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Kreativ prising av kollektivtransport i by

Forord

Transportekonomisk institutt (T@I) har pa oppdrag fra Vegdirektoratet, gjennom etatsprosjekt
“Transport i by”, gjort rede for ulike prisstrategier for kollektivtransport, og gjennomfort en
sammenstilling av nasjonale og internasjonale eksempler med “kreativ prising” av kollektiv-
transport for & gke trafikkinntektene (yield management). Hovedproblemstillingen i prosjektet har
veert hvordan trafikkinntektene kan gkes uten at det medferer betydelig passasjersvikt for
kollektivtransporten i en situasjon med tilskuddskutt. Problemstillingen er begrenset til & se pa
hvordan takstene kan brukes mer effektivt for & eke inntektene i storbyomréder, og pa hvordan
dette kan gjores uten 4 miste markedsandeler. Vi kaller dette "kreativ prising". I rapporten tas det
ikke hensyn til andre forhold ved fastsettelsen av takststrukturen, som for eksempel sosiale og
miljemessige aspekter.

Meningen med rapporten er & forseke & vise at kollektivtakstene skal kunne benyttes langt mer
aktivt enn det som er vanlig i dag. Bade fylkeskommunene, som regulerer takstene, og kollektiv-
selskapene, som opererer under takstregulativene, vil ha nytte av denne tilneermingen.

Kreativ prising handler om & balansere selskapenes kostnader mot trafikantenes betalingsvilje
og -evne pa en mate som vil gjere tilbudet mer attraktivt for de fleste reisende. Et hovedfunn er at
periodekort i sin ndvaerende form ber avvikles, fordi trafikantene opplever at en ekstra reise er
”gratis”. I virkeligheten, og spesielt i rushperiodene, er det kostbart for kollektivselskapene &
betjene flere reiser. Et annet viktig funn er at rabattordninger med hell kan benyttes i storre
utstrekning enn det som er vanlig i dag. Dette gjelder spesielt nar man vurderer markedet pa
lengre sikt.

Oppdragsgivers kontaktperson har vert Guro Berge. Transportekonomisk institutt vil ogsa
takke Espen Martinsen i AS Oslo Sporveier for sitt engasjement for temaet og for nyttige
kommentarer og forslag underveis.

Nils Fearnley har vaert TOIs prosjektleder og har gjennomfert arbeidet. Professor Odd 1.
Larsen har hatt ansvaret for kvalitetssikringen. Avdelingssekretaer Kari Tangen har hatt ansvar
for layout og tekstbehandling.

Oslo, mai 2003
Transportekonomisk institutt

Sonneve Olnes Ingunn Stangeby
fung. instituttsjef avdelingsleder
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1 Bakgrunn og problemstilling

Det er en rekke, ofte motstridende, hensyn som skal
tilfredsstilles gjennom kollektivtakstene. Krav om at
selskapene skal ga med overskudd, eller i det minste
dekke kostnadene, vil medfere uakseptable takst-
okninger som igjen vil fore til at trafikantene velger
andre transportmidler som bil. Krav om sosialt begrun-
nede, lave takster ut fra fordelingshensyn o.1. vil gi
reduserte trafikkinntekter. Tilsvarende vil krav om at
kollektivtakstene skal reflektere det faktum at bilbruk i
byomrader er underpriset' forutsette ekninger i de
offentlige tilskuddene, noe som for tiden er utenkelig.
Og sa videre.

Denne rapporten begrenser seg til & se pa hvordan
takstene kan brukes mer effektivt for & oke inntektene
og pa hvordan dette kan gjores uten & miste markeds-
andeler. Vi kaller dette “kreativ prising”. I rapporten
tas det ikke hensyn til at kollektivtakster ogsé er et
redskap 1 blant annet sosial- og miljepolitikken. Det tas
heller ikke hensyn til effekter pa tilbudssiden, eller til
nestbest-hensyn nér bilbruk til tider er underpriset.
Videre begrenser vi fokuset til storbyomrader, der
markedspotensialet er stort, og hvor problemene med
rushtrafikkavviklingen er mest patrengende.

Meningen er a forseke 4 vekke interessen "der ute"
for at kollektivtakstene kan benyttes langt mer aktivt
enn det som er vanlig i dag, og at det kan gi gevinster
for bade selskapene og trafikantene. Bade fylkeskom-
munene, som regulerer takstene, og kollektivselskap-
ene, som opererer under takstregulativene, vil ha nytte
av denne tilnermingen. Rapporten skal ikke gi noen
fasitsvar for hva som er riktig prising av kollektiv-
transport, men peke pa muligheter som — hvis de
gjennomferes med utgangspunkt i grundige analyser —
kan gi store gevinster.

I lopet av de siste 15 arene har tilskuddene til kol-
lektivtransport i storbyomrader blitt kuttet betydelig. I
de sju byene Oslo, Drammen, Kristiansand, Stavanger,
Bergen, Trondheim og Tromse, har de arlige tilskud-
dene blitt redusert med 42 prosent i faste priser i peri-
oden 1986-99. Dette har veltet store kostnader over pa
trafikantene, ved at tilbudet har blitt dyrere og
dérligere (Carlquist og Fearnley 2001). Det har vert
mindre rom for tilskuddskutt utenom byomrédene, som

! Dette er et ofte brukt argument for lave kollektivtakster. Larsen (1998)
argumenterer imidlertid at (tidsdifferensiert) kaprising er den mest effektive
maten & lgse problemet med underpriset bilbruk i rushtiden i byomraende
pa.
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i stor grad er bundet av lovpélagte transporter,
deriblant skolekjering. Dette betyr at kollektivtransport
i by i sterre og sterre grad er blitt avhengig av
brukerfinansiering.

Det er et faktum at kollektivtransporten burde mot-
ta storre offentlige tilskudd, bl.a. fordi bilbruk er
underpriset og fordi det er eksterne gevinster knyttet til
kollektivtransporten. Rapportens anliggende er imid-
lertid & peke pa muligheter til & gke trafikkinntektene i
en situasjon der tilskudd til kollektivtransport i byom-
rader er blitt nedprioritert.

Figur 1.1 viser utviklingen fra 1986 til 1999 i de sju
byene. Tallene er basert pa Carlquist og Fearnley (2001)
og viser fordelingen av kostnadsdekning mellom trafi-
kantbetaling og offentlige tilskudd. I begynnelsen av
perioden dekket trafikantinntektene i underkant av 60
prosent av driftskostnadene, mens de i slutten av peri-
oden dekket nesten 75 prosent. Samtidig har tilskudds-
andelene falt betraktelig, og ligger 1 slutten av perioden
pa om lag 25 prosent av kostnadene i snitt. Selv nar vi
tar med dieselkompensasjonen, 14 tilskuddsandelene pa
under 20 prosent i Drammen, Bergen og Trondheim i
1999.

Figur 1.1 viser at prisene pr. reise har okt med ca.
25 prosent i faste priser, i takt med at kollektivselskap-
ene har blitt mer avhengig av trafikantbetaling (hoyre
akse, 1986 er indeksert til 1,00). Carlquist og Fearnley
beregnet den isolerte effekten av takstekningene i
perioden til en ettersperselsnedgang pé ca. 7 prosent.

Vi har ikke klart & skaffe noen god oversikt over ut-
viklingen i tilskuddsandeler i andre europeiske byom-
rader. Vi vet (Higginson 2002) at tilskuddsandelene i
de siste arene har falt bl.a. i Bern, Miinchen, Ziirich,
Paris, Kabenhavn og Diisseldorf, mens de har gkt i en
del andre steder som resultat av satsing pa kollektiv-
transporten 1 form av mer kollektivtransport eller flere
rabattordninger. Oversikten i figur 1.2 viser at til-
skuddsnivéet i norske byer, representert ved Oslo og
Bergen, ligger svert lavt i europeisk sammenheng.
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Figur 1.1: Utvikling i fordeling av kostnadsdekning pd trafikantbetaling og offentlige tilskudd,
prosent. Indeks pris pr. reise (hoyre akse, 1986=1,00). Veid gjennomsnitt av 7 norske byer
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Figur 1.2: Tilskuddsandeler i et utvalg europeiske byer. Kilde: Jane's (1999)

For a opprettholde tilbudet i en situasjon med til-
skuddskutt, ma passasjerinntektene ekes slik det
skjedde i de sju byene. En vesentlig problemstilling
blir da: Hvordan kan trafikkinntektene okes uten at det
medforer betydelig passasjersvikt eller kostnads-
okning? Eller mer presist: Hvilken takststruktur maksi-

merer dekningsbidraget (differansen mellom pris og
marginalkostnad for ulike ettersperselssegmenter
multiplisert med antall passasjerer 1 hvert segment)
med uendret eller okt antall passasjerer som bi-
betingelse?
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Elektronisk billettering introduseres i stadig flere
kollektivsystemer. Selv om elektroniske billettsys-
temer innfores for & gi enklere og raskere billettering
og muligheten for & hente inn detaljerte data om folks
reiser, har Lunn og Thorp (2003) et poeng nér de
skriver:

"... the greatest benefits of these technologies could
well come from enabling more efficient approaches to
pricing, based on some old pricing principles. If
exploited in a practical way, this could in turn lead to
profound benefits for network profitability, more
efficient allocation of resources in our urban transport
systems and significant changes in long term patterns
of urban land use.”

Elektronisk billettering &pner med andre ord for
store muligheter til & bruke den kunnskapen vi har om
kollektivtransporten til bl.a. & bedre selskapenes
gkonomiske stilling.

I dag har hvert fylke sitt eget takstregulativ for
lokal kollektivtransport. Samlet utgjer regulativene et
omfattende og komplisert regelverk bestaende av sone-
og avstandstakster (Freysadal 2002). Innenfor regula-
tivene fins det en rekke rabattordninger, som i hoved-
sak er knyttet til aldersgrupper, flerreise- og periode-
kort og familie- og grupperabatter. Disse rabattord-
ningene er for det meste sosialt begrunnet. I tillegg
begrunnes de med at forhdndsbetalte kort sparer opera-
terene for tidkrevende betaling hos forer, samtidig som
det forbedrer selskapenes likviditet. Videre er lojali-
tetsaspektet en viktig begrunnelse for rabatterte
periodekort.
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Den viktigste motivasjonen for takstekninger 1996-
2001 i norske fylker er, ifolge Froysadal (2002),
budsjettbalansen. Imidlertid er det ingen gjennom-
gaende tegn pa at fylkenes takstpolitikk er designet
slik at de skal gi sterst mulig inntekter. Ei heller kan
fylkeskommunenes takstpolitikk sies & reflektere
variasjonene i kostnader for kollektivselskapene.

De neste kapitlene viser at fylkeskommunene ikke
nedvendigyvis ferer noen optimal takstpolitikk. For det
forste bidrar ikke takstene til effektiv kostnadsdekking,
og for det andre medferer de en skjev ressursallokering
som bl.a. gir rabatter til kundegrupper som det er
dyrest a betjene. For det tredje kan den radende takst-
politikken fore til at mindre nisjemarkeder ikke blir
betjent fordi uniforme priser tenderer til a ligge hoyere
enn marginale trafikantgruppers betalingsvilje og/eller
-evne. Generelt har takstutviklingen fort til at
passasjerbortfallet har blitt sterre enn det som har vaert
nedvendig.

