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Fareord

Mi interesse for nagingsgkonomi vart fatta hausten 1998 da eg som grunnfagsstudent tok
Tommy Staahl Gabrielsen sitt kurs i Bedriftsstrategi og konkurransepolitikk ved Institutt for
gkonomi i Bergen. Motivasjonen for & studere samfunnsgkonomi pa hovudfagsniva grunnar
hovudsakleg i denne interessa. Sidan 1998 har eg mellom anna teke kurs i Strategisk
bedriftsadferd og markedsmakt, Internagonal nagingsgkonomi og Spelteori. D& eg skulle
velge tema for hovudfagsoppgava var det naturleg a leite mellom ulike nagringsgkonomiske
problemstillingar. Arbeidet med oppgava har gitt meg eit vidare perspektiv bade pa faget og
dei gode og mindre gode erfaringar ein gjer seg i skriveprosessen. Nokre dagar gler ein seg
over framsteg og skriveglede, andre dagar har ein problem med dei enklaste formuleringar og
har lyst til arive av seg haret i frustrasjon.

Eg er redd haret mitt hadde vore rimeleg tynndlitt om eg skulle gjort heile arbeidet pa eiga
hand. Heldigvis har eg hatt gode hjelparar undervegs og har framleis ein solid manke.
Rettleiar har vore Fersteamanuensis Bjern Sandvik ved Institutt for gkonomi — eg er takksam
for gode rad og kommentarar, tilgjengelighet og raske tilbakemeldingar i heve til arbeidet det
siste halvanna &ret.

Eg vil og takka Lars Sgrgard og Lars Mathiesen for laaerike samtalar og gode tips. Sergard
0og Mathiesen er begge Professorar ved Norges Handelshayskole og er tilknytt Samfunns- og
Nagingslivsforskning AS (SNF). Oppgéva var del av SNF-prosjektet Numerisk modellering —
mar kedsmodellering (4335) ved oppstart i 2001, og har vore del av SNF-progektet Naarings-
og konkurransepolitikk (8300) fra nyttdr av. Eg skuldar og SNF e takk for finansiering og
kontorplassi Sandviken.

Elles vil eg takka mine gode vener Thomas Hansen, @yvind Gaute Berg og André
Kristiansen. Thomas har lese gjennom utkast undervegs og pa slutten, og har gitt gode faglege
og spréklege kommentarar, @yvind Gaute har lese gjennom sisteutkastet og gitt kommentarar
pa sprak, medan Andreé tipsa meg om den ledige stillinga som prosjektassistent pa SNF.

Trass i god hjelp kan det framleis skjule seg manglar i oppgava. Skulle desse finnast er
gelvsagt underteikna ansvarleg for desse.

Hovudfagsoppgava markerer slutten pa studietida mi. Utan tvil har det vore gode & saman
med mange gode mennesker. Eg skuldar saarskilt mine medstudentar i Den suande himmelen
el takk for mykje moro gjennom kollokvier, kaffipausar, lungpausar, fagfestar og
fotballtreningar. De har vore gode kollegaer!

Bergen 21.mai 2002

Trygve Oma



|nnhalddliste

1 Innleing 1
2 Litteraturgjennomgang — naeringsgkonomisk teori 5
2.1 DEFINIGONGN ....ceiieiiiiieieeee bbbttt bbb e 6
211 Spelarar OQ SIFAtEUIAN .......cueieerreeieeeeseee st sreeee e re e re e re e ereereenee e 7
212 NP2 S g T NE Y 2o = S 7
213 [V I VS = (= o I OSSR 8
214 Ulike KONKUITanSEfOrMEY .........oov i 9

2.2 BertrandKONKUITANSE ......cceiieiiirieiesiesiesiesesieee ettt st e e s e seeseesae e sne e 10
221 Loysingar pa BertrandparadokSat ...........cccovivvireeieiniriieeieesesee s 11
2.2.2 ProduktdifferenSIEING .....cceeceeiece e 11
2.2.3 Stillteiande SAMarbEId.........c.ooeeieee e 15
224 1S o = OSSR 19

2.3  Dobbel marginalisering ved suksessive 0ligopol ..o 20

F S 0T ] = SO 21

3 Bensinmarknaden i Norge 24
3.1  Akteranei marknaden — oljeselskapa og bensinstagonane............cccocevenevenenennns 24
3.2 Avgrensing av MarkNaOEN ...........coiieriririeiee e 26
3.3 ProduktSKilAriNg .....cceceeciecie ettt ae s 27
34  Bensinmarknaden i Norge, strukturar 0g endringar ............cccceeerererenenesesesieennns 29
3.5  Samanhengar mellom pris 0g ettersparsel .........oovveveierenenieneeeeese e 36
3.6  Bensinmarknaden i NESIEUN..........ccoeiiieiieiieeeee et 41
3.7  Lokaeverknader av fUS 0N .......ccooiiiieiice e 41
3.8 SAMANTEINING .....eitiieeitieieeeee et e e n e e b b 42

4  Numerisk modellering 44
41  Modell Og FArEeSENAOEN ........ceiuirieriieieiee et 45
4.2  Bestemme parameterverdianei ettersparselslikningane............cccoovveiiiiiiicncnns 49
4.3  Data—prisar, kvantum og elastiSItetar .........ccccoveveeieeie e 51
43.1 Prisar 0g KVaNTUM.......c.coiiiiieeee e 51
432 PriselastiSitetar PADENSIN.........c.covveveeeeereeeeeee e 54
4.3.3 Eigen- 0g KryssprisalastiSItetar ..........ccoeeeeeierieiesersesee e 56

4.4  Merknader til MOGEEN ......ccoiiii e 58

5 Simulering av fugon 61
51  L@ySiNg aV MOCEEN ...couoiuiieeeee e 61
52  Resultat @ SIMUIENING ...ccveoieiieciee et re e e sneenne s 64
53  Drofting @V FESUITAL.........coeeeeeeieeie e 66

6 Avdutning 69
Appendiks 73
Litteraturliste 74
Nettsider 76



SNF-rapport nr. 16/02

1  Innleing

Konkurranselova § 1-1 seier at lova sitt faremdl er & sarge for effektiv bruk av samfunnet sine
ressursar ved a legge til rette for virksom konkurranse. Konkurransetilsynet og Arbeids- og
Administrasjonsdepartementet har rett til & gripe inn mot konkurranseskadeleg étferd og
bedriftsoppkjgp. Med bakgrunn i lova skal desse leggetil rette for konkurranse.

Virksom konkurranse skal stimulere til kostnadsmedvit, effektivitet, omstillingsevne og
innovasion og er eit viktig verkemiddel for & oppna effektiv ressursutnytting. Fusjonar og
oppkjep (erverv) av faretak er verkemiddel som akterar i marknader nyttar for & endre eller &
tilpasse seg endringar i marknadsforholda. | somme tilfelle kan erverv ha negative
ringverknader i marknaden fordi det kan gje tilbydaren heve til & auke prisane og svekke

motivasion til & gjera effektiviserande tiltak. Erverv kan sdleis vera skadeleg for den

virksomme konkurransen.

Nar eit erverv av ein viss storleik vert kjend skal Konkurransetilsynet vurdere i kva grad dette
medferer eller forsterkar e vesentlig avgrensing av konkurransen. | denne vurderinga
giennomfarer Konkurransetilsynet e tretrinns fugonsanalyse. Fer Konkurransetilsynet tar

stilling til og eventuelt grip inn mot ervervet ma ei fullstendig fusjonsanalyse gjennomfgrast.

Pa ferste trinn vert marknadskonsentrasion vurdert. Om konsentrasjonen er |&g etter ervervet
er det lite truleg at inngrep vert utfert. Om konsentrasionen er hgg aukar derimot sannsynet
for at ervervet kan avgrense konkurransen. Da gér tilsynet vidare til andre trinn i analysen og

vurderer om ervervet faktisk medfarer eller forsterkar el konkurranseavgrensing.

Avgrensing av konkurransen kan oppsta pa to métar. For det farste kan ervervet medfare
einsidig marknadsmakt ved at det fusonerte feretaket far ein si dominerande posigon i
marknaden at det kan gjennomfere e lannsom prisauke. | satilfelle ma konkurrentane vera sa
sma at dei ikkje kan utfordre faretaket i totalmarknaden. For det andre kan erverv medverka
til kollektiv marknadsmakt. Da er konkurransen sa |&g at feretaka ikkje finn det lannsomt &

konkurrere. Faare aktarar reduserer insentivet til & konkurrere.
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Marknadsmakt kjem til uttrykk gjennom eit feretak si evne til a setje prisar som gjev profitt,
gitt prissetjinga til konkurrentane. Vi kan male om konkurransen vert avgrensa ved a 5 om
prisar og profitt aukar etter fusonen. Om fusonen medfarer einsidig marknadsmakt kan det
fugonerte foretaket gjennomfgre e Ignnsom prisauke. Medfgrer fusionen kollektiv

marknadsmakt kan og konkurrentane gjennomfere el |annsom prisauke.

Pa andre trinn vert og vilkara for nyetablering vurdert. Er desse gode er det lite truleg at
Okonkurransen vert avgrensa over tid. Skulle derimot nyetablering til demes innebera store
irreversible investeringar aukar faretaka sin risiko og nyetablering vert mindre sannsynleg. Pa
tredje trinn vurderer tilsynet den samfunnsgkonomiske sparinga ved ervervet. Om denne er

starre enn skadeverknadene ved redusert konkurranse, vil tilsynet ikkje gripe inn.

Med bakgrunn i malen for fusjonsanalyse er problemstillinga for denne oppgava a vurdere om
ein hypotetisk fugon mellom oljeselskapa Esso og Hydro/Texaco medfarer eller forsterkar

avgrensa konkurranse i den norske bensinmarknaden.

Gjennom problemstillinga avgrensar eg oppgava til & omfatte dei to ferste trinna i ei
fugonsanalyse, der vurdering av nyetablering og samfunnsgkonomisk sparing ikkje er
vektlagt. Ei grundig gransking er krevd for & ta stilling til desse delene av fusjonsanalysen.

Denne oppgéva er sdleisikkje e fullstendig fusjonsanalyse.

Eg har valgt a vurdere problemstillinga ut fra naaingsgkonomisk teori, ei marknadsskildring
og numerisk analyse, der den numeriske analysen er tillagt saarskilt stor vekt. Eg gjennomgar i
kapittel 2 eit nagingsekonomisk rammeverk som gjev teoretisk grunnlag for & vurdere den
strategiske samhandlinga mellom aktgrane i marknaden. Hovudantakinga er at
bensinmarknaden er prega av priskonkurranse. Priskonkurranse er normalt prega av mange
sma akterar, 13g forteneste og lite hgve for det einskilde feretak til & paverke marknadsprisen,
saatrekk vi finn pa forhandlarnivai bensinmarknaden. Ved sterk priskonkurranse har faretaka
insentiv til & forsgke og auke fortenesta. Fusjon er eitt av fleire verkemiddel for & klare dette.
Eg legg i dette kapitlet vekt pa a skildre omgrepsapparatet, konkurranseform og korleis
foretaka kan auke fortenesta. Til slutt i kapitlet ser eg pa korleis to suksessive oligopol i
distribugonskjeden kan avgrense effektiviteten i marknaden, og korleis vertikal integrason

kan auke effektiviteten i marknader der det far var suksessive oligopol.
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| kapittel 3 skildrar eg marknaden for drivstoff i Norge, med hovudvekt pa produktet bensin.
Eg avgrensar marknaden produktmessig og geografisk fer eg ser pa strukturar og endringar
giennom det siste tidret. Eg legg vekt pa & gje eit bilete av sentrale utviklingstrekk som har
fart fram til dagens marknad. Eit viktig karakteristika ved drivstoffmarknaden er tilhevet
mellom oljeselskapa og sjelvstendig nagingsdrivande forhandlarar. Eg ser nagrare pa dette
tilhgvet far eg ser pa bensin som produkt og diskuterer pris- og ettersperselstilhava. | kapittel
3 vurderer eg og oljesel skapa sine marknadsandelar og kor hag konsentrasjonen er. Eg finn at
marknadskonsentrasionen er sa hgg at ervervet kan avgrense konkurransen. Difor er det
naudsynt & ga vidare til andre trinn i fugonsanalysa og finne ut om ervervet medferer einsidig
eller kollektiv marknadsmakt.

Det er fleire métar & finne ut om ervervet medferer einsidig eller kollektiv marknadsmakt. Eg
nyttar numerisk modellering som analyseverkty. Eg kunne og valgt a diskutere ut frd modellar
pa generell form. Fordelen med numeriske modellar i have til generelle modellar er at vi ved &
kaibrere modellane far sterre handlingsrom til & vektleggie korleis sagskilte trekk ved
marknaden og konkurranse mellom feretaka, som til demes asymmetriske kostnader, ulike
marknadsandelar og produktdifferensiering, paverkar endringar i aktarane si tilpasning. Med

numerisk modellering kan vi i sterre grad skreddarsy modellar til problemstillingane.

| kapittel 4 giennomgdr eg modell, kalibreringsmetode og data i tillegg til a diskutere ulike
modelleringsproblem. Ved & ta utgangspunkt i strukturen til bensinmarknaden i Nesttun like
utanfor Bergen modellerer eg marknaden pd nedstraums- og oppstraumsniva numerisk." |
Nesttun er det fire bensinstasjonar — ein innanfor kvar av dei fire sterste bensinstagonkjedene.
Ved & bruke ein modell som tar omsyn til den vertikale strukturen i distribusjonskjeden kan vi
finne korleis fusonen paverkar prissetjinga fra oljeselskapa til bensinstasionane og fra

bensinstagonane til sluttmarknaden.

| kapittel 5 nyttar eg modellen til & simulere fusionen. Ved simulering av fugonen lgyser eg
modellen med to marknadsstrukturar, ein fer og ein etter fugon. Simuleringa viser korleis
endra prissetjing fra det fusjonerte oljesel skapet paverkar prissetjinga til dei andre akterane i
marknaden. Laysing far og etter fugon gir prisar mellom oljeselskapa og bensinstasjonane,
prisar i sluttmarknaden, seld kvantum for bensinstason/kjede og bruttoavansen til dei ulike

! Nedstraumsniva = forhandlarniva, oppstraumsniva = oljeselskap



SNF-rapport nr. 16/02

aktarane. Dette gir grunnlag for & vurdere om fugon medfarer einsidig eler kollektiv
marknadsmakt.

Ein alternativ méte & finne ut om fusjon medfarer einsidig eller kollektiv marknadsmakt, er &
modellere den totale norske marknaden og analysere fusjonens verknader pa kjedeniva. Ei slik
anayse vil gje sikrare grunnlag til & trekke slutningar om fusjonens verknader pa landsbasis,
sidan datagrunnlaget ville vore meir presist. Ei fullstendig fugonsanalyse ber og inkludere el
nasional modellering. N&r eg vel & modellere €it utsnitt av den norske marknaden og a bruke
ein vertikal struktur er det fordi eg ynskjer & avklare om fusonen medferer auke i
marknadsmakta bade for forhandlarar og for oljeselskap. Ved & modellere marknaden med
vertikal struktur kan eg koma nagare eit svar pa dette spersmaet og fa grunnlag for &
diskutere fusjonen sine konsekvensar pa lokaniva, til demes om det kan vera lgnnsomt a
leggje ned ein av bensinstasjonane. Modellen eg har brukt gir innsikt om fugonen sine lokale
verknader og gir informasjon utover det ein nagonal modell kan gje. Resultata vert derimot
mindre generaliserbare, sidan eg berre ser pa ein liten del av marknaden. Andre stader kan ha
andre marknadsstrukturar og fleire eller faare fgretak. Fusionen kan sdleis gje andre utslag. |
ei fullstendig undersgking ville eg gjennomfare begge deler.

Drivstoffmarknaden er i stadig endring og eg understrekar at denne analysen er basert pa tal
og fakta fram til utgangen av 2001. Bensinavgifta auka med 7 gre/l 01.01.02. Samstundes fall
fraktutjamningsordninga, e statleg subsidie for & redusere fraktkostnader til distrikta, bort.
Truleg vil bortfallet av fraktutjamningsordninga fa konsekvensar for prisane i distrikta og
konkurransevilkéra blir endra. Men sidan dette er nytt og konsekvensane ikkje er utreda, ser
eg bort fra korleis desse endringane eventuelt kan paverke analysen. Eg vil og presisere at
fugonen mellom Esso og Hydro/Texaco, meg bekjent, er fullstendig hypotetisk. Hovudsakleg
er den eit deme for dillustrere eit bruksomrade for analysereiskapane.
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2  Litteraturgjennomgang — naaringsgkonomisk teori

| dette kapitlet gar eg gjennom teori og litteratur som er relevant for & lage ein gkonomisk
modell av bensinmarknaden og som kan nyttast til & forsta og diskutere saarskilte trekk ved
marknaden. Med bakgrunn i teorien konstruerer eg seinare modellen eg nyttar for & simulere
ein fugon i bensinmarknaden.

Forst gier eg greie for dei sentrale gkonomiske omgrepa eg nyttar. Bensinmarknaden kan
karakteriserast innanfor ramma til eit spel og omgrepsapparatet er av den grunn henta fra
spelteorien. Deretter diskuterer eg skilnaden mellom Cournot- og Bertrandmarknader, to av
arbeidshestane i nagingsgkonomisk teori. Ssaskilt konsentrerer ey meg om
Bertrandmarknader der profitten i det statiske likevektsutfallet tenderer til & bli konkurrert
bort. Dette gjer det vanskeleg & tena pengar i Bertrandmarknaden. Arsaka til dette ligg i
faretaka sitt val av strategi i konkurransen med andre faretak. Bensinmarknaden har fleire
karakteristika som tilseler at den er ein Bertrandmarknad. Bertrandkonkurranse i si reine form
giev hard konkurranse med minimal inntening. Det er rimeleg a tru at faretaka som opererer i
bensinmarknaden har ei étferd der dei i saaskilt grad motarbeider konkurransen for & heva
prisane i marknaden ik at bedriftene tener pengar.

Eg ser og nagare pa strukturelle endringar og konkurransemessige grep som faretaka kan
utfera for a auka profitten i Bertrandmarknaden. Saarskilt ser eg pa om produktdifferensiering
er ein méate & vinna profitt og i kva grad val av strategiar kan medverka til at tillteiande
samarbeid er ei laysing pa problemet med &g profitt. Fuson mellom selskap kan og vera e
loysing pa problemet med 1&g inntening i Bertrandmarknaden — fordi det normalt gjev det
samansl atte feretaket meir marknadsmakt. Eit faretak som har marknadsmakt kan setje prisar
hagare enn grensekostnadar og tener profitt. Feretaket aukar marknadsmakta nar det kan
giennomfare ei |ennsom prisauke. Difor er det naudsynt & §a nagrare pa arsakatil at faretak i

Bertrandmarknader er saarskilt gunstige som fusjonsobjekt.

Forholdet mellom oljeselskapa og bensinforhandlarane er regulert gjennom langsiktige
avtalar, ogsa kalla eineleveranderavtalar. Slike avtalar sikrar marknadsmakt til oljesel skapa.
Betjente bensinstagionar er for ein stor del drivne anten av leigetakarar eller franchisetakarar.

Det inneber at vi far to suksessive oligopol i distribusionskjeda. Oljeselskapa opererer som
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grossistar, medan forhandlarane sel produkta i sluttmarknaden. Ei dik vertikal kjede av
oligopol er karakterisert ved at profitt vert henta ut pa begge niva Dette kallar vi dobbel
marginalisering. Eg ser negare pa kva konkurransedempande verknader ein dik
marknadsstruktur har og diskuterer i kva grad den paverkar effektiviteten i marknaden.
Problem i tilknyting til dobbel marginalisering kan Igysast ved & integrere produsent og
forhandlar. Ei dik strukturendring har til dels funne stad i bensinmarknaden dei seinare dra.
Resultatet er skjerpa priskonkurranse i omrada der integrerte selskap er etablert. Eg diskuterer

kort korleis integrering av produsent og forhandlar kan gje effektivitetsvinst.

2.1 Definigonar

Den teoretiske tilnaaminga har grunnfeste i eit spelteoretisk rammeverk. Eg giennomgar i det
falgjande det generelle omgrepsapparatet og tilpassar dette til bensinmarknaden.

Eit spel inneheld:

1. Ei mengd av spelarar 1I={1,2,...,N}
2. Spelaranesine strategiar S, for ale i O

3. Spelaranesinvinst 17, (s) foralesdS for dleill

| den empiriske delen av analysen utgjer oljeselskapa og bensinforhandlarane spelarane i
bensinmarknaden. Deira intenson er & hente mest mogleg profitt. Gitt spelstrukturen vel

begge partar den strategien som maksimerer faretaket sin profitt.

Ettersparsel kan forklarast som ein straum av varekjgp. | el gitt periode sel faretaka varer som
vert tilbudd pa marknaden i eit kvantum som er avgjort av kjgparane si betalingsvilje i heve
til pristilbodet. Prisen p pa & vare avgjer kor stort kvantum kundane etterspar. Ettersparselen
er gitt som ein funkgon d(p). Normalt er ettersperselen avtakande i heve til pris, dette er
bestemt av produktet sin priselastisitet. Priselastisiteten fortel oss korleis ettersparselen vert
paverka av e prisendring. Vi skil mellom elastisk og uelastisk etterspersel. Nar ettersperselen
etter e vare er elastisk medfarer prisauke ein stor reduksgon i ettersparselen, samstundes som
prisreduksion aukar etterspgrselen. Derimot far vi e lita endring i ettersparselen nér prisen

vert endra og ettersparselen er uelastisk.
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Det er konkurranse i marknaden nd&r to eller fleire feretak kjempar om kundane sin
ettersparsel. Fleire tilbydarar medfgrer normalt sterre konkurranse. Konkurransen i
marknaden kan verta paverka av faretaka sine val av strategiar. Det kjem eg nagare attende til
ndr eg diskuterer skilnaden mellom Cournot- og Bertrandmarknader. Grad av likskap
paverkar og konkurransen mellom faretaka. Om det er asymmetriske kostnader mellom
foretaka sa gjev det faretaka med |égast kostnader armslag til & presse prisane i marknaden
ned.

2.1.1 Spelarar og strategiar

Spelarane er aktgrane som deltar i ein marknad. Spelarane sine avgjerder om kva handling dei
skal utfgra har gjensidig verknad pa motspelarane sine avgjerder. Srategimengda er aktaren
sine fullstendige planar over kva han skal gjera pa kvart stadium i spelet. Krav om
fullstendige planar medfarer at spelaren har ein strategi som fortel kva han skal gjerai eit
kvart tilfelle der han ma gjera eit val. Aktegrane sine strategimengder fortel og kva den
ginskilde spelaren skal gjera dersom motspelaren endrar dtferd. Eg fereset vidare at
marknaden er fullstendig oversiktleg og at spelarane utviser rasonell &tferd. Dette inneber at
faretaka handlar malrettafor arealisere hggast mogleg profitt, gitt motspelarane si atferd.

