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Forord

Transportokonomisk institutt har pa vegne av Transportetatene blitt bedt om «é redegjore
for effekter av mer effektiv prising i kollektivtransporten og tiltak som bidrar til gkt
betalingsvilje». Oppdraget er avgrenset til prisstrategier som ikke bidrar til okt biltrafikk og
som opprettholder inntektene til kollektivselskapene. Kontaktperson for oppdragsgiver har 1
dette prosjektet vaert Sari Wallberg,

Vi takker for gode kommentar pd rapporten fra Sari Wallberg, Alberte Ruud og Anne
Johanne Enger. Vi har ogsd dratt nytte av diskusjoner tidlig i prosjektet med Jonas Blakstad
fra Jernbaneverket og Malin Lerudsmoen og Céline Vallet Sogge fra Vegdirektoratet.
Rapporten bygger pa rapport 655/2003 «Kreativ prising i kollektivtransport i by» skrevet av
Nils Fearnley. Enkelte deler er derfor direkte gjengitt fra Fearnley (2003). Rapporten er
skrevet av Fredrik A. Gregersen og Nils Fearnley. Fearnley er prosjektleder for prosjektet.
Jorgen Aarhaug har kvalitetssikret rapporten.

Oslo, september 2015
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1ongva
direktor avdelingsleder






Effektiv prising av kollektivtransport

Innhold

Sammendrag

1 Bakgrunn og problemstilling .......cccoovvvvuiriiiiiiiiiiiiiiniiiieeiiininieeeeeecne, 1

2 Teoretiske tilnerminger til effektiv prising ......ccccceeeeveeenieeenineeniieennnennnn, 3
2.1 MarginalkoStnadSPriSINg.......ccocevruriieiiiiiiieiiiiieiiie e 4
2.2 PrisdiskfImMINErINg.....cccccoiiuiuiiiiiiiiiiiiiiiiiinirccee e 4

3 Oppdatert kunnskap og erfaringsgrunnlag ........ccceevvnrreieeeeeiiniiiiinnnnenenn. 6
3.1 BIASHSITELET wuviuiiiiieiiciiciicicic s 6
3.2 BetalingSVILJC. vt 9
3.3 Eksempler pa effektiv priSIng ...t 11

4  Hvilken vei peker dette .....coouueeeeeiiiiiiiiniiniiieiiiiiiiieeeecccineeeeeeeennn 13
4.1 Relativt dyrere rushtidsbilletter.....coovvirrnnininriiiiccccccceeeeeeeeeenes 13
4.2 Relativt billigere utenom rush........cccccvviiiiiiiniccceeens 14
4.3 Takstdifferensiering basert pa kvalitet........cocovvvivieiviiiicccccicciecine, 14
4.4 Oppsummerende betraktnINGer .......ccovviviviriririniniiiicccceceeeeeees 15

5 S (S ) 0 11 SN 17



Effektiv prising av kollektivtransport



=
Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Sammendrag:

Effektiv prising av kollektivtransport

TOI rapport 1432/ 2015
Forfattere: Fredrik Alexander Gregersen og Nils Fearnley
Oslo 2015, 18 sider

Dagens takstsystemer bygger i stor grad pa like priser for alle reiser mellom A og B, med unntak av
kvantumsrabatt, som periodekort, og enkelte moderasjonsrabatter, som honnorbillett. Denne
rapporten har sett pa effektiv prising av kollektivtransport. Effektiv prising betyr at 1)
takstsystemene tar hensyn til variasjoner i de faktiske kostnadene ved d drifte kollektivtrafikken,
altsa marginalkostnadene; 2) takstsystemene differensierer prisene mellom trafikanter slik at
takstnivaet star i forbold til hvor prisfolsomme de nlike trafikantgruppene er. Et system med
differensierte priser som gienspeiler bade kostnadsvariasjoner og trafikantenes ulike betalingsvilje, vil
gore prisingen mer effektiv, og kunne gi bade hoyere inntekter til kollektivselskapene og flere

reisende.

Denne rapporten drofter effektiv prising av kollektivtransport. Vi forstar mer
effektiv prising i samfunnsekonomisk forstand: Takstene skal 1 storre grad reflektere
kostnader og trafikantenes betalingsvilje, med forbehold om at trafikkinntektene skal
opprettholdes og at nullvekstmalet for personbiltrafikken ivaretas.

Det er ikke ett enkelt svar pa hva som er effektiv prising av kollektivtransport. Det er
imidlertid mulig 4 trekke et par generelle slutninger om hva som kjennetegner
effektiv prising. For det forste vil effektiv prising innebacre at prisen reflekterer
marginalkostnader eller sosiale marginalkostnader ved produksjon. Videre bor prisen
reflektere de passasjerenes og potensielle passasjers betalingsvilje.

Et takstsystem som ikke tar hensyn til marginalkostnader, vil stimulere trafikantene til
a velge for dyre reiser. Eksempelvis vil det serlig i de store byene vare trengsel i
rushtiden. En jevnere passasjerstrom vil bidra til 4 utnytte kapasiteten pa en mer
effektiv mate. Et system med lik pris hele driftsdognet vil ikke signalisere dette til de
reisende. I eksempelvis London er prisdifferensiering gjennom driftsdegnet
innarbeidet med egne takster 1 rushtiden. Videre har man 1 Sverige differensierte
priser i hoy- og lavsesongen mellom Stromstad og Koster. Trengsel er ikke bare
knyttet til tid pa degnet, men kan variere gjennom éret eller ukedager. Reduserte
priser utenom trengselsperioder kan bidra til 4 fa en jevnere passasjerstrom og
dermed bidra til reduserte kostnader.

Marginalkostnadsprising kan bidra til endre annen adferd enn tidspunkt for reisen
som er fordyrende for kollektivselskapene. Eksempelvis har man i Oslo innfert
hoyere takster for kjop av billetter ombord. Dette blant annet fordi det tar tid for
sjaforen 4 ekspedere den reisende noe som forsinker de andre reisende. Oppbevaring
av kontanter utgjor ogsa en sikkerhetsrisiko for de ansatte. Prisingen har fort til
redusert antall kjope av billetter om bord.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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En lik pris for alle reiser mellom A og B vil heller ikke fange opp at de reisende kan
ha ulike preferanser for pris og komfort. Enkelte reisende er villige til a betale mer
for hoyere komfort eller raskere reisetid. Systemet tar med andre ord ikke hensyn til
betalingsviljen hos de reisende. Prisdifferensiering ut fra kvalitet er lite utbredt i lokal
kollektivtransport i Norge. Det finnes imidlertid enkelte unntak, som pa
tilbringertransport til flere flyplasser, der ulike kollektivtransportalternativer er priset
ulikt.