Rapporten gar forst gjennom prinsippene for
marginalkostnadsprising, Ramsey-prising og for yield
management, samt strategier for 4 gjennomfore disse
typene prisverktey i kapittel 2 og 3. Deretter presen-
teres eksempler pa bruk av "kreativ prising” fra inn- og
utland, der ulike prisvirkemidler er tatt i bruk for & gke
inntektene, 1 kapittel 4. I kapittel 5 ser vi pa betyd-
ningen av elektroniske billetteringssystemer for gjen-
nomferingen av kreativ prising. Kapittel 6 oppsum-
merer og diskuterer funnene.
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2 Marginalkostnadsprising

En nedvendig betingelse for effektiv (paretooptimal)
ressursallokering er at marginal betalingsvilje er lik
marginal kostnad”. Dette innebearer at nér betalings-
viljen for en ekstra enhet tilsvarer kostnaden ved &
produsere denne, sé vil verken operateren eller trafi-
kantene kunne fé det bedre uten at den andre parten fér
et verre utkomme’. Hvis operatoren mé ta én enhets-
pris for alle reiser av en viss type, folger det at prisen
ma tilsvare marginal kostnad. I Norge er det imidlertid
ingen takstregulativer som bare har én takst for en gitt
reise. For eksempel tilbyr alle fylkeskommunene rabat-
terte periodekort, og det er egne priser for barn og
honnerreisende (Freysadal 2002).

Det er to problemstillinger knyttet til marginal-
kostnadsprising av kollektivtransport vi skal se
narmere pa, og som er viktig ved prising av kollektiv-
transport. Den ene er knyttet til rushtidene, der de
marginale kostnadene kan vare svert hoye, idet de
betinger gkte investeringer i kapasitet. Disse kost-
nadene ber fordeles pa et relativt lite antall passasjerer,
nemlig dem som reiser over dimensjonerende strek-
ninger i topperiodene. Den andre problemstillingen er
knyttet til hvordan kollektivsystemet kan finansieres
nar gjennomsnittskostnadene faller jo flere passasjerer
det er i systemet, altsa stordriftsfordeler.

2.1 Rushtiden

Sa lenge kapasitetsgrensen ikke er nddd, er marginal-
kostnadene (og de optimale takstene) i et kollektiv-
system relativt stabile og lave. P4 kort sikt har imidler-
tid kollektivsystemet en begrenset mulighet til & gke
kapasiteten for & handtere okt passasjermengde i rush-
perioder pa de mest belastede strekningene. Nér etter-
sperselen nermer seg kapasitetsgrensen, oker de mar-
ginale kostnadene pa kort sikt dramatisk. @kningen i
marginale kostnader skyldes trengsel; for operataren i
form av treg trafikkavvikling og for passasjerene i

2 Vi ser her bort fra diskusjoner omkring langtids eller korttids marginale
kostnader. Vi ser ogsa bort fra eksterne kostnader.

® Dette kan illustreres med felgende eksempel: Hvis en trafikant har
betalingsvillighet for en ekstra reise som overstiger den marginale kost-
naden ved & produsere den, vil operatgren kunne tiene mer enn det det
koster & produsere den ekstra reisen. Da vil trafikanten ha nytte av
endringen, samtidig som operatgren far en inntekt som er hayere enn
kostnaden. Slik vil det veere helt til marginal betalingsvilje er lik marginal
kostnad.

form av forsinkelser og ved at de ma sta ’som sild i
tenne”, eventuelt bli frakjert pa holdeplassen.

Pa lengre sikt vil kollektivsystemet kunne tilpasses
med investeringer og lignende, slik at den marginale
kostnaden ved a betjene rushtrafikken ikke har den
dramatiske ekningen ved et gitt ettersperselsniva
(kapasitetsgrensen). Marginalkostnadene for rush-
trafikken, som tilsvarer optimal rushtakst4, blir likevel
heyere enn taksten utenom rush. Grunnen er bl.a. at
materiell og mannskap ikke kan brukes like effektivt
for & betjene rushtidstoppene som den gvrige trafikken.
Innenfor f.eks. perioden 6.30 til 9.00 om morgenen,
kan vi fa en meget spiss topp som varer 30-60 minutter
og som gjor at mye materiell trengs bare for én tur.
Figur 2.1 illustrerer hvordan ekstramateriellet kan bli
staende ubrukt i store deler av driftsdegnet. I virkelig-
heten er det verken mulig eller effektivt & prise kollek-
tivtransporten i forhold til kostnadssvingninger pa kort
sikt, og det er som regel anbefalt & tilpasse rushprisene
til kostnadene pa lang sikt’. Effektiv prising av kollek-
tivtransport innebaerer uansett at rushtrafikken prises
heyere enn trafikken utenom rush.

Vedlegg 1 gir en mer detaljert beskrivelse av
rushtidsproblematikken.

Rutetilbud
[l Grunntilbud

B Ekstrainnsats rush

-

Tid p& dognet

TQI rapport 655/2003

Figur 2.1: Stilisert eksempel pa hvordan tilbudet mad
varieres over dognet for d betjene rushtidene

“ Vi ser bort fra at kollektivtransport i rushtiden bgr prises lavere enn sin
marginalkostnad som en nestbest-lasning nar biltrafikk er underpriset.

® Situasjonen blir annerledes nar det er ledig kapasitet ogsa i rushtids-
toppene; da vil det vaere uhensiktsmessig a tviholde pa en hgyere langtids
marginalkostnad og dermed avskjaere ettersparsel som det er tilstrekkelig
kapasitet til & betjene. Se Vickrey (1980, s. 398-399) for en diskusjon
omkring dette.
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2.2 Stordriftsfordeler

Ved effektiv prising skal trafikantene betale en billett-
pris som tilsvarer den marginale kostnaden de paforer
operateren. I noen sammenhenger har kollektivsel-
skapene imidlertid stordriftsfordeler, dvs. at de margi-
nale kostnadene ligger under gjennomsnittskost-
nadene®. Nér operaterene belaster kundene med en pris
lik marginal kostnad, far de ikke dekket alle kostnad-
ene. Dette er illustrert i figur 2.2. Nér selskapet bruker
marginalkostnadsprising, gir dette en pris pa P* og
dermed X* passasjerer. Gjennomsnittskostnaden pr.
passasjer ved en ettersporsel pa X* er imidlertid
hayere enn P*, slik at selskapet far et underskudd
tilsvarende det skraverte feltet.

Kroner
Gjennomsnittskostnad
/ Marginal kostnad
Ettersparsel
"""‘""‘;Selskapets
iunderskudd
P
Pir

x*  Antall passasjerer

TQI rapport 655/2003

Figur 2.2: Marginalkostnadsprising ved stordrifts-
fordeler gir bedriftsokonomisk underskudd

2.3 Strategier for marginalkostnads-
prising

Et viktig poeng i forbindelse med marginalkostnads-
prising er at trafikantene skal oppleve at hver reise de
foretar har en kostnad. Vi har vist at kostnaden 1 noen
tilfeller kan veere lav (utenom rush, stordriftsfordeler),

mens den i andre tilfeller er hoy (rushtiden). Likevel
vil den aldri vare helt lik 0.

% Vi skal ikke begi oss inn pa diskusjoner om hvorvidt lokal kollektivtrans-
port har stordriftsfordeler, men sla fast at til ulike tider av degnet og i ulike
kollektivsystemer er det studier som identifiserer pa stordriftsfordeler i
kollektivtransporten. Empirien er imidlertid ikke entydig. Se f.eks. Cowie
(2002), Johansen (1999) og Jergensen mfl. (1995) for diskusjoner omkring
stordriftsfordeler i lokal kollektivtransport. Pa brukersiden er det derimot
klare stordriftsfordeler, jf. Larsen (1997) kap. 3.1. Dette er gjerne omtalt
som mohringeffekten, etter H. Mohring som (re)lanserte tanken om
stordriftsfordeler pa konsumentsiden.
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Hvis formalet med takstpolitikken er & bedre
sammenhengen mellom takstnivaet og kostnadene for
kollektivselskapet, er det derfor nedvendig & avvikle
periodekortene (dagskort, ukekort, manedskort osv.)
slik de fungerer i dag. Periodekort paferer ikke trafi-
kantene noen kostnad ved en ekstra reise’, og si lenge
dette er tilfelle, vil periodekortene fore til et overfor-
bruk av kollektivreiser.

I formildende retning kan vi dog anfore at trafikanter
utenom rushperiodene og de som reiser “motstrems” og
utenom de dimensjonerende strekningene i rush, sann-
synligvis paferer kollektivsystemet en marginal kostnad
som ligger naermere 0 enn gjeldende pris pr. reise pa
enkeltbilletter og klippekort. Til disse typene reiser kan
periodekort vare en praktisk ordning, men det forutsetter
altsé at de ikke kan benyttes pa de dimensjonerende
strekningene i rushtiden. Konkret forutsettes det derfor at
periodekortene er begrenset i tid (til utenom rush) eller
strekning/retning (ruter uten stor rushtidsbelastning og
motstremsruter).

I de neste avsnittene vil vi ga gjennom noen virke-
midler som kan tenkes brukt for & oppné en mer effek-
tiv, marginalkostnadsbasert prising av kollektivtrans-
porten.

2.3.1 Tidsdifferensiering

I forbindelse med rushtiden blir problemene knyttet til
periodekort spesielt patrengende. De mest regelmes-
sige trafikantene, arbeidsreisende og skolereisende, er
de som sparer mest pa & bruke manedskort. Samtidig
er det disse trafikantgruppene som utgjer hoved-
tyngden av rushtidsettersparselen. Situasjonen er da at
de trafikantene det er dyrest & betjene, opplever at en
ekstra reise er gratis. Mens rushtidstrafikantene ut fra
betraktningene i kapittel 2.1 skulle betale en ekstra
premie som tilsvarer kostnadene ved & dimensjonere
tilbudet, gis de isteden sterkt rabatterte periodekort.
Slik prisstrategi gir markedet helt gale signaler, og
forer til overforbruk av kollektivreiser nettopp nér de
er dyrest & betjene. Derfor er periodekort ikke forenlig
med effektiv prising av kollektivtransport.

Nér kollektivselskapet stir overfor rushtidsetter-
spersel som sprenger kapasiteten, slik tilfellet ofte er i
storbyomradene, er det en naturlig strategi a se pa
rushtidsprising. Rushtidsprising innebzrer at takstene
er hoyere i rushtiden enn ellers, altsa tidsdifferensierte
takster. Systemet med tidsdifferensierte takster kan:

e girabatt til de minst kostnadskrevende trafikan-
tene, de som reiser utenom rush,

" Vi ser bort fra at reisen har en kostnad for trafikanten i form av tid.
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e legge en ekstra kostnad pé takstene i rushtiden for
a skjeere av rushtoppene,
e cller en kombinasjon av disse.

Larsen (1998) og Vickrey (1980) papeker at én rush-
tidspris ikke gir tilstrekkelige signaler, 1 og med at
toppene innenfor rushtiden kan vere konsentrert over
en ganske kort periode. Gradvis gkning av takstene
frem mot etterspoarselstoppen med péfelgende gradvis
reduksjon, vil kunne gi tilskrekkelig effekt pé fordel-
ingen av ettersporselen over tid til 4 dramatisk for-
bedre de verste periodene (Vickey, op.cit.). Den prak-
tiske gjennomferingen av og den allmenne oppslut-
ningen for et slikt finmasket takstregime ligger i beste
fall langt frem 1 tid.

Rabatter utenom rush vil vere den mest akseptable
versjonen av tidsdifferensierte takster. Rabattordninger
utenom rush kan vere tilstrekkelig til & overfore passa-
sjerer fra rushtiden til perioder med mindre ettersporsel
og mer ledig kapasitet i kollektivsystemet. Samtidig
kan det generere nye trafikanter som finner rabattene
attraktive nok til at de velger a reise kollektivt. I sum
kan det gi en mer effektiv fordeling av ettersperselen
over driftsdegnet og samtidig gi en ekning i den totale
ettersparselen.