2.1.2 Nash-likevekta

Ei likevekt er eit stabilt utfall i eit spel. Likevektsomgrepet definerer utfallet basert pa
spelarane sine strategiprofilar og profittfunksonar i eit spel mellom to eller fleire akterar. |
det falgjande bruker eg Nash sitt likevektsomgrep. Tirole (1988, s.206) definerer Nash-
likevekta dlik:

Ei mengd av strategiar er i Nash-likevekt dersom, gitt strategiane til rivaliserande akterar, eit

feretak ikkje kan auka sin eigen profitt ved a velja ein annan strategi enn likevektshandlinga.
Foreset at foretak i1l , tener profitten 71, (s,s.) der s er strategien til feretak i og s, er
strategien til dei rivaliserande feretaka. Strategikombinasionen S er e Nash-likevekt

dersom, for allei og einkvar strategi s :

m(s,s;)2m(s,s))
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Eit spel kan ha fleire Nash-likevekter og i nokre tilfeller er det nyttig & stramma inn
likevektsomgrepet. | hove til det folgjande arbeidet bruker eg den definerte Nash-likevekta i
diskusion av enkle spel der aktagrane vel handling ein gong (simultane trekk). Derimot set eg
krav om delspelperfekt likevekt ndr eg diskuterer gjentekne spel der aktarane vel strategi
fleire gonger. Gibbons (1992, s.95) seier at "Ei Nash-likevekt er delspelperfekt dersom
spelarane sine strategiar utgjer ei Nash-likevekt pa kvart delspel.” Definigonen inneber at
kvar spelar sin strategi ma definere handlingar som pa kvart trekk i spelet gjev eit utfall som
er e Nash-likevekt. Dette opnar for at vi kan fa Nash-likevekter i delspela som er ulike dei
Nash-likevektene som vert utfalet fra enkeltspela. Den delspelperfekte Nash-likevekta er

saskilt diskutert i samanheng med stillteiande samarbeid.

2.1.3 Val av strategiar

Utgangspunktet for ein stor del av nagingsekonomien er antakinga om at feretaka i ein
marknad baserer strategiane pa to ulike handlingsalternativ. Feretaka vel strategi ut fra
kjennetelkn ved marknaden. Skilnadene i strategiske val gjer at vi kan skilje mellom Cournot-

og Bertrandmarknader.

| Cournotmarknaden er hovudferesetnaden at spelarane vel produksjonskvantum. Feretaka vel
kvantumet dei ynskjer & produsere og tilbyr varemengda p& marknaden. Deretter vert
marknadspris danna. Eit vanleg kjenneteikn ved Cournotmarknaden er at kapasitet er kostbart.
Difor vil faretaka binde produksjonskapasiteten til eit bestemt niva over lengre tid. Pa kort
sikt kan sdleis ingen faretak vinne heile marknaden. Konsekvensen er redusert konkurranse.
Rigiditet i produksjonskapasiteten reduserer faretaka sine insentiv til & konkurrere og gjev
marknadsmakt.

| Bertrandkonkurranse er derimot hovudfaresetnaden at akterane vel pris. | slike marknader
finst ikkje restrikgonar pa produksjonskapasitet og kvart faretak kan forsyne heile eller store
deler av marknaden pa eiga hand. Verknadene er i farste rekkje at konkurransen vert sterkare
og hevet til & tena profitt vert mindre. Grunna &g profitt i Bertrandmarknader har faretaka
sterke insentiv til & paverke marknaden for & auke profitten. Verkemiddel i denne
samanhengen kan til demes vera fugonering av feretak, produktdifferensiering eller

stillteiande prissamarbeid.
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Ein annan vesentleg skilnad mellom Bertrand- og Cournotmarknaden er reakgonen til eit
faretak nadr konkurrenten endrar sin strategiske valvariabel; atsa ved endring av pris ller
kvantum. | denne samanheng er marknadene kvalitativt ulike.

| Bertrandkonkurranse er handlingsvariablane strategiske komplement. Bakgrunnen for dette
er at ndr konkurrenten endrar pris sa er det optimale for eit faretak a endra prisi same retning
(Sergard 1997, s.60). Prisreduksion |gyser difor ut knallhard priskonkurranse som endar i eit
Bertrandparadoks der, som vi skal §a seinare, all profitt evaporerer. Ei prisauke medfarer
derimot at feretaket felgjer etter og tilpassar sine prisar til konkurrenten sine prisar. |
Bertrandkonkurranse er aggressiv prissetjing lgnnsomt fordi ein kan vinne store
marknadsandelar ved & setje |&gare pris enn konkurrentane. | ytterste konsekvens er det sa
lannsomt & vera aggressiv i prissetjinga at det farer til §alvutsettande konkurranse, der alle
faretaka set pris lik grensekostnad. Dette ser eg nagrare pai 2.2.

| Cournotkonkurranse kallar vi handlingsvariablane for strategiske substitutt. Dette inneber at
eit profittmaksimerande faretak reduserer kvantum nar konkurrenten aukar kvantum (Sergard
1997, s.88). Faretaket sitt optimale val er & gjera det motsette av konkurrenten ndr denne
endrar pa valvariabelen.

2.1.4 Ulike konkurranseformer

Val av strategi i ein marknad paverkar konkurransen mellom tilbydarane. For at feretak skal
kunne heve prisen over grensekostnad og tene profitt ma dei ha marknadsmakt. Eit vesentleg
skilje mellom Cournot- og Bertrandkonkurranse er faretaka sin grad av marknadsmakt.
Marknadsmakt gir uttrykk for i kva grad leverandaren eller leveranderane evnar a opptre
uavhengig av sine konkurrentar, gjerne uttrykt ved evna til & setje prisar som gjev profitt i
likevekt. Alle faretaka kan per definigon bestemme eigne prisar, men prisfgsomheten til
produkta avgjer om eit faretak kan setje eigen pris og samstundes tene profitt. Hag
prisfelsomhet gjer det vanskeleg a avvike fra konkurrentane sine prisar. | det fglgjande forstar
eg marknadsmakt som feretaket si evne til & setja prisar som medverkar til at feretaket oppnar
profitt.

| tilfeller der det berre er ein tilbydar vert monopoltilpassinga realisert, uavhengig av om pris
eller kvantum er strategisk handlingsvariabel. Monopolisten har uansett marknadsform makt
til & tilpasse pris og kvantum der profitten er hggast. | duopol avgjer derimot val av strategi
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kor stor grad av marknadsmakt faretaka har. Cournotmarknadar har konkurransedempande
trekk som gjev faretaka heve til & avgrense varestraumen ut pa marknaden slik at prisane vert
hagare enn grensekostnadene og effektiviteten i marknaden vert redusert.

| Bertrandmarknader er derimot faretaka s marknadsmakt, som vi skal §& nagare pai neste
sekgon, i utgangspunktet fraverande. Den mest vesentlege konsekvensen av skilnadene i
strategiane til dei to marknadsformene er at Cournotmarknaden har ein konkurransedempande
struktur som medverkar til at feretaka far forteneste. Bertrandmarknaden derimot er prega av

at foretaka har vanskar med & tena profitt. Dette aukar insentiva til & paverka

marknadsstrukturen for & opparbeide seg marknadsmakt.

| det felgiande gjennomgér eg ferst modellen for Bertrandkonkurranse med homogene
produkt. Deretter ser eg nagare pa inngrep som feretaka kan gjera i marknaden for & auke
utsalsprisane for produkta sine over grensekostnad. Eg ser og pa korleis dette paverkar Nash-
likevekta.

2.2 Bertrandkonkurranse

Til grunn for den felgjande presentagionen ligg feresetnaden om at faretaka matest ein gong i
marknaden og produserer homogene varer som er perfekte substitutt i individet sin
nyttefunksjon. Det inneber at konsumentane kjgper fra produsenten som tilbyr den billegaste
vara (Tirole 1988, s.209-210).

Ettersparselen i marknaden er gitt ved g = D(p) og faretaka har grensekostnaden ¢;. Eg tar for
gitt at kostnadane er identiske for faretaka.

Profitten til faretak i er dermed gitt ved:

r[i(pi!pj):(pi_Ci)Di(piipj) (2.1

Ettersparselen etter feretak i si vare er gitt ved

10
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D(p,) P <P
O
O

Di(pi!pj):%D(pi) viss P =D
O

g P >p,

| eit enkeltspel er den uunngdelege Nash-likevekta at all profitt vert konkurrert bort. Nér
ettersparselen er bestemt ved uttrykka ovanfor har faretaka insentiv til & vera aggressiv og
underby konkurrenten sine prisar for & vinne heile marknaden, sa lenge det er positiv profitt &
hente. Utfallet i dette spelet er at faretaka byr heilt ned til grensekostnad der dei ikkje lenger
tener profitt (Tirole 1988,s.210). Denne situagonen kallar vi Bertrandparadokset. Resultatet
er nullprofitt og feretaka er falgjeleg utan marknadsmakt. Sjglv om dette kan hgyrast noko
ulogisk ut i have til reelle marknader, sa fortel denne teorien om dynamikken i marknader
med priskonkurranse. Faretak som konkurrerer under dike vilkdr ynskjer & manipulera

marknaden for &tena profitt.

2.2.1 Leysingar pa Bertrandparadokset

For & lgyse Bertrandparadokset ma faretaka erverve marknadsmakt. Vi har e enkel lgysing
nar det er asymmetriske kostnader mellom faretaka. | slike tilfelle set verksemda med dei
|agaste kostnadane prisen marginalt under konkurrenten sin pris og vinn dermed heile
marknaden. Feretaket med 1agast kostnader har med andre ord marknadsmakt. Andre matar &
oppna marknadsmakt er gjennom produktdifferensiering, stillteiande samarbeid og
fugonering av feretak. | det felgjande ser eg nagare pa konsekvensar av dlike

marknadsinngrep.

2.2.2 Produktdifferensiering

Bensin vert seld i ulike standardar, og kan innanfor kvar standard reknast for & vera eit
homogent produkt fordi produkta teknisk sett nazrast er identiske. Pa forhandlarniva vert det
likevel gjort mykje arbeid for & skape eit bilete der eit selskap sine produkt er differensiert fra
konkurrentane sine produkt. Selskapa har kort- og rabattprogram som ska skape lojale
kundar, det vert satsa stort pa butikkonsept og ikkje minst kan lokaliseringa av stasjonane
verka inn pa kundane sitt val av forhandlar. Dette gjer det fruktbart & sja pa bensinmarknaden

som ein Bertrandmarknad med differensierte produkt.

11
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Horisontal produktdifferensiering motverkar konkurransesituasonar som kan ende i
Bertrandparadoks. | ein marknad der produkta er differensierte misser ikkje foretaket heile
salet sjglv om det set hagare pris enn konkurrenten (Sergard 1997, s.57). Ein alternativ méte &
modellere differensiering i bensinmarknaden kan vera a & pa lokaliseringskonkurranse.
Bensinstasjonar konkurrerer hovudsakleg pa pris, men plassering i hgve til trafikken er og ein
viktig konkurranseparameter. Til slutt dreftar eg kort korleis lokaliseringskonkurranse kan
medverka til at vi far klynger av stagonar, men vel a ta mindre omsyn til denne typen
konkurranse fordi pris har sterre verknad pad konkurransen. Verknader pa forteneste av
lokalisering kjem til uttrykk gjennom parametrane i ettersparselslikninga og seinare ved at vi
ser pa e klynge av stasionar. | det falgjande gjennomgar eg modellen og layser ut for Nash-
likevektai Bertrandkonkurranse med differensierte produkt.

Ved & tilby produkt som er erlite annleis enn konkurrenten sine produkt klarer faretaket &
heve utsalsprisen over grensekostnadene. Vi maler ulikskapen mellom produkta med
parametrane k og b for kor substituerbare produktaer.

Vi let ettersparselen til faretak i veralinesar og symmetrisk, det vil seia:

d; (p) =a—kp, +bp, k>b>0 ij=1200i#]

Faresetnaden k > b > 0 inneber at endring i eigen pris har sterre verknad pa faretaket sin
eigen prisenn & tilsvarande endring i det konkurrerande feretaket sin pris. Parameteren a kan
tolkast som eit m&l pd kor stor marknaden er.? For & finne i kva grad produktdifferensiering
medverkar til & auke prisane set vi opp profittuttrykka til faretaka i og j og deriverer desse
med omsyn til prisar. Fra farsteordensvilkara finn vi faretaka sine reaksjonsfunksjonar som vi

nyttar til &l@yse Nash-likevektai prisar.

Gitt konstante grensekostnader ¢, er profitten til feretak i definert ved:

. (p) =d,(P)(p, —¢) =(a—kp, +bp;)(p, —¢) (2.2)

2 Jo starre a, desto sterre ettersparsel til ein gitt pris (Sergard 1997, s.58). Eventuelt kan den tolkast som
maksimal betalingsvilje.

12
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P =(p;,P;) er el Nash-likevekt dersom for alei, p; layser:
max  7(p;, p;) =max (a—kp, +bp;)(p; -c)

N&r vi deriverer dette uttrykket med omsyn til p, far vi fersteordensvilkaret:
~k(p, -¢,)+(a—kp, +bp,) =0

Omskrive fersteordensvilkér vert falgjande:

B (a+bpj +kc)

P K R(p;)

R(p;), som er i sin resksonsfunksjon, forklarer korleis i sin strategi vert paverka av

prissetjinga til faretak j. Det er ein positiv samanheng mellom feretaka sine prisar fordi

dp, /dp, > 0. Det optimale strategiske valet i nér j endrar sin pris er & endra sin eigen pris i

same retning. Ergo er prisane strategiske komplement.
Vi finn Nash-likevekt i prisar ved &lgyse likningssettet:

0 = (a+bp; +kc)
' 2k

_(a+bp +ke))
P = 2k

Vi finn p ved & erstatte p; i feretak i sin resksonsfunksion med feretak j sin

reaksjonsfunkgjon. Det gir dette utrykket for likevektspris:

. _2k(a+kc)+b(a+ke,)
B T 2k +b)(2k - b)

13
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Pétilsvarande métefinnvi p; ved &setjeinnfor p i feretak i sin reaksjonsfunksjon:

. _2k(a+tkec;)+b(at+ke)
P = T 2k b)(2k - D)

Viss faretaka sin grensekostnader er identiske, altsdat ¢, =c¢ ; =c, vil likevektsprisar vera:

. _atke
I 2k-b

P'=p =p

Etter & ha funne dette prisuttrykket kan eg kontrollere om Bertrandparadokset er unngétt, det

vil seieom P >c:

a+kc
2k-b

>Cc = atkc>c(2k-b) = a+kc>2kc—-cb = a>kc—-cb = a>c(k—b)

Av dette finn eg at ndr a> ¢ sa er pris hagare enn grensekostnad. Viss marknaden er sa stor at
det er ettersparsel etter produktet til ein pris som er hggare enn produktet sin grensekostnad,
sa vert den oppnaddde likevektsprisen hagare enn grensekostnad. Resultatet les vi som at

produktdifferensiering er konkurransedempande og gjev faretaka marknadsmak.

Ei alternativ mate & studere differensiering av produkt pa er, som tidlegare nemnt, a modellere
marknaden som lokaliseringskonkurranse.® | bensinmarknaden er varene s3 og seie identiske
og ein ma §ja pa andre trekk som gjer det mogleg a differensieradei. Lokalisering er i s méte
av hgg relevans for bensinstasionane. Strategisk plassering av utsalet i havetil trafikken er eit
viktig konkurranseelement i ein marknad der tilgang verkar inn pa forbrukaren sitt val av
forhandlar. Ein konsekvens av lokaliseringskonkurranse er at forhandlarane plasserer seg tett
opp til kvarandre (jfr. Hotelling — 1929 i Tirole (1988)). Difor kan vi i nokre marknader fa

klynger av konkurrentar.

| den grad lokalisering verkar inn pa kundane sine preferansar sd kjem dette til uttrykk

gjennom prisane forhandlarane set og kvantumet dei klarer & selje. Om kundane faretrekk ein

3 Spatial competition — sj& Tirole (1988, s. 279-287)

14
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forhandlar fare ein annan, vil dette i bensinmarknaden saarskilt koma til syne anten gjennom

hegare prisar eller sal.

2.2.3 Stilltelande samarbeid

Om aktarane mates gjentekne gonger i marknaden kan dei oppna marknadsmakt gjennom
stillteiande samarbeid. Dersom feretaka metest i eit enkeltspel med homogene produkt,
konstante grensekostnadar og ingen faste kostnader er strategien som gir statisk Nash-likevekt
i Bertrandkonkurranse & setje pris lik grensekostnad. Denne strategien gir profitt 1 i
konkurranselikevekt. | tilfeller med symmetriske feretak gir det, som vi s3g tidlegare,
nullprofitt.* Nullprofitt-strategien kan gje likevektsutfall og nér spelarane mates fleire gonger
i marknaden. Men ndr aktegrane spelar fleire periodar aukar insentivatil ainnga eit stillteiande
samarbeid fordi spelarane baserer strategiane sine pa spelet si historie. Nar aktgrane bruker
triggerstrategiar er det hegve til & oppna eit likevektsutfall der prisane er hagare enn
grensekostnadene. Eit deme pa ein triggerstrategi er:

Ebett monopolpris p,, somgjevsamarbeidsprofitt 7™ i ferste periode

S :@sett p,, dersom for allei, p,_, = p,,

O
O
Hlersomikkje, sett prissom gir konkurranseprofitt T i alle periodar

Her er p, prisen som gjev tota samarbeidsprofitt i marknaden lik monopolprofitt.

Monopolprofitten vert delt mellom kvart enkelt faretak som ved samarbeid tener ™.
Triggerstrategien verkar dik at dersom eit faretak avviker fra strategien om a spele
monopolpris sa speler konkurrenten strategien som gir konkurranseprofitt, pris lik
grensekostnad, i dei pafelgiande periodane. Dette fungerer som e straff mot feretaka som

avviker fra samarbeidsstrategien.

Kan triggerstrategiar medverka til & oppretthalda e delspelperfekt likevekt der faretaka set
monopolpris i ale periodane? For at eit samarbeid skal oppretthaldast ma det vera meir

attraktivt for feretaka a tene samarbeidsprofitt 71" enn a avvike for a tene utbrotsprofitt 77" i

* Ved asymmetri gir det nullprofitt for faretaket med hegast kostnader. P& bakgrunn av dgmet med symmetriske
faretak ser vi seinare nagrare pa korleis asymmetri paverkar samarbei dsklimagt.
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ein periode for deretter & tene frikonkurranseprofitt 77° i framtida® Ved avvik set
Bertrandfaretaka prisen marginalt under konkurrenten sin pris slik at del vinn heile
monopolprofitten for denne perioden. Dersom triggerstrategien skal oppretthalda ei
del spel perfekt Nash-likevekt ma faretaket verdsetja profitten den far gjennom samarbeid meir
enn den verdset profitten den far ved utbrot.

For e enkeltperiode er utbrotsprofitten starre enn samarbeidsprofitten, medan
konkurranseprofitten som vert utlayst dersom eitt av fgretaka avviker fra samarbeidet er lik
null. Vi skal finne kva som ma til for & oppretthada stillteiande samarbeid i ein
Bertrandmarknad. For & finne feretaket s verdsetjing av profitt over tid bruker vi

diskonteringsfaktoren o01[0]. Vi skil mellom den kritiske og den faktiske

diskonteringsfaktoren. Den kritiske diskonteringsfaktoren, &, er den l&gaste verdien av &
som faretaka kan hafor at eit prissamarbeid skal kunne oppretthaldast. Forholdet mellom den
gkonomiske verdien av & bryte ut i heve til verdien av & oppretthada samarbeidet

bestemmer & . Den faktiske diskonteringsfaktoren & viser til i kva grad feretaka Salv verdset

samarbeidet.

For at prissamarbeid skal vera mogleg m& o >0 . Storleiken pa et foretak sin
diskonteringsfaktor vert bestemt av tidspreferanserate og periodelengd. Tidspreferanseraten
viser til korleis faretaket vektlegg verdien av e krone i dag i heve til verdien av e krone i
framtida. Dersom foretaket verdset framtidig profitt, altsd at den er tolmodig, sd gar den
faktiske diskonteringsfaktoren mot 1. Periodelengda verkar inn fordi den bestemmer kor lang
tid faretaket kan tena utbrotsprofitt og den avgjer kor lang tid det tar for feretaket kan henta
inn framtidig profitt. Periodelengda er bestemt av kor raskt konkurrenten kan svare pa utbrot
fra samarbeid. Dersom konkurrenten kan reagere umiddelbart er det lite & tena pa a bryte ut av
samarbeidet. Viss det derimot skulle talang tid fer konkurrenten kan svare pa prisreduksjonen
vil utbrytaren tena monopolprofitt i e lang periode. Altsa gjev lange periodar feretaka
insentiv til & bryte ut medan korte periodar styrkar insentiva til & oppretthalda samarbeidet.

Dermed har vi at i marknader med korte periodar gar 6 mot 1.

® Utbrotsprofitt 77" tilsvarer profitten eit foretak tener i perioden der det bryt med samarbeidsstrategien, i demet
med Bertrandkonkurranse og homogene produkt vinner utbrytaren heile marknaden ved a setje pris marginalt

under monopol pris. Utbrotsprofitt tilsvarer d& monopolprofitt ik at 71" = Z ™.
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For &finne verdien av & ma vi samanlikne verdien av & f& samarbeidsprofitt i alle periodar,

med verdien av & f& utbrotsprofitt i & periode og nullprofitt i dei resterande periodane.®

. I : 01 0 wppes : o
Noverdien av dillteiande samarbeid er ™ . Stilltelande samarbeid er mogleg a
g_5a

gjennomfara dersom denne er starre enn noverdien av a bryte med strategien.

u

01 O 0o K m—-m" .
" > T + e 02 =0 0O[0]] 2.3
g_5g g_a n.u_n.k [ ] ( )

Faretaket sine preferansar for & bevare prissamarbeidet, som kjem til uttrykk giennom 9, er

bestemt av korleis faretaket vurderer dagens profitt i hgvetil framtidig profitt. Nar & er nag 1
har e krone i framtida heg verdi for feretaket, medan o =0 inneber at framtidig profitt har
|ag verdi.

Fralikning (2.3) ser vi at jo hggare den kritiske diskonteringsfaktoren er — jo vanskelegare er

u

det & gjennomfgra prissamarbeid. Verdien av utbrotsprofitt 7" og framtidig
konkurranseprofitt 77 i heve til samarbeidsprofitt 7™ avgjer kor hgg & er. Heg

utbrotsprofitt og hag konkurranseprofitt gjer samarbeid vanskeleg.

Kva paverkar kor stor utbrotsprofitten er? Antal konkurrentar i marknaden paverkar
utbrotsprofitt i hgve til samarbeidsprofitt. Jo fleire faretak som deler samarbeidsprofitten jo
vanskelegare er det & unngd utbrot, saaskilt om faretaka har kapasitet til & forsyne heile
marknaden. Dette fordi utbrotsprofitten er relativt mykje starre enn kvart enkelt faretak sin
andel av samarbeidsprofitt. Utbrotsprofitt (tilsvarer monopolprofitt i Bertrandmarknad med
homogene produkt) i ein periode er saaskilt attraktiv ndr mange feretak deler
samarbeidsprofitten. Periodelengda péverkar og utbrotsprofitten. Lange periodar aukar
utbrotsprofitten slik at verdien til & vert hagare; dermed vert og terskelen for & opretthalde

samarbeid hagare.

Storleiken pa konkurranseprofitten verkar og inn pa samarbeidstilhgva. Det gar fram av 2.3 at
m“ =0 gir 1&g & - falgieleg vert det lettare & oppretthalda samarbeidet. Lag eller ingen

konkurranseprofitt er disiplinerande for faretaka s samarbeidsvilje.

1™ = samarbeidsprofitt, monopol profitt; 77" = profitt i utbrotsperioden; 7T k= profitt i konkurranse-likevekt.
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Til no har eg diskutert heve for samarbeid i ein marknad med Bertrandkonkurranse,
homogene produkt og like grensekostnader. Korleis paverkar produktdifferensiering,
marknadsforhold eller asymmetriske kostnadsstrukturar vilkéra for stillteiande samarbeid?
Generelt kan vi seie at eitkvart forhold som gjev feretaka marknadsmakt i statisk Nash-
likevekt gjer forholda for stillteiande samarbeid verre enn under vilkaravi har sett patil no.