Eksempler bade fra Norge og andre land tyder pa at marginalkostnadsprising og
prisdifferensiering er mulig a innfore. Det trenger heller ikke a oppfattes som
negativt av de reisende, men kan ses pa som mer skreddersydde losninger for ulike
grupper av reisende. Videre kan marginalkostandsprising ved reduserte priser i
perioder med lite trengsel fore til hoyere billettinntekter for kollektivselskapene.
Dette forutsetter at prisene reduseres der de reisende har elastisk ettersporsel, altsa at
de 1 stor grad endrer adferd som folge av prisendringer. Flere studier peker
eksempelvis pa at fritidsreisende er mer prissensitive enn arbeidsreisende. Reduserte
priser i perioder der det er mange fritidsreisende og lite trengsel kunne dermed fort til
okte billettinntekter.

En mer effektiv prising av kollektivtransporten er forenlig med a opprettholde
billettinntektene. Slik prising behover ikke a innebare at gjennomsnittstakstene
endres, men at det blir storre spenn mellom de rimeligste og de dyreste billettypene.
Effektiv prising handler om 4 balansere selskapenes kostnader mot trafikantenes
betalingsvilje og betalingsevne pa en mate som vil gjore tilbudet mer attraktivt for de
fleste reisende.

II
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1 Bakgrunn og problemstilling

Bakgrunnen for denne rapporten er at Samferdselsdepartementet har bedt etatene
om «a redegjore for effekter av mer effektiv prising i kollektivtransporten og tiltak
som bidrar til ekt betalingsvilje» (Samferdselsdepartementet 2015).

I denne rapporten forstas mer effektiv prising i samfunnsekonomisk forstand:
Takstene skal 1 storre grad reflektere variasjoner i kostnader og trafikantenes
betalingsvilje, samtidig som trafikkinntektene opprettholdes og nullvekstmalet
ivaretas. Nullvekstmalet innebzrer at veksten i persontransporten i storbyomradene
skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange (Nasjonal transportplan 2014-2023).

Vi har i samrad med oppdragsgiver avgrenset oss til 4 se pa lokal kollektivtransport. 1
vir sammenheng inkluderer det kollektivtransport med buss, t-bane, trikk/bybane og
lokal jernbane der det er takstsamarbeid med fylkeskommunene, og hvor takstene i
stor grad er politisk bestemt.

Billetter har til hovedhensikt 4 gi kollektivselskapene inntekter. Tabell 1.1 viser SSBs
statistikk for inntekter fra henholdsvis billettinntekter og offentlige kjop for
kollektivtransport med buss 1 byomrade. Billettinntekter er en viktig
finansieringskilde. Trafikantbetaling utgjor droyt halvparten av inntektene for
busstransport i byomradene.

Tabell 1.1: Kollektivtransport med buss i norske byomrider’. Inntekter fra billettinntekter og offentlig kjop.
1000 kroner.

Ar Billettinntekt Offentlige kjgp Andel fra billettsalg
2012 2 437 407 2147218 53 %
2013 2642 293 2 451 222 52 %
2014 2773918 2 566 865 52 %
Kilde: SSB

Takstsystemets utforming pavirker de reisenes atferd bade pa kort og lang sikt.
Ensidig endring av én billettype, som manedskort, vil gi store utslag i fordelingen
mellom salget av billettyper. Generelt dyrere billetter vil gjore andre
transportalternativer relativt sett billigere og mer attraktive. Pa lengre sikt kan
takstendringer fore til endret bilhold eller bety at det blir mer eller mindre attraktivt 4
etablere ny naringsvirksomhet eller boliger i et omrade, slik at de kortsiktige
effektene forsterkes. Videre kan hoyere kvalitet pa eksisterende tilbud, i noen tilfeller

I Byomradene er definert som: Nedre Glommen - Sarpsborg/Fredrikstad, Oslo -
Oslo/Asket/Barum/Nittedal/ Oppegard/Lotrenskog/Skedsmo/Ski, Drammen - Drammen/Nedre
Eiker/Lier, Tensberg - Tonsberg/Notteroy, Grenland - Porsgrunn/Skien/Siljan/Bamble, Arendal
- Arendal/Grimstad, Kristiansand - Kristiansand/Vennesla/Songdalen/Sogne, Stavanger -
Stavanger/Sandnes/Sola/Randaberg, Bergen - Bergen/Askay/Fjell/Os, Alesund -
Alesund/Sula/Giske (Alesund/Skodje fram til og med 2011), Trondheim -
Trondheim/Klebu/Malvik, Bodg - Bodo, Tromsg - Tromse. Kilde: SSB.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 1
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bidra til 4 stimulere flere til a reise kollektivt, selv med hoyere takster (Fearnley m. fl.
2009, Ostli, Halse og Killi 2015).

Dagens billettsystemer er langt pa vei utformet for 4 ivareta sosiale malsettinger. Fra
et sosialt perspektiv vil lave takster bidra til utjevning og gi alle grupper mulighet til
transport og deltakelse.

Rapporten er bygget opp som folger. I neste kapittel presenteres relevant teori om
effektiv prising. Kapittel 3 gir en oppdatering av aktuell empiri for
ettersporselselastisiteter, betalingsvillighet og eksempler pa faktisk prising av
kollektivtransport. Kapittel 4 oppsummerer hovedfunnene og diskuterer hvordan
man pa bakgrunn av disse kan utforme et mer effektivt takstsystem.

2 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
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2 Teoretiske tilneerminger til effektiv
prising

Fra et samfunnsekonomisk perspektiv er det sterke begrunnelser for 4 subsidiere
kollektivtransport. Pa konsumentsiden kan flere reisende gi markedsgrunnlag for a
forbedre tilbudet, og dermed gi fordeler ogsa for de eksisterende trafikantene: Det er
stordriftsfordeler pa konsumentsiden (Mohring 1972). Videre kan takstsystemet veie
opp for at biler (substitutter) i perioder kan vare underpriset (Larsen 1998). Pa den
annen side bidrar subsidiering av kollektivtransport til flere reiser, noe som isolert
sett forer til mer forurensing og mer trengsel (Fearnley 2013), at kostnadene oker
(Bly og Oldfield 1985), og at feerre sykler eller gar. Vi vil i det folgende ikke diskutere
storrelsen pa subsidieringen av kollektivtransport narmere, men diskutere hvordan
man kan utforme selve takstsystemet pa en effektiv mate, gitt dagens tilskuddsniva.