Rabatter utenom rush betyr for eksempel at en del
billettyper og rabattordninger bare gjelder etter klok-
ken 9, i helger eller pé kveldstid. I praksis kan det vaere
snakk om & innfere nye billettyper, som "ettermiddags-
kort". Det kan ogsé gjennomferes i form av tids-
begrensninger for nar eksisterende rabatter gjelder.
Som eksempel kan det innfores at honnerrabatter eller
andre rabatter kun gjelder for reiser som starter etter
klokken 9 om morgenen, slik det er vanlig bl.a. i
Storbritannia.

Rabatter utenom rush vil ikke — i hvert fall ikke pa
kort sikt — gi kollektivselskapene okte inntekter. Ensid-
ige rabatter utenom rush betyr at gjennomsnitts-
takstene pr. reise gir ned. Takstene i Norge er som
regel regulert i forhold til utviklingen i konsumpris-
indeksen. Dette betyr at kollektivselskapet har rom for
a oke takstene i rushtiden hvis det gir rabatter utenom
rush. Gjennomsnittstaksten trenger ikke da & oke.

Takstekninger i rushtiden vil ytterligere motivere
trafikantene til & endre reisetidspunkt. Selv om fler-
tallet av rushtidspassasjerene er lite fleksible med
hensyn til reisetidspunkt fordi de skal pé jobb eller
skole, vil det alltid vaere noe tilbeyelighet til & skifte
reisetidspunkt (se f.eks. de Jong mfl. 2001). Og
nettopp fordi mange rushtidsreisende er "last" til et
reisetidspunkt, vil takstekninger i rush gi gkte
trafikkinntekter.

Takstekninger i rush kan gjennomfores pé ulike
maéter. Det generelle takstnivaet kan ekes, samtidig
som rabattene utenom rush gkes. Det kan innferes
billetter som — i motsetning til de rabatterte billettene
utenom rush — er gyldige hele driftsdegnet. Prisen pé
enkeltbilletter kan ekes i rushtidene. Og periode-
kortene, dersom de opprettholdes, kan gjeres dyrere.

Ved & se pa takstene i og utenom rush i sammen-
heng, det vil si & gke takstene i rushtiden og samtidig
tilby rabatter utenom rushperiodene, kan kollektiv-
selskapene oppna en rekke fordeler:

e Trafikantene opplever at de paferer kollektiv-
systemet ulike kostnader avhengig av nar de reiser

e  En del trafikanter vil endre reisetidspunkt til
perioder da det er billigere & betjene dem

e Rabatter utenom rush vil gi flere passasjerer

e  (kte takster i rushtiden vil eke trafikkinntektene

e Rabatter utenom rush bidrar til bedre dekning av
darligere stilte trafikanters transportbehov

Det er viktig & vaere klar over at ekte kollektivtakster —
bade i rush og utenom rush — medforer at noen trafi-
kanter velger bil isteden. Bilbruk er svert underpriset i
rushtiden, og den overforte trafikken til bil er en veldig
uheldig effekt av rushtidsprising hvis det bare innferes
1 kollektivtransporten. Jf. fotnote 1 ber ogsa vei-
trafikken ha keprising, eller rushtidsprising.

2.3.2 Stordriftsfordeler

Flere strategier for takstpolitikk er aktuelle 1 tilfeller
med stordriftsfordeler. Hvis myndighetene ensker
effektiv (marginalkostnads-) prising, ber de ogsa vare
villige til 4 dekke selskapets underskudd gjennom
subsidier. Vart anliggende er imidlertid a presentere
lesninger i en situasjon der tilskuddene er kraftig redu-
sert. Derfor vil vi ikke betrakte lasninger som inne-
baerer offentlige tilskudd (som ideelt ville tilsvare
verdien av det skraverte feltet i figur 2.2).

Hvis operateren ensker & dekke inn alle kostnadene
gjennom uniforme billettpriser, vil prisen vere lik
gjennomsnittskostnaden, p i figur 2.2. Denne los-
ningen er ikke optimal, fordi trafikanter som har betal-
ingsvilje over den marginale kostnaden de paferer
selskapet, vil bli avskaret. Hvor stort velferdstapet blir
med gjennomsnittskostnadsprising, avhenger av hvor
mange passasjerer som avskjeres og hvor stor avstan-
den er mellom marginal- og gjennomsnittskostnad.

Et alternativ som er lite bukt i lokal kollektiv-
transport, men som det er en mengde eksempler pa i
andre sammenhenger, er & ta en fast "medlemsavgift"
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av passasjerene, uansett hvor mange reiser de foretar. |
tillegg til medlemsavgiften betales det marginalkost-
nadspriser for hver reise. En slik medlemsavgift vil i
prinsippet ikke pavirke trafikantenes marginale valg,
altsd hvorvidt de skal foreta én ekstra reise. Derfor er
det effektiv prising i samfunnsekonomisk forstand.
Samtidig vil medlemsavgiften kunne dekke inn de
faste kostnadene i kollektivsystemet. Sterrelsen pa
medlemsavgiften bestemmes av hegyden pé det
skraverte feltet i figur 2.2.

Medlemsavgiften blir & forstd som et fastledd i
prisstrukturen, som alle ma betale for & fa adgang til
kollektivsystemet. De samlede kostnadene for trafi-
kantene over en gitt periode, K, blir da:

K=F+ T*X

der

F er fastleddet, eller medlemsavgiften for perioden

T er tillegget som betales pr. reise - tilsvarer den
marginale kostnaden

X er antallet reiser

En slik prisstruktur innebzrer en form for kvantums-
rabatt. Jo flere reiser i lopet av perioden, jo lavere blir
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gjennomsnittsprisen pr. reise, K/X. Hvis en person
bare foretar en reise, blir prisen pr. reise lik F+T. Nar
antallet reiser gdr mot uendelig, gar gjennomsnitts-
prisen pr. reise mot T. Siden prisstrukturen gir trafi-
kantene lavere gjennomsnittspris pr. reise jo oftere de
reiser, har den med andre ord ogsé et lojalitetsaspekt.

Man skal imidlertid vaere forsiktig, slik at man ikke
stoter bort mer “tilfeldige” reisende med en heoy med-
lemsavgift. Medlemsavgift pluss marginalpris pr. tur
ber derfor vaere en opsjon for de reisende. NSBs
kundekort fungerer pd mange méter slik. Kundekortet
er ingen forutsetning for & f4 adgang til NSBs tjenes-
ter, men er en forutsetning for & fa tilgang til rabattene
(som 1 stor utstrekning gis pa avganger med ledig
kapasitet som med stor sannsynlighet har stordrifts-
fordeler).

Hvis vi ser pa andre sektorer, er de faste abonne-
mentsavgiftene for telefon, stram, vann og avlep osv.
eksempler pa at "medlemsavgifter" brukes til & dekke
faste kostnader i systemer med stordriftsfordeler.

En ytterligere alternativ takststrategi ved stor-
driftsfordeler, er prisdifferensiering. Dette er temaet
for neste kapittel.
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3 Prisdifferensiering

Selv om det umiddelbart kanskje virker mest rettfer-
dig, er det ikke nedvendigvis slik at like priser til alle
kundegrupper er det mest samfunnsnyttige eller
onskelige. Et enkelt, men overbevisende eksempel
viser dette: Anta at en operater har tilnsermet O 1
marginale kostnader, og to kunder som er villige til &
betale opptil henholdsvis 5 og 20 kroner for en reise.
Hvis operateren er palagt uniforme takster, vil hun
velge & ta 20 kroner pr. reise, som gir de sterste over-
skuddet, og dermed bare betjene den ene kunden. Hvis
operateren derimot kunne differensiere takstene, kunne
hun kreve opptil henholdsvis 5 og 20 kroner fra de to
kundene. Dermed vil overskuddet gke samtidig som
begge kundene tilbys en tjeneste. Dette gir et bedre
(mer omfattende) tilbud til trafikantene, og bedre
gkonomi for operateren.

Hvis vi videre antar at operateren har en fast kost-
nad pé 25 kroner, er det ingen uniforme takster som
gjor at operateren kan fa dekket kostnadene gjennom
billettinntektene. Hvis tjenesten skal opprettholdes, md
operateren differensiere prisene og kreve henholdsvis
5 og 20 kroner fra de to kundene.

Eksempelet viser at krav om uniforme priser gir
operatgrer insentiv til a4 fokusere pd den gvre delen av
markedet som har hoyest betalingsvillighet/-evne. |
verste fall kan uniforme takster innebeere at tjenestene
ikke blir kostnadsdekkende og mé legges ned, selv om
det er tilstrekkelig markedsgrunnlag for tjenesten.

Prisdifferensiering (eller prisdiskriminering) er
derfor ikke begrenset til & vaere en metode for 4 tjene
mest mulig penger pr. passasjer, men er ogsa et
redskap for effektiv ressursutnyttelse ved at kostnader,
takster og etterspersel sees i sammenheng. |
motsetning til rushtidsprising hvor takstforskjeller er
begrunnet ut fra kostnadsforskjeller, er
prisdifferensiering basert pé forskjeller i trafikant-
gruppers ettersperselsstrukturer.

Varian (1996) papeker at total velferd vil reduseres
under prisdifferensiering hvis den totale produksjonen
gar ned eller forblir uendret i forhold til uniform
prising. En nedvendig, men ikke tilstrekkelig forutset-
ning for gkt velferd, er derfor at produksjonen blir
sterre enn i en situasjon med uniforme priser.

I dette kapitlet skal vi se pa to typer prisdifferensi-
ering: Yield management og Ramsey-prising. Vedlegg
2 og 3 gir formelle beskrivelser av prinsippene for
prisdiskriminering og Ramsey-prising.

3.1 Yield management og Ramsey-
prising

Yield management har som formal & skaffe operataren
et starst mulig overskudd. Operaterens strategi er &
hente ut mest mulig av trafikantenes betalingsvilje for
kollektivreisene ved & prise ulike typer billetter eller
trafikantgrupper forskjellig. De minst prisfelsomme
markedssegmentene, for eksempel de "tvungne" trafi-
kantene som ikke har noe alternativ, betaler en hoyere
pris pr. reise enn de mer prisfalsomme segmentene.
Malet med yield management er & skaffe storst mulig
inntekt pr. reise.

Ramsey-prising har prisdifferensiering og yield
management som utgangspunkt, men er begrunnet ut
fra nyttetapet for samfunnet ved & palegge en operater
en budsjettbetingelse (f.eks. at den skal ga i null eller
med 25 mkr i underskudd, som tilsvarer tilskuddets
storrelse). Som en nestbest-lgsning i forhold til margi-
nalkostnadsprising, vil Ramsey-prising minimere det
samfunnsekonomiske tapet ved en slik beskrankning.

Ta for eksempel en operater som er nedt til & prise
tjenestene sine hgyere enn marginal kostnad pa grunn
av en budsjettbetingelse. Takstekninger for markeds-
segmenter som er prisfelsomme, vil redusere etterspor-
selen betraktelig. Operateren vil miste faerre passa-
sjerer hvis det meste av takstekningene skjer i mar-
kedssegmenter med lav prisfelsomhet. Folgelig, nar
takstene mé gkes over marginalkostnadene, er det mer
effektivt & gi starre prispaslag til markedssegmenter
som er mindre prisfelsomme, enn & gke alle priser med
en like stor prosentsats over marginalkostnadene.

Ved Ramsey-prising (som ved yield management)
varieres prisen mellom de ulike marked(segment)ene
med utgangspunkt i deres ettersporselselastisiteter.
Segmenter med lav prisfelsomhet vil fa et til dels hoyt
prispéslag for a dekke inn operaterens investerings-
kostnader, mens prisfelsomme segmenter vil fa et lite
eller intet prispéslag. Dette er en form for kryssubsidi-
ering der man tar mest ut av det segmentet som er
minst prisfelsomt.

