foljaktligen kan ingen stark dynamisk effekt av konkurrensutséttning skonjas.
En sannolik forklaring till detta &r att |anstrafikbolagen bestammer och kontrollerar trafikens utformning sa att
utrym-met for experiment med innovationer hos de konkurrensutsatta operatdrema ar begrénsat.

Variabeln for forandringen i andelen upphandling daremot har en pétaglig och signifikant effekt pa kostnaderna.
Baserad pa skattningarna kan en forandring av andelen upphandlad trafik frén noll till 100 procent antas minska

® Genomsnittet &r & vagt efter omrédets storlek.

0 En fullstandig rapport dér olika regressionsmodeller skattas kan bestéllas frén forfattarna. Dengrundldggande regressionen
ar:

KOSTCH = 0,752*** + 0,00 UPP —0,066**

UPPCH - 0,038* UPPCH: — 0,030

UPPCH.1 + 0,266***VAGNKM + Ar Dummies

dar *, **, *** gnger statistisk signifikans p& 10 procents, 5 procents respektive 1 procents niva. Antal observationer ar 192.
KOSTCH é&r forandringen i reala kostnader per |an, UPP & andelen upphandlad trafik, UPPCH &r féréndringen i UPP och
VAGNKM é&r forandringen i antal vagnkilometer.



kostnaderna samma period med 6,1 procent, och med 13,6 procent nér de fordréjda och ledande effekterna
réknasin.

Dessa effekter har beréknats under beaktande av férandringar i antal vagnkilometer. De skall sdledes betraktas
som produktivitetsvinster.'* Det har ocksd varit méjligt att undersbka om foérekomsten av icke-kommunala
bussféretag haft en betydelse for forandringar i kostnader per busskilometer. Ersétts variabeln for andelen
konkurrensutsatt trafik, med andelen som drivs av icke-kommunala bolag, blir denna variabel g signifikant. Det
bekraftar siledes ett genomgdende resultat i forskningditteraturen att konkurrens &r viktigare for
kostnadseffektivitet &n huruvida foretagen ar privat eller offentligt dgda.

Direkta och indirekta effekter

De uppskattade effekterna av forandringar i upphandling inkluderar b&de de direkta och de indirekta effekterna.
For att skilja mellan dessa kan de uppskattade effekterna pa lanets kostnader jamforas med de
kostnadsminskningar som lanstrafikbolagen rapporterat frén de omréden som har utsatts for konkurrens.

Trafikandelen dér upphandling genomférts 6kade fran 7 till 70 procent™ i det genomsnittliga lanet. Eftersom
regressionen visat att en 6kning av upphandlingsandelen fran O till 100 procent minskar kostnaderna med 13,6
procent, innebar detta att den 6kning av upphandlingen som faktiskt &gde rum bdr ha minskat ett genomsnittligt
lans kostnader med 8,4 procent (13,6 - 0,63). Detta ligger mycket néra de totala kostnadsminskningar som
visadesi Figur 1.

Lanstrafikbolagen rapporterar kostnadsminskningar i de omraden som utsatts for konkurrens med i genomsnitt
12,9 procent. Denna siffra skall jamforas med skattningens 13,6 procents effekt pa lanens totala kostnader som
hade uppstdtt om hela lanet hade konkurrensutsatts. Bada skattningarna & av samma storleksordning. Detta
tyder pd att de indirekta effekterna pd omréden i samma lan som inte konkurrensutsattes var sma, i
storleksordningen 0,7 procent.

Teoretiskt finns dven indirekta effekter dver lansgranserna. Dennatyp av spridningseffekt fangas emellertid inte
i vér analys.

Sammanfattningsvis tyder véra resultat pd att konkurrensutsittningen haft en betydande kostnadsdéampande
effekt. Déremot synes de indirekta effekterna inom lénen vara tdmligen svaga. Detta innebér att man inte kan
tillgodogora sig vinsterna av konkurrens till fullo genom att bara utsétta delar av verksamheten fér upphandling.

Efterfragan

Den totala efterfrégan pa bussresor har sjunkit avsevart under &ren nér avregleringen skedde (Figur 2). Samtidigt
Okade dock priserna. Av figuren framgér att priser f6r ménadskort 6kade kraftigt, vilket till stor del kan forklaras
med inforandet av moms pa persontransporter fran 1991 och en minskad subventionsgrad (frén 55 procent till 43
procent). Dartill kommer att den kraftiga konjunkturférsvagningen kan ha haft konsekvenser for resandet.*®

Resandet paverkas ocksa av kvaliteten i busstrafiken. Det &r svért att ge en helhetsbild av kvalitetsforandringar,
an mindre att veta i vilken man de uppstatt pga avregleringen. Det & ocksa oklart vilket varde de tillméats av
resendrerna. Nagra viktiga forandringar maste dock framhévas.