For 4 forstd hva et effektivt takstsystem innebzrer, ma man forstd hvordan ulike
reisende vil reagere pa takstendringer. Enkelte reisende vil 1 liten grad endre sitt
reisemonster som folge av prisendringer. Disse gruppene har en lite priselastisk
ettersporsel. Andre vil i stor grad endre sitt reisemonster som folge av takstendringer
og har da elastisk, eller prisfolsom, ettersporsel. Videre ma vi forsta hvilke alternativ
ulike reisende velger hvis de velger bort kollektivtransport som reisealternativ.
Enkelte reisende vil eksempelvis velge bil som transportmiddel, mens andre kan
velge 4 ga eller sykle. Bare det siste vil vaere i samsvar med nullvekstmalet for
biltrafikk. Videre kan enkelte reisende velge bort hele reisen. De reisende er med
andre ord ikke en homogen gruppe, og takstendringer vil pavirke ulike trafikanter
forskjellige.

Pa produsentsiden (kollektivselskapene) vil driftskostnadene variere mellom tider pa
dognet, ruter og mellom kollektive transportmidler. Enkelte reiser koster selskapene
svart mye penger, dvs. at marginalkostnaden er hoy. Pd andre reiser er
marginalkostnaden lav.

Et effektivt takstsystem mé dermed ta hensyn bade til konsumenten og produsenten.

En lik takst fra A til B fanger ikke opp at kollektivselskapene kan ha svart ulike
kostnader knyttet til ulike reisealternativer mellom A og B. Altsé at
marginalkostnaden til selskapene varierer eksempelvis ut fra tid pa degnet eller med
transportmiddel. Hvis konsumenten betaler lik pris uavhengig av marginalkostnad,
kan det fore til uforholdsmessig mye bruk av dyre reiser, eller underforbruk av reiser
som er billige a produsere. Dette oker igjen kostnadene til kollektivselskapene
(Fearnley 2003). Et takstsystem som varier ut fra marginalkostnaden til selskapene
kalles marginalkostnadsprising.

Et takstsystem med lik pris for alle passasjerer for alle typer reiser fra A til B vil heller
ikke fange opp at enkelte reisende er villig og i stand til 4 betale mer for reisen. Det
vil ogsa vere andre som unnlater a reise kollektivt fordi deres betalingsvilje er lavere
enn takstnivaet. Kollektivselskapene taper dermed béade inntekter og reisende. Et
system der takstene varierer ut fra den reisenes betalingsvilje og prisfelsomhet, kalles
prisdiskriminering.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 3
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Disse enkle eksemplene viser at effektiv prising har elementer av
marginalkostnadsprising og prisdiskriminering. Dette vil bli naermere diskutert
nedenfor. En nermere redegjorelse for disse finnes i Fearnley (2003).

2.1 Marginalkostnadsprising

Typiske takststrukturer i dag bestar av enkeltbilletter, periodebilletter og eventuelt
verdikort. Problemet med slike ordninger er at de reisende enten opplever en svert hgy
marginalkostnad for reisen (enkeltbillett/verdikort) eller 7zgen marginalkostnad
(periodebilletter?). Sist nevnte innebarer at den reisende ikke barer noe av
marginalkostnaden til operateren, noe som gjor at den reisende kan overforbruke
tjenesten - en form for moral hazard (Holmstrom 1979, Vickrey 1963). Videre tar
heller ikke billettprisen hensyn til variasjon i marginalkostnaden til
kollektivselskapene. Enkelte reiser er svart dyre for kollektivselskapet a produsere,
mens andre reiser har veldig lav marginalkostnad. Et eksempel med hoy
marginalkostnad, er rushtiden. @kt avgangsfrekvens i et relativt kort tidsrom gir
betydelig okte kostnader for selskapene. Rushtidsmannskap og -materiell kan ikke
utnyttes like effektivt som et grunntilbud som gar hele driftsdognet. Kostnader ma
fordeles pa noen fa timer og et begrenset antall passasjerer. Videre kan ogsa enkelte
linjer vare spesielt dyre 4 drifte. Kollektivselskapene vil dermed vere tjent med 4
stimulere de reisende til 4 velge reisealternativer som medforer lavere
marginalkostnader, som reiser utenom rushperiodene eller motstroms. Okte
inntekter i rushtiden vil dessuten kunne stimulere til 4 utvide tilbudet, til tross for
hoye kostnader. Qkte priser vil imidlertid gjore alternativ transport, som bil, relativt
billigere. Derfor ma man forstd hvor prissensitive de reisende er for a forsta hvilke
effekt dette vil ha. Altsa hvor elastisk ettersporsel de har for kollektivreiser. Dette vil
vi komme tilbake til i kapitel 3.

2.2 Prisdiskriminering

Slik takstene er i dag, er det 1 stor grad lik pris for de fleste kollektivreiser lokalt
innenfor et omradet, med unntak av moderasjonsrabatter som studentrabatt og
periodebilletter. Dette systemet er ikke nedvendigvis effektivt. Et eksempel illustrerer
dette. To personer reiser fra A til B. Den ene har en betalingsvilje pa 100 kroner for
denne reisen mens de andre bare kan betale 40 kroner. Hvis kollektivselskapet blir
palagt a ha én pris for alle billetter, ville prisen bli satt til 100 kroner. Hvis man i
tillegg tenker seg at selskapet har en kostnad pa 110, kroner ma selskapet legge ned
tilbudet, hvis de skal finansietre det med uniforme takster. Dette til tross for at det
fins ettersporsel nok til a finansiere tilbudet og alle ville sett seg tjent med a
opprettholde det.

Dette enkle eksemplet viser at prisdiskriminering ikke er begrenset til a vare en
metode for 4 tjene mest mulig penger per passasjer, men er ogsa et redskap for
effektiv ressursutnyttelse ved at kostnader, takster og ettersporsel sees i sammenheng.
Med andre ord kan man tilby kundegrupper som har betalingsvilje for hoyere
komfort eller raskere reisetid mulighet for dette, uten at reisende som ikke har
betalingsvilje for slike alternativer ma betale dyrere billetter pa andre reiser. I

2 Imidlertid paloper en kostnad for trafikantene i form av reisetid og andre reiseulemper.
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motsetning til marginalkostnadsprising, hvor takstforskjeller er begrunnet ut fra
kostnadsforskjeller, er prisdifferensiering basert pa forskjeller i trafikantgruppers
ettersporselsstrukturer (Fearnley 2003).

Det skilles mellom tre typer prisdiskriminering (Fearnley 2003): forste- andre- og
tredjegradsdiskriminering. Forstegradsprisdiskriminering innebzrer at tilbyderen av en
tjeneste har perfekt informasjon om alle de reisende slik at tilbyderen kan ta betalt
det maksimale den enkelte passasjer er villig til 4 betale for reisen. Dette er i forste
rekke en teoretisk situasjon og det er vanskelig a tenke seg en situasjon der
kollektivselskapene vil fa kunnskap om den neyaktige betalingsviljen til hver enkelt

passasjet.