Kessides og Willig (1998) i Verdensbanken er
blant talsmennene for Ramsey-prising i kollektivtrans-
porten. A dekke inn faste kostnader eller felleskost-
nader med utgangspunkt i forskjeller i ettersporsels-
elastisiteter er, ifolge dem, effektiv prising. (I var
sammenheng er det ogsa "kreativ prising".) De
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argumenterer for at Ramsey-prising gir en optimal
kombinering av kostnads- og ettersperselsfaktorer,
samtidig som det tillater operateren & holde sin
budsjettbetingelse.

Ramsey-prising er en velferdsmaksimerende (i
motsetning til profittmaksimerende) tilnerming, men
forblir en nestbest-losning i forhold til marginalkost-
nadsprising. Selv om Ramsey-prising er en optimal
takststrategi, er det flere grunner til at det sjelden
implementeres i sin rene form. For det forste forut-
setter det detaljert kunnskap om kostnads- og etter-
sperselsforhold som ofte ikke er tilgjengelig. Ramsey-
prising forutsetter bl.a. observerbare kjennetegn som
skiller ulike trafikantgrupper. For det andre kan det
hende at de regulerende myndighetene legger begrens-
ninger for prisvariasjoner og pa tilbudssiden, som gjor
Ramsey-prising uoppnéelig. For det tredje kan riktig
"Ramsey-pris" innebaere svert store prispaslag over
marginal kostnad for noen markeder (se Nilsson,
1992), noe som gjerne er politisk uakseptabelt. For det
fjerde er det problemer med & implementere Ramsey-
prising nér det er eksterne kostnader og gevinster
involvert. Baumol (1995) argumenterer imidlertid for
at disse sannsynligvis er relativt sma.

3.2 Strategier for prisdifferensiering

Pigou (1929, s. 275f) beskrev en monopolists mulig-
heter til & maksimere inntektene. Han skilte mellom tre
grader av det han kalte prisdiskriminering, som vi nd
omtaler som prisdifferensiering. Forste grads (perfekt)
prisdifferensiering inneberer at produsenten kjenner til
hver enkelt kundes betalingsvillighet og kan kreve
denne prisen (personalisert prising). Dette er en uaktu-
ell strategi for kollektivtransport.

Andre grads prisdifferensiering innebarer at produ-
senten differensierer prisen med hensyn til mengder
(f.eks. kvantumsrabatt, flerreisekort) eller med hensyn
til kvalitet (f.eks. 1. og 2. klasses standard, ekspress-
busser), men at alle som kjeper samme mengde eller
kvalitet av varen mé betale den samme prisen. Produ-
senten trenger ikke a kjenne til hver enkelt kundes
betalingsvillighet, men kundene velger selv den kom-
binasjonen av pris/kvantum eller pris/kvalitet som
passer dem best (selvseleksjon).

Tredje grads prisdifferensiering er nér produsenten
skiller mellom kundegrupper med ulik betalingsvillig-
het og kan ta ulikt betalt fra hver av disse gruppene.
Eksempler pa tredjegrads prisdifferensiering er
student- og familierabatter. Ved hjelp av slik prising
kan nisjemarkeder som ellers ikke ville blitt betjent
fordi de ikke ville ha reist til ordinaere priser, bli gitt et
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tilbud. Dette kan sies i noen grad & gjelde f.eks.
pensjonister med lave inntekter som har serlig nytte av
honnerrabatter.
Béde andre og tredje grads prisdifferensiering er
mulige tilnerminger for kollektivtransport i storbyer.
Man ber vaere oppmerksom pa sider ved prisdiffer-
ensiering som kan oppfattes som uheldige:

e Prisdifferensiering inneberer at noen fér rabatter,
mens andre mé betale full pris. Det kan virke
urettferdig.

e Prisene star ikke nedvendigvis i forhold til de
faktiske kostnadene ved a betjene ulike trafikant-
grupper’. Séledes strider det mot prinsippet om
marginalkostnadsprising.

e  Prisstrukturen kan bli uoversiktlig nér det innferes
mange forskjellige priser for en og samme reise.

Det er med andre ord en grad av avveining mellom
enkle og "rettferdige" takstsystemer og prisdifferen-
siering. Likevel behover ikke prisdifferensiering &
medfore tap av "goodwill". Prisdifferensiering kan
faktisk skape goodwill 1 markedet ved at kombina-
sjoner av pris og kvalitet skreddersys til ulike trafi-
kanters behov og preferanser. Det er derfor ikke
uvanlig at prisdifferensiering markedsferes som indi-
vidualiserte tilbud som gir kundene storre valgfrihet:
Velg din egen losning! Enten det er snakk om &
flerdoble prisene pa ekspressavganger eller & dumpe
prisene pé lavtrafikkperioder, kan begge deler gi mer
forneyde passasjerer. Farstnevnte tilbyr overlegen
komfort og reisetid, og kanskje til og med prestisje.
Sistnevnte gir et tilbud som flere har rad til og kan
vaere en oppmuntring til 4 komme seg ut’.

3.2.1 Andre grads prisdifferensiering

Andre grads prisdifferensiering i form av kvantums-
rabatter eksisterer allerede i stor utstrekning i lokal
kollektivtransport. Fraysadal (2002 tabell 2.7) viser at
ulike former for klippekort, verdikort og gruppe-/fami-
lierabatter er utbredt i Norge.

Nér det gjelder kvantumsrabatt i forhold til reise-
lengde (antall kilometer), er det et gjennomgéende
trekk pa landsbasis at kortere reiser (én sone, minste-

8 Som det gar frem a vedlegg 2 og 3, er ren prisdiskriminering ikke forank-
ret i selskapets marginalkostnader. Ved Ramsey-prising, derimot, er
marginalkostnadene bestemmende for optimal pris. Prispaslaget i forhold
til marginalkostnadsprising skal vaere omvendt proporsjonalt med pris-
elastisiteten i de ulike delmarkedene

? Ikke minst i luftfarten ser vi at differensiering pa pris/kvalitet kan oppfattes
som sveert attraktivt i markedet. De feerreste ville hatt rad til a fly hvis alle
skulle betalt like mye.
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takst e.l.) er atskillig dyrere pr. kilometer enn lengre
reiser. Figur 3.2 er hentet fra Fraysadal (2002) og viser
at de lengste reisene 1 snitt koster omtrent en fjerdedel
av hva de korteste reisene koster pr. kilometer pa
landsbasis. Det betyr likevel ikke at selve billettprisen
er lavere pé lengre reiser. Marginalkostnadene ved de
lengre rutene er som regel hgyere enn pa de korte,
fordi de er dyrere & dimensjonere og fordi de gjerne
kjerer over delstrekninger hvor kapasiteten er fullt
utnyttet. I Oslo, som opererer med én takst innenfor
bygrensen, blir situasjonen slik at de som foretar korte
reiser, og som det er relativt "billig" & betjene, er de
som betaler den hgyeste prisen pr. kilometer. Dermed
faller de billige trafikantene ifra, samtidig som etter-
sperselen for lengre reiser, som det er relativt dyrere &
betjene, blir stor. Bilen blir dermed relativt mer kon-
kurransedyktig pa pris pé de kortere turene. Resultatet
er déarligere skonomi for kollektivselskapene.
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Figur 3.1: Gjennomsnittstakst i kroner pr. km reiselengde
med buss for voksen person med enkeltbillett i 2001.
(Beregningsgrunnlag: uveid gjennomsnitt av fylkenes
takster for de forskjellige avstandsgrupper). Kilde:
Froysadal (2002) figur 2.1

Det fins likevel unntak fra det generelle bildet om hoye
takster pr. kilometer for korte reiser. AS Oslo Spor-
veier har tidligere gjort forsek med rimelige
"sentrumsbilletter". Disse ble av ulike arsaker aldri
populere. I Bergen er det gratis a reise mellom Olav
Kyrres gate/Christies gate (Festplassen) og Bergen
Busstasjon med enkelte busser. I SL-omradet
(Akershus) gjelder en lokalbillett for sonekryssende
reiser pa opptil 6 km. Og 1 Trondheim koster "midtby-
billetten" 15 kroner i forhold til 25 kroner som er den
vanlige minstetaksten.

Annen grads prisdifferensiering etter kvaliteten p
tjenesten er mindre vanlig i lokal kollektivtransport.
Det finnes imidlertid godt dokumenterte eksempler pa
at trafikantene er villige til & betale mer for en reise
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med ekt kvalitet. Tabell 3.1 er gjengitt fra Kjorstad og
Renolen (1996). Den viser trafikantenes verdsetting av
tidsfaktorer i kollektivtransporten i norske byer. For
reiser med sitteplass er det en betalingsvilje pa mellom
13 og 17 kroner pr. time (mellom 20 og 30 ere pr.
minutt) for redusert reisetid. For reisetid med staplass
er betalingsviljen for kortere reisetid mellom 2 og 4
ganger hoyere. Trafikantene har med andre ord betal-
ingsvilje bade for kortere reisetid og for garantert sitte-
plass. Videre viser tabellen at det er betalingsvillighet
blant trafikantene for kortere gangavstand til holde-
plassen, for hyppigere avganger og for & slippe a bytte.

Tabell 3.1: Verdsetting av kortere reisetid. Kroner/time.
Samvalganalyse i syv norske byer

5-by* (snitt) Oslo Drammen
Reisetid med sitteplass 14 17 13
Reisetid med staplass 41 34 56
Gangtid til/fra holdeplass 34 34 42
Skjult ventetid 21 28 40
Byttetid 39 30 118

* Moss, Skien/Porsgrunn, Kristiansand, Alesund, Tromsg
T seertrykk 137

Andre studier (se f.eks. Nossum 2003) har identifisert
positiv betalingsvilje for skinnegdende transportmidler
(sporvogn, t-bane, tog). Alt annet likt, er trafikantene
altsé villige til & betale mer for kollektivreisen hvis den
foregar med skinnegdende transportmidler ("skinne-
faktor").

Disse eksemplene viser at det er mulig & prise et
heykvalitetstilbud hgyere enn det ordinare kollektiv-
tilbudet og likevel opparbeide seg et marked. Spesielle
tjenester, som ekspress- og servicelinjer, sparer trafi-
kantene for henholdsvis reisetid og gangtid/bytte.
Heyfrekvente linjer sparer trafikantene for ventetid.
Slike heykvalitetstjenester kan prises hoyere, sa lenge
trafikantenes nytte av forbedringene overstiger den
okte prisen. Likeledes kan skinnefaktoreffekten peke i
retning av takstdifferensiering mellom skinnegaende
og ovrige transportmidler.

Prisdifferensiering med hensyn til kvaliteten pa
kollektivtilbudet innebzrer at det ma knyttes restrik-
sjoner pa de eksisterende billettene, slik at de kun er
gyldige pa det ordinare tilbudet. Hoykvalitetstilbud
m4 ilegges ekstra avgift, alternativt ma slike tilbud ha
helt andre billettyper.

3.2.2 Tredje grads prisdifferensiering

Vi har allerede nevnt noen eksempler pa eksisterende
tredje grads prisdifferensiering, altsa rabatter som er
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rettet mot ulike grupper av befolkningen: student-,
familie- og honnerrabatter. En vesentlig forutsetning
for effektiv prisdifferensiering av tredje grad, er at
ettersporselssegmentene kan segregeres effektivt. Det
betyr at det ma vare helt udiskutable kriterier for om
en person tilherer en befolkningsgruppe som har rett til
rabattene. Det er uheldig hvis trafikantene har mulig-
het til & "shoppe" mellom ulike rabattordninger innen-
for tredje grads prisdifferensiering.