Vi har sett at produktdifferensiering medfgrer marknadsmakt. Det inneber at 77 >0 som

igien inneber at & er starre enn i Bertrandkonkurranse med homogene produkt. Ergo er
terskelen for & oppretthalda samarbeid hegare. Intuisionen bak dette resonnementet er kort
forklart at e likevekt etter utbrot der eit eller fleire feretak framleis har marknadsmakt gir
lagare straff for utbrot, i hgve Bertrandkonkurranse med homogene produkt. Hard
konkurranse etter utbrot gjer samarbeid meir gunstig for feretaka. Redusert konkurranse
medfarer derimot at utbrot vert meir attraktivt. Triggerstrategien disiplinerer faretakatil a sta
fast ved samarbeidet ndr konkurranseprofitten er 1&g. | ein marknad med differensierte

produkt er det vanskelegare & giennomfere prissamarbeid fordi feretaka tener profitt etter eit

utbrot. Fré (2.3) ser vi at dersom ¢ aukar sd aukar og & . Ergo vert meir krevd av faretaka

s verdsetjing av framtidig profitt for at eit stillteiande samarbeid skal oppretthal dast.

Av diskugonen ovanfor har vi og at stillteiande samarbeid er vanskelegare a gjennomfere i
Cournotkonkurranse og ved asymmetriske kostnader mellom feretaka. | Cournotkonkurranse
har dle faretaka marknadsmakt — ved asymmetriske kostnader har feretaket med |agast
kostnader marknadsmakt. Begge tilfella gir 1 >0 for eit eler fleire foretak og aukar
terskelen for & opprettha da stillteiande samarbeid.

Generelt gjeld altsa at faretaka verdset framtidig inntekt hegt i ein marknad der konkurransen
er hard og fortenesta |ag. Er konkurransen 13g og fortenesta hag har framtidig inntekt mindre
verdi og det er lettare & bryte ein samarbeidsstrategi. Dette fordi faretak med marknadsmakt
ikkje vert straffa like hardt for utbrot som feretak i ein marknad med nullprofitt.
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2.2.4 Fugonar

| Bertrandkonkurranse er fugon mellom to eller fleire faretak saarskilt lgnnsomt. | det
falgjande diskuterer eg korleis ein horisontal fuson aukar feretaka s marknadsmakt i
Bertrandkonkurranse. Ein horisontal fugon er e samandaing av to eller fleire faretak i same

produktmarknad.

| utgangspunktet er det stort potensiale til & auke profitten i ein marknad med priskonkurranse.
Dei fugonerande partane forsvarer ofte samansldinga med innsparingspotensialet pa
administrasjonssida, men det er ikkje til & koma fra at eit slikt inngrep i marknadsstrukturen
giev feretak sterre fridom til & auke prisane. Ein fugon er eintydig positiv for faretaka i
Bertrandkonkurranse, farst og fremst fordi det medfarer koordinert prissetjing (Sergard 1997,

s.107). | kapittel 2.2.3 s&g vi at den kritiske diskonteringsfaktoren & vert |8gare jo faare
faretak som deltar i marknaden, ergo er det lettare & oppretthalda stillteiande samarbeid i
etterkant av ein fugon. Dette fordi faare faretak deler samarbeidsprofitt. For det andre er
responsen til dei ikkje-fugonerande faretaka gunstig for fusjonspartane (ibid). Fra feretaka sin
reaksionsfunksion har vi at konkurrentane vil mete ei prisauke med sjglv a auke prisane.

For a giennomfere ein fugon ma farst Konkurransetilsynet gje s stette og godkjenning.
Tilsynet og arbeids- og administrasjonsdepartementet har myndighet til & nekte fugonar om
desse medferer eller forsterkar el avgrensing av virksom konkurranse. Nar det vert gjort
vedtak om fusjonar og oppkj@p viser ein til rettleiande mal pa konsentrasjonen i marknaden.
Eit vanleg konsentrasionsma er Herfindahl-Hirschman indeksen. Denne er ein konveks
funkgon av feretaka sine marknadsandelar, som er fglsom for ulike marknadsandelar (Shy
1998, s. 173). Ein konsekvens er at indeksen aukar til ein relativt stor verdi i industriar der
marknadsandelane er signifikant ulike. Mdlet er definert som summen av feretaka sine
kvadrerte marknadsandelar, formelt gitt ved:

IHHEi(S.)Z

Det falgjer av indeksen at ein monopolist har I, =1 sidan vi kvadrerer og summerer

marknadsandelen 1. Monopolet er den tettast konsentrerte marknadsl@gysinga og representerer
normalt eit ugnskt konkurransebilete. For & hindre ugnskt stor grad av konsentrason i
marknaden er Konkurransetilsynet forsiktig med & tilra fusjonar og oppkjegp i marknader der

|, >018. Likevel ser vi i nokre tilfelle at fugonar og oppkjegp vert giennomfert nar
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konsentrasionen er sterre, til demes i bensinmarknaden der I, viste verdien 0,19 fer

samansldinga av Hydro og Texaco — og Shell sitt oppkjep av Fina. Dette kjem eg attende til i
kapittel 3. Hovudarsaka til & nekte fusionar og oppkjep er at det ikkje er ynskjeleg a auke
foretaka sitt have til a koordinere prissetjinga, ved a auke faretaka si marknadsmakt.

2.3 Dobbel marginalisering ved suksessive oligopol

Drivstoffmarknaden er prega av store aktgrar som utvinner olje og produserer drivstoff i eigne
raffineri. Drivstoffet vert seld vidare gjennom oljeselskap til bensinforhandlarar som ferer
produkta ut til forbrukarane. Organiseringa mellom oljeselskapa og forhandlarane varierer.
Storparten av bensinstasjonane er eigd og drivne av §@lvstendig naaingsdrivande som har eit
langsiktig kontraktsforhold til oljeselskapa. Andre stagonar er eigd og drivne av oljesel skapa
medan oljeselskapa i somme tilfelle leiger ut lokaler til forhandlarane. Ubetjente
bensinstagonar er derimot eigd og drivne av dei ulike oljesel skapa.

Eineleverandgravtalar er ein mdte a sikre at forhandlarane ikkje kan handle med
konkurrerande leverandegrar (Shy 1998, s.381). Gjennom langsiktige kontrakter er
bensinstasionane 1ast til grossisten. Det er ulike mdtar & modellere slike avtalar pa. | det
falgjande tar eg for gitt at grossist har monopol makt ovanfor forhandlar sin ettersparsel, og set
optimal pris gitt denne.

Dersom distribusjonskjeden har fleire ledd far produktet nar ut til forbrukaren opnar det for
vertikale eksternalitetar i form av a fleire aktarar foretar prispaslag. Ein dik struktur
avgrensar effektiviteten i marknaden og reduserer konsumentoverskotet. | litteraturen er

denne eksternaliteten omtalt som problemet med dobbel marginalisering.’

Normalt er monopol den konkurransemessig verste marknadssituasjonen vi kan finne, men el
vertikal kjede av monopol er verre. | denne marknadssituagonen tar begge akterane i
distribugonskjeda monopolprofitt i heve til ettersparselen dei meter (Tirole 1988, s. 174-
175). Resultatet av e vertikal kjede av monopol er at prisane er hggare og varesalet er lagare
enn i eit ordinaat monopol. Dette skjer som ein falgie av at det er to aktgrar som set
monopol pris, farst grossisten og deretter detaljisten. Profittmessig er den aggregerte profitten
|agare enn i tilfelle med berre eitt monopol. Ein méte a effektivisera marknaden er &integrere
grossist og detaljist vertikalt slik at det berre vert eitt ledd i distribugonskjeda. Dette kan til

’ 54 Staahl Gabrielsen og Sargard (1995) for eit enkelt dgme.
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demes skje ved at produsenten kjeper opp forhandlaren. Pa denne maten internaliserer
faretaket eksternaliteten. Resultatet er eit normalt monopol som handterer marknaden meir
effektivt enn to monopol i e kjede. Med bakgrunn i dette demet kan vi argumentere for at

vertikal integragion gir effektivitetsvinst i form av hagare konsumentoverskot.

Fra demet med dobbel margindisering i ei kjede av monopol ser det ut som marknaden vert
mindre effektiv med fleire niva i distribugonskjeda. Gar vi fra dette enkle dgmet til ein
situasion med fleire detaljistar og fleire grossistar vert biletet meir komplisert. Fra litteraturen
kan vi imidlertid slutte at vertikal integrasion ferer til 1agare grensekostnader for detaljisten.
Detaljisten vil d& ha insentiv til & selge meir under vertikal integrasion.® Organiseringa av
bensinmarknaden, slik den tradisionelt har vore, gir effektivitetstap fordi bade oljeselskapa og
bensinforhandlarane skal ha forteneste. Dei siste dra har vi derimot sett dgme pa vertikal
integrasion ved etablering av fleire ubetjente bensinstagonar. Desse er eigd og drivne av dei
ulike oljeselskapa. Kortare distribusionskjede og |agare driftskostnader gjer at stasionane kan
setja lagare prisar. Som vi skal sja nagare pa i kapittel 3 er erfaringa at prisane er |agare i
omrader der ubetjente bensinstasionar er etablert enn elles fordi desse stasonane medverkar

til sterkare konkurranse.®

2.4 Samanfatning

Teorien i kapittel 2 dannar grunnlag for det vidare arbeidet. Nagringsgkonomisk teori gjev 0ss
eit utgangspunkt til & formalisere diskusjonen om konsekvensane av endringar i strukturen til
bensinmarknaden. Med bakgrunn i teorien ser vi i dei komande kapitla nevare pa
bensinmarknaden. | 2.1 definerte vi dei viktigaste naaingsgkonomiske omgrepa som vert
nytta i eit spelteoretisk rammeverk. Sentralt i den samanheng er definigon av spelarar,
strategiar og Nash-likevekt. Vi sdg og korleis verknadene av spelarane sine strategiske val
medverkar til & gje oss nye omgrep. Bertrand- og Cournotkonkurranse er grunnfjellet for
mykje av den nagingsgkonomiske forskinga og skilnaden mellom desse konkurranseformene

er essensiell for & forstd marknadsmekanismane og det strategiske spelet mellom faretak.

Ved & §a pa bensinmarknaden som ein Bertrandmarknad tar vi for gitt at pris er aktgrane sin

viktigaste konkurranseparameter. Samstundes tek vi med oss antakinga vidare for & forsta

8 Lin (1990) (dersom grossistane tilbyr linagre tariffar i tilfellet utan vertikal integrasjon) og Bonanno og Vickers
(1988) (dersom grossistane tilbyr todelte tariffar i tilfellet utan vertikal integragon) i Staahl Gabrielsen og
Sargard (1995).

® Konkurransetilsynet si prisundersaking frd 10.04.2000 — finnes p& <www.konkurransetilsynet.no>
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dynamikken i marknaden. | Bertrandmarknader er handlingsvariablane strategiske
komplement; kort sagt inneber det at om konkurrenten endrar strategi (pris), sa er det
lgnnsomt for eit faretak a gjere same strategiske endring som konkurrenten. Dette verkar inn
pa faretaka s grad av marknadsmakt, som igjen har verknad pa feretaka s atferd. |
priskonkurranse har feretaka lite marknadsmakt, noko som er illustrert ved 1&g evne til a
oppna profitt. | ein slik konkurransesituasion ynskjer fegretaka gjennom ulike verkemiddel a
auke marknadsmakta. Dette er diskutert i 2.2. Farst gjekk vi gjennom modellen for
Bertrandkonkurranse og sdg korleis denne konkurransestrukturen i ytterste konsekvens kan
ende i Bertrandparadokset, der ingen tener profitt. Vi sag og korleis faretaka kan gripe inn i

marknadsstrukturen for & unnga nullprofitt.

Gjennom produktdifferensiering, tillteiande samarbeid eller fusonar kan feretaka fa
marknadsmakt. Vellukka produktdifferensiering er kjenneteikna av at el vare har kvalitetar
som skil den fra substituerbare varer, dik at kundane vert meir lojale og dermed er villigetil &
betale ein pris som er heggare enn produksonskostnaden. | bensinmarknaden tek
produktdifferensiering form gjennom kjedene sitt arbeid for a profilere eigne konsept.
Bensinstandardane gjer at kvaliteten mellom selskapa sine produkt nesten er identisk.
Gjennom ulike butikk-, service- og korttilbod prever kjedene atillegge varene andre kvalitetar

enn dei reint tekniske, for & skilje seg fra konkurrentane og fa meir lojale kundar.

| ein marknad der feretaka nyttar trigger-strategiar kan tilbydarane oppna heggare prisar enn
den statiske Nash-likevekta, gjennom stillteiande samarbeid/priskoordinering. | 2.2.3 sag vi at
dersom aktgrane er tolmodige og periodelengda er kort, si kan feretaka oppna e
delspel perfekt likevekt der dei deler monopolprofitt. Nar feretaka baserer strategiane sine pa
tidlegare oppnadde prisar kan eit prissamarbeid haldast vedlike. Om samarbeidsprofitten er
relativt hag i heve til utbrotsprofitten og konkurransen etter utbrot er sterk, er det grunnlag for
stillteiande samarbeid. Vi har og sett at like kostnadsstrukturar mellom faretak legg til rette

for priskoordinering.

Ved afusonere eller kjgpe opp faretak far vi starre einingar samstundes som konsentrasjonen
av marknadsmakt vert sterkare og fordelt pa feare akterar. Feare akterar gjer det lettare &
koordinere prisane. Fugonar vert gjennomfert av omsyn til profitt og vert normalt
grunngjevne med |agare kostnadsstrukturar. Likevel er det naudsynt & vera medviten ovanfor

problem med sterk konsentragion i marknaden. | kapittel 3 diskuterer eg kva konsekvensar
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fugionar og oppkjep har hatt pa utviklinga i bensinmarknaden dei siste 10 &a. Vi skal og
diskutere i kva grad produktdifferensiering og priskoordinering har funne stad i denne
perioden. | kapittel 4 og 5 fokuserer diskugonen pa korleis ein fuson paverkar

bensinmarknaden i have til desse teoretiske omgrepa

Mot slutten av dette kapitlet sag vi korleis e kjede av oligopol reduserer effektivitet og aukar
kostnader. | sluttmarknaden resulterer dette i hegare prisar for kundane. Ved & integrere
grossist og forhandlar kan ein oppna meir kostnadseffektive einingar. | kapittel 3 viser eg
korleis ein dik integragion har vore eit viktig utviklingstrekk i bensinmarknaden og har styrka

konkurransen i somme omrader.

Eineleveranderavtalar mellom produsent og forhandlar regulerer i somme marknader
forholdet mellom desse. Gjennom dlike avtalar vert forhandlarane pristakarar i heve til
produsenten og konkurranse pa oppstraumsniva vert unngétt. Eineleveranderavtalar er nytta i
stor utstrekning i bensinmarknaden. | kapittel 3.3 ser vi nagare pa forholdet mellom
oljesel skapa og bensinstasjonane.
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3  Bensinmarknadeni Norge

Som vi sig i kapittel 2 gir sterk priskonkurranse aktgrane insentiv til & paverke
konkurranseforholda for & auke fortenesta. Produktdifferensiering, stillteiande samarbeid og
fugonar vert nemnt som moglege Igysingar pa Bertrandparadokset — der ingen aktgrar har
forteneste. Den norske bensinmarknaden har vore i stor endring det siste tidret og dette

kapitlet gir eit oversyn over strukturar, endringar og ettersparselsforhold fram til i dag.

| 3.1 avgrensar eg marknaden fer eg i 3.2 ser pa aktarane i nedstraumsmarknaden og utdjupar
forholdet mellom oljeselskapa og bensinstagonane. | 3.3 skildrar eg produktet eg nyttar i
modelleringsarbeidet — 95 oktan blyfri bensin — og diskuterer aternative typar drivstoff. | 3.4
ser eg nagare pa endringane i den norske bensinmarknaden dei siste 10 &ra. | den samanheng
dreftar eg kort konsekvensane av desse endringane og moglege framtidige endringar. Sentralt
i utviklinga av dagens marknad er sterre konsentrasion pa tilbydarsida og ein overgang til
faare og sterre bensinstagonar med utstrakt servicetilbod. | tillegg har det vakse fram ein
marknad for ubetjente bensinstasionar. | kapittel 3.5 gijennomgar eg samanhengar mellom pris
og ettersparsel pa bensin og diskuterer desse i have til teori fra kapittel 2. Eg spesifiserer i
kapittel 3.6 gangen i ein hypotetisk fugon mellom Esso og Hydro/Texaco og korleis denne vil
kunne verke inn pa marknadsstrukturen i Nesttun. Til slutt samanfattar eg kapittel 3 i 3.7 der
eg dreftar kort korleis samanhengar fra kapittel 3 har falgjer for modellen i kapittel 4.

3.1 Aktgranei marknaden — oljeselskapa og bensinstas onane

Tilbydarane i den norske bensinmarknaden er dei fem oljeselskapa Norske Shell AS, Statoil
Norge AS, ESSO Norge AS, Hydro Texaco AS og DuPont Jet AS og den relativt nyetablerte
bensinkjeden Rema Bensin. Vi klassifiserer ikkje Rema saman med oljeselskapa sidan

bensinkjeden ikkje driv produksjonsverksemd.

Eigarskaps- og integragonsforholda hos selskapa i bensinmarknaden er ulike. Alle
oljeselskapa, utanom Jet, har depotanlegg for oppbevaring av bensin i Norge. Jet har
depotanlegg i Gateborg, noko som medferer hagare transportkostnader. Rema far leveransar
fra Preem Petroleum i Sverige og opererer berre i nedstraumsmarknaden. Selskapa som har
tankanlegg i Norge har gjensidige trekkavtalar om levering fra kvarandre sine anlegg. Sidan
Jet og Rema ikkje har depot i Norge stér dei utanfor samarbeidet. Depotsamarbeidet skaper
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problem for Jet og Rema si vidare etablering i marknaden. | Hordaland vert bensinstasjonane

forsynt fr& Statoil og Shell sine anlegg p& Mongstad og Esso sitt anlegg p& Skélevik.™

Transportkostnadene fra depota til bensinstasionane var fram til 01.01.2002 subsidiert av
staten gjennom frakttilskotsordninga. Denne ordninga var eit distriktspolitisk verkemiddel
som skulle jamne ut prisen pa drivstoff nar avstand mellom depot og bensinstasjon vart stor.
Ordninga med frakttilskot innebar at oljeselskapa maksimalt kunne kreve 10 are/l i
transportkostnader hos bensinforhandlarane.™*  Transportkostnader over 10 gre/l vart
kompensert av staten. Mange meiner frakttilskotssordninga ikkje har fungert etter faremalet
fordi det likevel er prisskilnader mellom distrikta og byane. Bensinprisen vert avgjort av
konkurransen i marknaden; difor vil distrikta ha hagare prisar enn byane nar ettersperselen er
lagare og konkurransesituasjonen er ulik. Regjeringa fjerna frakttilskotsordninga etter nyttar
fordi dei meinte denne forstyrra konkurransen i marknaden. Datagrunnlaget eg tar
utgangspunkt i er fra hausten 2001. | den samanhengen ma det understrekast at sidan
frakttilskotsordninga da gjaldt, oversteig ikkje transportkostnadane for stasjonane i Nesttun 10
arell. Transportkostnadene var dermed like for ale stasionane i kvar marknad.

Grunnlaget for tilskot fall bort dersom depotet som bensinen er levert fra ikkje er lokaisert i
Norge. Difor ville ikkje Jet og Rema nyte godt av frakttilskot om dei skulle etablere seg pa
Vestlandet med leveransar fra Sverige. Jet og Rema reknar kostnadene ved a bygge depot som
e avgjerande etableringshindring.

Forholdet mellom oljeselskapa og bensinstasjonane er og noko ulikt mellom selskapa. Jet og
Rema eig og driv alle stagonane galv. Shell og Hydro/Texaco eig og driv hevesvis Smart- og
UnoX-stagonane. For dei betjente stasionane er eigarstrukturane noko annleis. Shell deler
sine bensinstagonar i vanlege Shell- og Shell Select-stasjonar. Select-stagonane er eigd og
drivne av oljeselskapet Shell medan resten av Shell-stagonane anten er leigd av Shell og
drivne av galvstendige forhandlarar eller dei er bade eigd og drivne av Selvstendige
forhandlarar. Hydro/Texaco eig og driv 2/3 av dei betjente stagonane. Den siste tredjedelen er
eigd og driven av forhandlarar. Statoil driv nokre fa stasionar §elv og lar selvstendige
forhandlarar drive dei aller fleste stasonane. Esso-stasonane er hovudsakleg drivne av

10 Kjelde: <http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?il| D=56>
1 Statsbudsjettet 2002, <http://www.statsbudsettet.dep.no/endringer.aspword=Frakitil skuddsordningen>
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siglvstendige forhandlarar.** Forholdet mellom oljeselskapa og dei betjente bensinstasjonane
tek form av & vera eit lisensiert samarbeid der sjglvstendig nesringsdrivande knyt seg til
oljeselskapa sine kjedekonsept. Symbiosen er oftast regulert gjennom langsiktige kontrakter
pa 5-10 & og set strenge krav til kjedetilhgyrde. Oljeselskapa har ansvar for marknadsfering,
grossistavtalar og byggjinga av kjedekonsept. Medlemsskapet i kjeden krev lojalitet fra
stasionane si side og har kostnader i form av & gje opp konkurransen pa oppstraumsniva.

3.2 Avgrensing av marknaden

| modelleringa i kapittel 4 tek eg utgangspunkt i lokalmarknaden for bensin i Nesttun like
utanfor Bergen. Marknaden i Nesttun har karakteristika som gjer den representativ i hgve til
konkurransebiletet pa Vestlandet og har ein struktur som illustrerer konkurransen i store deler
av Norge, sidan dei fire starste kjedene er etablert der. Konsumentane er bensinkundane i
Nesttun. Kundane er ikkje ei homogen gruppe ettersom bensinkundar er forskjellige og

mobile. Nokre kundar er faste medan andre er meir eller mindre tilfeldig forbipasserande.

Kva er ein lokalmarknad? | Nesttun er alle oljeselskapa representert med bensinstasjonar
innanfor eit relativt lite omrade. Nesttun er eit knutepunkt i den forstand at det er stor
gjennomstrgyming av trafikk. Med lokalmarknad forstér eg i denne samanheng eit forholdsvis
lite omrade der ein eller fleire tilbydarar held til. Med €it forholdsvis lite omrade meiner eg at
det inneber ubetydlige kostnader for forbrukaren, mdlt i tid og drivstoff, & keyra fra stasjon til
stagon innanfor marknaden. Til ein viss grad er lokalmarknadene avgrensa fra andre
marknader ved at avstanden til stasjonar utanfor er sterre enn innanfor marknaden. |
Bergensomradet finnes fleire tilsvarande lokalmarknader og desse er for ein stor del spreidd
rundt ulike senter. Eit problem med a ta utgangspunkt i lokalmarknader er at kundestraumen
kan variere. Bilistar er mobile og ikkje ngdvendigvis lojale mot ein fast forhandlar.
Prismedvitet synes a vera sterkare enn |ojaliteten, noko som kan gje utslag pa ettersparselen.
Likevel er det rimeleg & ta for gitt at etterspgrselen er relativt konstant innanfor ein
lokalmarknad og at svingingane i stor grad felgjer sesongvariasjonar. Det er og grunn til atru
at prisane mellom marknadene samvarierer, dlik at prissetjinga i lokamarknadene avhenger
av distansen til neste marknad og konkurransen i heile omrédet. Det er grunn til & tru at
forbrukarane sine preferansar mellom kjedene kjem godt til uttrykk ved a ta utgangspunkt i

ein lokalmarknad der alle tilbydarane er representert.