Andregradsprisdiskriminering differensierer prisene etter kvantum eller kvalitet.
Kvantumsrabatt i form av flerreisekort eller periodekort er utbredt bade i Norge og
vare naboland. Videre er det ofte sainn at mange reiser er billigere per kilometer desto
lengre man reiser, altsa en form for kvantumsrabatt. Man kan ogsa differensiere
prisene basert pa kvalitet eksempelvis reisetid, garantert sitteplass, Wil pa reisen eller
hoyere sikkerhet. Hvor stor betalingsvillighet trafikantene har, vil bli gjennomgatt 1
kapitel 3.

Tredjegradsprisdiskriminering innebarer a ta ulikt betalt for ulike kundegrupper. Pa
denne maten utnytter man at de har ulik betalingsvilje, eller prisfelsomhet, til 4
tilpasse billettprisene. Forutsetningen for slik prisdiskriminering, er at kundene ikke
kan velge mellom hvilken kategori de tilhorer. Er du ikke barn, far du eksempelvis
ikke barnebillett. For 4 forsta hvilke grupper og tjenester man skal gi rabatt, eller
prise hoyere, ma vi vite i hvor stor grad de endrer ettersporselen nar taksene endrer
seg (priselastisitet). Vi presenterer slik empiri 1 neste kapittel.
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3 Oppdatert kunnskap og
erfaringsgrunnlag

Vi vil 1 dette kapitelet forst diskutere 1 hvor stor grad takstendringer pavirker de
reisens tilboyelighet til 4 reise kollektivt, ettersporselselastisiteter, og hvordan dette
varierer ut fra ulike kjennetegn ved reisen og de reisende. Videre vil vi presentere
empiri for hvordan betalingsviljen endres som folge av hvordan reisen oppleves av
trafikantene.

3.1 Elastisiteter

Ettersporselen etter kollektivreiser oker hvis prisen reduseres, og synker hvis prisen
okes, alt annet likt. Hvor mye ettersporselen endres, avhenger av en rekke forhold.
Reisens formadl, tilgjengelighet av alternativer, som bil, hvor hoy taksten er 1
utgangspunktet og inntekt er blant faktorene som kan ha betydning for
ettersporselen.

Hvor prisfelsom ettersporselen er, uttrykkes i form av elastisiteter. Noe forenklet er
priselastisiteten den relative endringen i ettersporsel som folge av en liten endring 1
takstene. Hvis takstene oker med 1 prosent og ettersporselen faller med 0,4 prosent
som folge av prisokningen, er priselastisiteten -0,4.

For 4 oppna effektiv prising, er det to situasjoner som er sarlig interessante. Den ene
er nar ettersporselen er lite prisfolsom, altsa uelastisk, slik at en storre takstendring vil
medfore sma ettersporselsendringer. Priselastisiteten er naer null. I disse tilfellene er
det i prinsippet mulig 4 ta ut storre billettinntekter ved a justere prisene opp, uten a
miste mange passasjerer. Den andre er det motsatte tilfellet, nar ettersporselen er
veldig prisfolsom, eller elastisk. Ettersporselen er elastisk hvis den overstiger 1 1
tallverdi. Med elastisk ettersporsel vil prisokninger gi sa stort passasjertap at ogsa
inntektene reduseres. Tilsvarende kan man oppna okte inntekter og passasjertall ved
a sette ned prisene, nar ettersporselen er elastisk.

Fearnley (2003) referer bl.a. til Norheim (1995) og oppsummerer slik:

¢ Rushtidstrafikantene er minst prisfolsomme fordi deres valgfrihet er sterkt
begrenset i tid pga. atbeids-/skoledagens begynnelse og i valg av
transportmiddel pga. ko, parkeringsmuligheter o.1.

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

e Barn og ungdom er mer prisfolsomme enn voksne trafikanter.

e Bilhold oker prisfolsomheten fordi det gir okte valgmuligheter

e Lavinntektsgrupper er minst prisfelsomme. Isolert sett vil lavinntektsgrupper
legge vekt pa takstrabatter, men fordi de har fa alternativer, er de 1 stor grad
nodt til 4 godta gjeldende takster
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e Prisfolsomheten er storst ved et godt kollektivtilbud, slik som i de fleste
storre byomrader

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

Senere forskningsbidrag endrer ikke dette hovedbildet.

The Demand for Public Transport — A Practical Guide (Balcombe m. fl. 2004) har en
omfattende oppsummerende analyse av hvordan prisfelsomhet varierer. Figur 3.1
gjengir hovedfunnene. Som nevnt innledningsvis er vi spesielt interessert 1
ettersporsel som er elastisk (storre enn 1 1 tallverdi) og ettersporsel som er uelastisk
(neer null). Vi merker oss setlig at pa lang sikt er bussettersporsel prisfolsom («Bus
UK LR») og at det samme gjelder tog i pendleromrader utenom rush pa kort sikt
(«Suburban rail UK OP SR»). Pa kort sikt er det antydning til at ettersporsel pa metro
er lite prisfolsom («Metro UK SR» og «Metro UK P SR»), analysen deres viser
dessuten at rushtidsreiser er mindre prisfolsomme.

Public transport UK&outside SR7
Public transport UK SR
Public transport outside UK SR
Bus UK&outside SR
Bus UK S8R
Bus outside UK SR_
Metro UK3outside SR
Metro UK SR
Metro outside UK SR
Suburban rail UK&outside SR
Suburban rail UK SF:
Suburban rail outside UK SR7
Bus UK MR_
Bus UK LR7
Metro UK LR
Bus London SR7
Bus outside London SR . 2004 study

Suburban rail SE England SR .

1980 study

Suburban rail cutside SE England SR
SR: Short run
Bus UK P SR e MR- Mectum run
LR: Long run
Bus UK OP SR b Peak
Metro UK P SR OFP: Off-peak
Metro UK OP SR
Suburban rail UK P SR
Suburban rail UK OP SR

0.00 -0.20 -0.40 -0.60 -0.80 -1.00 -1.20 -1.40 -1.60

Figur 3.1: Prisfolsombeter fordelt pa transportmidler, type omrade og type studie. Spenn mellom hoyeste og
laveste verds, samt giennomsnittsverdi. Kilde: Balcombe m. fl. (2004) figur side 16.

Det er stor forskjell pa prisfolsomhet malt pa kort og lang sikt. Pa kort sikt er det
vanskeligere 4 tilpasse reisevaner, mens pa lengre sikt er prisfolsomheten storre, fordi
bade bo- og arbeidssted, bilhold, mv. kan endres. Det er denne langtids
prisfoelsomheten som ma ligge til grunn for eventuelle takststrategier for a prise
kollektivtransporten mer effektivt. Sann sett har figuren over begrenset relevans,
fordi den stort sett beskriver korttidselastisiteter («SR»). Fearnley og Bekken (2005)
oppsummerte kort- og langtidselastisiteter fra et storre antall studier, og fant at
prisfelsomheten i lokal kollektivtransport i snitt er 1,92 ganger sa stor som pa kort
sikt. Likevel var flertallet av de gjennomgatte prisfolsomhetsberegningene mindre
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enn 1 i absoluttverdi. Flere markedssegmenter vil imidlertid ha en ettersporsel som er
prisfelsom. For tog og t-bane fant Fearnley og Bekken (2005) flere eksempler fra
Storbritannia pa elastisk ettersporsel. Ingen av de gjennomgatte studiene av
langtidselastisiteter identifiserte markeder som kan sies 4 vare uelastisk.