For at tredje grads prisdifferensiering skal gi okte
inntekter til kollektivtransporten, ma rabattordningene
sees 1 forhold til hvor prisfelsomme de ulike befolk-
ningsgruppene er. En trafikantgruppes priselastisitet
ma vere storre enn 1 (i absolutte tall) for at det skal
lenne seg for kollektivselskapet & gi dem rabatter.
Grupper som har lav priselastisitet ber med andre ord
ikke gis rabatter hvis formalet er & oke trafikkinntek-
tene. I var sammenheng betyr det at arbeidsreiser som
antas 4 vere lite prisfelsomme, ikke ber tilbys rabat-
terte méanedskort slik det gjores i dag. Tilsvarende har
Econ (2002) pavist at studentenes priselastisitet er
mindre enn 1, slik at det ikke lgnner seg for kollektiv-
selskapene & gi dem rabatter. Econ beregnet at en
innfering av 50 prosent rabatt til studenter over 20 &r
vil medfere et netto inntektstap pa 121 mkr pa
landsbasis i 2003.

Vi ma kjenne til ulike gruppers priselastisitet for &
kunne gjennomfore effektiv tredje grads
prisdifferensiering. En viktig problemstilling i denne
sammenhengen er om det skal sees pa priselastisiteter
pa lang eller pa kort sikt. Flere studier (Norheim 1995,
Goodwin 1988, Preston 1997, Dargay og Hanly 2001,
Kjerkreit og Odeck 1998) har vist at etterspor-
selselastisiteten pa lang sikt (3-4 ar eller mer) er
mellom 1% og 3 ganger sa stor som elastisiteten pé
kort sikt (opptil 1 &r). Tregheten i trafikantenes reak-
sjoner pa nye priser skyldes at det tar tid 4 tilpasse seg
med hensyn til bilhold, bosted, arbeidssted osv. Opera-
torer som kjerer pa tidsbegrensede kontrakter med
fylkeskommunene, har ingen insentiver til & gjennom-
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fore en takstpolitikk som bare gir avkastning pé lengre
sikt. Operaterer som med rimelig sikkerhet vet at de
vil operere i markedet over en lengre periode, vil
derimot kunne ta hensyn til trafikantenes tilpasning pa
lang sikt. Da ligger forholdene bedre til rette for &
utvikle markedet med maélrettede rabattordninger.

Hva vet vi sd om ulike trafikantgruppers prisfol-
somhet? Forst og fremst vet vi at det er behov for
grundige studier av prisfelsomhet hos ulike trafikant-
grupper i norske byomréder, og spesielt langtids-
elastisitetene. Videre vet vi at prisfelsomheten varierer
med reisens hensikt, med tid pa dagen og med takst-
niva. Priselastisiteten oker med heyere takstnivéer
(Carlquist og Fearnley (2001) s. 40).

Norheim (1995) gir en oversikt over ulike kollek-
tivtrafikantgruppers prisfelsomhet:

e Rushtidstrafikantene er minst prisfelsomme fordi
deres valgfrihet er sterkt begrenset i tid pga.
arbeids-/skoledagens begynnelse og i valg av
transportmiddel pga. ke, parkeringsmuligheter o.1.

e  Fritidsreisende mer prisfolsomme fordi de er mer
fleksible, bade nér det gjelder muligheten for ikke
a reise, nar og hvorfor reisen foretas og hvilket
transportmiddel som skal velges.

e Barn og ungdom er mer prisfelsomme enn voksne
trafikanter.

e Bilhold gker prisfalsomheten fordi det gir ekte
valgmuligheter.

e Lavinntektsgrupper er minst prisfelsomme. Isolert
sett vil lavinntektsgrupper legge vekt pé takst-
rabatter, men fordi de har f3 alternativer, er de i
stor grad nedt til 4 godta gjeldende takster.

e Prisfolsomheten er storst ved et godt kollektiv-
tilbud, slik som i de fleste storre byomréder.

e Prisfolsomheten er storst ved de korteste og de
lengste reisene. Pa korte reiser er gange/sykkel
viktige alternativer, mens pa de lengre reisene er
bilen et alternativ.
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4 Eksempler pa kreativ prising

Vi har valgt 4 kalle prisvirkemidler som tas i bruk for &
oke inntektene og samtidig opprettholde eller okte
passasjertallet, for kreativ prising. Vi kunne like gjerne
har kalt det offensiv prising, proaktiv prising eller
lignende. Det gjennomgéende trekket er at takstene er
designet slik at de i sterre grad reflekterer kostnadene
trafikantene péferer kollektivselskapene, eller at de
reflekterer trafikantenes marginale betalingsvilje
og/eller prisfolsomhet. Kreativ prising er, fra et sam-
funnsekonomisk perspektiv, med andre ord ogsé
forsek i retning av optimal prising.

Det kan argumenteres at kreativ prising er vanske-
lig & innfore pd grunn av rigide takstregulativer,
problemer knyttet til takstsamarbeid mellom byer,
transportmidler og operaterer, politisk motstand,
praktisk gjennomferbarhet og sé videre. Det er ingen
grunn til & undervurdere disse motforestillingene.
Dette kapitlet viser likevel mange interessante eks-
empler pa kreativ prising av kollektivtransport.

De ulike billettypene og rabattordningene vi pre-
senterer her gjenspeiler ikke bare behovet for & oke
inntektene eller & synliggjere marginale kostnader
gjennom takstene. De er ogsé resultater av kompro-
misser med de gvrige formalene takstsystemet tjener.

Dessverre har det ikke innenfor prosjektets rammer
latt seg gjore & frembringe evalueringer av de fleste av
taksttiltakene som vi presenterer. Som en pekepinn pa
hvor vellykkede de er og har veert, mé vi anta at forsek
med kreativ prising som ikke er avviklet mi sies &
vere vellykkede.

4.1 Tidsdifferensiering og
segmentering

Tidsdifferensiering av takstene er forst og fremst et
tiltak som synliggjer de hayere kostnadene forbundet
med & avvikle rushtrafikken, altsé en form for margi-
nalkostnadsprising. I tillegg fungerer tidsdifferensier-
ing som prisdifferensiering fordi de mest prisfelsomme
trafikantene (de som reiser utenom rush, kvelder og
helger) tilbys rimeligere reiser. Det er svert vanlig at
tidsdifferensierte rabatter er rettet mot spesielle trafi-
kantgrupper, som ungdom, pensjonister, familier osv.
Dette er en form for segmentering som vi kjenner igjen
som tredje grads prisdifferensiering. Tidsdifferensierte
takster rettet mot utvalgte trafikantgrupper kan vaere en
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effektiv méte & kombinere marginalkostnadsprising
med prisdifferensiering.

I Norge er det gjennomfert spredte forsek med
begrensede takstrabatter pa kveldstid (etter kl 18) eller
midt pd dagen (kl 9-14), uten at takstene er okt pé de
andre tidene av degnet. Dette har gitt liten etterspor-
selseffekt og inntektstap for kollektivselskapene.
Innenfor Forsgksordningen er det gjennomfort to
takstforsek hvor en ogsé har ekt takstene i hoytrafikk-
periodene. I Tensberg tok de bort klippekortrabatten
pa dagtid, mens det i Tromse ble innfert verdikort med
heyere pris i rushtida (Andersen 1992). Dette ga en
overgang til reiser utenfor rushtida (Norheim 1995).

11993 ble det foretatt en konsekvensanalyse av &
innfere tidsdifferensierte takster for alle billettslag i
Trondheim i 1993 (Norheim mfl. 1993). En gkning av
takstene med 23 prosent i rushtida (fra 13 til 16 kroner
for enkeltbillett) og en reduksjon med 7,7 prosent (til
12 kroner) utenfor rushtida ville kunne gi ca. 3 prosent
flere passasjerer og en inntektsekning pa mellom 2,5
0g 9,5 mill kroner pr. ar.

I Bergen fins det to billettyper som gir rabatter pa
reiser i perioder med lavere trafikk: Familiebilletten og
fritidskortet. For familiebilletten gjelder at pa hver-
dager mellom klokken 9 og 14 samt etter klokken 17
og hele lordag/sendag, kan voksne og honnerreisende
pa enkeltbillett ta med seg ett barn under 16 ar gratis.
Fritidskortet er upersonlig og er gyldig 1 maned.
Kortet kan brukes hverdager etter klokken 16, lerdager
og sendager, samt helligdager. Det kan ikke foretas
flere enn 4 reiser pr. dag pa kortet (Gaia trafikk 2003).

Pa ekspressbussruten Henefoss — Oslo gjelder en
familierabatt pa ettermiddager fra klokken 16 til 24
mandag til fredag, samt hele lordag og sendag
(TIMEkspressen 2003). Familierabatten gjelder for
mor og/eller far (ogsé samboere) sammen med egne
barn inntil fylte 16 ar. Sammen med en voksen reiser
medfelgende ektefelle/samboer for barnetakst. Egne
barn inntil 16 ar betaler minste barnetakst, mens barn
over 16 ar betaler ordinzr takst.

NSB har en egen ordning med "grenne priser" som
gir trafikanter med kundekort 40% rabatt. Antallet
billetter med grenne priser varierer fra avgang til
avgang, og pa de mest trafikktunge avgangene legges
det ut sveert fa slike billetter. Pa tider av degnet og i
uken med lite trafikk, legges det ut langt flere gronne
billetter.
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I Sverige er tidsdifferensierte takster langt mer
utbredt enn i Norge. I Stockholm tilbys trafikantene
manedskort som gir rett til et fritt antall reiser i
helgene, LordagSondagkortet. Det er rettet mot dem
som reiser lite i ukedagene, men som gjerne reiser i
helgene, altsa de typisk fritidsreisende. Kortet koster
SEK 220, til sammenligning koster et 3-degnskort
SEK 150. Stockholms ungdommer tilbys "WildCard —
fritidskortet". Det er et periodekort for alle mellom 6-
18 ar som reiser etter klokken 16 om ettermiddagen pa
hverdager og ndr som helst i helgene (SL 2003). I
tillegg til at dette er en form for rushtidsprising — i
realiteten utenomrushprising — er WildCard et eksem-
pel pa tredje grads prisdifferensiering siden det er
rettet mot én enkelt trafikantgruppe: ungdom.

I Géteborg har de fleste manedskortene to priser:
En for alle reiser uansett reisetid, og én for lavtrafikk-
reiser. Slik kan det hentes ut mer inntekter fra rushtids-
passasjerene, samtidig som trafikantene oppmuntres til
a endre reisetidspunkt til en tid av degnet som er
rimeligere a betjene. Lavtrafikkortene gjelder alle
dager unntatt hverdager mellom klokken 6 og 8.30 og
mellom 15 og 18 (Visttrafik 2003).

I Kebenhavn gjelder pensjonistkortet bare pé tider
utenom rush, det vil si utenom klokken 7-9 og 15-17
pa hverdager. Dette er en form for kreativ prising som
kombinerer rabatter utenom rush med segmentering av
markedet, eller tredje grads prisdifferensiering.

Over hele Storbritannia er det innarbeidet at
rabatterte billetter ("Saver tickets") ikke er gyldige for
etter morgenrushet. Normalt betyr dette etter klokken 9
eller 9.30 om morgenen. Tidsdifferensieringen gjelder
ogsa de lovpalagte honnerrabattene. En del steder er
det ogsa vanlig at rabattbilletter ikke gjelder i perioden
for ettermiddagsrushet heller. I Manchester, for eks-
empel, er takstene slik at en tur/returbillett i to soner pa
Manchester Metrolink koster £2,20 i rushtiden og
£1,80 utenom rush. Videre er det en rekke ulike Saver
tickets som kun er gyldige utenom rush og i helger i
Manchester (GMPTE 2003). Laconte (2002) har
beskrevet en egen, tidsbegrenset rabatt pa Manchester
Metrolink, som gir 50 prosent avslag mellom rush-
periodene, som "rettet mot husmedre pé handleturer og
mobile eldre pa fritidsreise". Samtidig er periode-
kortene i1 regelen gyldige ogsé i rushtiden bade i
Manchester og i resten av Storbritannia. Det betyr at
rushtidsreisende med periodekort i realiteten far attrak-
tive rabatter, noe som strider mot prinsippene for
marginalkostnadsprising.