12 K jelde: Bensinmarkedet — SAM 1410 — Kvernmo, Renningen og Sarensen (NHH-rapport, 1997)
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3.3 Produktskildring

Bensin er i hovudsak nytta som drivstoff til transport av privatbilar og i nagingsverksemd. |
Norge vert ein tilbudd tre variantar av bensin. Per dags dato er diesel det klaraste alternativet
til bensin. Diesal er ikkje eit substitutt for bensin i den forstand at alle bileigarar kan skifte
drivstoff. Bilmotorar er i hovudsak bygd for anten & nytta bensin eller diesdl, dik at eitt og
same koyrety kan ikkje vekse mellom bensin og diesel. Forutan de tradigonelle
drivstoffvariantane er marknaden for gass- og e-bilar i vekst. Fokus pa miljevennleg
transport gjer at bensin som drivstoff i framtida er venta a fa sterkare konkurranse. Til privat
transport er det saaskilt i sentrale strok ein aukande marknad for elektrisk drivne bilar.
Brukarane av dlike kgyrety har ulike fordeler som t.d. fri kommunal parkering og fritak for
bompengar. Likevel er ikkje el-bilar i saaleg konkurranse med konvensjonelle biltypar enno.
Gassdrivne bilar har ferebels ingen stor marknadsandel, men det er venta at denne vil veksa
etterkvart. Naturgass er eit meir miljevennleg drivstoff med |dgare utslepp av CO, og NOy
enn tilfellet er for bensin og diesal. Difor har gass fétt avgiftsfordeler som saaskilt gjer
gasshilar aktuelle for naaingstransport. Eit hinder for naturgass i konkurransen mot bensin og
diesel er relativt hgge innkjepsprisar pa gassdrivne bilar. Av den grunn ma ein kayra mykje
for gasshilar vert meir lgnnsomme enn konvengonelle bilar. Konsekvensen av hgge
innkjgpsprisar er at gassbilar i hovudsak vert nytta til drogeverksemd. Dersom
bilprodusentane vel & satse pa gasshilar dlik at teknologien vert billegare kan naturgass i
framtida bli eit reelt substitutt for bensin og diesel.

Den tekniske nemninga for drivstoffet eg fokuserer pa og seinare modellerer er blyfri bensin
95 oktan, heretter kalla 95 blyfri. Standarden er valgt ettersom det er den mest selde og prisen
pa produktet er den best annonserte. Forbrukarane av bensin er saars prismedvitne og nar
media rapporterer om priskrigar eller prisendringar sa refererer dei hovudsakleg til 95 blyfri.
Av den grunn gjev det mest korrekt bilete av kundane sine preferansar om vi ser pa 95 blyfri.
Bensinstasjonane tilbyr s og seie same bensinstandard. Teknisk sett er produkta s og seie
identiske mellom selskapa, innanfor fastsette standardar. Likevel er produkta lett
differensierte gjennom tilgang, kjedekonsept og marknadsfering.® Ettersporselen etter

3 Kjedene si produktdifferensiering i bensinmarknaden er i stor grad knytt til marknadsfering av konseptene.
TV-reklame er mykje nytta og hausten 2001 reklamerer Esso med "Bedre bakevarer enn noensinne”, Shell
reklamerer med " Progv vare nye pglsemenyer” og ” Ferske bakevarer hele julen”, Statoil marknadsfarer det
nyleg inngatte samarbeidet med daglegvarekjeden ICA AS og Hydro-Texaco har profilert seg gjennom
" Kaffeavtalen 2001" — eit tilbod der kunden far termokopp med lokk og haldar til bil og sA mykje pafyll av
Frielekaffi som han ynskjer; gjennom heile 2001 — for 45 kr!

27



SNF-rapport nr. 16/02

drivstoff er relativt stabil og del aler fleste privatbilar nyttar 95 blyfri. Forutan denne
standarden far ein kjeapt blyfri bensin 98 oktan og Super. Tekniske skilnader mellom produkta
e uansett lite interessant i heve til analysen. Skilnader i1 ettersparsel mellom
drivstoffstandardane er meir interessant a 5& pa. 95 oktan blyfri bensin er mest seld med ein
andel av drivstoffmarknaden pa 51% i 2000. Diesel hadde ein andel pa 37% medan super og
98 oktan blyfri begge hadde 6% av marknaden. Det ma understrekast at starstedelen av
dieselsalet gar til varetransport og nagingsverksemd, privatbilisme utgjer ein mindre del av
dieselsalet. Eg har ikkje funne informasjon om kor stor andel av dieselsalet som gar til

privatbilisme.

Figur 1 viser korleis drivstoffsalet i Norge fordelte seg giennom & 2000, inndelt etter dei
ulike standardane.** Av figuren ser vi og at salet er relativt jamt gjennom &ret, med ein topp i

sommarmanadane. Denne fordelinga finn vi og for dei feregdande ara.

Figur 1: Sal av petroleumsprodukt
per manad - 2000
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7 ~ h — Super
— Blyfri 98

Liter

50 000 000

Januar - desember 2000

Elles er trenden for 2001 at totalsalet av bensin har halde seg relativt stabilt, men likevel med
el svak auke. Salet i august 2001 var 2,4% hgagare enn aret fgr, medan salet av diesel auka
med 5,3%. | same periode er det registrert ein sterk prosentvis reduksjon i salet av 98 oktan
bensin som i stor grad er kompensert ved el auke i salet av 95 oktan bensin. Auken i salet av

drivstoff vert for ein stor del forklart gjennom avgiftsreduksjonar det siste aret.

14 Basert p&tal fr& Norsk Petroleumsinstitutt; <http:/www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?fill D=303>
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Dei generelle utviklingstrekka i drivstoffsalet er at kundar skiftar fra 98 oktan til 95 oktan
bensin, samtidig som fleire vel & bruke diesel. | 1980 fans 22000 dieseldrivne personbilar,
desse utgjorde 1,8% av bilparken. Tilsvarande tal for & 2000 fortel at 136000 bilar var
dieseldrivne, ein andel pa 7,4% av den totale bilparken. Personbilprodusentane har i denne
perioden utvikla sterkare og meir forbruksvennlege dieseldrivne bilar, noko som gjer desse
meir ettertrakta for bilistane. Ettersom dieseldrivne bilar og er rekna for & vera meir miljz- og
forbruksvennlege enn bensindrivne bilar kan vi forvente at fleire bytter fra bensin til diesel.
Likevel ma det understrekast at overgangen til diesel gér sakte, grunna rigiditet i utskiftinga
av bilparken og relativt hage prisar pa dieselbilar. Bilar er varige gode og har lang levetid,
noko som sinkar utskiftingatil nye og meir miljevennlege bilar. Eit anna trekk som pa sikt vil
paverke drivstoff-forbruket er avgiftsmessig premiering av bilar med sma motorar og |agt

bensinforbruk.

Det er liten grunn til atru at andre ytre faktorar i saaskilt grad vil verke inn pa drivstoffsalet.
Per dags dato er berre elektrisitet og gass reelle aternativ til bensin og diesel, sidan
teknologien er lite utvikla er det farebels grunnlaust a tru at den store folkemassen skiftar til
bilar med aternative drivstoff.™

3.4 Bensinmarknaden i Norge, strukturar og endringar

Marknaden for sal av drivstoff i Norge er dominert av dei fire store oljeselskapa. | hovudsak
tilbyr kjedene som er eigd av Norske Shell AS, Statoil Norge AS, ESSO Norge AS og Hydro
Texaco AS drivstoff til norske forbrukarar. Oljeselskapa sel drivstoff gjennom meir eller
mindre uavhengige bensinstagonar innanfor sine eigne kjedekonsept. Forutan dei fire store er
DuPont Jet AS ein vesentlig aktar pa Austlandet og Rema Bensin AS er etablert med tilsaman
67 stagonar spreidd langs svenskegrensa. Figur 2 og 3 pa side 33 viser marknadsandelar for
sal av bensin mellom kjedene medan figur 4 og 5 viser fordelinga av bensinstasjonar mellom
oljeselskapa - i 1991 og 2000.* Samanlikning av figurane gir innsikt i kva som har skjedd i
bensinmarknaden dei siste 10 dra. Tidleg pa 1990-talet var det markante skilnader mellom
store og sma selskap. | seinare tid har vi sett at samansldingar mellom selskap har gitt 4
relativt jamstore selskap, medan Jet og Rema Bensin er relativt sma akterar med ein total
marknadsandel pa 5,6%.

5 Mange hevdar at teknologien finst, men at det av fortenestemessige grunnar ikkje er vilje til & masseprodusere
den.

16 Basert pa tal fra statistikk p& Norsk Petroleuminstitutt sine heimesider;
<http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?illD=117 >, <http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?illD=188>

29



SNF-rapport nr. 16/02

Strukturendringane er i hovudsak at Hydro overtok distribusjonsnettet til Mobil Oil Nor A/S i
1992 fer Hydro i 1995 fugonerte s verksemd med Texaco i den norske og den danske
marknaden.” V&ren 2001 fullfarte Shell overtakinga av Finasi nedstraumsverksemd. DuPont
Jet vart etablert i Norge i 1991 og Rema Bensin har operert i marknaden sidan 1998. Ser vi
bort frd desse relativt sma aktgrane er marknaden styrt av dei fire sterste oljeselskapa.
Ettersom eg ser nagrare pa marknader pa Vestlandet er det rimeleg a utelate Jet og Rema sidan
desse enno ikkje er etablerte og det er lite truleg at dei vert etablerte med det farste. Dette

kjem eg attende til seinare.

Konsekvensane av endringane kan diskuterast. Pa den eine sida registrerer vi ein positiv
effekt pa konkurransen av at dei konkurrerande kjedene er blitt jamstore. | 1991 var dei
starste selskapa marknadsleiarar. Ulik storleik pa selskapa gir dei starste makt til dominere
marknaden og styre utviklinga. Ettersom oppkjgp og marknadsendringar har gitt jamstore
tilbydarar er kampen om forbrukarane til ein viss grad vorte sterkare. Saarskilt viser dette att i
utviklinga av butikk-konseptet til dei betjente stagonane. Kreativiteten i & utvikle
tilleggstenester har vore stor og kjedene tilbyr mellom anna bilservice, betalingskort,
daglegvarer, bilutleige og kafear i konkurransen om kundane. Pa den andre sida har
samansdingane mellom oljeselskapa endra maktbalansen mellom oljeselskapa og
forhandlarane; og samstundes anar vi eit roligare klima mellom aktarane pa forhandlarniva

ettersom antal stagonar er redusert.

Figur 2: Marknadsandelar for bensin Figur 3: Marknadsandelar for bensin 2000
1991
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7 Oljemarkedet i Norge - Aktarer gjennom 100 &r; fr& Innblikk, halvarsrapport fra Norsk Petroleumsinstitutt-
hausten 1997.
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Figur 4: Bensinstasjonar fordelt etter kjede Figur 5: Bensinstasjonar fordelt etter kjede
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Oljeselskapa har fétt starre kontroll over forhandlarane, noko som viser att i reduksjonen av
antal bensinstasionar dei siste 10 &ra (figur 3 og 4). | 1991 fans totalt 2342 bensinstasjonar
fordelt pa 7 kjeder; i 2000 var talet redusert til 2130 fordelt pa 6 kjeder. Ser vi bort fra
|agprisselskapa Jet og Rema Bensin, som vart etablert i mellomtida, fans 2063 stasjonar
fordelt pa4 kjeder i 2000. | same periode har dessutan antal ubetjente bensinstasjonar auka fra
01 1991 til 260 i 2000; av desse har Jet og Rema Bensin 67 medan resten er fordelt mellom
Shell sine Smart-stasjonar og Hydro/Texaco sine UnoX-stagonar. Av tala finn vi at det har
vore ein nedgang i betjente stasjonar fra 2342 til 1870 dei siste 10 dra. Ei forklaring kan vera
at samansdingane har gitt oljeselskapa sterkare kontroll over forhandlarnettet — faare kjeder
har gjort det lettare & leggje ned bensinstasjonar for a satse pa starre einingar. For oljesel skapa
kan fleire stagonar innanfor same kjede i ein lokalmarknad vera konkurransemessig uheldig,
dersom ikkje dette er naudsynt for & sikre marknadsandelar. Pa lang sikt ynskjer oljesel skapa
a redusere antal bensinstasjonar for a kutte kostnader og a fjerne unadvendige stasjonar.
Norsk Petroleumsinstitutt (NP) forklarer utviklinga med at auke i konkurransen gjev lagare
inntening pr liter bensin, dermed trengs starre og meir kostnadseffektive einingar i
sluttmarknaden for & overleve® Fusionar gjer dette mogleg, og det er eit gjennomgaande
trekk at dei samandatte oljeselskapa reduserer antal stasionar. Eksempelvis er antal Shell-
stasjonar redusert fr& 755 i 1999 (d& dei nyleg hadde kjgpt opp Fina) til 614 i 2001.*°

Samangldingane pa 1990-taet har medfert at dei fire starste oljeselskapa nesten er vorte
jamstore. Ein rimeleg pastand er at faare kjeder og redusert antal bensinstasionar er ein méte a

18 Kjelde: Innblikk, Halvarsrapport fr& Norsk Petroleumsinstitutt 2-1994, s.10.
9 Tal fr& Norsk Petroleumsinstitutt; <http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?ill D=325> .
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fijerne hindringar for priskoordinering. Fra kapittel 2.2.3 har vi at prissamarbeid er lettare &
giennomfare jo feare og likare aktgrar som finst i ein marknad. Symmetri mellom selskapa
gjev god grobotn for prissamarbeid. Difor er det grunn til atru at marknader der dei fire (eller
faare) sterste oljeselskapa er representert med betjente bensinstasjonar lett vert utsett for
priskoordinering. Asymmetri gjer derimot prissamarbeid vanskelegare. | praksis slar dette ut i
marknader med ubetjente bensinstasionar. Ulike kostnader gjev feretaket med lagast
kostnader insentiv til & bryte ut av samarbeidet fordi underkutting i prisvil veralgnnsomt.

Tendensane dei siste &ra har pa den eine sida vore e dreiing mot faare og starre stasjonar med
eit vidt produktspekter. PA den andre sida har ubetjente bensinstasionar vakse fram og teke
marknadsandelar — ferst og fremst i sentrale strok. Den raske framveksten av dlike utsal
indikerer ein aukande marknad for bensin fra ubetjente stasjonar. Det viser kor prismedvitne
kundane er. Ei undersgking fra Konkurransetilsynet i 1998 fortel at neavemet av dike
stasjonar har auka konkurransen i regionane der desse er etablert.” Fordelen med ubetjente
bensinstagonar er 1agare driftskostnader. Dermed kan desse stasjonane tilby billegare bensin
(jfr. kapittel 2.4 om dobbel marginalisering).

Endringane i bensinmarknaden har vore store dei siste 10 dra. Korleis ser marknadsstrukturen
ut i framtida? Kva kan vi vente av framtidige endringar? Pa produsent-/kjedesida kan det sja
ut som om marknaden er sa tett konsentrert at det er tvilsamt om Konkurransetilsynet vil
tillate ytterlegare konsentrasjon av marknaden. Pa bakgrunn av marknadsandelane fra 1991 og
2000 finn vi lett at Herfindahl-Hirschmann indeksen for desse dra er havesvis 0,199 og 0,22.
Konkurransetilsynet tillet normalt ikkje fusonar nar 1., >018. Vi merker oss likevel at

fugonar og oppkjgp har funne stad i denne perioden. Difor er det framleis interessant a
undersgke moglege effektar av ei samandaing, for & sa korleis starre konsentrasjon paverkar
prissetjinga i utsalsmarknaden og prisar vertikalt mellom produsent og forhandlar. Ein skal
heller ikkje utelukke at vekst i |3gprisaktgrane sine marknadsandelar kan motverke

konsentragjonen i marknaden og dermed faktisk aktualisere ein fugon.

Kva med |agprisaktarane? Vil Jet og Rema utvide si verksemd? Satsing pa ubetjente stasjonar
har gitt selskapa vesentlege marknadsandelar i omrada der dei er etablert, men manglande

tilgang til depot i Norge gjer etablering utanfor austlege deler av landet kostbart. Sidan begge

2 <ywww.konkurransetilsynet.no> - under lenka Prisundersgkelser, Bensin 07.10.98.
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kjiedene i dag far bensinleveransar fra Sverige krev etablering pa Vestlandet investeringar i
gigne bensindepot. Eventuelt ma stasonane verta sikra tilgang til leveransar fra dei
konkurrerande selskapa sine depot. Jet har gjennom Konkurransetilsynet prevd a fa eit vedtak
pa at s lenge konkurrentane samarbeider om depottenester, s ma Jet kunne kjgpe seg inn i
samarbeidet. Jet har ikkje lukkast med dette. Dei store oljeselskapa har etter palegg fra
Konkurransetilsynet prevd a forhandle fram trekkavtalar med Jet — utan & lukkast. Jet meiner
vilkara for leveransane er urimelege. Tilboda fra dei andre oljeselskapa star etter Jet sitt syn
fram som e kollektiv forretningsnekt. Jet meiner og at trekkavtalane er utgangspunkt for eit

konkurransebegrensande samarbeid mellom dei etablerte selskapa.

Del fire store oljeselskapa har depot fordelt langs heile norskekysten og samarbeider om
leveransar til bensinstasjonane. Selskapa har tilgang til kvarandre sine depotanlegg gjennom
gensidige trekkavtalar. Ei dlik trekkavtale tar til demes form av at Hydro/Texaco kan hente
drivstoffleveransar fra Esso sitt depot i Hordaland, medan Esso kan hente leveransar fra
Hydro/Texaco sitt depot i Kristiansand. Om Jet byggjer eige depot pa Ser-Vestlandet kan
dette brukast til & forhandle fram trekkavtalar som til demes gjer det mogleg for Jet a etablera
seg pa Nord-Vestlandet og i Trendelag. Depotsamarbeidet sparer dei involverte selskapa for
drifts- og transportkostnader. Etter Jet sitt syn byggjer depotsamarbeidet opp under ein
uheldig oligopolistisk marknadsstruktur som hindrar nyetablering og priskonkurranse. Jet
meiner kostnadene ved & byggje depot er for store til at nyetablering er lennsomt pa
Vestlandet. Likevel har ikkje Jet klart & sannsynleggjera for Konkurransetilsynet at mangel pa
bensindepot representerer sa store etableringshindringar at konkurrentane kan paleggjast &
levere bensin til Jet. Arsaka er at Konkurransetilsynet ikkje meiner depot er ein essensiell
fasilitet i den forstand at det er urdd & etablere seg utan depot.** Bransjen krev uansett store
investeringar; investeringar som er sunkne for dei store selskapa. Ettersom det i dag finnes
over 50 depot spreidd langs Norskekysten meiner Konkurransetilsynet at det ikkje er
uoverkommelig for Jet & etablere seg med depot pa Vestlandet. Bade Jet og Rema har likevel
uttalt at dei ikkje kjem til & opprette stasonar pa Vestlandet om dei ikkje far ta del i
depotsamarbeidet, utan eigne depot. Av den grunn er det lite truleg at Jet og Rema vert
aktarar sentralt pd Vestlandet dei kommande ara.

2 K onkurransetilsynet si avgjerdsle av 6.februar 1998 under krrl.§ 3-10 i sak 95/18 DuPont Jet AS.
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Likevel aktar Rema a gjera seg til ein gjeldande konkurrent i marknadar der det svarer seg a
hente bensin fra Sverige — hovedsakleg i Aust-Norge. Rema Bensin felgjer eit konsept som
har stor suksess i Europa. Ved & setje opp bensinpumper pa parkeringsplassane ved store
daglegvarebutikkar har Rema Bensin som langsiktig mal & sikre seg ein marknadsandel pa
15% i Norge. Rema Bensin satsar pa ein 1&g kostnadsstruktur og snevert utval. Ved berre a
tilby dei to mest selde drivstoffstandardane og ikkje ha tilleggstenester gar selskapet til &tak
pa det etablerte bensinstasion-konseptet. | Frankrike har denne typen stasionar 50% av den
totale drivstoffmarknaden og i England er marknadsandelen 30%.%2 Dei komande &ra vil vise

om det er ein marknad for dette konseptet i Norge.

Korleis ser konkurransevilkdra ut pa sikt? Vil strukturendringar paverke prisar i
suttmarknaden? Gjennom 1990-dra er dei sterste selskapa sa og seie blitt jamstore. Det taler
til fordel for framtidig prisstabilitet om konkurransesituasjonen vedvarer. Marknadsandelane
indikerer at dei fire store har marknadsmakt og lever i fredelig sameksistens utan & provosere
kvarandre med priskrigar. Det er grunn til & sja faren ved a ha fire jamstore selskap som
forsyner omlag 95% av marknaden. Sterk konsentrasjon gir gode forhold for priskoordinering,
sagskilt pa forhandlarniva. Faare bensinstasjonar gjer priskoordinering enklare. Fra 2.2.3 har
vi a Bertrandmarknader er saarskilt utsette for stillteiande prissamarbeid og jo faare faretak
som konkurrerer jo lettare er det & koordinere prisane. Marknader med korte periodar, hag
krysspriselastisitet og 1&g konkurranseprofitt kjenneteikn pa marknader som er utsett for
kollugon. Dette diskuterer eg nagare i 3.4. Ein eventuell fugon mellom Esso og
Hydro/Texaco, vil gje sterk konsentrasjonsauke pa Herfindahls-Hirschmann-indeksen. Basert

pa marknadsandelar fr& 2000 aukar 1,,, fra0,23til 0,32. | tillegg far vi ein stor marknadsleiar

da det fusonerte selskapet far 43,1% marknadsandel. Ein slik konkurransesituasion vil gje
god grobotn for prissamarbeid og ma eventuelt vurderast naye.

Ein stabil konkurransesituagjon frametter er truleg avhengig av om framveksten av ubetjente
bensinstasionar held fram eller stoppar opp. Konkurransen pa Vestlandet beror paom Shell og
Hydro Texaco er villig til & bygge ut sine Smart- og UnoX-stasjonar, sidan Jet og Rema etter
eigne utsegn ikkje er aktuelle aktarar pa Vestlandet i nagraste framtid. Nar dei etablerte ikkje

meter trugsma om nyetableringar fra Jet og Rema er det tvilsomt om det er vilje til a

2 Fr& Konkurransetilsynet si avgjerdsle av 6.februar 1998 under krrl.§ 3-10 i sak 95/18 DuPont Jet AS's. 2.

% Prissamarbeid kan ta ulike former. | Sverige og Danmark er oljeselskapa under etterforskning for
kartellverksemd, saarskilt for samarbeid om rabattar og prisar til storkundar. Sjglv om det ikkje finnes prov pa det
er det ikkje urimeleg atru at det finn stad i Norge. Jfr. m.a. artiklar i Dagens Negingsliv 21.mai og 14.juli 2001.
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intensivere utbyggjinga av ubetjente stasionar, da dette vil skjerpe priskonkurransen og
kanskje redusere lannsemda. Antal ubetjente stasjonar kjem truleg til & halda seg relativt
stabilt pa Vestlandet dei komande &ra. Bakgrunnen for pastanden er at verken Jet eller Rema,
sa lenge dei ikkje har som médl 3 etablere seg, representerer ein trussel som dei etablerte ma
mete offensivt. Eit mogleg tilfelle som kan velte pastanden er om Esso og Statoil, som ikkje

har automatstasjonar, ynskjer a etablere ubetjente stagonar.