Rodseth og Bang (2000) har oppsummert en del elastisiteter. Ettersporsel pa tog er
prisfolsom, med langtidselastisitet pd -1,1. I overenstemmelse med ovrige studier,
presenterer de ettersporselen pa t-bane som relativt uelastisk, med en
langtidselastisitet pa -0,4.

Hensher (2008) gjennomgikk et stort antall publiserte elastisitetsberegninger deriblant
busspriselastisiteter. Hans fokus og hovedkonklusjon var at resultatene avhenger
systematisk med type data og estimeringsmetode, men han illustrerer ogsa
variasjonen i elastisiteter. Mens de fleste elastisitetsberegningene er mindre enn -0,5,
er det et tydelig sjikt med elastisiteter som er storre enn 1 i absoluttverdi. Funnene
kommenteres med at pendlere og serlig dem som reiser pa enkeltbilletter er mindre
prisfolsomme enn ovrige trafikanter. I analysen av elastisitetsberegningene, finner
han dessuten at togreiser er mer prisfolsomme og tilsvarende at trafikanter pa
flerreisekort og periodebilletter (1 time, 4 timer, dagskort) er mer prisfolsomme.
Studenter er mindre prisfolsomme.

Holmgtren (2007) er ogsa en metaanalyse av priselastisiteter som fokuserer pa effekter
av metodevalg. Forventet langtids priselastisitet i Europa er beregnet a vare relativt
elastisk, beregnet til -0,91 eller noksé ner -1.

Tabell 3.1 oppsummerer den gjennomgatte empirien. Prisfolsomhet avhenger bade
av reisens formal, kjennetegn ved den reisende og av reisemiddel. Blant annet er
bileiere mer prisfolsomme enn andre — fordi de har et reisealternativ lett tilgjengelig.
Utover det som er nevnt i tabell 3.1 er det viktig merke seg at de reisende er mer
prisfelsomme pa lang sikt i forhold til pa kort sikt.

Tabell 3.1: Egenskaper ved reisen og de reisende som er assosiert med lavere eller hoyere prisfolsombet, altsi
at ettersporselen endrer seg henholdsvis relativt lite eller relativt mye som resultat av takstendringer.

Lavere Hoyere
Tema prisfglsomhet  prisfglsomhet
Arbeidsreiser 0
Fritidsreiser 0
Helg
Togpendling 0
Metro 0
Endring innenfor lavt takstniva
Endring innenfor hgyt takstniva
Hayinntektsgrupper
Lavinntektsgrupper 0
Bileiere 0
Studenter 0
Ungdom 0
8 Copyright © Transportakonomisk institutt, 2015
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3.2 Betalingsvilje

Betalingsvilje er et uttrykk for trafikantenes nytte av en reise eller en egenskap ved
reisen. Hvor mye den enkelte reisende er villig til 4 betale for en gitt reise eller
kvalitetsaspekt ved reisen, varierer blant annet ut fra reisens formal. Man kan skille
mellom betalingsvilje for harde kvalitetsforbedringer og for myke
kvalitetsforbedringer (Fearnley m. fl. 2015)3. Med harde kvalitetsforbedringer mens
egenskaper som er lett observerbare og kvantifiserbare, som reisetid, sitteplass,
avgangsfrekvens, pris, bytte, etc. Med myke kvalitetsforbedringer menes
kvalitetsaspekter som informasjon, renhold, trygghet, sjaforens kjorestil, mv. Vi vil na
kort ga gjennom den empiriske litteraturen for verdsettinger av kvalitet innen
kollektivtransporten. Det er imidlertid verdt a merke seg at passasjer ogsa kan ha
betalingsvilje for andre faktorer enn de vi drefter nedenfor. Eksempelvis har Scherer
og Dziekan (2012) identifisert betalingsvilje for skinnegiende transportmidler
(sporvogn, t-bane, tog). Alt annet likt, finner de at trafikantene opplever storre nytte,
altsa er villige til 4 betale mer for kollektivreisen, hvis den foregar med skinnegdende
transportmidler.

Nir det gjelder harde kvalitetsfaktorer, har Halse, Fligel og Killi (2010) beregnet en
gjennomsnittlig betalingsvilje pa kr 17,40 for sitteplass pa hele reisen pa korte reiser
(se tabell 3.2). Videre finner de en verdsetting av redusert reisetid pa 56 kroner per
time for korte kollektivreiser til/fra arbeid, og 380 kroner per time pa tjenesteteiser
(se tabell 3.3). Dette er gjennomsnittsverdier. Enkelttrafikanter kan ha bade hoyere
og lavere verdsetting.

Tabell 3.2: Verdsetting av sitteplass pa Rorte kollektivreiser (under 50 km), der basissituasjonen var for den
reisende var a sta pa hele reisen. Kr pr reise.

Korte kollektivreiser (under 100 km)

Sitteplass pa en fierdedel av reisen 2,6
Sitteplass for halve reisen 8,7
Sitteplass pa mesteparten av reisen 15,3
Sitteplass pa hele reisen 17,4

Kilde: Halse, Fligel og Killi (2010)

Tabell 3.3: Ombordtidsverdier (2009 kr/ ) for korte reiser (under 50 km) etter transportmiddel og
reiseformdl.

Kollektivt
Reiser til/fra arbeid 56
Andre private reiser 44
Alle private reiser* 47
Tjenestereiser 380
Alle reiser* 54

Kilde: Halse, Fligel og Killi (2010)

3 Det er noe diskusjon i rapporten hvor skille mellom harde og myke kvalitetsforbedringer gar.
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Mange studier viser at kollektivtrafikantene har betalingsvillighet for myke
kvalitetsfaktorer. Fearnley m. fl. (2009) finner blant annet en verdsetting av
tilfredsstillende renhold pa holdeplasser pa 3,62 kr per reise, og tilsvarende belop for
opprop av holdeplassene under reisen. Tabell 3.4 gjengir alle funnene deres.

Tabell 3.4: Verdsetting. Kr pr reise.