Tidsdifferensiering er en relativt utbredt takst-
politikk ogsd i Amerika. Som eksempel kan vi nevne
at dagskortet i Washington DC gir rett til ubegrenset

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

Kreativ prising av kollektivtransport i by

antall reiser bare etter klokken 9.30 pa hverdagene.
@vrige periodekort pA Washington Metrorail har
begrenset gyldighet i morgen- og ettermiddagsrushet
(METRO 2003).

Tidsdifferensierte takster er innarbeidet i mange
flere land, og prinsippene er stort sett de samme som
de vi har presentert her.

4.2 Medlemsavgift

Medlemsavgifter inneberer at trafikantene betaler en
fast pris for tilgang til tjenestene, eventuelt for tilgang
til rabattordninger. Ordningen kan benyttes til 4 dekke
inn faste kostnader i kollektivsystemer der gjennom-
snittskostnadene synker med antallet passasjerer. Vi
har ogsa vist at systemet har et lojalitetsaspekt idet det
gir trafikantene lavere gjennomsnittspris pr. reise jo
flere reiser de foretar.

Vi kjenner ikke til eksempler pé slike ordninger fra
lokal kollektivtransport i norske storbyomrader. I
Norge har imidlertid bdde NSB og Nor-Way Buss-
ekspress tilbud til trafikantene om a betale en avgift
hvert &r som gir tilgang til rabatterte reiser. For eks-
empel har Nor-Way et kundekort som (i 2003) koster
450 kroner og som gir 33% rabatt i forhold til full pris
pa alle ekspressbussruter over 100 km.

I England og Wales er alle kollektivsystemer lov-
palagt & tilby honnerrabatt til eldre trafikanter. Mini-
mumsstandarden for denne rabatten er beskrevet i UK
DoT (1999), og innebaerer minimum 50 prosent avslag
pa alle reiser, til en arlig "medlemsavgift" pd makis-
malt £5. De fleste lokale myndighetene gir imidlertid
bedre honnerrabatter enn dette. I London er honner-
reiser gratis, og de fleste steder har droppet medlems-
avgiften. Uansett er det interessant & merke seg at
takststrukturer med fastledd er sa innarbeidet 1 Stor-
britannia at det inngér i den nasjonale lovgivningen.

4.3 Hayere prising av gkt standard

Nar operaterer gker prisen pa heykvalitetsprodukter,
henter de ut trafikantenes betalingsvilje for bedret
standard. Vi har sett i kapittel 3.2.1 at det er betalings-
vilje i markedet bade for raskere, hyppigere, mer til-
gjengelig og skinnegéende kollektivtransport, samt for
sitteplass.

Det er fa eksempler pé hayere billettpriser for
hayere kvalitet i lokal kollektivtransport i norske by-
omrader, til tross for at det fins en rekke ekspresslinjer
med hey komfort og kvalitet og skinnegdende alterna-
tiver i form av jernbane, sporvogn (Oslo og Trond-
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heim) og T-bane (Oslo). Med hensyn til hayere prising
av skinnegéende transportmidler, er det sannsynlig at
eksemplene som finnes i Norge og i utlandet ikke er
uttrykk for "kreativ prising," men snarere resultater av
problemer knyttet til samordning av billettsystemene
mellom tog og evrig, lokal kollektivtransport. Av
denne grunn tar vi ikke med eksempler pa ulik prising
av tog og kollektivtransport her.

Kollektivtransporten til og fra Oslo lufthavn
Gardermoen er et eksempel pé ulike pris for ulik
kvalitet. Hoykvalitetsproduktet Flytoget prises hoyere
enn de ordinzere NSB-avgangene til Oslo sentrum.
Prisene er henholdsvis 150 og 72 kroner for
voksenbillett. Flybussene, som har hey kvalitet i form
av tilgjengelighet og komfort, koster 100 kroner.

I Akershus ble det som en del av Forsgksordningen
innfort ekspresstilbud i 1991. Det ble benyttet busser
av hoy standard, og brukerne betalte en ekstra avgift
pa 10 kroner pr. reise, eventuelt 150 kroner pr. maned i
tillegg til ordineer SL-takst. Den ene ekspressbussen
fra Asker ble nedlagt fordi det var dérlig oppslutning
om tilbudet, mens ruten fra Eidsvoll til Oslo var mer
vellykket og ble etter hvert utvidet. Blant brukerne av
ekspressbusstilbudet var 40 prosent tidligere bilbruk-
ere, men mange var eksisterende kollektivreisende som
onsket & betale ekstraavgiften for den gkte standarden.
En viktig lerdom er at hgystandardruter i utgangs-
punktet er et nisjeprodukt. Det ber derfor introduseres
pa relativt lange strekninger, slik at de reisende fér
nytte av den okte standarden, og pa relativt trafikk-
tunge strekninger, slik at det er tilstrekkelig mange
som etterspor produktet. (Norheim 1995)

I Stockholm var det fra mars 1990 en egen hoy-
standardlinje til ekt pris. I tillegg til vanlig SL-billett
(225 kr/md.) kunne det reserveres plass pa denne
bussen for 200 kr maneden. Bussen var raskere og

hadde betydelig hayere standard enn vanlige SL-
busser (hodetelefon til radio, video, aviser, kaffe-
/brusautomat, telefon m.m.). Responsen var relativt
god, med ca. 25 faste reisende pr. avgang, men dette
ma ses 1 sammenheng med det generelt lave takst-
nivéet i Stockholm. (Norheim 1995).

Goteborgs trafikanter ma betale ekspresstillegg nar
de reiser med Visttrafik sine ekspressbusser innenfor
Goteborg. I tillegg til ordinzer kollektivtakst, koster det
50 kroner i méneden & bruke ekspressbussene. Brukere
av kupongkort stempler 3 istedenfor 2 kuponger pr.
reise nar de reiser med ekspressbussene innenfor
Goteborg. (Visttrafik 2003).

Samtidig med at SAS kuttet i tilbudet langs
Norrlandskysten i Sverige, har ekspressbussene satset
offensivt. Fra februar 2003 har de reisende mellom
Sundsvall og Luled kunnet betale et tillegg pa 80
svenske kroner for a reise pa "businessklasse" med
romsligere sitteplasser, kaffe og smerbred, aviser og
elektriske uttak til PC og mobiltelefon (Trafikk forum
2003). I lgpet av de forste 5-6 ukene ble over 750 slike
businessbilletter solgt. Din Tur (2003) betegner derfor
tiltaket som en suksess.

I London reflekterer kollektivtakstene forskjellene i
kvalitet og kostnader mellom buss, trikk og under-
grunn. Tabell 4.1 illustrerer dette. Buss, som oppfattes
som det minst attraktive kollektivtransportmiddelet,
koster langt mindre enn undergrunnen. Billettprisene
pa sporvogn ligger et sted mellom buss og undergrunn.
Nér London kan ta langt mer betalt for billetter pa
undergrunnen enn pa bussene uten a miste passasjerer
pa undergrunnen, gjenspeiler dette trafikantenes prefe-
ranser for rask, effektiv, oversiktlig og lett forstdelig
kollektivtransport. Trafikantene er villige til & betale
for den hayere standarden.

Tabell 4.1: Ulike priser for voksenbilletter (£) pd buss, trikk og undergrunn i London

Billettype Buss Trikk Undergrunn
Enkeltbillett Sone 1: 1,00 1 sone: 0,90 Sone 1: 1.60
Utenom sone 1: 0,70 2 soner: 1,30 Utenom sone 1: 1,00-2,30

Sone 1-4: 2.80

Dagskort sone 1-4: 2,00 (Ogsa gyldig pa buss)  (Ogsa gyldig pa trikk og buss)

2,80 Sone 1-2: 5,10 (rush) 4,10 (ellers)

Sone 1-4: 7,00 (rush) 4,50 (ellers)

Manedskort sone 1-4: 32,70 Sone 1-2: 75,30

Sone 1-4: 109,10

Kilde: TfL (2003)
T@I rapport 655/2003
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Det fins mange eksempler pé heyere prising av eks-
pressbusser i USA. I New York er det for eksempel
egne priser pa ekspressbussene. Mens en vanlig metro-
eller bussbillett koster $1,50 koster ekspressbuss-
billettene det dobbelte, $3. Tilsvarende tilbys det to
ulike ménedskort, ett som er gyldig pa buss og metro
og koster $63, og ett som i tillegg er gyldig pa eks-
pressbusser som koster $120 (MTA, 2003). I
Washington, DC koster en vanlig busstur $1,10 mens
ekspressrutene koster $2 (METRO, 2003).

4.4 Lojalitetsprising

Under det vi kan kalle "lojalitetsprising” inngér alle
typer kvantumsrabatt (andre grads prisdifferensiering)
som motiverer trafikantene til & veere "lojale" kollek-
tivtrafikanter. Mange typer lojalitetsprising er sveert
vanlig, og har vert det lenge. Dette gjeldet bl.a. flere-
reise- og manedskort. En type flerreisekort som er blitt
mer vanlig i og med innferingen av elektroniske
billetter, er verdikortene. Disse lades opp med et
kronebelop som trekkes etter hvert som trafikantene
reiser. Verdikortene gir som regel rabatter i forhold til
enkeltbilletter.

Familie- og grupperabatter er en annen type kvan-
tumsrabatt som er svert vanlig og som kan sies &
motivere til lojalitet. Gitt at resten av gruppen eller
familien velger & reise kollektivt sé lenner det seg &
reise sammen med gruppen fremfor & velge alternativ
transport. Typisk for familierabatter er at et visst antall
barn reiser gratis med betalende voksenpassasjerer. Vi
har allerede nevnt familiebilletten i Bergen som eks-
empel pa dette. Grupperabatter gir enten rabatt nar et
visst antall passasjerer reiser sammen, eller det tilbys
en billett som er gyldig for opptill et visst antall per-
soner. Gaia trafikk i Bergen, for eksempel, tilbyr
grupperabatt pa 17 prosent nér 3 eller flere personer
reiser sammen, mens Oslo sporveier tilbyr rufuskortet
som gjelder for inntil 15 personer hvorav inntil 2
voksne. Rufuskortet gir ubegrenset antall reiser
mellom klokken 9 og 15, og koster 225 kroner.
Gruppe- og familierabatter er ofte tidsbegrenset. Slik
kombineres tidsdifferensiering av takstene med
lojalitetsprising.

En form for lojalitetsprising som er svert vanlig pa
ekspressbusser og jernbane samt noen t-banesystemer i
Storbritannia, er sterkt rabatterte returbilletter. Ofte
koster tur/returbillett bare marginalt mer enn enveis-
billettene, noe som effektivt holder trafikantene borte
fra konkurrerende selskaper eller former for transport.
Ekspressbussruten Notodden-Oslo har et lignende til-
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bud. Der gis det 20 prosent rabatt ved kjop av tur/retur
voksenbillett nar minsteprisen er 100 kroner tur/retur.

4.5 Kreativitet i Hong Kong

I Hong Kong har periodekortene blitt avskaffet. Trafi-
kantene pé tog, metro, buss og trikk ma betale for hver
enkelt tur, og det finnes ikke noe periodekort som gir
fritt antall reiser. Dette er i trdd med prinsippene for
marginalkostnadsprising.