Bussfordonen har kontinuerligt forbéttrats under en léngre tid, en utveckling som fortsatt &ven under
avreglerings-dren. Exempelvis har bussarna ofta gjorts mer tillgangliga for rorelsehindrade. En

1 Koefficienten for antal vagnkilometer & signifikant. Med utgdngspunkt fr&n regressionen kan marginalkostnaden for en
extra vagnkilometer berdknas till 4,7 kronor. Detta kan jamforas med genomsnittskostnaden pa 15,7 kronor.

2 Mellan 1987/88 och 1992/93. Detta avser genomsnittet, g vagt efter |anens storlek.

B Ytterligare en faktor & att passagerarmétningar genomférs elektroniskt i 6kande utstrackning i stéllet fér genom
bussforares uppskattningar. Det & dock inte kant i vilken man detta for med sig métfel.



enkatundersokning bland lans-trafikbolagen tyder p& att anbudsupphandlingar i allmanhet har lett till en
forbattring eller fornyelse av vagn-parken.™

Figur 2 Prisoch efterfragan
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Fore och under avregleringen inférdes tre typer av nya busslinjer: servicelinjer, expressbussar och ringbussar.
Bussar pa servicelinjer & ofta sma och kan ta sig fram i omraden dit normalstora bussar inte nér. De & sarskilt
inriktade pa handikappade och dldre, och ersdtter i viss man fardtjanst. Idag finns servicelinjer i ett sextiotal
kom-muner. Utbyggnaden av servicelinjer hejdades dock 1992. Bland annat ledde I&gkonjunkturens sparkrav till
tvister om betalningsansvaret mellan landsting och kommuner som stér for fardtjansten.

Pa flera hdll i landet har pa senare & forsok paborjats med snabba, bekvama busstransporter — s k expressbuss-
linjer. Nagra fa forsok har gjorts med s k ringlinjer, eller bestallarstyrda busslinjer, dar vagstrackan anpassas
efter passagerarnas tnskemal.

Né&gra andra kvalitetsforandringar som kan namnas & elektroniska biljettsystem, tidtabeller som visar aktuell
information om nar bussar kommer, busstyrda trafikljus och nyatyper av hallplatser.

For att undersoka betydelsen av avregleringen, prisférandringar och kvalitetsféréndringar mer systematiskt har
vi skattat en efterfrégefunktion. Aterigen finns en observation for varje 1&an och &. Den beroende variabeln &r
antal bussresor. Antal bussresor kan tolkas som efterfragan pa bussmarknaden eftersom priser och utbud pa kort
sikt & politiskt bestdmda och fasta. Av den anledningen kan ocksa priser och utbudet i form av antal
busskilometer inga som oberoende variabler i efterfrégefunktionen.

Regressionema innehdller ocksd dummies bade for & och lan. Detta gor att skattningen blir robust och
korrigerad for allt som antingen forandrar sig fran ar till & gemensamt for allalan, som t ex konjunkturen och
métfel pga andrade st att rakna passagerare, eller som skiljer ett 14n frén ett annat, som t ex geografin och
befolknings-storleken.

4 samtidigt var dock nyregistreringen av bussar exceptionellt 18g under 1993 och 1994 nar ett stort antal
anbudsupphandlingar genomférdes. Se Alexandersson & Alexandersson [1995]



Resultaten frén flera olika varianter av regressionen ger rétt sa entydiga slutsatser.™
En prisdkning med 10 procent minskar resandet med ungefar 2,3 procent.’® Effekten sl& igenom tamligen
omgéende. Inkluderandet av laggade (tidsforskjutna) prisvariabler gav inte nagra fordrojda effekter.

Déremot synes ett andrat utbud av vagnkilometer inte ha nagra namnvérda effekter pa resandet. Formodligen
beror detta pd att utbudsforandringar mest har genomforts pa linjer som transporterar forhéllandevis fa
passagerare. Inte heller forefaller kostnaden per vagnkilometer, en majlig indikator pa servicekvalitet, péverka
resandet. Detta tyder pd att skillnader i kostnader per vagnkilometer mer &r ett uttryck for ineffektivitet an for
kvalitetsskillnader.

Raknas effekterna fran de 27-procentiga prishdjningarna och det minskade utbudet ihop férklarar detta ungefar 6
procentenheter av resandeminskningen. Resten av den 14-procentiga minskningen férklaras av andra faktorer
som féngas upp av &rsdummies. Bland dessa faktorer kan finnas konjunktureffekter, attitydférandringar, samt
effekter av att nya mémetoder fick 6kad anvandning.

Resultaten tyder pa att efterfrageminskningen inte kan forklaras med andelen av trafiken som upphandlats under
konkurrens. Slutsatsen &r sdledes att resandeminskningen inte verkar ha orsakats av avregleringen, vare sig
direkt eller indirekt (t ex genom kvalitetsforandringar).

Med tanke pa passagerarbortfallet och det pressade ekonomiska laget ter det sig anmérkningsvart att |anstrafik-
bolagen i genomsnitt inte skurit ner resurserna till lokaltrafiken mer. | flera lan har resursernat o m okat. |
alman-het har detta inte inneburit ett 6kat antal busskilometer, utan speglar andra satsningar. En frdga man kan
stélla & om dessa 6kade satsningar har vérdesatts av konsumenter och lett till en 6kad efterfragan.