Verdsettinger basert pa valgeksperimenter: Betalingsvillighet

Verdsetting av informasjon pa holdeplassen, malt i betalingsvillighet i
forhold til “kun rutetabell”

Kart over lokalt omrade 0,43
Opprop over hgyttaler om avvik fra rutetabell 0,69
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05
Bade kart, opprop og lysskjerm 4,62

Verdsetting av informasjon ombord pa transportmidlet, malt som
betalingsvillighet i forhold til “ingen informasjon”

Opprop av neste holdeplass 3,62
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,67
Bade opprop og lysskjerm 4,20
Verdsetting av bedre pa- og avstigning, malt i betalingsvillighet i forhold

til “ingen tiltak”

Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67
Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07

Verdsetting av leskur pa holdeplassen, malt som betalingsvillighet i
forhold til “ingen leskur”

Leskur uten sitteplass 3,12
Leskur med sitteplass 5,10

Verdsetting av renhold pa holdeplassen, malt som betalingsvillighet i
forhold til "mangelfullt renhold”

Tilfredsstillende renhold pa holdeplassen 3,62
Verdsetting av fierning av is og sng pa holdeplassen, malt som

betalingsvillighet i forhold til mangelfull fierning av is og sng pa
holdeplassen”

Tilfredsstillende fierning av sng og is pa holdeplassen 4,97
Verdsettinger basert pa betinget verdsetting:

Lys pa holdeplass 2,82
Hele reisen universelt utformet* 3,83
Universelt uformet holdeplass og kjeretay* 4,35

Kilde: Fearnley m. fl. (2009)

Kvalitetsforbedringer kan ogsa gjore kollektivtransport tilgjengelig for nye grupper.
En studie av Andersen og Bergh (2003) viser at 10-12% av befolkningen i varierende
grad har problemer med 4 benytte kollektivtransport. Endret befolkningsstruktur i
arene fremover, med flere eldre, kan resultere 1 at dette tallet oker. Eksempelvis kan
trinnfri adkomst pa busser som 1 seg selv blant annet bidrar til raskere av og
pastigning (Aarhaug og Elvebakk 2015), ogsa bidra til at bussen blir tilgjengelig for
flere brukere (Fearnley, Hauge og Killi 2010).

Disse eksemplene viser at trafikantene har en nytte av hoyere kvalitet, som kan
verdsettes i kroner. I prinsippet skal passasjerene i snitt oppleve to reiser som
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Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Effektiv prising av kollektivtransport

likeverdige, hvis den ene er billigere og uten forheyet kvalitet, og den andre har
hoyere kvalitet og pris som er okt tilsvarende betalingsvilligheten. Merk imidlertid at
betalingsvilje ikke nedvendigvis gjenspeiler ettersporselseffekter (Fearnley m. fl.
2015).

I prinsippet er det derfor mulig 4 prise et hoykvalitetstilbud hoyere enn det ordinare
kollektivtilbudet og likevel opparbeide seg et marked, eller generelt 4 oke takstnivaet
nar kvaliteten oker. Spesielle tjenester, som ekspress- og servicelinjer, sparer trafi-
kantene for henholdsvis reisetid og gangtid/bytte. Hoyfrekvente linjer sparer
trafikantene for ventetid. Slike hoykvalitetstjenester 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. Det samme gjelder reiser der rullende materiell og/eller
infrastruktur har ekstra hoy kvalitet.

3.3 Eksempler pa effektiv prising

Vi vil her kort oppdatere Fearnleys (2003) eksempler pa tilnerminger til effektiv
prising av kollektivtransport. Vi vil forst presentere eksempler pa
marginalkostnadsprising og prisdiskriminering. Til slutt vil vi drofte andre tiltak som
gir okt betalingsvilje.

Marginalkostnadsprising innebzrer at billettprisene reflekterer kostnaden til
operatoren. Nir en passasjer kjoper billett om bord ma fereren / kondukteren bruke
tid pa a ekspedere den reisende. Dette paforer selskapet og ovrige passasjerer et
tidstap, og det er en viss sikkerhetsrisiko knyttet til det at det oppbevares kontanter
ombord. Flere byer har differensierte priser mellom billetter kjopt om bord og pa
forhind. I Oslo og Helsingfors* differensierer man mellom priser pd kollektivreiser
kjopt hos forer og pa forhand. I Bergen, som ogsa innforte et toprissystem med
hoyere takster om bord, rapporterte Bergens Tidende at ombordsalget gikk ned med
rundt 44 prosent (Colliander 2013).

I rushtiden er det trengsel pa kollektivtransport i de store byene. Dette medforer
bade at de andre reisende far mindre plass og at man i dette tidsrommet ma sette inn
ekstra materiell som det kan vare vanskelig 4 benytte resten av driftsdognet.
Differensierte priser mellom rushtid og andre tider pa degnet er ikke veldig utbredt i
lokaltransport i Norge, men det finnes eksempler pa dette. I Oslo kan man kjope
rabattert gruppebillett for barnehager og grunnskoleklasser til og med 10. klasse
(Rufusbillett), som kun kan brukes mellom kl. 9 og 15. Det er gratis 4 ta med
sykkelen om bord utenom rushtiden, og barn reiser gratis ssmmen med voksne i
helgene. Differensierte priser mellom dag og natt er imidlertid utbredt 1 Norge.
Eksempelvis har man slik differensiering i Kristiansand og Trondheim?.

Currie (2010) analyserte effektene av 4 innfore gratis togreiser for morgenrushet 1
Melbourne 1 Australia som virkemiddel til 4 redusere rushtidstoppene. Resultatet er at
mellom 1,2 og 1,5 prosent av rushtidspassasjerene begynte a reise tidligere. Imidlertid
var den generelle passasjerveksten storre enn dette, og tiltaket har derfor kun bidratt

4 Se ruter.no og hsl.fi.
> atb.no og akt.no
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til en marginal reduksjon 1 trengsel. Likevel vurderer Currie tiltaket som effektivt,
fordi det frigjor svaert dyr ekstrakapasitet som ellers matte blitt satt inn. Andre studier
viser ogsd at trafikanter 1 liten grad endrer reisetidspunkt til tross for
takstdifferensiering som oppfordrer til dette (Fearnley 2003). Arbeidsreiser 1
rushperioden har for eksempel lite fleksibilitet med hensyn til nar og hvor reisen
foretas. Ny teknologi, fleksible arbeidstider, mv., kan bidra til 4 endre dette bildet.

I England finnes det ulike priser for reiser 1 og utenom rushtid. Man kan imidlertid
kjope periodekort som er gyldig bade i og utenom rushtid. Dette gjor at den reisende
ikke opplever noen varierende marginalkostnad ved reisen, utover sitt eget tidstap.
Dette kan som nevnt tidligere fore til et overforbruk av kollektivreiser i rushtiden. I
London er det videre slik at flere rabattordninger eksempelvis letlingerabatt bare
gjelder utenom rushtid®. I England og Skottland reiser innbyggere over 60 ar og
personer med ulike funksjonshemninger gratis utenom rushperiodene, som regel
etter klokken 09:00 — en sosial rabatt som er tidsbestemt nettopp for 4 styre
ettersporselen vekk fra rushperiodene. I Warszawa kan man kjope helgebillett som er
gyldig fra fredag kl 19 til mandag kl 08 for omtrent samme pris som en ordinzer
24timers billett”. Man kan ogsa kjope gruppebilletter i helgen til svaert reduserte priser
1 forhold til ordinzre enkeltbilletter.