L&ge kostnader ved prisendring er eit viktig trekk ved bensinmarknaden. Det er lett & endra
eigne prisar om ein oppdagar |&gare prisar hos konkurrenten. Forhandlarane ynskjer ikkje for
store prisavvik fordi prismedvitne kundar i stor grad styrer mot den billegaste stasjonen.
Bensinforhandlarane og oljeselskapa sine insentiv til & samarbeide om prisane er sterke, men
formelt samarbeid er vanskeleg a spora opp ettersom kollusjon er ulovleg. Likevel kan vi
identifisere signal i bensinmarknaden som indikerer ein grad av priskoordinering. Etableringa
av ubetjente bensinstasjonar medferte kraftige priskrigar pa Austlandet der saaskilt Jet var
padrivar. Priskrigane har dei seinare dra avtatt og stasionane gar ikkje like langt ned i pris. Ein
arsak kan vera at Jet sitt medlemskap i Norsk Petroleumsinstitutt har gitt selskapet meir
lojalitet i heve til konkurrentane. Ei anna &rsak kan vera at Jet har endra prisingsstrategi.
Dagleg leiar i Conoco Jet AS, Bjern Helge Serensen, seier til Aftenposten 08.11.01 at Jet har
moderert sin strategi fra & vera den billegaste til a drive utan tap, medan administrerande
direktar i Rema Bensin, Gregers Barfod, pa ein personleg farespurnad uttalte at Rema Bensin
til e kvar tid ynskjer a vera billegast i dei lokale marknadene og at konkurrentane etterkvart
har akseptert dette. Dei store aktgrane har innfunne seg med at Rema er billegast og prisar
uansett bensinen omlag 12 @re over Rema sin literpris. Rema aksepterer prisdifferansen fordi
dei veit at konkurrentane uansett falgjer etter. Dette kan neppe kallast prissamarbeid, men det
luktar koordinering fordi aktgrane har god kjennskap til konkurrentane sin prisstrategi.
Erfaring med korte periodar og hyppige prisendringar gir stagonane god informason om
konkurrentane sin prisstrategi; dermed er det god grobotn for koordinering av prisar. Det er
lett & finne antydningar til priskoordinering i marknader utan automatstasjonar. Ei oversikt i
Bergensavisen 31.0kt.01 viser prissvingingar mellom 8,17 og 8,72 kr/l i Bergensomradet.

Innan lokalmarknader er det derimot like prisar mellom stagonar.

Forutan eventuelle fusionar representerer Rema Bensin truleg det starste reelle trugsmalet mot
stabilitet i den norske bensinmarknaden. Utstrakt etablering av ubetjente stagonar har

medverka til ein meir dynamisk bensinmarknad. Satsinga pa & vidareutvikle konseptet med
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bensinpumper i tilknyting til daglegvareforretningar har hatt stor suksess i Europa og er i
starre grad enn Jet e nyvinning i marknaden. Rema sitt problem er, som for Jet, i tilknyting til
logistikk. Mangel pa lagringskapasitet hindrar vidare satsing sentralt pa Vestlandet og gjer at
Rema Bensin er eit starre trugsmd mot del etablerte selskapa pd Austlandet enn pa
Vestlandet. Som vi tidlegare har sett hentar bade Jet og Rema bensin til sine norske pumper
med tankbilar fra Sverige, dette avgrensar tilgangen til marknader pa Vestlandet. Med mindre
det vert endringar i depotsamarbeidet, til fordel for Jet og Rema, vil desse truleg prioritere

utbyggjing i marknadene langs svenskegrensa.

3.5 Samanhengar mellom prisog etter sper sel

Ettersperselen etter bensin i Norge har vore stabil dei siste dra. Sjglv om utsal sprisen svingar
som felgie av avgiftsendringar og internasgonale forhold har prisendringar hatt liten
innverknad pa det totale salet av bensin. | dette delkapitlet gier eg greie for dei ulike
komponentane i bensinprisen og diskuterer korleis prisen verkar inn pa ettersparselen etter

bensin.

Bensinstagonane distribuerer hovudsakleg al bensin til forbrukarane. 97% av all seld
bilbensin vert nyttatil transport, resten til ulike former for naaingsverksemd.?* Det er naturleg
& dele bensinstasjonane sine kundar i privathilistar, nagringsdrivande og faretak. Far bensinen
nar ut til kundane er olja foredla ved eit raffineri, omsatt pa den internasjonale marknaden og
transportert til utsalet. Prosessen fra olja vert pumpa opp til drivstoffet nar bensintanken er
lang og kostbar, men skalaen pa produksjon og sal av drivstoff gjer at prisen pr liter drivstoff
er relativt 13g.

Oljeselskapa sin kostpris er bensinprisen pa den internasjonale marknaden. Denne er notert i
dollar og vert paverka av réoljeprisar og svingingar i tilbod og etterspersel etter bensin. | land
utanfor USA vert bensinprisen paverka av dollarkursen. Rettleiande pris i Norge falgjer

endringane i den internasjonale bensinprisen.

Salet av bensin har vore relativt konstant, men har likevel vist ein svak nedgang dei siste ara.
Figur 6 viser at bensinsalet er reduset med omlag 3,9% sidan 1996.>° 2 Norsk

# Kjelde: <http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?fillD=149>.

% Kjelde: <http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?fillD=138>.

% Halvparten av nedgangen fr& 1999 til 2000 kan forklarast gjennom avgiftsreduksjonen 01.01.2001. Reduserte
avgifter fertetil at bensinstasjonane ventamed afylle opp lagra sinetil etter avgiftsredukgonen var sett i verk.
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Petroleumsingtitutt (NP) nemner meir effektive bilar, overgang til dieselkayrety og
handelslekkasje til nabolanda som hovudérsaker til redusert bensinsal. >’ | figur 7 ser vi at det i
same periode har vore ei indeksregulert prisauke pa 11,9%.%% Denne prisauken har ikkje slétt
ut pa forbruket av bensin i saarskilt grad. Relativt stabilt bensinsal og nesten uelastisk
ettersparsel viser at nordmenns bilbruk er relativt konstant malt i forbruk. Drivstoff er el
naudsynt vare for dei som har gjort seg avhengige av bil som transportmiddel og bilen verkar

averaessensiell i folk sin kvardag.

Figur 6
Samla bensinsal 1996-2000
(millionar liter)
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Ettersparselen etter bensin verkar lite avhengig av prissvingingar knytt til variagonar i
avgifter og internasional bensinpris. Likevel andar Statistisk Sentralbyra e auke i bensinsalet
for 2001 som falgje av avgiftsredukson med 0,82 kr/l sidan 31.12.00.

%" Ettersperselen etter bensin — Om sammenhenger mellom pris, etterspersel og utslipp — Rapport frd NP, 2001.
% Basisér 1996, 10,52kr i 2000 utgjer 9,50kr i 1996-kroner.
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Figur 7
Nominell- og reell listepris, 95 blyfri 1996-2000
(inkl. mva)
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Gjennom aret svingar prisen kraftig, berre i 2001 har rettleiande pris pa 95 blyfri variert
mellom 8,49 kr og 10,73 kr pr. liter. Arsakene til prissvingingane har grunnfeste i den nemnte
avgiftsreduksonen og stor variason i den internagonale bensinprisen. Forutan oljepris og
dollarkurs har mangel pa produksjonskapasitet i raffineria medverkartil hage bensinprisar. For
a forsta kvifor bensinprisane varierer er det naudsynt & sja pa oppbyggjinga av bensinprisen.
11. oktober 2001 var den rettleiande bensinprisen 8,74 kr/l. Figur 8 viser dei ulike elementa i
bensinprisen for 11.10.2001; same perioden som prisar og kvantum i 4.3 er henta fra.?

Figur 8
Rettleiande bensinpris 11.10.2001
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% Utrekning av rettleiande bensinpris er basert pa faste avgifter (4,46 kr/l), meirverdiavgift (24% av pris frd
detaljist), bruttoavanse (1,20 kr/l) og internasonal bensinpris (1,39 kr/l i denne perioden). Kjelde:
<http://www.np.no/default.asp?show=art& artl D=236>.
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Bensin- og CO,-avgifta er konstant, medan meirverdiavgifta varierer med den internasonale
bensinprisen og bruttoavansen. Bensinavgifta skal dekke statens kostnader med bilbruk
medan CO.-avgifta skal medverke til & redusere utsleppa av CO, i Norge. Bruttoavansen
dekker hovudsakleg oljeselskapa sine kostnader til lagring, transport, marknadsfering og
forteneste, samt bensinforhandlarane s forteneste. Den internasionale bensinprisen,
oljeselskapa sin kostpris, er bestemt pa verdsmarknaden og vert, som tidlegare nemnt, bestemt
av internasjonal raoljepris, dollarkurs og raffineringskostnader.

Fra figuren finn vi at avgifter utgjer omlag 70% av rettleiande pris medan bruttoavansen er
nag 14%. Dei ulike byggeklossane varierer over tid og etter lokalisering. Avgifter vert justert
fra ar til ar, internasiona bensinpris kan variere fra dag til dag medan bruttoavansen varierer
geografisk og mellom kjedene. NP set rettleiande pris som stort sett samsvarer med
oljesdlskapa sin tilrddde utsalspris; faktisk utsalspris er bestemt av bensinstasjionane.
Rettleiande pris er sett slik at den gjev 1,20 kr i bruttoavanse pr. liter bensin. Om utsal sprisen
er lik rettleiande pris er bensinstagonen sin andel av bruttoavansen omlag 35 prosent (ca. 42
grell).*® Lokal konkurranse avgjer for ein stor del faktisk utsalspris hos ulike stasjonar, som
kan setje pris over eller under rettleiande pris. | omrade med hard konkurranse kan faktisk pris
vera lagare enn rettleiande pris og bensinstasionane deler tapet med oljeselskapa. Som
tidlegare nemnt er lokal konkurranse sterkare i omrader med ubetjente bensinstasjonar. | desse
omrada ferekjem priskrigar hyppigare. For dei ubetjente stasonane er pris einaste
konkurranseparameter, difor er desse saas opptekne av a vera billegast i marknaden. Nar
lokale priskrigar raser er det vanleg at oljeselskapa og bensinstagonane deler tap av
bruttoavanse mellom seg. For kjedene er det viktig a stette forhandlarane i priskrigar dik at
dei ikkje skil seg negativt ut i hgvetil konkurrentane. Nar bensinstasjonane sel bensin med tap
eller 13g forteneste, er det uansett dik at pa lengre sikt ma tapet dekkast inn gjennom sal av

andre varer og produkt.

Kva verknad har prisvariasionane pa ettersparselen etter bensin? Ser vi pa totalmarknaden er
det, som vist i figur 6, ein svak reduksion i det norske bensinsalet dei siste ara. Nedgangen
kan forklarast gjennom meir effektive bilar, handelslekkase og overgang til dieselbilar. Vi
skal heller ikkje undersla at prisauken i perioden 1996-2000 har medverka til nedgangen, men

% Kjelde: Per Wangen, Informasjonssjef i Statoil — til Aftenposten 23.10.01.
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NP hevdar at bensinprisen i liten grad p&verkar bensinettersperselen.®! Det er heller grunn til &
tru at avgiftsdifferensiering til fordel for diesel har verka negativt pa bensinsalet.

NP har med bakgrunn i data frd 1990-2000 rekna ut ein langsiktig priselastisitet for
nordmenns ettersparsel etter drivstoff (bade bensin og diesel) pa —0,09. Elastisiteten fortel

kva verknad prisendringar har pa forbruket. Auke i drivstoffprisane med 1% reduserer
ettersparselen med 0,09%. Ergo er ettersparselen etter drivstoff nagast uelastisk og el lita
auke i prisane gir svak redukgon i forbruket. Estimatet av drivstoffelastisiteten har hegt
truverde (r”=0,98), men prisclastisiteten til bensin er meir interessant for analysen av
bensinmarknaden.® Elastisiteten pa drivstoff tek ikkje omsyn til at diesel i aukande grad er
foretrukke fare bensin. Difor er det nagliggjande & §a pa priselastisiteten pa bensin som er
estimert til —0,38. Dette estimatet har ikkje like hagt truverde ettersom det ikkje er justert for

handelslekkasje og avgiftstilpassing (r? =0,78) . Meir truverdige tal for priselastisiteten pa
bensin har vi ikkje. Hadde NP justert for avgiftsendringar og handelslekkasje ville dei truleg
funne at elastisiteten pa bensin 1g mellom - 0,38 og —0,09. | kapittel 4.3 ser eg nagare pa

elastisitetane.

Prisen pa bensin viser seg & ha 1ag verknad pa det totale forbruket. Mellom stasjonane er
derimot kryssprisverknadene store. Krysspriselastisiteten fortel korleis prisskilnader mellom
bensinstagonar verkar pa salet til kvar einskild stagon. Krysspriselastisiteten kjem og til
uttrykk mellom varetypane, saarskilt ndr varene er nagre substitutt. Overgangen fra blybensin
til blyfri bensin skuldast i falgie NP avgiftsdifferensiering. Etterkvart som blyfri bensin av
miljgomsyn har fétt avgiftsfordeler i hevetil blybensin, er fleire gatt over til blyfri bensin. Det
viser tydleg att i Os utanfor Bergen at ettersperselen etter bensin er fglsom for prisskilnadar.
UnoX har nesten dobbelt sd store marknadsandelar som kvar einskild konkurrent, nar prisen
er berre 1,4% |&gare.® Heg krysspriselastisitet indikerer at kvar bensinstasjon har liten grad
av marknadsmakt. Fra kapittel 2.1 kjem marknadsmakt til uttrykk ved det einskilde feretaket
s evnetil avelgje ein strategi/pris som gjev profitt i likevekt. Nar avvik i prisar verkar sterkt

inn pa etterspurt kvantum er faretaka si marknadsmakt 13g.

%! Ettersparselen etter bensin — Om sammenhenger mellom pris, ettersparsel og utslipp — Rapport fr& NP, 2001.

¥ Determinasjonskoeffisienten r Zfortel kor stor andel av ein avhengig variabel som vert forklart av uavhengige
variablar. Jo nazare 1, jo sterre andel av den avhengige variabelen vert forklart gjennom uavhengige variablar.

3 Samtundes som eg henta prisar og kvantum fr& Nesttun fekk eg data fr& forhandlarane i Os. Der hadde Shell,
Esso og Statoil literprisar pa 8,42 kr medan UnoX hadde pris pa 8,30 kr/l. Omsatt kvantum var hgvesvis 35, 33,
25 0g 65 m® hos dei ulike stasjonane.
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3.6 Bensinmarknaden i Nesttun

Ettersparselen og marknadsstrukturen i Nesttun utanfor Bergen er utgangspunkt for det
farestdande empiriske arbeidet. Eg ser nagrare pa Nesttun fordi marknaden er eit representativt

utsnitt av konkurransebiletet pa Vestlandet og ellesi store deler av den norske marknaden.

Padei fleste stadene i den norske marknaden er forhandlarar for dei fire sterste kjedene Shell,
Esso, Statoil og Hydro/Texaco etablert i sluttmarknaden. Normalt er konkurrerande stasjonar
plassert tett opptil kvarandre. | sterre tettstader og byar er vanlegvis kundegrunnlaget stort
nok til at dei fire store kjedene er etablert. Dette er og tilfellet i Nesttun. Som vi har sett vil
|agprisaktgrane Jet og Rema, etter eigne utsegn, ikkje etablere seg i nye omréder med det
forste. Farst og fremst satsar dei i omrada der vi finn dei i dag. Nesttun kan sdleis ikkje

reknast som representativ for konkurransen pa Austlandet sidan marknadstilhgvaer ulike.

| Nesttun finnes fire betjente bensinstagonar, ein for kvar av dei fire store kjedene. Nesttun er
eit trafikk-knutepunkt og handelssentrum i underkant av 10 km fra Bergen sentrum og ligg
langs ei av hovudinnfartsarene til byen. Avstanden til konkurrerande stasjonar er omlag 3-4
km. Alle stagonane er lokalisert innanfor ein relativt liten radius. Esso sin stagjon ligg gunstig
til i eit knutepunkt som binder sgr-, vest- og nordgdande trafikk saman. Hydro/Texaco er
lokalisert ved vestgaande strekning like utanfor senteret, medan Shell og Statoil ligg like ved
sida av kvarandre langs nordgdande strekning mot Bergen. Til & vera tilknytt ein by er

Nesttun ein relativt avskjerma marknad.

3.7 Lokaleverknader av fugon

Bensinmarknaden har gjennomgatt store endringar pa tilbydarsida dei siste 10 dra. Vi har sett
at marknadskonsentrasionen er hgg sik at eventuelle fusionar eller oppkjep i framtida ma
vurderast ngye. | det falgjande tar eg utgangspunkt i ein hypotetisk fugon mellom
oljeselskapa Esso og Hydro/Texaco. | kapittel 4 set eg opp ein gkonomisk modell som eg
talfestar ved hjelp av ettersparselsdata fra Nesttun. Deretter, i kapittel 5, nyttar eg modellen til
a simulere fugonen for & ga korleis pristilpassinga til aktgrane i dagens marknad kan bli

endra.

Korleis paverkar ein fugon strukturen i lokalmarknadene? Det er rimeleg & ta for gitt at dei

ulike stagonane i e overgangsperiode eksisterer som normalt. Men dei fugjonerande selskapa

41



SNF-rapport nr. 16/02

vil truleg fullfgre integreringa av stasjonar i same kjedekonsept i Igpet av to &. Da Shell
Norge kjgpte Fina Norge i 1999 tok det to & fgr ombyggjinga fra Fina- til Shell-stasjonar var
giennomfert. Pa lengre sikt er det rimeleg & tru at nokre av stasionane kan verta nedlagde i
kjglvatnet av ein fusjon. Som vi s&g tidlegare er antal Shell-stasjonar redusert fra 755 til 614 i
etterkant av Fina-oppkjgpet. Viss ikkje omsetjing og marknadsandelar forsvarer drift av to
anlegg innanfor e kjede i same omrade er det naturleg at stasonar vert nedlagde. Trenden
med nedlegging av stagonar har funne stad sidan byrjinga av 1990-talet. Ytterlegare
marknadskonsentrasjon vil truleg medfare ytterlegare reduksjon i talet pa bensinstasgionar.

3.8 Samanfatning

Kva informasjon om bensinmarknaden har vi som kan nyttast vidare i analysen? | kapittel 3
har eg gitt e skildring av marknaden og sett pa utviklingstrekk som understettar nokre av
forenklingane eg gjer fare modellarbeidet i kapittel 4. Marknaden er avgrensa geografisk og
produktmessig. Samstundes har eg diskutert forholdet mellom oppstraums- og
nedstraumsf gretaka.

Pa bakgrunn av 3.2 finn eg grunn til & hevde at transportkostnadane er like for
bensinstasjonane i ein lokalmarknad. Eg tar i det falgjande for gitt at oljesel skapa set optimal
pris ovanfor dei betjente stasonane sin etterspersel. Ubetjente stagonar er derimot integrert i
og drivne av oljeselskapa, difor tar oljeselskapet ut profitt direkte fra nedstraumsmarknaden.
Ei dternativ mdte a formalisere grossistpris mellom oljeselskap og bensinstagon er a
modellere todelte tariffar mellom nedstraums- og oppstraumsniva. Eg vel & & bort fra denne

maten a modellere pa.

Eg har og diskutert 95 blyfri i heve til aternative bensintypar og funne at det nagaste
substituttet er diesel. Forbruket av diesel falgjer ein aukande trend, medan blyfri 95 er
fallande. Om trenden held fram vil diesel ta sterre marknadsandelar, men substituerbarheten
mellom bensin og diesel avhenger av utskifting i bilparken og er naturlegvis avgrensa av
dette.

Dei siste 10 &ra har det skjedd store endringar pa tilbydarsida. P& eine sida er tilbydarsida
meir konsentrert, pa den andre sida har betre teknologi opna ein marknad for billegbensin. Det
farste har gitt meir makt til oljeselskapa, ik at det er blitt lettare for desse a leggje ned

bensinstagionar i omréder der desse er til overs. Det andre har gitt omréder med sterkare grad

42



SNF-rapport nr. 16/02

av konkurranse. | 3.4 har eg gitt uttrykk for at det er lite truleg at Jet og Rema etablerer seg pa
Vestlandet dei neste 10 &ra fordi depottilgangen fungerer som ei etableringshindring. Det er
rimeleg atru at farst og fremst dei fire store oljeselskapa kjem til & operere pa Vestlandet dei
komande &ra, viss ikkje det skulle koma endringar som gjer nyetablering for t.d. Jet og Rema
meir aktuelt.

| 3.5 diskuterte eg samanhengar mellom pris og ettersparsel etter drivstoff. Det viktigaste
utkomet fra dreftinga er at ettersparselen etter bensin har vore saa's stabil dei siste &ra og at
prissvingingar har hatt liten innverknad pa salet. Utsalsprisen svingar med avgifter og pris pa
den internasjonale marknaden, likevel er den totale ettersparselen i Norge relativt konstant.
Derimot veit vi at prisfglsomheten er hag mellom stasionar pa lokalniva. Dette indikerer liten
grad av marknadsmakt om stasonane ikkje samarbeider. Vi har i den samanheng sett at
krysspriselastisiteten mellom bensinstasionar er hgg; eit viktig resultat ndr eg i kapittel 4
modellerer bensinettersparselen i Nesttun.

Til dutt i kapittel 3 la eg fram et utviklingsscenario for korleis ein fugon mellom
oppstraumsselskapa til Esso og Hydro/Texaco paverkar marknadene lokalt. Ein fusion
mellom to av oljeselskapa vil ha konsekvensar pa kort og lang sikt. | kapittel 4 og 5 nyttar eg
numerisk modellering med sikte pa & avdekke kva langsiktige strukturendringar ein fuson
kan medfere.
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4  Numerisk modellering

Vi sig i forrige kapittel at ein fugon mellom Esso og Hydro/Texaco vil forsterke
marknadskonsentrasionen i sa stor grad at konkurransen kan verta avgrensa. Ein fugon i

bensinmarknaden madifor vurderast saarskilt ngye.

Anaysen vidare krinsar rundt andre trinn i fugonsanalysa — Vil fugonen fare til eler
forsterke el vesentleg avgrensing av konkurransen? Med dette spgrsmalet som utgangspunkt
set eg opp ein modell og tilpassar denne ved hjelp av ettersperselsdata til sluttmarknaden i
Nesttun. Hovudantakingane for modelleringa e a pris e den viktigaste
konkurranseparameteren i bensinmarknaden og at produkta er svakt differensierte mellom
kjedene. Vi s&g i kapittel 2.2 at Bertrandmodellen pa generell form har eigenskapar som gir
grunnlag til a diskutere om fusjonen aukar sluttbrukerprisane. Vi kan og analysere korleis

konkurrerande faretak si strategiske étferd vert paverka

Far vi sterre innsikt ved a bruke numerisk modellering? Det er fleire grunnar til at numerisk
tilpassing av spelteoretiske modellar gjev analysereiskapane ein ekstra dimengjon. Vi kan i
stor grad finne dei same resultatasom i e analyse der vi gjer komparativ statikk med modellar
pagenerell form. | tillegg kan vi ved laysing av modellen gjera anslag for kor store numeriske
endringar vi kan forvente om endringar i marknadsstrukturen inntreffer. Samstundes er det
enklare & samanlikne numeriske simuleringsresultat enn tilfellet er ndr vi nyttar ein modell pa
generell form. Ved & bruke numeriske modellar er det og lettare & leggje vekt pa saaskilte
eigenskapar ved marknaden, dlik at verknadene av desse kjem klarare fram. Ein modell s
viktigaste eigenskap er at den ska gjenspegle marknaden i sentrale trekk. Den numeriske
modellen gjer analysen av dei mest komplekse forholdai marknaden lettare. Til demes er det
lettare & finne verknad av asymmetriske kostnader, ulike marknadsandelar eller ulike vertikale
strukturar mellom produsent- og forhandlarledd ved endring i marknadsstrukturen. | denne
analysen er hensikten & gjenskape marknaden i Nesttun gjennom a kalibrere modellen — for s
ved simulering & vurdere korleis endringar i modellen verkar inn pa aktgrane s pris- og
kvantumstilpassing. | den samanheng vurderer eg den hypotetiske fusonen mellom Esso og
Hydro/Texaco i el far-/etteranalyse.

| det felgjande er kapitlet disponert slik: 1 4.1 presenterer eg ein modell av marknaden og
faresetnadene for denne. Undervegs diskuterer eg ulike forenklingar. Mathiesen (2000, s. 21-
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31) karakteriserer korleis vi talfestar ettersparselslikningane fr& 4.1.3* Denne framgangsméten
for & kalibrere ettersparselen er gitt i 4.2. Samstundes ser eg og kort pa ulike problem i
tilknyting til kalibrering, som til demes om det er gitt at vi oppnar ynskte resultat ved

modelleringsteknikken, kvafeiltrinn vi kan gjeraog ulike svake sider ved slike modellar.