Hong Kong metro skaper i tillegg mye gimmick
rundt takststrukturen og smartkortet Octopus i form av
tidsbegrensede kampanjer. Det gjelder & vere en aktiv
og arvaken trafikant for & fa glede av slike typer tilbud:

e I mars 2003 lansertes et limited edition opplag
med "Hello Kitty"-souvenirbilletter. Billettene
kostet betydelig mer enn de ordinzre billettene.

e Kjor innom utvalgte stasjoner i1 utvalgte tidsom og
fa HK$2 tilbakefeort til kortet. Slike kampanjer kan
kjores i samarbeid med kjopesentre som ligger pé
eller ved metrostasjoner. I tillegg kan de brukes
for & motivere trafikantene til & velge alternative
ruter som er mindre trafikktunge.

e Reis 10 turer i lopet av en uke og fa én bonusreise.
Dette er en vanlig form for kvantumsrabatt, men
den korte tidsperioden gjor at trafikanter som bare
reiser en gang i blant, og kan oppfattes som
mindre lojale, ikke far glede av rabattene.

e Rabatter for 4 starte reisen for rushtiden om
morgenen. Tiltaket bidrar til & fordele rush-
trafikken over flere timer.

4.6 Dyrere billetter hos farer

I Helsingfors og i Oslo har det blitt innfert 2-pris-
systemer pa enkelte billettyper. 2-prissystemet
inneberer at den samme billetten har én pris nar den
kjepes av foreren og en annen pris nar den forhands-
kjopes. Enkeltbilletten innenfor Helsingfors koster €2
hos fareren, men bare €1,20 eller €1,70 ved henholds-
vis forhandssalg og mobiltelefonsalg (HST, 2003). I
Oslo koster enkeltbilletten 30 kroner hos ferer, men
bare 20 kroner ved forhandssalg.

2-prissystemet signaliserer veldig klart til trafi-
kantene at kollektivselskapene gnsker minst mulig salg
hos ferer fordi det forsinker trafikkavviklingen. Sam-
tidig gir det okte inntekter som i noen grad kompen-
serer for kostnadene knyttet til forersalg av billetter og
til tidstapet som péferes de ovrige trafikantene.

15



Kreativ prising av kollektivtransport i by

5 Elektronisk billettering

Elektronisk billettering blir stadig mer vanlig i
kollektivtransporten. Det gjor det enklere a kartlegge
hvordan ulike trafikanter og trafikantgruppers reagerer
pa takstendringer. For eksempel blir det lettere &
analysere effektene av & endre enkeltbillettprisen pa
salget av minedskort.

Elektronisk billettering gjor det ogsa lettere &
gjennomfere kreativ prising ved at takstene kan
bestemmes av flere forhold, som reisetidspunkt,
reisehyppighet, reisemiddel, om reisen er én vei eller
tur-retur, og sa videre.

Det er verdt & nevne at de fleste eksemplene pa
kreativ prising som vi har presentert, ikke har forutsatt
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elektroniske billettsystemer. Elektronisk billettering er
med andre ord ingen betingelse for kreativ prising,
men vil kunne vere et middel for & forenkle billett-
teringen. Dette er en fordel ikke minst ved billettsalg
hos forer, hvor en mer differensiert takststruktur kan
vare upraktisk.

Et viktig moment er imidlertid at elektroniske
billettsystemer ber utformes slik at de pé sikt kan
handtere former for prisdifferensiering som ikke er
vanlige i lokal kollektivtransport i dag.
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6 Oppsummering

I lapet av de siste 15 arene har tilskuddene til kollek-
tivtransport i storbyomrader blitt kuttet betydelig.
Dette er en politisk bestemt realitet. Tilskuddskuttene
gjor selskapene i gkende grad avhengig av ekte trafi-
kantinntekter for & opprettholde tilbudet. I rapporten
har vi sett pa hvordan takstene kan brukes mer effek-
tivt for & gke passasjerinntektene, og pa hvordan dette
kan gjeres uten & miste markedsandeler. Dette er kalt
"kreativ prising".

Prisdifferensiering (ogsa kalt prisdiskriminering)
oker spennet mellom de heyeste og de laveste takstene.
Prisdifferensiering er nér kollektivselskapet kan ta
ulikt betalt fra ulike passasjerer for & gke inntektene.
Utgangspunktet er trafikantenes betalingsvilje og
prisfelsomhet. Trafikanter som er prisfelsomme bor
gis rabatter for & stimulere til gkt reisecomfang;
takstene til mindre prisfelsomme trafikanter ber okes.
Begge deler vil gke trafikkinntektene. Vi skiller
mellom ulike typer prisdifferensiering, avhengig av om
operateren krever individuelle priser, (en uaktuell
strategi i1 kollektivtransporten), om prisene differen-
sieres med hensyn til kvalitet/kvantitet, eller om
takstene varieres mellom ulike grupper av trafikanter.

Marginalkostnadsprising innebarer a relatere
takstene til variasjoner i operaterens kostnader. Dette
gir mer effektiv ressursutnyttelse. Rushtiden er for
eksempel dyrere & betjene enn periodene utenom rush.
Derfor er det riktig med hayere takster i rushperioder
enn i perioder utenom rush. Marginalkostnadsprising
innebarer at takstene ber variere med reisetidspunktet
(tidsdifferensiering av takstene), og at periodekort,
som i prinsippet gjor en ekstra reise "gratis" for trafi-
kantene, ber avskaftes slik de fungerer i dag.

Gitt de politisk bestemte tilskuddsreduksjonene til
kollektivtransporten i norske byomréder, har rapporten
vist at dagens takstsystemer ikke er optimale fordi:

e De bidrar ikke til effektiv kostnadsdekking.
Takstene stér verken i forhold til kostnadene eller
til trafikantenes betalingsvilje.

e De medforer skjev ressursallokering idet de bl.a.
gir rabatter til kundegrupper som det er dyrest &
betjene.

e Den réddende takstpolitikken kan fore til at mindre
nisjemarkeder ikke blir betjent fordi uniforme
priser tenderer til 4 ligge hoyere enn marginale
trafikantgruppers betalingsvilje og/eller -evne.
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e  Takstutviklingen har gitt et unedvendig stort
passasjerbortfall. Mer aktiv prisdifferensiering og
marginalkostnadsprising ville ha hjulpet
kollektivtransporten til & opprettholde sine
markedsandeler i byomradene.

En mer aktiv prising av kollektivtransporten kan
brukes til & gke billettinntektene, noe som er en prekeer
utfordring for kollektivselskapene i byomradene som
opplever at de offentlige tilskuddene stadig reduseres.
Slik prising behover ikke & innebzaere at gjennomsnitts-
takstene endres, men at det blir sterre spenn mellom de
rimeligste og de dyreste billettypene. Det er altsa ikke
snakk om a "fla" trafikantene. Kreativ prising handler
om a balansere selskapenes kostnader mot trafikan-
tenes betalingsvilje og betalingsevne pa en méate som
vil gjere tilbudet mer attraktivt for de fleste reisende.

Ta for eksempel rushtidsproblematikken. Kostnad-
ene for kollektivselskapene for & betjene rushtrafikken
er spesielt hoye. Vi vet at rushtrafikantene har hayere
betalingsvilje og -evne enn andre trafikanter. Isteden-
for & gi rushtrafikantene sterkt rabatterte manedskort
slik tilfellet er 1 dag, ber rushtidsreiser prises hgyere.
Det gir gkte inntekter til kollektivselskapet samtidig
som rushtrafikantene slipper & st som sild i tenne
dersom en del trafikanter endrer reisetidspunkt, noe de
verdsetter hoyt. Ressursallokering blir mer effektiv.
Tilsvarende har vi sett at etterspersel utenom rush er
billigere a betjene samtidig som disse trafikantene er
mer prisfelsomme. Rabatter utenom rush gir derfor
flere passasjerer uten at trafikkinntektene gar drama-
tisk ned. Pa lang sikt er det sannsynlig at det kan lenne
seg.

Det er en risiko for at for mye prisdifferensiering
kan oppfattes som urettferdig og uoversiktlig. Likevel
behever ikke prisdifferensiering & medfere tap av
"goodwill". Prisdifferensiering kan skape goodwill i
markedet ved at kombinasjoner av pris og kvalitet
skreddersys til ulike trafikanters behov og preferanser.
Det er derfor ikke uvanlig at prisdifferensiering mar-
kedsfores som individualiserte tilbud som gir kundene
storre valgfrihet. Enten det er snakk om 4 gke prisene
pa ekspressavganger eller & redusere dem 1 lavtrafikk-
perioder sa kan begge deler gi mer forngyde passa-
sjerer. Forstnevnte tilbyr overlegen komfort og reise-
tid. Sistnevnte gir et attraktivt og rimelig tilbud som de
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fleste har rad til, og kan veere en oppmuntring for folk
til & komme seg ut.

Vi har ikke gitt noen fasitsvar for hva som er riktig
prising av kollektivtransport, men pekt pa muligheter
som — hvis de gjennomferes med utgangspunkt i
grundige analyser — kan gi store gevinster for kollek-
tivselskapene og for trafikantene. Det kan argumen-
teres at kreativ prising er vanskelig & innfere pa grunn
av rigide takstregulativer, problemer knyttet til takst-
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samarbeid mellom byer, transportmidler og operaterer,
politisk motstand, praktisk gjennomferbarhet og sé
videre. Det er ingen grunn til & undervurdere disse
motforestillingene. Vi har likevel vist mange eks-
empler fra Norge og utlandet pé at det ikke er umulig &
innfere ulike typer kreativ prising i kollektivtrans-
porten.
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Vedlegg 1:
lllustrasjon av rushtidsproblematikken

Figur V1.1 illustrerer problemet med rushprising. Vi kan anta at de marginale kostnadene i figuren
inkluderer bade kostnadene for operateren og kostnadene for passasjerene i form av trengsel, reisetid
osv. Vi antar at p4 kort sikt har kollektivsystemet en relativt begrenset mulighet til & flytte kapasi-
tetsgrensen utover. Sa lenge kapasitetsgrensen ikke er nadd, er marginalkostnadene relativt stabile og
lave. Trafikanter utenom rushtoppene skal derfor betale en billettpris lik P*yenom, Som tilsvarer de
marginale driftskostnadene de péaferer systemet (tidskostnader, billetteringskostnader osv).

Nér ettersporselen nar kapasitetsgrensen, gker de marginale kostnadene pa kort sikt dramatisk (i
dette eksempelet: uendelig). @kningen i marginale kostnader skyldes bade at kollektivsystemet ikke
kan gke kapasiteten pa kort sikt og at passasjerenes kostnader ved a sta "som sild i tenne", eventuelt
bli frakjert p& holdeplassen, er svert store. P4 kort sikt ser vi at prismekanismen ma brukes til &
skjaere av ettersporsel utover kapasiteten. Prisen i rush blir da lik Pgpsike rusn SOM tilsvarer marginal-
kostnad pluss dimensjoneringskostnad pr. passasjer. Rushtrafikantene skal med andre ord i
prinsippet betale hele kostnaden ved & dimensjonere kapasiteten i kollektivsystemet til den store
ettersporselen.

Rushtidsettersparsel
MK kort sikt

Kroner

P(kortsikt rush) |- - N Marg. dim.
kostn. lang sikt
P*(rush)

. Erspersel \
Marginal

utenom rush

dim.kostn.
P*(utenom)
Marginal
driftskostn.
0 -
rush korttid
0 X*(utenom) (Zi(a;lpé Kort slikt)) X¥(rush) Antall pass.