Trengsel kan ogsa vare knyttet til gitte arstider ikke bare tider pa degnet. I Sverige
betaler man mer for 4 reise med rutebat fra Stromstad til Koster i hoysesongen
(1.mai til 30.september)® — en prisstrategi som er utbredt innen turisme.

Det finnes differensierte priser pa lokal kollektivtransport i Norge og vare naboland.
I Norge fir eksempelvis vernepliktige 90% rabatt pa togreiser med NSB, student- og
aldersbestemte rabatter. Dette er i hovedsak sosialt begrunnet. Kvalitetsdifferensierte
priser er derimot ikke utbredt i Norge pa lokaltransport, men det finnes eksempler pa
dette. For 4 reise fra Oslo Sentrum til Oslo Lufthavn Gardermoen kan man velge
ulike alternativer som tilbyr ulik grad av tilgjengelighet, komfort og reisetid, herunder
Flytoget, vanlig lokaltog og ulike busser, i tillegg til et stort antall alternativer med
taxi. I 2011 ble 33% av all tilbringertrafikk til Oslo Lufthavn Gardermoen foretatt
med flytoget, mens buss sto for 21% og ordinart tog for 7% (Denstadli m. fl. 2012).

Videre kan man pa intercitytog? velge «NSB komfort» som gir bedre komfort og
ekstratjenester pa reisen, mot et pristillegg. I Trondheim kan man velge a reise med
flybuss eller tog mellom Varnes og Trondheim sentrum. Ordinzr billett pa tog for
voksen er 77kr, mens flybussen koster 130kr. I tillegg kan man velge FlybussExtra!?,
som 1 tillegg til ordinaer flybuss ogsa inkluderer taxi fra holdeplass for flybussen helt
til endelig adressen, altsd en dor-til-der tjeneste. I Oslo gjelder ikke Ruter-billetter
med bat mellom Oslo og Bygdey. Egne, hoyere takster gjelder pa denne strekningen.
Alternativt kan den reisende benytte buss som er omfattet av vanlige takster med
eksempelvis periodekort. Buss har lengre reisetid enn bat pa strekningen.

¢ tfl.gov.uk

7 24timersbillett 26PLN og helgebillett 24PLN, se ztm.waw.pl
8 vasttrafik.se

? Dette er utenfor det vi i dette notatet har definert som lokaltransport

10 flybussen.no/Trondheim
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4 Hvilken vei peker dette

Det er ikke entydig hvordan et mer effektivt takstsystem skal se ut. Generelt viser
empirien at hoyere takster forer til faerre reisende. Noen av disse vil bytte til bil.
Ettersporselsendringer som felge av prisendringer, varierer imidlertid mellom
grupper av reisende og mellom reisehensikter. De reisende er ikke en homogen
gruppe. Kombinasjoner av takstokninger og -reduksjoner, som oker prisspennet
mellom billetter, kan malrettes mot ulike grupper slik at man i prinsippet oppnar at
total ettersporsel opprettholdes eller gker samtidig som nullvekstmalet for
biltrafikken ivaretas.

Et effektivt takstsystem bor bade ta hensyn til produksjonskostnader
(marginalkostnadsprising) og hvor prisfelsom ettersporselen er (prisdiskriminering). I
tillegg har trafikantene nytte av, og dermed betalingsvilje for, okt kvalitet. Noe av
denne betalingsviljen kan tas ut nar kvaliteten pa tilbudet oker. Alt dette vil bidra til 4
oke den samlede samfunnsekonomiske nytten av kollektivtransport.

Med bakgrunn 1 den teoretiske gjennomgangen 1 kapittel 2, sammenstilt med
empirisk kunnskap fra kapittel 3, peker sarlig tre strategier seg ut:

Rushtidene bor veare relativt dyrere
Utenom rush ber takstene vare relativt billigere
Betalingsvilje kan hentes ut ved 4 differensiere takstene

Vi drofter disse tre temaene nedenfor, for vi gjor noen oppsummerende
betraktninger.

4.1 Relativt dyrere rushtidsbilletter

Vi har konstatert at rushperioder er forbundet med hoyere marginalkostnader. 1
byene er trengsel ofte et fordyrende element for kollektivselskapene. Dette gjor blant
annet at selskapene ma sette inn ekstra materiell og mannskap, som er kostbart fordi
behovet er begrenset i tid og rom.

Rushperiodene er dominert av arbeidsreiser og skolereiser. Vi har vist at arbeidsreiser
er relativt lite prisfolsomme sammenlignet med andre reiseformal. Nar det gjelder
skole-/undervisningsteiser, er empirien litt mer uklar, men peker i retning av at disse
er et mer prisfolsomt segment. Nar skolereiser er mer prisfolsomme, betyr ikke det
nodvendigvis at de har bil som det primzre alternativet. Det kan ogsé bety reisen kan
foretas til fots, med sykkel, mv.

Dette peker mot at rushtidsreiser bor vare relativt dyrere enn reiser pa ovrige tider av
dognet. Vi kan begrunne dette med bade kostnadssiden (hoyere marginalkostnader)
og ettersporselssiden (som er mindre prisfolsom). Den primeare effekten av dette er 4
oke billettinntektene, slik at de 1 storre grad gjenspeiler de hoyere kostnadene. Dette
er dessuten et signal til tilbudssiden om at de hoyere kostnadene kan forsvares. 1
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noen grad vil det ogsa bidra til rushtidsspredning og redusert trengsel, men slike
effekter vil ventelig veere sma.

Av hensyn til nullvekstmalet for biltrafikken, ma prising av kollektivreiser ta hensyn
til prising av bilbruk. Ensidig heving av rushtids kollektivtakster vil gjore bilen relativt
mer attraktiv. Ideelt sett bor prising av bilbruk derfor ogsa tidsdifferensieres.
Imidlertid behover ikke relativt dyrere rushtidsbilletter bety prisokning. Det kan ogsa
bety at prisene justeres ned utenom rush. I et slikt tilfelle svekkes ikke
kollektivtransportens konkurranseevne mot bilen.