Resultaten tyder tvartom pa att eventuella satsningar som lett till hogre kostnader inte har haft ndgot namnvart
vérde for potentiella resendrer. En rimlig tolkning av detta ar, som vi tidigare namnt, att stigande kostnader per
vagn-kilometer dver lag inte speglar hogre kvalitet i egentlig mening utan 6kad ineffektivitet.

Slutsatser

Den alméant accepterade tolkningen av den svenska avregleringen av loka busstrafik & att den varit
framgangsrik. Méter vi produktivitetsforandringarna finner vi att denna tolkning maste nyanseras och att den
svenska avregleringen i en del avseenden varit mindre lyckad an den brittiska avregleringen. Produktiviteten
matt som kostnad per busskilometer har forbéttrats nagot i Sverige, men métt som kostnad per resande har den
forsamrats avsevart.

Véraresultat visar emellertid att dessa dvergripande produktivitetstal ger en felaktig bild. Avregleringeni sig har
lett till betydande kostnadssankningar i de omréden som upphandlats under konkurrens. Daremot verkar sprid-
ningseffekten till andra omréden inom samma lén ha varit begrénsad. Att produktivitetseffektema inte slér
igenom sa entydigt i den aggregerade utvecklingen beror pa att inférandet av moms pa persontransporter och 1&g-
konjunkturen har minskat resandet.

Anmérkningsvart & emellertid att minskningen av de totala resursernatill den lokala och regionala busstrafiken
inte varit storre 8n de konkurrensrelaterade kostnadssénkningarna. Det forefaller som att det minskade antalet
passagerare och den vérsta |agkonjunkturen sedan 1930-talet — som i évrigt inneburit avseviard kostnadspress for

BLNRESOR = 10,763*** + 0,003 LN

VAGNKM — 0,233***LNPRIS — 0.096LNKOST-/VAGNKM + 0,00LN UPP + Ar Dummies+ L&nDummies

dar *** anger 1 procents signifikansniva Alla variabler uttrycks i logaritmer, vilket underlttar tolkningen av de skattade
koefficientema. En priskoefficient pA— 1 innebér t ex att en 6kning av priser med 1 procent leder till en minskning av
resandet med 1 procent. RESOR &r antal bussresor, VAGNKM & antal vagnkilometer, PRIS & priset pA manadskortet,
KOST/VAGNKM é&r produktiviteten i termer av kostnader per vagnkilometer ochUPP &r andelen konkurrensutsatt trafik.

18 Detta kan jamforas med forsoket i Trollhéttan dar priset sanktes med 50 procent i februari 1994. Resandet, rensat for
sasongsmassiga variationer 6kade med 20 procent. Effekten & m a o ungefar dubbelt s& stor som i var skattning. Detta kan bl
a bero pa att forstket i Trollhéttan fick en uppméarksamhetseffekt som normalt inte forekommer. Andra skattningar av
priselasticiteter finnsi Tegnér & Hellgren [ | 994].



kommuner och landsting — atminstone fram till 1993 inte lett till ndgra kostnadsneddragningar utéver de
kostnads-besparingar som avregleringen givit.

En hypotes skulle kunna vara att kostnadsneddragningarna inte varit stérre darfor att lanstrafikbolagen har
betydande trafikvolymer som de inte fér draned pd, t ex skolbussar. Denna forklaring motsags dock i viss man av
att det i datamaterialet finns en stor spridning. Nagra lan, t ex Stockholm, har faktiskt minskat totalkostnaderna
avsevart medan andra, som Uppsala, har ¢kat kostnaderna en hel del. Skoltrafiken déremot torde vara rétt
konstant Gver tiden.

En annan hypotes kan vara att en del lanstrafikbolag har hojt kvaliteten, vilket kan ha medfort 6kade kostnader.
Som analysen visar, ger emellertid satsningar som leder till 6kade kostnader per busskilometer inte en tkad
efterfrégan. Det maste sdledes ifrégasittas om politiker som styrt lanstrafikbolagen i sa fall lyckats allokera
resurser pa ett samhallsekonomiskt riktigt sitt. | det avseendet kan den engelska avregleringen ha varit mer
effektiv.

En annan majlig forklaring till att kostnader inte pressats mer kan ligga i det st pa vilket lanstraflkbolagens
underskott férdelas pa del dgande kommuner och landsting (TFB 1987:11). Oftast fordelas det totala underskottet
pa kommunerna efter antalet vagnkilometer i respektive kommun. Ett problem &r att kommuner dérmed inte har
starka motiv att driva p& nedlaggning av de mest olénsamma linjerna, eftersom underskottet fran alla linjer as
samman.

Det finns sdledes skal att fundera pa ett nésta steg i den svenska avregleringen som gor allokeringen av resurser
mer eftertrégestyrd, utan att dverge en fungerande samordning av |okaltrafiken.
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