T3 rapport 655/2003

Figur V1.1: Eksempler pa optimal prising av ettersporsel i og utenom rush pad kort og lang sikt.
Forklaringer: P-pris, X-ettersporsel, MK-marginal kostnad, dim.kostn-dimensjoneringskostnad.

Pa lengre sikt vil kollektivsystemet kunne tilpasses med investeringer og lignende slik at den
marginale kostnaden ved a betjene rushtrafikken ikke har den bratte ekningen ved et gitt etter-
sperselsniva. Optimal rushpris i vart eksempel blir da lik P*g,g,. Grunnen til at marginalkostnadene
ligger hoyere i rushtiden enn utenom rush ogsa nér vi ser pa "lang sikt" er bl.a. at materiell og
mannskap ikke kan brukes like effektivt for & betjene rushtidstoppene.

En forutsetning i dette enkle eksempelet er fravaer av krysselastisiteter mellom rush og
utenomrush, altsa at rushtidsprisingen ikke gjor at trafikantene endrer tidspunkt for reisen.
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Vedlegg 2:
Formell beskrivelse av prinsippene for
prisdifferensiering (prisdiskriminering)

Prisdifferensiering er en strategi for en monopolist som ensker sterst mulig overskudd. Vi ser pé et
marked der ettersporselen kan deles inn i to segmenter. Disse to segmentene reagerer forskjellig pa
prisendringer. Med andre ord har de forskjellige ettersperselselastisiteter:

g1 #¢&. (1)
Vi antar at de marginale kostnadene ved & betjene markedssegmentene 1 og 2 er like:
MK1 = MK2 (2)

Prissetting mht storst mulig overskudd krever at folgende sammenheng holder':
1
MI=P(1+—)=MK (3)
&

der € er priselastisitet
MK er marginalkostnad
MI er marginalinntekt

Nér bedriften kan skille de to markedssegmentene og ta betalt ulike priser fra dem, kan vi sla
sammen (2) og (3). Felgende sammenheng méa holde:

MK, = MK, = P1(1+i) = P2(1+L) 4)
g &,

Siden ettersporselselastisiteten mht pris er forskjellig i de to markedssegmentene, jf. (1), og siden
marginalkostnaden er den samme, folger det at ogsa prisene skal veare forskjellige hvis bedriften skal
maksimere overskuddet:

|€p1| * |8p2| > PP,

Markedssegmentet med lavest ettersparselselastisitet (i absolutte tall) skal prises hayere enn det
andre segmentet:

Hvis |Sp1| < ‘8p2| 2>P,>P, ,

Dette er prisdifferensiering, eller “’yield management”.

Figur V2.1 viser et eksempel pa hvordan den samlede (aggregerte) ettersperselen er summen av to
markedssegmenters etterspersel. Den markerte linjen summerer ettersperselen til de to segmentene. [
figur a) betaler begge segmentene samme pris, P*. Dette gir en trafikkinntekt pd PA(X1+X2).

1% Sse f.eks. Hoel og Moene 1997, s. 65
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I figur b) betaler segment 1 mindre og segment 2 mer enn i figur a). Resultatet blir at langt flere
passasjerer far glede av kollektivtilbudet, samtidig som de totale trafikkinntektene gker. I figur b) er
trafikkinntektene lik X1*P1+X2*P2, som er storre enn inntektene i figur a).

L »
& a
PN\
PA- !
] 1
1 ]
] ]
1 ]
] 1
]
1 :
i |
. |
! |
! P2 femmmmmmmm e s
\ | T
\ | 1
] ] 1
\ 1 1
\ 1 1
\ | 1
\ | 1
\ 1 1
0 ! 0 ! !
0 x X x1x Ettersporsel 0 X1 x Ettersporsel
= Segment 1, uelastisk Segment 2 elastisk —¢— Sum ettersparsel e Segment 1, uelastisk Segment 2 elastisk —e— Sum etterspersel

a)
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b)

Figur V2.1: Eksempel pa hvordan total (aggregert) ettersporsel kan deles opp i ulike segmenter. Segment
1 er uelastisk (prisufolsomt) og segment 2 er elastisk (prisfolsomt). Ved takst lik P er total ettersporsel

lik X1+X2, altsa summen av de to segmentenes ettersp
segmentene (figur a), kan ettersporselen og inntektene
og P2 for reisene (figur b).

26

arsel. Istedenfor d ha én takst for begge
okes ved d la segment 1 og 2 betale henholdsvis P1
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Vedlegg 3:
Formell beskrivelse av prinsippene bak
Ramsey-prising

Ramsey-prising har utgangspunkt i prisdifferensiering i en situasjon med stordriftsfordeler, men blir
benyttet til & minimere samfunnstapet ved a ga bort fra marginalkostnadsprising.

La oss forst se pa et marked med én tjeneste (buss) for vi ser pé en operater som tilby flere tjenester.
Vi antar at prisen, p, og totale kostnader, TK, er funksjoner av kvantum:

p=p(Q) og TK=¢(Q)

I tillegg legger vi en beskrankning pé driftsoverskuddet:
n=k.

Optimal prissetting i en slik situasjon innebzrer at vi maksimerer det samfunnsegkonomiske
overskuddet (S@0) gitt beskrankningen:

Max S@O slik at pQ - ¢(Q) =k
U

0
®l) L= jp(Q)dQ —TK + A(PO - TK — k)

Fersteordensbetingelser:

oL p
b2 —=p-MK+ A1 ——-MK |=0
(b2) 50 p + (p+Q5Q J

oL
b3 — = -TK -k =0
®3) = =p0
Fra (b2) kan vi utlede:
(bd) pP-MK _ -4 1
p I+1 ¢

Med andre ord, en optimal nestbest-losning er nar det prosentvise prispaslaget over
marginalkostnaden er proporsjonal med den inverse priselastisiteten. Fra (b2) kan vi ogsa utlede
- MK

(b5) poR -1

MI - MK
slik at A kan tolkes som gevinsten ved & en marginal lempning pé budsjettbetingelsen. Fra (b5) ser
vi at ved marginalkostnadsprising, nér p = MK, blir A = 0 og det er ingen gevinst ved & endre pa
situasjonen.

Nar vi ser pa en monopolist som tilbyr to ulike tjenester, er Baumol og Bradford (1970) den klassisk
referansen for optimal prisstrategi gitt en budsjettbetingelse. De argumenterer at velferdstapet ved &
gé bort fra marginalkostnadsprising vil minimeres hvis det relative antallet av de ulike tjenestene
holdes uendret i forhold til forholdet mellom deres marginalkostnader (s. 271). Utgangspunktet deres
er at marginalkostnadsprising ikke gir tilstrekkelig inntekt.
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Vi har MI; = p; + x; dpi/dpx;,
og utleder pi - MK; = (1+ 1) (MI; - MK;) , A konstant.
p,—MK, 1+4 1 )
og (b6) = -— , fordi e; = -py/x;(dxi/dp;)
p; A g

Dette er den vanlige fremstillingen av Ramsey-prising. Nar budsjettbetingelsen gjor at prisen ma
avvike fra marginalkostnaden, p > MK, ser vi av ligning (b6) at effektiv prising betyr et forholdsvis
prispaslag i forhold til MK-prising som er omvendt proporsjonalt med priselastisiteten i markedene.
(b6) inneberer at hvis elastisitetene er like sa skal alle takstene ha det samme relative prispéslagene i
forhold til marginal kostnad. Det optimale avviket fra MK avhenger av egen- og krysselastisitetene.

Ved é benytte ligning (b4) kan vi utlede en generell regel for to tjenester som er substitutter. De to
tjenestene skal prises slik at

p — MK,
- MK - MK
(b7) S Y eller P Ll = D, 2 le
p2 _MKZ 81 ! ?
£2 77 b, P,
P,

Hvis g; er stor og €, er liten s skal det vere et stort prosentvist prispaslag i marked 1 og et lite
prispaslag i marked 2. For substitutter kan det vises at folgende sammenheng ma holde nar
samfunnsnytten skal maksimeres:

®®)  p =

(b8) viser at optimalt prispéslag eker,
jo strengere budsjettbetingelsen er, altsa jo sterre A er,
jo mindre priselastisiteten er og

jo starre krysselastisiteten er. Sterre krysselastisitet reduserer uttrykket 0p,/0p;, og dermed ma
prispaslaget oke for at (b8) skal holde.
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Vedlegg 4: Prisdifferensiering pa Eurostar

Baéde jernbane og fly har tradisjoner for kreativ prising av tjenestene. P4 en og samme avgang
differensieres prisene ved hjelp av kombinasjoner av kvalitet og ulike grader av fleksible billetter.
Mélet er bade & oke yielden, altsé inntekten pr. passasjer, og & gke belegget.

Eksempelet i tabell A er tatt fra Eurostars prisliste for togreiser London—Paris (Eurostar, 2003). I
utgangspunktet er dette en veldig homogen tjeneste der det eneste som varierer ved tjenesten i seg
selv, er serveringen om bord. Likevel er det et ”hav” av valgmuligheter for den reisende, med minst
14 alternativer for en voksen person. Forskjellene ligger i hvor fleksible billettene er mht. bytte og
refusjon, nar og hvor lenge reisen varer, og om den reisende har kundekort. Til tross for billett-
jungelen er Eurostar en dominerende markedsakter med om lag 60% av trafikken mellom London og
Paris (Eurostar, 2003). Jungelen av priser kan altsé ikke ha skremt passasjerene vekk!

Tabell V4.1: Priser London/Ashford — Paris med Eurostar. Alle billetter er med forbehold om
tilgjengelighet. Gruppe- barn-ungdoms- og studenbilletter er utelatt

Billettype En vei, | Byttbarhet (exchanges) Refusjon (refunds) Betingelser
Euro

1 Premium first 375 Fully exchangeable (up to two | Fully refundable (up to two | None

class months after departure). months after departure).

2. Business first 315 Fully exchangeable (up to two | Fully refundable (up to two | None

class months after departure). months after departure).

3. Standard 223,5 Fully exchangeable (up to two | Fully refundable (up to two | Travel Monday to Friday

business class months after departure). months after departure).

4. Leisure Flexi 107,5 Exchangeable before Full refund if cancelled Compulsory Saturday night stay

Standard class departure only. before the outward journey.

5. Leisure Flexi 165 Exchangeable before Full refund if cancelled Compulsory Saturday night stay

First class departure only. before the outward journey.

6. Leisure 72,5 Exchangeable once before Not refundable. Compulsory Saturday night stay

Standard class day of departure of the

outward and/or return journey.

7. Leisure return 7 | 57,5 Non-exchangeable. Non-refundable. Compulsory Saturday night

Standard class stay. Reservations must be
made at least seven days in
advance

8. Leisure return 7 | 110 Non-exchangeable. Non-refundable. Compulsory Saturday night

First class stay. Reservations must be
made at least seven days in
advance

9. Leisure return 47,5 Non-exchangeable. Non-refundable Compulsory Saturday night stay

14 Standard class or minimum two nights stay.
Reservation must be made at
least 14 days in advance.

10. Leisure return | 95 Non-exchangeable. Non-refundable Compulsory Saturday night stay

14 First class or minimum two nights stay.
Reservation must be made at
least 14 days in advance.

11. Weekend day |42,5 Non-exchangeable. Non-refundable Compulsory same-day return,

return standard only available on Saturdays,

class Sundays and Bank Holidays.

12. Weekend day | 75,2 Non-exchangeable. Non-refundable Compulsory same-day return,

return First class only available on Saturdays,
Sundays and Bank Holidays.

13. Passholder 75 Exchangeable before Full refund if cancelled Holder of an international pass.

Standard class departure only before the outward journey.

14. Passholder 135 Exchangeable before Full refund if cancelled Holder of an international pass.

First class

departure only

before the outward journey.
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