Det empiriske materialet for a kalibrere modellen er prisar og omsatt kvantum for ei periode i
Nesttun. | tillegg ma vi ha kjennskap til pris-, eigenpris- og krysspriselastisitetar for
marknaden. Datamaterialet presenterer eg i 4.3, far eg kombinerer modellen med data fra
marknadene ved & kalibrere uttrykk for ettersperselen. Grunna uvisse rundt elastisitetane
kaibrerer eg fleire ettersparselssystem for kvar marknad, basert pad ulike elastisitetar.
Kalibrering av etterspersel er ein relativt lettvint méte & finne uttrykk for ettersperseleni ein
marknad, men kan gje upresise resultat ettersom datagrunnlaget og kan vera upresist. Farst
ndr vi har kalibrert modellen og layst for akterane si tilpassing av prisar og kvantum, kan vi
seie noko om kor treffskker modellen er. Klarer vi a gjenskape likevekta som var
utgangspunkt for kalibreringa? Skulle det vise seg at presisonen er 1&g kan det bli aktuelt &
gjera endringar i nokre av dei grunnleggjande variablane. | 4.4 ser eg nagare pa problem i

tilknyting til modelleringsarbeidet og korleis desse har verknader pa denne analysen.

4.1 Modell og feresetnader

Sluttmarknaden for bensin er prega av hard konkurranse og har kjenneteikn som liknar dei vi
finn i fri konkurranse. Ein frikonkurransemarknad er i teorien kjenneteikna avmange sma
aktarar, homogene produkt og full informasjon, for & nemna nokre av dei viktigaste trekka.
Konsekvensen av fri konkurranse er fraveae av marknadsmakt for tilbydarane, som er
prisfaste kvantumstilpassarar slik vi s3g i 2.2. Monopol er den motsette marknadsforma, der
ein tilbydar har full marknadsmakt. Vi finn geldan eller aldri marknader i reine former som
frikonkurranse eller monopol, men kan identifisere mellomformer. Ei mellomform er
Bertrandkonkurranse med differensierte produkt. Eg ser bensinmarknaden som ein dlik
marknad fordi pris er tilbydarane i sluttmarknaden sin viktigaste strategiske valvariabel.
Produktet er teknisk sett nsa homogent, men kundane har preferansar med omsyn til
lokalisering og kjedene sine teneste- og servicetilbod. Dette gev e svak

produktdifferensiering.

# Hunnes (2001) nyttar og denne kalibreringsteknikken i eit arbeidsnotat som viser korleis numerisk
modellering kan nyttast til & samanlikne ulike vertikale strukturar sine verknader pa akterane si pris- og
kvantumstil passing.
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| hgve til motpolane fri konkurranse og monopol ligg bensinmarknaden nagare farstnemnde.
Eit kjenneteikn ved bensinmarknaden er mange sma aktarar som i liten grad kan paverke
marknadsprisen deine. Difor er det lite kontroversielt & ta for gitt at bensinmarknaden har

Bertrandkonkurranse.

| det folgjande presenterer og grunngjev eg ein generell modell som representerer nedstraums-
og oppstraumsmarknaden for bensin. Modellen star fram som eit forenkla bilete av
ettersparselstilheva i bensinmarknaden. Seinare tilpassar eg den ved ettersperselsdata fra
Nesttun. Pa bakgrunn av ettersparselssystemet finn vi dei involverte akterane s
likevektstilpassing, gitt marknadsstrukturen.

Bakgrunnen for modellen er teorien som vart presentert i kapittel 2. Fgresetnadane for

modellen er gitt ved:

Eineleverandaravtalar

Differensierte produkt

Forbrukarane og forhandlarane er pristakarar
Marknadsmakt til bade oljeselskap og forhandlar

Bertrandkonkurranse

o g~ WD PF

Produsenten har konstante grensekostnader

Eg avgrensar til linesare ettersparsel sfunksjonar. Ettersparselen til stasoni er gitt ved:
G =&+ ZJ b; p, (4.1)

Indeksane i og j viser kva kjede forhandlarane hayrer til (i, j = 1,...,4; i# j).* Parametrane
b, er hevesvis eigenpriss og krysspriseffektar.™ Eg modellerer marknaden som eit

sekvensielt spel der produsentane set prisane w; til sine forhandlarar pa trinn 1; patrinn 2 set

% Kjedetilhgyrde er gitt ved indeks i: i=1: Esso, i= 2: Statoil, i=3: Shell, i=4: Hydro/Texaco. Same
nummerering gjeld for oljesel skapa.

% Eg foreset at |b,| > z bj >0, ergo er eigenpriseffekten starre enn krysspriseffekten. Feresetnaden ma

gjelde, elles far vi motseiande verknader av prisauke; nemlig at prisauke vil auke ettersparsel. Eit dikt tilfelle vil
veramotseiande under vilkar om el astisk totalettersparsel.
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forhandlarane prisane p; til kundane. Det er vanleg & lgysa slike spel ved baklengs induksjon;

farst finn vi likevekta pa trinn 2 — deretter, gitt likevekta pa trinn 2, l@yser vi likevekta pa

trinn 1. Forhandlarane f vel prisar p for & maksimere bruttoavanse, gitt ved:

' (p.d)=q (p /@+m)-w) (4.2)

Indeksen f angir forhandlarniva. Sluttpris p, er bensinprisen som forbrukarane betaler, medan
bensinstasionen betaler vidaresalsprisen w; per liter til oljeselskapa (eks. mva.). Inkludert i

suttpris er og meirverdiavgift (mva.) pa 24%. | motsetjing til faste avgifter varierer mva. med
literprisen pa bensin. Mva. palgper pa kvart salsledd. Korrekt rekneskapsfering seier difor at
mva. av varekostnader skal fegrast pa faretaket sin mellomrekningskonto for inngdande mva,;
ndr varer vert seld vidare til kunde skal mva. av duttpris fgrast pa mellomrekningskonto for
utgdande mva. Faretaka betaler differansen mellom inngdande og utgdande mva. til Staten.
Sdleis vert mva. betalt i alle ledd fra produsent til forhandlar. Mva. summerer seg til 24% av
duttpris. Ved & dele duttpris med 1+m (der m=0,24) justerer vi for avgifta pa siste ledd i
distribugjonskjeden. Bensinstagonane betaler prisen w, per liter bensin til oljeselskapa (eks.
mva.). Sidan vi ikkje kjenner stagonane sine variable og faste kostnader eller oljeselskapa
sine driftskostnader, ser vi bort fra desse i modellen. Ergo reknar vi ut bruttovanse, forteneste
for frétrekk av kostnader, ikkje profitt som vi sig pa i teorikapitlet. Faste kostnader per
periode for bensinstasionar er for ein stor del anleggs- og lgnnskostnader. V are kvantums- og
prisdata skildrar ettersparselen for ei periode pa ei veke og det vert uradd & gje fornuftige
andag pa kostnader for ei veke.

Oljeselskapa s sin bruttoavanse ved leveransar til forhandlarane f er gitt ved:
1 (W, 6 ) =0 (W —c—t) (4.3)

Indeksen s viser til at vi er pa oppstraumsniva og angir oljeselskapa. Prisen til forhandlar er
W, , denne utgjer oljeselskapet sitt inntektsgrunnlag. Internasjonal bensinpris er oljeselskapa
sin kostpris og er definert ved c. Internasjonal bensinpris er bestemt pa verdsmarknaden og er
identisk for ale oljeselskapa. Summen av faste avgifter, CO,- og bensinavgift, er gitt ved t.
Desse er fastsett av Stortinget og er identiske mellom oljesel skapa.
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Som nemnt i kapittel 3.5 har oljeselskapa kostnader i tilknyting til lagring, transport og
marknadsfaring. | modellen ser eg bort fra desse. Det er relativt uproblematisk a §a bort fra
kostnader til lagring og transport ndr vi ser pa lokale marknader. Kostnaden til drifta av
depota er av starre interesse pa nasionalt enn lokalt niva. Pa grunn av depotsamarbeidet hentar
bensinstasionane bensin fra same depot og transportkostnadene er truleg like. Den statlege
fraktutjamningsordninga, som fall bort 01.01.2002, skulle sikre at ingen bensinstasjonar,
uansett lokalisering, skulle betale meir enn 7 are/l i transportkostnader. Utover dette dekka
Staten oljesel skapa sine kostnader, viss bensinstasionen var lokalisert utanfor nullsonen (meir
enn 10km fra depotet).3” Nesttun ligg utanfor nullsonen ettersom bensin vert levert frd depota
pa Mongstad og i Skalevik (jfr. kap 3.2). | det falgjande tek vi for gitt at transportkostnadane
er like mellom stagjonane, men for gjera det enklare held vi dei utanfor modellen.

Til liks med depotkostnadene ser vi pa marknadsferingskostnader som €it belgp av starre
interesse pa nagonalt enn lokalt niva, fordi marknadsferinga av bensinkjedene i hovudsak vert
drive pa nasionalt niva. Difor er det vanskeleg & ansla einingskostnader og vi reknar ikkje
med desse. Gjennom (4.3) har vi at differansen mellom oljeselskapa sin vidaresalspris og

summen av internagjonal bensinpris og faste avgifter utgjer oljesel skapet sin bruttoavanse.

Som alle gkonomiske modellar er heller ikkje denne uproblematisk. Berre rgyndommen kan
gie eksakte svar pa kva som skjer i framtida. Ein gkonomisk modell er e forenkling av
gkonomiske samanhengar. N& eg vurderer konsekvensar av endringar pa grunnlag av slike
forenklingar vil resultata bli paverka. Difor er medvit i heve til forenklingane sin paverknad
pa resultata viktig. Dei sterste forenklingane er gjort i hgve til kostnader bade pa produsent-
og forhandlarnivd. Kva er grensekostnaden for & produsere ein liter bensin? Informasjon om
produksjonskostnader er vanskeleg a fastsetje fordi oljeselskapa ikkje utleverer sike tal. Difor
ser vi bort fra utvinnings- og raffineringsverksemd. Den internagonale bensinprisen er sdleis
eit godt utgangspunkt for & ansla oljeselskapa sine kostnader. Oljeselskapa kjaper bensin til
internasional kostpris, anten fra norske raffineri eler i utlandet. Utover internasjonal
bensinpris har oljeselskapa kostnader med lagring, transport og marknadsfering. Sidan vi
ikkje kjenner kostnadene ser vi korleis oljesel skapa maksimerer sin bruttoavanse. Skilnadane
mellom dei ulike selskapa sine einingskostnadar er truleg ikkje store, og eg reknar difor
forenklinga som relativt uproblematisk.

37 <http://mww.np.nof/innblikk.asp?show=art& artiD=17>
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Definisonen av marknadsmakt kan verta litt uklar i heve til at vi reknar ut bruttoavanse i
staden for profitt. Tidlegare er marknadsmakt definert som evna til & setja prisar som
medverkar til at faretaket oppnar profitt. Sidan vi ikkje kjenner kostnader er det urad arekne
ut profitt og urdd & vite om faretakai utgangspunktet har marknadsmakt. | det fglgjande tar eg
for gitt at bruttoavansen i utgangspunktet er stor nok til & dekke kostnadene og at faretaka har
marknadsmakt. | simuleringa vil vi finne at fusion kan paverke feretaka sin bruttoavanse. Gitt
like kostnader medfarer auke i bruttoavanse auke i marknadsmakt. Redusert bruttoavanse gir
derimot redusert marknadsmakt. Vert bruttoavansen redusert kan det dessutan innebere at den
ikkje strekkjer til & dekke kostnadene, viss desse er store nok. Dette ser eg nagrare pa ndr eg

draftar resultata av simuleringai kapittel 5.

4.2 Bestemme parameterverdianei etter sperselsiikningane

Forholda i marknaden er illustrert gjennom modellen presentert ved likningane (4.1)—4.3),
der (4.1) angir ettersparselen mot kvar stagon i sluttmarknaden. Gitt denne optimaliserer
stasonar og oljeselskap bruttoavanse. Ved & kalibrere ettersparsel tilpassar vi
parameterverdianei (4.1). Padenne méten finn vi eit uttrykk for korleis faretaka sine prisar og
kvantum avhenger av konkurrentane si dtferd. Kjennskap til prisar, kvantum samt ekstern og

interne elastisitetar frd marknadene gir grunnlag for a talfeste ettersparsel sparametrane a. og
b, . Ekstern elastisitet fortel oss om ettersperselsforholda i totalmarknaden, medan interne

elastisitetar (eigen- og krysspriselastisitetar) skildrar ettersperselsforholda for kvart einskild
foretak og mellom faretaka i lokalmarknaden. | motsetnad til & estimere modellen er
kalibrering ein relativt lettvint prosedyre. Estimering av ein modell er bade tid- og
ressurskrevande, men gir starre presigon. Kalibrering er relativt lite krevande og gjev noko
mindre presigon. Likevel gir kalibrering ein modell som er eit godt utgangspunkt for enkle

simuleringar.

Framgangsmaten for kalibrering av ettersparsel er gitt i Mathiesen (2000, s. 21-31). Vi bruker
kjennskap til prisar og kvantum fra marknaden (tabell 1) og nedvendige eastisitetar til a
rekne ut parameterverdiar. Prisar og kvantum utgjer likevektspunkt pa ettersparsel skurvene til

kvar av bensinstagonane; vi nyttar kalibrering for a finne konstantleddet a, og parametrane
b, som gir hellinga pa kurvene. Mathiesen foreslér felgjande framgangsméte for & finne

parameterverdianei eit ettersparsel ssystem:
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Bestem forst eit sett av priselastisitetar. Tilpass deretter parametrane a og b; slik at

funkgonane har del valde elastisitetane i dei observerte pris-kvantums-punkta. Vi kalibrerer
elastisitetane dik:

1. Andd den eksterne eladtisiteten ¢, :zjsij, dvs, summen av dei partielle

priselastisitetane.

2. Tafor gitt at ale kryssprisdlastisitetane er like: €, =n for i # j, og and& denne

talverdien n fer
3. egenpriselastisiteten vert utreknaresidualt: €, =¢, — 8 =& -(n=-DYn ,i=1,..n
Tar for gitt at elastisitetane gjeld i dei gitte likevektspunkta (x; , p;), slik at
g, =b; (p; /%), i=1..,400j=1,..4
Fra den inverterte relasjonen kalibrerer vi parametrane b,
by =&; (X /)
Vi kalibrerer a, ved & setjeinn verdiar av b, og observertetal for pris og kvantum,
a =x _Zjbﬂ' P, i=1,..4
Talfesting av ettersperselen krev at vi har prisar og kvantum som utgjer e likevekt i ein

periode, samt at vi ma ha verdiar for eksterne og interne elastisitetar, €, og €;. Om vi skal

gjenskape marknaden kreves konsistens i modell, antakingar og observasjonar. Det er mange
detaljar som skal passe saman. Skulle det vise seg, nér vi lgyser modellen, at vi ikkje kjem
attende til likevekta vi har som utgangspunkt, mavi sja kvifor detaljane ikkje passar saman. |
det falgjande ser eg i 4.3 pa naudsynte observasjonar som ligg til grunn for kalibreringa fer eg
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i 4.4 prover modellen for a vurdere kor vidt observasjonar og antakingar gir tilstrekkelig
presigon. Dei kalibrerte etterspersel ssystema er gjengitt i appendiks B.

4.3 Data-prisar, kvantum og elastisitetar

For at modellen skal gje innsikt om konsekvensane av ein fuson ma den gi eit mest mogleg
realistisk bilete av marknaden ein analyserer. Malet med den empiriske delen av oppgava er &
finne priseffektar som falgje av endringar i marknadsstrukturen. For at modellen ska kunne
gie gode prediksonar pa dette problemet ma grunnleggjande data vera truverdige. Til &
kalibrere ettersparsel er vi avhengige av utsalsprisar og omsatt kvantum til kvar stagon i
marknaden gjennom ein periode. Her har vi rimeleg presise observasonar for begge
marknadene, desse er presentert i 4.3.1. Meir uvisse er knytt til ekstern og intern elastisitet.
For priselastisitet (ekstern) fins ulike estimat og eg kalibrerer etterspersel basert pa eit estimat
frad Norsk Petroleumsingtitutt (NP). Empiriske observasionar av eigen- og kryssprisel astitetar
(intern) i den norske marknaden fins ikkje, difor ma vi bruke skjgnn for & velgje interne
elastisitetar. Gjennomgang og diskusgion av priselastisitetar er gitt i 4.3.2. 1 4.3.3 ser eg nagare
pa eigen- og kryssprisel astisitetane.

4.3.1 Prisar og kvantum

For afinne uttrykk for etterspersel i sluttmarknaden bruker vi prisar og omsatt kvantum av 95
blyfri i ein gitt periode. Tabell 1 viser omsatt kvantum, prisar og marknadsandelar hos dei
ulike stasonane fra veka 10.-16. oktober 2001. Tabellen viser og marknadskonsentrasjion
giennom verdiar pa Herfindahls-Hirschmann-indeksen. Vi tar for gitt at prisar og kvantum fra
tabellen utgjer likevekt i perioden. Kvantumsdata er avrunda til nagraste selde 1000 liter av 95
blyfri. Prisane er henta fra utlaupet av veka. Fra 3.5 har vi dessutan at internasjonal
bensinpris, ¢, var 1,39 kr/l giennom perioden medan faste avgifter, bensin- og CO,-avgift,

tilsaman utgjorde 4,46 kr/l (jfr. figur 6).
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Tabell 1: Sal av bensin hosforhandlaranei Nesttun sentrum 10.-16 okt-01

Forhandlar Kvantum —m?® Priskr/l Marknadsandel | Kvadrert andel

1: Esso 63 8,64 0,39 0,1521

2: Statoil 30 8,64 0,19 0,0361

3: Shell 30 8,64 0,19 0,0361

4: HydroTexaco 37 8,64 0,23 0,0529

Sum : 1 | =0,27

Sparsma det er naturleg a diskutere i tilknyting til desse tala er om dei representerer e
truverdig likevekt og kva bilete dei gjev av marknaden. Sesongvariagonar og hyppige
endringar i internasjonal bensinpris gjer det vanskeleg a finne langsiktig stabile likevekter.
Daglege leiarar ved stasionane konstaterer at ettersperselen varierer gjennom aret, med ein
topp i sommarmanadene slik vi sag i kapittel 3.3. Svingingane slér ut i Sluttmarknaden. Det er
likevel grunn til a tru at likevektene stabiliserer seg ganske raskt etter at grunnleggjande
endringar finn stad. Stasjonane baserer pris pa historisk prissetjing og har god kjennskap til
korleis konkurrentane vel pris. Det forenklar pristilpassinga og gjer at marknadsandelane
truleg er relativt stabile pa kort sikt. Sdleis gjev truleg sal, prisar og marknadsandelane til
faretaka eit godt bilete av ettersparsel og forhold mellom stasjonane.

Prisane var relativt stabile gjennom perioden tala er henta fra. Likevel ma det understrekast at
den internasjonale bensinprisen vart redusert fere perioden, dette medferte eit fall i rettleiande
pris med 25 gre/l 11.oktober. Om dette paverkar marknaden er usikkert. Reduksjonar i
rettleiande pris sl& normalt hurtig ut i sluttmarknaden og lagare utsalsprisar kan ha paverka
salet tidleg i perioden. Kanskje oppfatta bensinkundane prisreduksonen som ein mogleg
kortvarig priskrig og giekk mann av huse for a handle bensin, eller kanskje dei forventa
prisreduksion? Etterspgrselen kan sdeis ha blitt paverka tidleg i perioden viss kundane
reagerte spontant med a fylle tanken. Likevel er det grunnlag for & hevde at kvantumstala
giengir et truverdig bilete av marknaden. Prisendringar er eit viktig karakteristika ved
bensinmarknaden. | 2001 endra NP rettleiande pris pa blyfri 95 totalt 49 gonger, 25 av desse
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var reduksjonar. Hyppig prisreduksion og -auke er sdleis noko bensinkundane er vane med.

Figur 9 viser korleis rettleiande pris frd NP varierte gjennom 2001.%

Det er usikkert kva kortsiktig verknad ein prisreduksion har pa ettersparsel. Om reduksjonen
skulle ha verknader sa er det rimeleg atenkje seg starst verknad pa totalsalet. Meir interessant
for oss er korleis totalsalet fordeler seg pa dei ulike bensinstasjonane. Ettersom relative prisar
mellom stasonane vert tilpassa raskt er det liten grunn til a tru at ein prisredukson i
marknaden paverkar marknadsandelane. Pa den bakgrunn er det grunnlag for & hevde at tala

for dei to marknadene representer truverdige likevekter.

Figur 9
Rettleiande pris blyfri 95 - grell
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Leiarane ved stasjonane i Nesttun sentrum fortel om ein saa's stabil og jamn marknad sa og
seie utan prisavvik. Ved prisendring tilpassar stasonane seg raskt i have til konkurrentane.
Difor er naturleg nok forbrukarane sine preferansar mellom kjedene relativt jamt fordelt pa
stasjonane uavhengig av prisane i omrédet. Sjglvsagt kan ein rekne med handelslekkasje til
stagionar i naaleiken, men fordi totalmarknaden i stor grad endrar seg i takt gjev det méalte
kvantumet eit realistisk uttrykk for kundane sine preferansar.® Skilnadenei kvantum forklarer
korleis preferansar kjem til uttrykk med omsyn til lokalisering. Det overraskar ikkje at Esso
sel mest bensin i Nesttun, ettersom stagonen ligg ssas strategisk til i et sentralt
trafikknutepunkt. Shell og Statoil sine stagjonar ligg like ved sida av kvarandre nag kjerna av

38 <http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?fill D=292>
3 Totalmarknaden = summen av ale lokalmarknadenei eit omrade.
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Nesttun sentrum medan Hydro-Texaco er lokalisert negr Esso-stagionen i retning Fana. Eit
viktig trekk ved Nesttun er fravagret av automatstasjonar. Samanlikna med Os omlag 20 km
ser for Nesttun var literprisen for 95 blyfri i same periode 0,22-0.34 kr hggare pa Nesttun.
Marknadane Os og Nesttun er tilnarmaidentiske i storleik og struktur, sett bort fra at den eine
stasjonen pa Os er ubetjent.

4.3.2 Priselastisitetar pa bensin

o

Som utgangspunkt for & andd eigen- og krysspriselastisitetar nyttar vi den eksterne
priselastisiteten for den norske marknaden. Den fortel korleis totalettersparselen i marknaden
reagerer pa el prisendring. | farste omgang stettar eg meg pa Norsk Petroleumsinstitutt (NP)
sine estimat basert pa etterspersel i Norge i &ra 1990-2000. Ved hjelp av regresjonsmodellar
har NP modellert ettersperselen etter drivstoff og funne tre estimat som kan nyttast, §av om
dei er noko usikre. Estimata er basert pa rettleiande prisar fra oljeselskapa og sal av bensin fra

oljeselskapatil bensinstasjonane.

NP sitt farste estimat viser samanheng mellom bensinforbruk og bensinpris. Priselastisiteten

pa bensin vert da estimert til &' =-0,38. Estimatet har relativt 1&g forklaringskraft med

r? =0,78 — som gjer resultatet noko updlitelig.** Fare den andre regresjonen gjer NP to grep
for & betre modellen; det eine er a korrigere salstala for avgiftsendringar rundt nyttar. Dette
fordi avgiftsendringar ved nyttar gir utslag pa arlege salstal i Petroleumsstatistikken. Det er
rimeleg a tru at avgiftsendringar paverkar salet fra oljeselskapa til bensinstasjonane. Fer ein
redukson temmer stasonane lagra for a fa sterst mogleg vinst ved neste leveranse.
Avgiftsauke farer derimot til at stasonane fyller lagra far endringa er sett i verk. Det andre
grepet er a korrigere for overgangen fra bensinbilar til dieselbilar ved dinkludere sal av diesel
til smabilar i pris- og kvantumsdata. | det andre estimatet vert priselastisiteten pa drivstoff
estimert til £* =-0,25. Forklaringskrafta til estimatet er hegare da r* =0,85 — ergo er
estimatet meir palitelig. Vi legg merke til at korrigerte salstal (ved avgiftstilpassing og
inklugon av diesel som kvantums- og prisdata) gjer ettersperselen etter drivstoff meir
uelastisk enn estimatet for ettersperselen etter bensin. Likevel er ikkje estimatet presist for el
anayse av bensinmarknaden, sidan vi ynskjer elastisiteten til bensin. Difor ser vi og pa NP sitt

tredje estimat i modellen. Fare den tredje estimeringa betrar NP modellen ytterlegare ved ata

“0 Etter sperselen etter bensin — Om sammenhenger mellom pris, etterspersel og utslipp — Rapport frd NP, 2001.

“! Determinasjonskoeffisienten r ?fortel kor stor andel av ein avhengig variabel som vert forklart av uavhengige
variablar. Jo nazare 1, jo sterre andel av den avhengige variabelen vert forklart gjennom uavhengige variablar.
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omsyn til handelslekkasie mellom Norge og Sverige. Dette er gjort ved a la prisforholdet
mellom Norge og Sverige innga som forklaringsvariabel i modellen. Med dette grepet finn NP
ein todelt prisclastisitet p4 £*=-0,28. Forklaringskrafta auka markant til r? =0,98.
Elastisiteten er todelt fordi den skildrar reell ettersparselsredukson ved innanlands prisauke,
samstundes som den viser i kva grad prisauke i Norge medferer handelslekkasje. Elastisiteten
ved innanlands prisauke er €* =—0,09 medan effekten av handelsiekkasie er €* =-0,19.
Ettersom vi i denne analysen ser pd etterspersel i Bergensomradet er effekten av
handeldekkagie til Sverige uinteressant. Ser vi bort fra denne effekten viser NP sitt tredje
estimat at prisel astisiteten pa drivstoff er £* =-0,09.

Fra NP sine tre estimat kan vi hevde at den eksterne priselastisiteten pa bensin ligg i
intervallet € =[-0.38,-0.09]. Estimatet pA —0,38 er noko usikkert sidan det ikkje er teke
omsyn til avgiftsendring, handelslekkasie og prisforholdet mellom Norge og Sverige.
Estimatet har noko |8g presison sidan grunnleggjande tal ikkje er heilt truverdige. Eg tolkar
e' =-0,38 som nedre grense for langsiktig prisclastisitet pd bensin i Norge. Med meir
truverdige tal naarmar truleg priselastisiteten seg 0, slik vi sig pa estimata for drivstoff. Dette
fordi handelslekkage og korrekson for avgiftstilpassingar truleg verkar i same retning.
Estimatet som gav priselastisitet pa —0,09 har hegg forklaringskraft, men ettersom dieselsalet
er inkludert er presigonen svekka. Tidlegare har vi sett at bilistar i aukande grad vel
dieseldrivne fare bensindrivne bilar. | perioden 1990-2000 (perioden NP sine elastisitetar er
basert pd) vart bensinsalet redusert med 9,3% medan totalsalet av diesel auka med omlag
45%.* Totalettersparselen etter drivstoff er s8leis ulik ettersparselen etter bensin. Trass i hgg
forklaringskraft kan vi difor ikkje dla fast med visse at —0,09 er eit presist estimat av
prisel astisiteten pa bensin, men det er liten grunn til atru at den er meir uelastisk. Difor tolkar

eg estimatet pd £ =—0,09 som gvre grense for langsiktig prisel astisitet pa bensin.

Diskusjonen ovanfor fastslar at NP sine estimat for priselastisiteten pa bensin er noko usikre.
Det ma og understrekast at det ikkje er heilt uproblematisk & seie at elatisiteten fra
totalmarknaden skal gjelde i lokalmarknader. Skulle feretaka i lokalmarknaden auke prisane i

“2 Kjelde: <http://www.np.no/ressurser/binaryfile.asp?fillD=138>.Totalsalet av bensin var i 1990 pa 2413mill
liter, i 2000 var salet 2189. Totalsalet av diesel var i 1990 pa 1283mill liter, i 2000 var salet 1861 mill liter. Eg
gjer merksam pa at inkludert i totalsalet for diesal er bruk i nagingsverksemd (transport m.m.). NP sine salstal er
basert pa dieselsal til brukarar av smébilar.
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heve til resten av marknaden ville dette medfare at nokre kundar bytte marknad, medan andre
ville redusere forbruket. Det er ikkje naturlegvis gitt at den langsiktige norske prisel astisiteten
reflekterer dei lokale ettersparselsforhold. | denne analysen ser vi bort fra eventuell lekkasje
ut av marknaden. Dette fordi eventuell prisendring som felgje av ein fugjon vil gjelde for heile

marknaden, ikkje berre for utsnittet som vi ser p& Grunna problem med modellens presision
og i mangel av meir presise tal bruker eg estimatet £€* =—0,09. Dette diskuterer eg nagare i
4.4,

4.3.3 Eigen- og krysspriselastisitetar
Grunna saaskilte trekk ved bensinmarknaden er eigen- og krysspriselastisitetane mellom
stasjonar vanskeleg & estimere. Bensinprisen varierer mykje, men dei relative prisane varierer
lite. Om ein bensinstasjon reduserer prisen sa felgjer normalt konkurrenten etter umiddelbart.
Som nemnt tidlegare er prisane i bensinmarknadene stabile i lange periodar. Det kan oppsta
kortsiktige priskrigar, noko som inneber at prisskilnadene mellom stagonane og er korte.
Prisane hos stasionane i ein marknad samvarierer, noko som gjer det vanskeleg a estimere

eigen- og krysspriselastisitetar.

For a estimere eigen- og krysspriselastisitetar ma vi male pris- og kvantumsendringar hos dei
ulike stasionane medan marknadene er i endring. A finne slike verdiar krev mykje tid og
ressursar. Det er vanskeleg & finne periodar der det faktisk er prisskilnader mellom
forhandlarane over eit sd langt tidsrom at kvantumsendringar kan malast samstundes. Slade
(1992) sitt studie av priskrigar i Vancouver — Canada er den einaste kjende undersgkinga som
fangar opp eigen- og kryssprisverknader i bensinmarknaden. Slade nyttar eit datamateriae
som inneheld prisar og kvantum for e tre-manadersperiode i ein lokalmarknad (10
bensinstagionar) i Vancouver. Resultata er tufta pa periodar i dette tidsintervallet da det
faktisk var priskrig i marknaden — periodane utan prisendringar er kutta ut. Slade sine resultat
er e rettesnor i anslaget av elastisitetar, men viste seg a vera lite nyttige i denne modellen. |

Vancouver varierte gjennomsnittleg krysspriselastisitet mellom 0,42 og 1,08.

Ved lgysing av modellen med dagens marknadsstruktur, priselastisitetane fra 4.3.2 og
krysspriselastisitetar som ovanfor fann eg sluttprisar som varierte mellom 13,90 og 25,20 kr/I.
Gitt prisane fekk vi og avvik i kvantum. Avvik fra referanselgysinga (prisar og kvantum fra
tabell 1) indikerer inkonsistens i modellens observasionar eller antakingar. Altsa er det eit

darleg utgangspunkt for simulering. For & redusere inkonsistensen ma vi vurdere data,
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antakingar og kalibrering. Korrigerer vi dei mest usikre ingrediensane vert modellen meir
treffsikker. Eg reknar prisar, kvantum og ekstern elastisitet for & vera relaivt sikre
observasgionar. Ettersom eigen- og krysspriselastisitetane er dei mest usikre vel eg a tilpasse
desse dik at modellen treffer referansel@ysinga nér vi lgyser den. | simuleringane bruker eg
difor €, O[5, 7,5]. Ved & bruke anslaga &; =5 og & =6 viser eg korleis vi ikkje f&
referansel@gysinga nar vi lgyser modellen med for |age eigen- og krysspriselastisitetar. Vi far
innsikt i dei generelle verknadene av fusjonen, men vi far ikkje truverdige andag pa

prisendringar, ettersom prisane i utgangspunktet er for hgge og dei er ulike mellom
stagonane. Med andaga sif =7 og sij‘ =75 gir lgysing av modellen prisar og kvantum naer

referansel gysinga. Desse er difor betre utgangspunkt for ssmulering.

Er det problematisk at vi ikkje har anslag for interne elastisitetar og at &; —¢; er sdpass mykje

sterre enn Slade sine elagtisitetar fra Vancouver? Mangel pa kunnskap om verdiane gjer det
vanskeleg a argumentere for eller mot. Forutan Slade sine tal er det, meg bekjent, ingen
referanseverdiar. Difor understrekar eg at det er uvisse i tilknyting til bruk av tala og at
elagtisitetane hovudsakleg er tilpassa modellen. Kanskje burde vi heller sett nagare pa
modellstruktur eller kalibreringsmetode? Samstundes Veit vi at priselastisiteten er sags 1ag i
bensinmarknaden. Lage prisar og &g forteneste kombinert med naa uelastisk ettersparsel
indikerer sterk konkurranse mellom stasionane pa lokalnivd. Om ein bensinstagon set litt
heggare pris enn ein annan, sa vert den hardt straffa gijennom tap av marknadsandelar. Til
dames har vi fra Os at 12 are lagare pris i heve til konkurrentane sikra den ubetjente UnoX-
stasionen ein marknadsandel pd omlag 41%.* Hard straff ved & ha hggare prisar enn
konkurrenten viser at eigen- og kryssprisverknadene er hage pa lokalniva. Dette problemet og

andre merknader til modellen diskuterer eg nagarei 4.4.

Fordi elastisitetane er usikre ma vi vera merksame pa konsekvensane av uvissa. | denne

andysen e elastisitetane grunnleggiande for & bestemme parameterverdiar i

ettersparselssystema. Vi finn parametraneved b, =&, (X' / p;) og & =X _Zjb'i p;. Om dei
interne priselastisitetane vi bruker i kalibreringa er hgge gier det utdag i hege

parameterverdiar, som igjen inneber store eigen- og kryssprisverknader. For store

“3 Samtundes som eg henta prisar og kvantum fr& Nesttun fekk eg data fr& forhandlarane i Os. Der hadde Shell,
Esso og Statoil literprisar pa 8,42 kr medan UnoX hadde pris pa 8,30 kr/l. Omsatt kvantum var hgvesvis 35, 33,
25 0g 65 m® hos dei ulike stasjonane.
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parameterverdiar kan innebere at endringar i marknadsstrukturen gjev urimelege store
prisendringar. | ein marknad med uelastisk ettersparsel og hage eigen- og kryssprisverknader
vil ein fugon gje rom for stor prisauke. Dette fordi fugonen internaliserer store
kryssprisverknader i marknaden og pa den méten gjer sterk konkurransereduksjon mogleg.
Dette kan illustrerast ved ein situagon der alle sluttprisane i utgangspunktet er like. Med hagge
kryssprisverknader medferer e einsidig prisauke at store deler av kundemassen gér fra den
som aukar prisane til konkurrentane, dette disiplinerer faretaka til & halde lage prisar. Ein
fugon medfarer at priskoordinering vert lettare og straumen av kundemassar som gar til
konkurrentane vert mindre. Denne verknaden vil modellen pavise ved simulering. Ein viktig
merknad til dette er at om krysspriselastisitetane er for store sa gjev det rom for stor prisauke.
| diskusjonen rundt resultata mavi taomsyn til at simuleringa kan gje for store prisendringar.

44 Merknader til modellen

For & vurdere modellens presison lgyste eg den farst med kalibrerte ettersparselssystem
basert pa gjennomsnittlege krysspriselastisitetar fra Vancouver. Ved lgysing av modellen med
dagens marknadsstruktur, 4 forhandlarar og 4 oljeselskap, fann eg ikkje tilbake til
referansel gysinga.* Det indikerer at modellen har eit presisjonsproblem, men som vi skal sja
har den likevel eigenskapar til dillustrere forholdet mellom dei ulike feretaka viss vi justerer

del mest usikre tala som ligg til grunn.

Leysing av modellen med krysspriselastisitetar fra Vancouver resulterte i til dels store avvik
fra referanselgysinga. Sluttprisane varierte mellom 13,90 og 25,20 kr/l, avhengig av kva
krysspriselastisitetar som 1&g til grunn. Leysinga gir og ulike prisar mellom stasjonane og
avvik i kvantum. Awvik fra referanselgysinga indikerer inkonsistens i grunnlaget for
modellen. For & minimere inkonsistensen ma vi vurdere og eventuelt justere observasjonar,
kalibrering, antakingar eller modell. Ved a sj& nagrare pa og eventuelt justere dei mest usikre

observasjonane kan modellen treffe betre.*

Kor viktig er det at modellen gir referansel@gysinga? | hovudsak ynskjer vi at modellen skal
gie svar pa korleis fugonen paverkar prisar og bruttoavanse pa oppstraums- og
nedstraumsniva. For at vi skal fa desse svara er det vesentleg at modellen gir ei laysing som

liknar utgangspunktet. Til grunn for l@ysinga ligg avgifter og internagona bensinpris, desse

“ Jamfer prisar og kvantum fra tabell 1
“ §j& Mathiesen (2000, 5.28-29)
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er faste og vert ikkje bestemt i modellen. Dersom kalibrert ettersparsel gjev for hege
duttprisar lar det ut i urimeleg hag bruttoavanse og sdeis urimeleg heg grad av
marknadsmakt far fusion. Vi kunne funne generelle resultat utan a gjera endringar, som til

demes at fugjon aukar prisane, men analysen ville likevel mangle presison.

Grunnlaget for modellen er gitt ved marknadsstruktur, feresetnadane 1-6 og linesx
ettersparsel fré kapittel 4.1.% Vi talfestar modellen ved gitte datai form av prisar, kvantum og
elastisitetar. Dei tre ferstnemnde gir modellen sitt naudsynte rammeverk og forblir uendra
Prisar, kvantum og ekstern elastisitet reknar eg og for a vera relativt sikre observasjonar. Den
langsiktige prisclastisiteten er eit brukbart siktemd for ekstern elastisitet. Dei interne
eladtisitetane er i starre grad usikre verdiar. Det er uradd & seie om tala fra Vancouver kan

overferast til ein norsk lokalmarknad, difor er desse minst problematisk & korrigere.

For at modellen skal gje referansel@ysinga har eg gjort fleire utrekningar basert pa ulike
ettersparsel ssystem der priselastisitet er fast og kryss- og eigenpriselastisitet har variert. Det
generelle resultatet er at hegare krysspriselastisitet gjev |agare og likare dluttprisar. Denne
samanhengen er vist i dei ulike utrekningane i neste kapittel. Med krysspriselastisitetane si?

og sij‘ naamar Vi oss referansel gysinga og modellen har eigenskapar til avise korleis fusjonen

paverkar foretaka s dtrategiske atferd. Eit problem som felgier av desse
modelleringsproblema er at vi ikkje far giennomfart e sensitivitetsanalyse som kan fortelje
noko om korleis endra dferd som falgie av fugon avhenger av elastisitetane som ligg til

grunn for kalibreringa.

Skulle eg gjort noko annleis for & auke presisionen til modellen ville eg hovudsakleg vurdert
val av marknad, modellstruktur eller om det eventuelt er mogleg a tilpasse kalibreringa betre
til den vertikale strukturen. Presisionsproblemet ser ut til & ha samanheng med den vertikale
strukturen og at fleire prisvariablar vert bestemt i modellen, utan at eg vil stadfeste dette med
visse. | sd méte ville eit utgangspunkt vera & modellere totalmarknaden for bensin i Norge og
berre modellere denne i eitt niva. Det kunne ha auka modellens presision og samstundes gitt
mange av dei same svara som ved modellering av ein lokalmarknad. Eit anna alternativ eg har
diskutert med rettleiar er om kalibreringa burde ta omsyn til den vertikale strukturen. Slik eg
har gjort det no vert berre ettersparselen i sluttmarknaden kalibrert. Kan hende burde eg i

“¢ 54 side 48 for faresetnadane.
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starre grad ta omsyn til den vertikale strukturen i kalibreringa. Sjglv om det er nokre
modelleringsproblem vel eg & halda pa det gitte oppsettet fordi modellen likevel har
eigenskapar til & gje innsikt om lokale verknader av fugon. A finne alternative lgysingar ville

dessutan vera meir tidkrevande enn det eg ser som hensiktsmessig for dette progjektet.
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5 Simulering av fugon

Med bakgrunn i modellen fra kapittel 4 ynskjer vi a fa svar pa om fusjon mellom Esso og
Hydro/Texaco medfarer eller forsterkar e vesentleg avgrensing av konkurransen. Avgrensing
av konkurransen kjem til uttrykk ved om ervervet gir einsidig eller kollektiv auke i
marknadsmakt. | dette kapitlet gjennomgdr eg ferst korleis vi lgyser modellen gitt
marknadsstrukturen far og etter fugon og kva observasgonar som er interessante i have til
problemstillinga. Dette er skildra i 5.1. | 5.2 systematiserer eg tala som ligg til grunn for
utrekningane, far eg deretter presenterer resultata av simuleringane i tabell 2. Ein diskugon

om resultatafalgjer til slutt.

5.1 Lweysing av modellen

Framgangsmaten for & kalibrere ettersparsel er gitt i 4.3. Grunnlaget er prisar og kvantum fra
tabell 1 og fire ulike elastisitetssett som er gitt i appendiks A. Med bakgrunn i dette er fire
ettersparselssystem med fire likningar kalibrert. Desse er gitt i appendiks B. Leysinga av
modellen er utfert som eit totrinns spel der vi farst finn bensinstasjonane si Nash-tilpassing pa
trinn 2 far vi, gitt denne tilpassinga, finn oljeselskapa si Nash-tilpassing pa trinn 1. Ved
lgysing av modellen er atsa kalibrerte ettersparsel ssystem utgangspunkt for forhandlarane si
pristilpassing i sluttmarknaden. Ved baklengs induksgon tar vi utgangspunkt i sluttmarknaden
og reknar oss oppover i distribugonskjeden, til vi finn oljeselskapa sin tilpassing. Laysing av
likningssystema som felgjer av forhandlarane og oljeselskapa sine farsteordensvilkar gir

optimale prisar, gitt ettersparsel somi likning 4.1:

G =a +> byp, (5.1)
Forhandlarane sine bruttoavansefunksjonar og fersteordensvilkdr er gitt ved:

m =q, (p, /(L+m) -w) (52)

oTtT, 1 0q;
R 4+ —(p. /A+m)-w)=0
op = Lo T op (P/AHM —w)

Ved alayse likingssystemet finn vi optimale prisar:
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a + % byp; —byw 1+ m)

| = = 5.3
P 0 (5.3)

Optimalt kvantum er gitt ved etterspearsel suttrykket som funksjon av optimale prisar:

o =a +hp + byp; (5.4)
IE3]
Bensinforhandlarane si optimale tilpassing patrinn 2 er gitt ved Nash-likevekta [ p; ,q ] . Gitt

forhandlarane sitt etterspurte kvantum, ¢, maksimerer oljeselskapa sin bruttoavanse pa trinn

1. Oljeselskapa sin bruttoavanse og farsteordensvilkar er gitt ved:

6 (W,q) =¢ (W —c-t) (5.5)

*

Layser vi 5.6afor w, finn vi oljeselskapasi optimale pristilpassing w far fugjon:*’

O g +9% (w —c-1)=0 (5.60)
ow, ow,

Fusion mellom Esso og Hydro/Texaco (kjedene 1 og 4) paverkar prissetjinga til oljeselskapa.
Medan del to oljeselskapa fer fugonen set pris til forhandlar uavhengig av kvarandre
koordinerer det fusjonerte selskapet prisane, gitt forhandlar 1 og 4 si kvantumstilpassing g,

og q, . Det fusjonerte selskapet sin bruttoavanse er gitt ved:
My, = QI (W, —c-t)+ QZ (w, —c-t) (5.5b)

Pristilpassinga til det fusjonerte selskapet vert sett ved farsteordensvilkara:

" Sidan uttrykka vert noko grisete lgyser eg ikkje ut farsteordensvilkéra 5.6a og 5.6b meir detaljert enn dette.
Slik uttrykka stér viser det likevel korleis vi kjem fram til optimale vidaresalsprisar, ved a lgyse likningssystema

for W, .
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a7TZLS+4 :O o ar[:ls+4 :O
ow, ow,

Layser vi 5.6b for w;, og w, finn vi det fusjonerte oljesel skapet sine optimal e vidaresal sprisar

W, og W, :

G+ P+ P Hy —copr g+ 2+ Py e =0 (56b)
W, aW4 W, aW4

Ved fugon er atsd den einaste endringa i modellen at det fusjonerte selskapet koordinerer
prissetjinga til forhandlarane. Dei to andre oljeselskapa og del fire forhandlarane set prisar
som far gjennom (5.3) og (5.6a).

Leyser vi fersteordensvilkdratil oljeselskapa finn vi optimale vidaresalsprisar w; . Kjenner vi
desse er det lett & finne Nash-likevekter for p, og g ved innsetjing. N&r vi har layst for

prisar, p; og W , og kvantum g, er det og lett & rekna ut bruttoavansen gitt ved (5.2), (5.5a)

og (5.5b). | fusonsanalysa er det sentralt & samanlikne om ervervet medferer einsidig eller
kollektiv marknadsmakt. Gitt definisonen av marknadsmakt er feremadlet med analysen a
finne ut om fusionen gir eitt eller fleire av faretaka heve til & gjennomfare e lennsom
prisauke. Med bakgrunn i simuleringane ynskjer vi afasvar pafelgjande spersmal:

- Aukar duttprisane p; og medfgrer dette auke i bruttoavansen ' il
forhandlarane?

- Aukar prisane W mellom oljeselskapa og bensinstasionane og medfgrer dette

aukei bruttoavansen 1t° for oljesel skapa?

- Aukar bruttoavansen pa nedstraums- og oppstraumsniva og totalt i marknaden?

- Korleis paverkar eventuelle prisendringar omsatt kvantum og marknadsandel ar?
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5.2 Resultat av simulering

Grunnlaget for den numeriske simuleringa er modellen fra kapittel 4.1, kalibreringsteknikken
fra 4.2 og data fra kapittel 4.3. | appendiks A samordnar eg fire kombinasjonar av elastisitetar
som ligg til grunn for kalibreringa av fire ettersparsel ssystem. Appendiks B viser de fire
kalibrerte ettersparsel ssystema. Eg har gjort fire ulike simuleringar:

1. Basert pa ettersparselssystem 1. Viser utrekningar fer (a) og etter (b) fugon.
2. Basert paettersparselssystem 2. Viser utrekningar fer (a) og etter (b) fugon.
3. Basert paettersparselssystem 3. Viser utrekningar far (a) og etter (b) fusion.
4. Basert paettersparselssystem 4. Viser utrekningar far (a) og etter (b) fusjon.

Tabell 2 viser viser resultataav den numeriske simuleringa:®®

“8 Utrekningane er gjort i Scientific WorkPlace 3.51, it nyttig verktay for laysing av likingssystemer. Skulle det
giensta feil eller unayaktigheter i utrekningane er underteikna ansvarleg for desse. Eg understrekar at ved
utrekning av prisar har eg, for atilpasse til rgyndommen, runda av til nagaste are. Ved utrekning av kvantum og
profitt kan avrundinga gje noko ungyaktighet.
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Tabell 2 — Resultat av numerisk simulering®

la 1b 2a 2b 3a 3b da 4b
9,28 9,63 8,92 9,21 8,69 8,92 8,62 8,84
9,30 9,58 8,94 9,17 8,71 8,87 8,63 8,82
9,30 9,58 8,94 9,17 8,71 8,87 8,63 8,82
9,29 9,75 8,93 9,31 8,70 9,02 8,63 8,94
7,00 7,29 6,79 7,03 6,66 6,87 6,62 6,81
7,01 7,16 6,80 6,93 6,67 6,74 6,63 6,73
7,01 7,16 6,80 6,93 6,67 6,74 6,63 6,73

7,00 7,50 6,79 7,21 6,66 7,03 6,62 6,95
66906 | 65674 | 65005 | 63503 | 65530 | 62827 | 64664 | 66161
32238 | 36490 | 32237 | 36540 | 32232 | 37772 | 32717 | 36564

32238 | 36490 | 32237 | 36540 | 32232 | 37772 | 32717 | 36564
39298 | 29056 | 39471 | 29303 | 39620 | 27206 | 39017 | 28299
106204 | 94730 | 104476 | 93868 | 105150 | 90033 | 103681 | 94 460
170680 | 167 710 | 168950 | 165886 | 169614 | 165577 | 169 115 | 167 588

32373 | 31269 | 26232 | 25237 | 22808 | 20327 | 21443 | 21107
15796 | 20646 | 13206 | 16997 | 11416 | 15608 | 10786 | 14000
15796 | 20646 | 13206 | 16997 | 11416 | 15608 | 10786 | 14000
19332 | 10544 | 16246 8734 14 109 6 643 13253 7348

51705 | 41813 | 42478 | 33971 | 36918 | 26970 | 34696 | 28455
83297 | 83105 | 68890 | 67965 | 59750 | 58186 | 56268 | 56455

76 941 61 104 53079 49 791
37 369 30 625 26 430 25519
37 396 30625 26 430 25519
45192 - 37102 - 32092 - 30043 -

a) n-ls + n-z b) 7T15+4 50 | 122133 | 142513 | 98206 | 114785 | 85171 | 96186 | 79834 | 94643

A1, +140) MNps™ 173838 | 184 326 | 140684 | 148756 | 122089 | 123156 | 114530 | 123 098

7'[2f + 7-[3f + 7-[; + 7-[; 106330 | 136894 | 87652 | 112920 | 75692 | 98450 | 72610 | 92352
Z N 196 871 | 238115 | 159456 | 193 711 | 138031 | 163420 | 130872 | 158 995
1

Z s+ Z A 280168 | 321220 | 228 346 | 261676 | 197 781 | 221606 | 187 140 | 215 450
1 1

“ For ordens skuld repeterer eg numereringa av feretaka: 1 = Esso, 2 = Statoil, 3 = Shell, 4 = Hydro Texaco
* Total bruttoavanse for dei fusjonerande oljeselskapa far (a) og etter (b) fusjon.
*! Total bruttoavanse for oljeselskapa og bensinstasjonane innan den fusjonerte kjeden fer (a) og etter (b) fusjon.
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5.3 Drgfting av resultat

Tabell 2 viser resultata av dei ulike numeriske utrekningane. Resultata gir nyttig innsikt om
marknaden far og etter fusion. Utrekningane 1 og 2 er i hovudsak med for & vise
samanhengen om Korleis val av hggare krysspriselastisitetar gjev 1@ysingar med |&gare prisar.
Gjennomsnittleg sluttpris vert redusert med 36 are/l nar vi aukar krysspriselastisiteten fra 5 til
6.2 Utover & vise denne samanhengen er utrekning 1 og 2 av mindre interesse, ettersom
prisane er relativt langt fra referansel gysinga. Samanliknar vi simuleringanei 1 og 2 med 3 og
4 ser vi likevel at dei generelle verknadene (pris- og kvantumsendringar) av fugion er like. |

det felgjande nyttar eg 3 og 4 som grunnlag for a drefte simuleringsresultata.

Far eg kommenterer verknadene av fusionen karakteriserer eg kort marknaden pa bakgrunn
av tala vi far ved a lgyse modellen med dagens marknadsstruktur, 4 forhandlarar og 4
oljeselskap. Fra 4.3.1 veit vi at Esso-stasonen har sterst omsetjing, Hydro/Texaco er nest
sterst medan Statoil og Shell er like store. Pa trinn 1 i spelet set oljeselskapa tilneama like
prisar og bruttoavansen varierer mellom 76-81 are/l. Gitt at bruttoavansen er starre enn
driftskostnadene har ale oljeselskapa marknadsmakt. Pa trinn 2 set bensinstasjonane
sluttprisar som gjev bruttoavanse pa 33-35 ere/l, godt under halvparten i heve til oljeselskapa.
Ogsd ale bensinstasonane har marknadsmakt, gitt at bruttoavansen er starre enn
driftskostnadene. Det er rimeleg a faresetje at bruttoavansen i ein stabil marknad overstiger
kostnadene, eller at dei utliknar kvarandre, slik at profitt er starre eller lik null. Gitt at dette er
tilfelle far fugon og at faretaka sine driftskostnader er like far og etter fugon, medferer aukei

bruttoavanse auke i marknadsmakt. Redusert bruttoavanse medfgrer redusert marknadsmakt.

| fugonssimuleringa har eg rekna ut korleis prisar, bruttoavanse og marknadsandelar vert
endra ndr Esso og Hydro/Texaco koordinerer prissetjinga til bensinstasionane. Resultata er
eintydige i hevetil oljeselskapa sin pristil stagonane, prisane aukar. | 3ab og 4ab gir fusjon ei
giennomsnittleg prisauke pa 18 are/l (omlag 2.7%). Vi ser og at prisauken er Ignnsom da
total bruttoavanse pa oppstraumsniva aukar med mellom 16,5-18%. Ein viktig observasjon er
at auken i vidaresalsprisar er sterst til stagonane innanfor det fugjonerte oljeselskapet. Vi ser
og at den minste (i salsvolum) av desse stasionane far el sterre prisauke enn den sterste. Det
er verd a merka seg at §2lv om prisauken er relativt beskjeden i prosent, sa gir den stor aukei
bruttoavanse. Dette skuldast den store delen av prisen som er fast, gjennom avgifter og

%2 Jr. diskusonen i 4.4 om korleis eg tilpassar kryssprisdlastisiteten for a modellen skal gjengi
referansel gysinga.
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internagonal bensinpris (totalt 5,85 kr/l). Gjennsomsnittleg auke i bruttoavanse per liter for
oljeselskapa er omlag 20%. Dette er ein klar indikasjon pa at fusonen i stor grad aukar
marknadsmakta pa oppstraumsniva.

| sluttmarknaden er og resultata eintydige med omsyn til pris, fugonen medferer prisauke,
hovudsakleg som falgje av hggare innprisar. Gjennomsnittleg auke i sluttprisi 3ab og 4ab er
22-23 grefl (omlag 2,5-2,7%). Auken er omlag like stor for Esso, Statoil og Shell — medan den
er starre for Hydro/Texaco. Hovudarsaka til skilnadene er at innprisen til Hydro/Texaco-

stagonen, w,, vert hagare. | have til lennsemd er ikkje biletet like klart. For Esso-stasonen

vert bruttoavansen sa vidt redusert, medan Hydro/Texaco-stasjonen er taparen med reduksjon
i total bruttoavanse pa 45-53%. Dette skuldast hagare innkjgps- og utsaspris. Hegare
innkjgpsprisar og sterk redukson i bruttoavanse gjer at det er verd a sperje om
Hydro/Texaco-stagonen overlever pa lang sikt. For Statoil- og Shell-stasionen er derimot
fugonen saa's lgnnsom. For desse gir prisendringane el auke i total bruttoavanse med 30-37%.
Arsakartil at fusjonen vert Ignnsom for desse er hovudsakleg at oljeselskapa er meir forsiktig i
prisauken ovanfor desse. Det gir hgve til & auke duttprisane mindre enn dei andre
forhandlarane og til & kapre marknadsandelar. Ergo er ikkje prisauken udelt lennsom pa
nedstraumsniva. Totalt er bruttoavansen pa nedstraumsniva sa og seie uendra. Det er €it signal

om at fugonen i hovudsak styrkar oljeselskapa s marknadsmakt ovanfor stagjonane.

Vi ser og at samla bruttoavanse for stasjonane og oljesel skapa innanfor den fusgjonerte kjeden
aukar med omlag 7,5%. Dette er likevel mindre enn for stasionane og oljeselskapa som star
utanfor fusjonen. Desse oppnar auke i samla bruttoavanse pa omlag 27%. Altsa har aktgrane
som star utanfor fusjonen e starre prosentvis forteneste av fugonen. At samla bruttoavanse
aukar meir for desse skuldast hovudsakleg at alle aktgrane kan gjennomfere e Ignnsom
prisauke. Dette er ikkje tilfelle for stagonanetil den fusjonerte kjeden.

Som falgje av prisauken far vi ein svak reduksjon i samla kvantum. Dette er ein indikasjon pa
at modellen gir konsistente resultat. Meir interessant i heve til verknadene av fusonen er
endringane i marknadsandelar pa forhandlarniva. Esso-stasionen held pa sine 38%, medan
Statoil og Shell aukar fra 19,5% til 23% kvar. Hydro/Texaco misser derimot marknadsandelar
— frd 23% til 16%. For det fusjonerte oljeselskapet vert det Ignnsomt & setje sa heg pris til
Hydro/Texaco-stagonen at denne far problem med & konkurrere pa pris, dermed far den
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problem med & halde pd marknadsandelane. Resultatet blir at dei andre stasjonane vinner i

marknaden.

Kor truverdige er desse resultata? Gir simuleringane eit redlistisk bilete av fugonens
verknader? Dei generelle verknadene er som forventa. Som vi sig i 2.2 medfarer fugon i
Bertrandmarknader prisauke. Redusert antal konkurrentar gjer det mogleg for det fugonerte
selskapet a auke prisane, gitt konkurrentane sine reaksjonsfunksjonar svarer ogsa desse med a
auke prisane. Dei numeriske resultata er noko meir usikre ettersom dei er basert pa noko
usikre krysspriselastisitetar. Skulle krysspriselastisitetane vera urimelig hage kan dette da ut i
store prisendringar.>® Likevel gir resultata eit godt bilete av styrkeforholdet mellom
oljeselskapa og bensinstagonane. Som vi har sett gir ikkje fugonen veldig stor prosentvis
prisauke verken pa oppstraums- eller nedstraumsniva. Ei arsak til dette er den store andelen
avgifter per eining. Bruttoavansen totalt og per liter aukar derimot relativt mykje. Likevel ma
det understrekast at §elv om modellen skulle gje dryge prisendringar sa viser den at ein
fugon gir rom for ei betydelig aukei fortenesta.

| e samanfatning av simuleringa ma det understrekast at prisane aukar bade pa oppstraums-
og nedstraumsnivd, og at prisauken er legnnsom for alle oljeselskapa og for to av fire
bensinstagonar. Det fusjonerte oljeselskapet far heve til & koordinere prissetjinga til
forhandlarane og aukar prisar og bruttoavanse. Dette resultatet gir grunnlag for a hevde at
fugonen medfarer einsidig marknadsmakt. For aktgrane som ikkje er involvert i fugonen er
konsekvensen eintydig, bade pa oppstraums- og nedstraumsniva. Konkurrentane reagerer med
a auke prisane. Men prisane aukar mindre enn for fegretaka som star utanfor fusjonen. Dermed
vinn dei marknadsandelar og kan gjennomfere e saas lgnnsom prisauke. Ergo medverkar

fugonen til kollektiv marknadsmakt.

% Jamfer diskugioneni 4.3.3 og 4.4
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6  Avdutning

Maélet med denne oppgava har vore & vurdere i kva grad ein eventuell fusjon/erverv mellom
oljeselskapa Esso og Hydro/Texaco er konkurransemessig tilrédelig. For & vurdere
problemstillinga har eg teke utgangspunkt i Konkurransetilsynet sine retningsliner for ei
fugonsanalyse. Eg har fokusert pa dei to farste av tre trinn i fugonsanaysen. Pa det ferste
trinnet vurderer vi om marknadskonsentrasjonen etter fusion er sa sterk at ervervet kan
avgrense konkurransen. Vi fann at dette er tilfelle og ma ga vidare til andre trinn. Pa det andre
trinnet vurderer vi om ervervet faktisk feorer til eler forsterkar e vesentleg
konkurranseavgrensing, ved at feretaka einsidig eller kollektivt aukar si marknadsmakt. For &
svare pa sparsmalet tok eg utgangspunkt i bensinmarknaden i Nesttun og nytta numerisk
modellering for & gjenskape marknaden i ein modell. Modellen nytta eg til & simulere
fugionen, for & sa korleis den paverkar faretaka sine prisar, kvantum og bruttoavanse. | dette

kapitlet samlar eg trédane og grunngjev mi vurdering av fusgonen.

Pa bakgrunn av den gjennomfarte analysen er mi vurdering at ein fuson mellom Esso og
Hydro/Texaco vil fere til ytterlegare avgrensing av konkurransen i bensinmarknaden. Med det
meiner eg at konkurransen i bensnmarknaden allereie er avgrensa, som felgje av
strukturendringane pa 1990-talet, og ytterlegare konsentrasion vil redusere konkurransen.
Grunngjevinga for vurderinga er tufta pa teoretisk vurdering av eigenskapar ved marknaden,
historia til marknaden og ei numerisk analyse av fugonen sine verknader i ein lokalmarknad.
Ferst grunngjev eg kvifor konkurransen i bensinmarknaden alereie er avgrensa, deretter
forklarer eg korleis fugonen vil medfare ytterlegare avgrensing av konkurransen.

Den grunnleggjande antakinga for analysen er at pris er aktgrane sin viktigaste strategiske
handlingsvariabel. Saarskilte karakteristika ved marknaden som underbyggjer pastanden er
korte periodar, hage kryssprisverknader og liten grad av produktdifferensiering. Under dlik
Bertrandkonkurranse er fortenesta |&g, noko som gjev aktgrane sterke insentiv til & preve og
auke lennsemda. | 2.2 peika eg pa tre moglege grep for & auke fortenesta i priskonkurranse:

Produktdifferensiering, stillteiande prissamarbeid/kolluson og fusonar.
| gijennomgangen av utviklingstrekk i bensinmarknaden pa 1990-talet kunne vi identifisere at

desse grepa var i bruk. Sjglv om bensin teknisk sett nesten er eit homogent produkt mellom

tilbydarane sa har dei ulike kjedene vore kreative i a skape sine eigne servicekonsept som skil
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dei fra konkurrentane. Gjennom ulike servicekonsept dreier bensinstasjonane merksemda bort
fra prisen pa bensin. Produktdifferensiering kjem sdleis til syne gijennom kva tilleggstenester
som vert tilbudd, eler ikkje tilbudd, utanom drivstoff. PA den eine sida har Rema Bensin
etablert seg med bensinpumper i tilknyting til daglegvarebutikkar, medan Jet har fleire
ubetjente stasionar pa Austlandet. Desse etablerer seg med moderne I&gpriskonsept i ein
bransie som tidlegare var rekna for a vera konservativ og lite nyskapande. Dei relativt
nyetablerte automatstasj on-kjedene Jet og Rema skil seg fra dei etablerte kjedene da dei satsar
pa a minimale kostnader og lage prisar skal gje marknadsandelar. P& den andre sida
marknadsfarer dei etablerte kjedene seg med utstrakte butikk- og servicekonsept der faremalet
er at eit stort og variert tilbod skal trekke kundar. Sidan drivstoffprodukta er nag identiske
profilerer kjedene si merkevare ut fra grad av service og tilleggstenester. | kva grad slik
produktdifferensiering dempar priskonkurranse er vanskeleg a seie, men det er ikkje til & §a
bort fra at tilleggstenester, eller fravame av dike, har verknad pa kundane sitt val av
bensinforhandlar, saarskilt i marknader utan ubetjente stasjonar. Likevel er verknadene av dlik
differensiering lite malbare og mindre interessante i heve til problemstillinga. Det er usikkert

om fusjon har verknad pa grad av produktdifferensiering utover at kjedealternativa vert faare.

Meir interessant er hevet for stillteiande prissamarbeid eller priskoordinering. Etter at Jet
etablerte seg pa Austlandet i 1992 og automatstasjonane til Smart, UnoX og Rema vart
etablert rundt omkring i landet, var det hyppige priskrigar. Derimot har desse avtatt del
seinare ara og vi ser i staden sterkare grad av priskoordinering. Ei av arsakene til dette er at
|3g lannsemd har moderert 13gprisselskapa sine prisingsstrategiar og desse er blitt mindre
aggressive.  God  kjennskap til  konkurrentane sine prisingsstrategiar  mogleggjer
priskoordinering. Aksept for ein viss prisdifferanse mellom betjente og ubetjente stasonar
reduserer priskonkurransen og medverkar til eit rolegare klima pa lokalniva, enn kva tilfellet
var tidleg pa 1990-talet. Formelt prissamarbeid er ulovlig. Etter arbeidet med denne oppgava
finn eg ikkje noko grunnlag for & hevde at slikt finn stad i den norske bensinmarknaden, det
har heller ikkje vore hensikten med oppgéva. Til gjengjeld finn eg grunn til & hevde at |okal
priskoordinering finn stad pa nedstraumsniva og at forholda for stillteiande prissamarbeid er
blitt betre. Fra undersgkingar har vi at §glv om prisane kan variere innanfor eit sterre omrade
(til demes Hordaland fylke), sa tenderer dei til a veralike innanfor mindre omrader (til demes
Nesttun). | lokalmarknader er straffa for & ha hagare prisar enn konkurrentane hard og det
verkar klart at ndr prisane svingar tilpassar feretaka prisane til konkurrentane. Vi har sett at til

liks med korte periodar og |3g utbrotsprofitt, kjenneteikn som lett vert identifisert i
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bensinmarknaden, gjer faare konkurrentar det lettare & oppretthalda stillteiande samarbeid. At
forholda for priskoordinering vart betre utover pa 1990-talet kan grunngjevast ved a sa pa
reduksionen i antal bensinstasionar. Gjennom tidret forsvann nag 10% av stasionane. Som
konsekvens av faare stagonar i nedstraumsmarknaden vert priskoordinering og stillteiande

samarbeid lettare.

| lgpet av 1990-ara skjedde store strukturendringar i bensinmarknaden. Forutan etableringa til
Jet og Rema overtok Hydro i 1992 Mobil Oil far det fusjonerte med Texaco i 1995, medan
Shell kjgpte opp Fina i 1999. 7 selskap med stagonar over store deler av den norske
marknaden vart gjennom oppkjep og fugonar redusert til 4 (sett bort fra omrada der Jet og
Rema er etablert). Pa den eine sida er det positivt at dei starste akterane etterkvart er vorte
jamstore, men vi kjem ikkje fra at auke i konsentrason har redusert konkurransen i
marknaden. Farst og fremst, som vi sag ovanfor, fordi det er |ettare & oppretthalda stillteiande
prissamarbeid, men og fordi det gjer ei prisauke som konkurrentane reagerer positivt pa
mogleg. Meg bekjent finst ikkje klare tal eller granskingar som stadfestar at fusonane har gitt
prisauke, men ei realprisauke pa omlag 12% fra 1996-2000 er ein god indikasjon, sjglv om

avgifter og internasjonale forhold og medverkar til prisauken.>

Trass i framveksten av ubetjente stasionar ma utviklinga i bensinmarknaden seiast & ha vore
konkurransemessig uheldig det siste tidret. Starre integragon har samla marknadsmakt pa
faare hender, med uheldige konsekvensar for konkurransen. Med bakgrunn i resultata fra den
numeriske analysen av Nesttun hevdar eg at fugon mellom Esso og Hydro/Texaco ytterlegare
forverrar konkurranseforholda.

Den numeriske analysen av bensinmarknaden i Nesttun viser at fugonen er lgnnsom for
oljeselskapa og delvis lgnnsom for forhandlarane. Konkurransen er framleis sterk i
sluttmarknaden og gjer det vanskelig for forhandlarane & auke fortenesta. Derimot gjer fugon
mellom Esso og Hydro/Texaco mogleg ei auke i vidaresal sprisane fra oljeselskapa og styrkar
marknadsmakta pa oppstraumsniva, pa bekostning av forhandlarar og forbrukarar. Auke i
vidaresalsprisar etter fusjon kan vera ei medverkande forklaring pa trenden fra 1990-&ra da
antal betjente bensinstagionar vart redusert med omlag 20%. Som argument for reduksjonen
hevda Norsk Petroleumsingtitutt at konkurranseauke gjev lagare inntening pr liter bensin og

% Jamfer figur 7, side 33.
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dermed trengs starre og meir kostnadseffektive einingar i sluttmarknaden for & overleve.® Det
er grunn til &tru at auke i konsentrasjon pa oppstraumsniva har gjort at oljeselskapa kan setje
prisar som gjev |&gare inntening per liter og reduserer lannsemda pa nedstraumsniva. Krava
til forhandlarane vert strengare og for nokre vert lgnnsemda sa redusert at nedleggjing er
naudsynt. Derimot aukar Ignnsemda for oljeselskapa. Del numeriske resultata stettar
argumentasjonen for denne dynamikken. For Hydro/Texaco-stasionen vert fortenesta sa |&g at
drifta tvilsomt er levedyktig i lengda Gitt at bruttoavansen fer fuson sa vidt overstiger
driftskostnadene, e rimeleg antaking i ein marknad med |ag forteneste, vil driftsvilkara
forverrast og kanskje til og med forsvinne etter fugjon. Oljesel skapet vil gjera det som er mest
lannsomt for seg §j@lv. | nokre marknader kan dette innebere & redusere antal bensinstasjonar,
noko som igjen reduserer konkurransen i sluttmarknaden og gjer priskoordinering lettare.

Sjglv om eg i denne oppgava konkluderer med at fusion mellom Esso og Hydro/Texaco vil
fare til avgrensing av konkurransen, understrekar eg at e fullstendig fusjonsanalyse og ma
innehalde vurdering av i kva grad det er etableringshindringar i bensinmarknaden, samt
vurdering av kor stor samfunnsgkonomisk sparing ervervet kan gje. Desse forholda har vore
lite vektlagt i denne oppgava. Eg ville og ha gjort e tilsvarande numerisk analyse med
utgangspunkt i ettersparselen pa landsbasis, da dette ville gitt sikrare resultat. Eit endeleg
vedtak i hgve til ein dik fugon kan difor ikkje baserast pa denne oppgava dleine. Saarskilt er
e grundig vurdering av vilkdra for nyetablering naudsynt sidan bensinmarknaden har
gjennomgatt strukturendringar som dei siste 10 &a har samla makt pa faare hender. Den
starste faren med denne utviklinga er at dei store kjedene skal sla seg til ro og leve i fredelig
sameksistens. For & motverke ein dik tilstand er det naudsynt & sikre at det eksisterer eit

potensiae for nyetableringar fer vi tillet ytterlegare horisontal integrasjon.

* | nnblikk, Halvarsrapport fr& Norsk Petroleumsinstitutt 2-1994, s.10.
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Appendiks

Appendiks A —elastisitetar til grunn for utrekningane

Appendiks B: Kalibrert etter sparsel — Nesttun

g, =68670-110031p, +36548(p, + p, + p,)

Etter sper selssystem 1 0, = 35670 -5239%p, +17361(p, + p; + p,)
g, =35670 - 52396, +17361(p, + p, + p,)

0, =42670-64622p, +21412(p, + p, + P,)

q, = 68670 -131906 p, +43750(p, + p; + p,)

Etter spor selssystem 2 q, = 35670 - 62813p, + 20833(p, + P, + P,)
g, =35670 - 62813p, + 20833(p, + P, + p,)

q, = 42670 - 77469p, + 25694(p, + p, + P;)

g, = 68670-153781p, +51042(p, + p, + p,)
Ettersporselssystem 3 0, = 35670—73229p, +24306(p, + p; + P,)
g, =35670 - 73229, +24306(p, + P, + P,)
q, =42670-90316p, +29977(p, + p, + Ps)

g, = 68670 -164719p, +54688(p, + P, + P,)

Etter spar selssystem 4 0, = 35670 -78438p, +26042(p, + p; + p,)
0, =35670 - 78438p, +26042(p, + p, + P,)

0, = 42670 -96740p, +32118(p, + P, + P,)
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