Pa grunn av de hoyere marginalkostnadene for rushtrafikken, er det grunn til a se
nzrmere pa innretningen av ulike former for rabatter, inkludert sosiale rabatter.
Mange reisende i1 rushtidene har periodekort, som er sterkt rabatterte og gir
trafikanten null marginalkostnad. Disse trafikantene vil i liten grad bli pavirket av
rushtids-takstekninger, og de opplever ikke direkte at reisen har en hoy kostnad for
systemet. I prinsippet bor periodekort avvikles, eller prises pa en mate som
reflekterer at hver reise har en kostnad. Dette ma naturligvis veies opp mot andre
hensyn, som trafikantenes klare preferanse for a slippe a tenke pa billettering pa hver
reise, bedret likviditet, mv. Eldre personer har rett pa honnerrabatt. Dette er en
gruppe som antakelig er noksa prisfelsom (hvis vi legger til grunn at de har stort
innslag av fritidsreiser) og kan ventes 4 reagere pa prissignal, som at honnerrabatt
kun gjelder utenom morgenrushet. Vi har vist at i noen land begrenses sosiale
rabatter og takstfritak til a gjelde etter morgenrushet. Det er en aktuell strategi ogsa
for Norge hvis malet er mer effektiv prising.

4.2 Relativt billigere utenom rush

I perioder pa degnet har kollektivtransporten ledig kapasitet og marginalkostnaden
ved en ekstra passasjer er lav — i noen tilfeller ner null. Eksempelvis kan det ofte
observeres lave beleggstall utenom rushtidstoppene og 1 helger. I disse periodene er
det ventelig store innslag av fritids-, handle- og folgereiser. Disse er vanligvis mer
prisfolsomme, slik at takstrabatter vil gi stor ettersporselsgevinst og, hvis godt
designet, okte billettinntekter. Dette taler for at det bor vurderes 4 redusere
kollektivtakstene i lavintensitetsperioder.

Praktisk kan en slik strategi ses i sammenheng med hoyere rushtidspriser, som er
beskrevet foran. Rabatter kan begrenses til a gjelde etter morgenrushet. I mange land
er det dessuten innarbeidet at ogsa enkeltbillettene har ulik pris avhengig av om de
selges i rushperioder eller utenom. I tillegg til 4 bidra til at prisene gjenspeiler
kostnadssiden og ettersporselssiden, kan lavere takster utenom rush i noen grad bidra
til 4 jevne ut rushtidstoppene. Erfaringsmessig er slike effekter sma.

4.3 Takstdifferensiering basert pa kvalitet

Vi har vist at kollektivtrafikanter som gruppe har betalingsvilje for hoyere kvalitet.
Ulike markedssegmenter kan ha ulik betalingsvilje. Kvalitetsforbedringer kan bade
vaere harde, som reisetid, ventetid og sitteplass, eller zzyke, som informasjon,
tilgjengelighet og komfort. Den empiriske litteraturen gjennomgatt i denne rapporten
viser at reisende har hoy betalingsvilje kortere reisetid og hoyere komfort

14
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(eksempelvis sitteplass og holdeplasskvalitet). Litteraturen viser ogsa at betalingsviljen
for redusert reisetid varierer mellom ulike grupper.

Pa tilbudssiden vil det ogsa vaere kostnadsforskjeller mellom kvalitativt forskjellige
kollektivtilbud, som ulike driftsarter og mellom tilbud med hoyere og lavere standard,
som ekspressavganger eller serviceruter

Et system der man utnytter forskjellene 1 betalingsvilje basert pa kvalitet,
prisdifferensiering, vil gi mer effektiv prising og ressursallokering. Det kan vare
effektivt 4 sette egne, hoyere priser pa tjenester som koster mer a tilby. Dette
innebarer at man tilbyr de reisende ulike grader av kvalitet pa samme strekning for
ulike takster. Eksempler inkluderer ekspressavganger og heykvalitetsmateriell som
muliggjor hvile/arbeid under reisen. Dette kan gjore at man kan opprettholde eller
oke tilbud som ellers mitte nedlegges pa grunn av for lave trafikkinntekter.
Differensiering av prisene trenger derfor ikke a vaere negativt for de reisende, men
kan dpne opp nye muligheter. P4 samme mate kan hoystandard kollektivtilbud med
hoy komfort, tilgjengelighet osv., prises hoyere enn det ovrige kollektivtilbudet. Vi
har dessuten vist at trafikantene har en preferanse for skinnegaende
kollektivtransport. Det vil derfor kunne bidra i retning av mer effektiv prising at de
skinnegdende transportmidlene har relativt hoyere takster.

4.4 Oppsummerende betraktninger

Norheim og Ruud (2011) rangerer brukervennlighet, markedstilpasning,
kostnadsdekning og at takstsystemet er enkelt 4 endre, som de viktigste kjennetegn
ved et godt takstsystem. Denne rapporten har hatt et noe annet perspektiv pa prising
av kollektivtransport, ved at vi har fokusert pa samfunnseffektiv prising.

Det er en risiko for at for mye prisdifferensiering kan oppfattes som urettferdig og
uoversiktlig. Likevel behover ikke prisdifferensiering a medfere tap av omdemme og
oppfatning om kollektivtransport generelt. Prisdifferensiering kan ogsa skape mer
forneyde kunder. Dette fordi man skaper kombinasjoner av pris og kvalitet som
skreddersys til ulike trafikanters behov og preferanser. Det er derfor ikke uvanlig at
prisdifferensiering markedsfores som individualiserte tilbud som gir kundene storre
valgfrihet. Enten det er snakk om 4 oke prisene pa ekspressavganger eller 4 redusere
dem i lavtrafikk-perioder sa kan begge deler gi mer forneyde passasjerer. Forstnevnte
tilbyr overlegen komfort og reisetid. Sistnevnte gir et attraktivt og rimelig tilbud som
de fleste har rad til, og kan vare en oppmuntring for folk til 4 komme seg ut.

Bade marginalkostandsprising og prisdiskriminering kan imidlertid gjore det
vanskeligere for de reisende 4 holde seg orientert om ulike takstsystemer.
Trafikantene har klar preferanse for enkle betalingslosninger (Krogstad m. fl. 2012).
Videre er det viktig at betalingslosningene ikke paforer de reisende unedvendig mye
tidstap bade i form av selve transaksjonen og pé a holde seg orientert i systemet. Det
er derfor viktig at en eventuell innforing av mer effektiv prising legges vekt pa at
systemet er oversiktlig og lett forstaelig. Et nasjonalt reisekort slik man har i
Danmark, kunne bidratt til 4 gjore takstsystemet mer brukervennlig pa tvers av
administrative grenser.

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 gevinster for kollektivselskapene og for trafikantene. Det kan
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argumenteres at effektiv prising er vanskelig 4 innfore pa grunn av rigide
takstregulativer, problemer knyttet til takst-samarbeid mellom byer, transportmidler
og operatorer, politisk motstand, praktisk gjennomferbarhet og sa videre. Det er
ingen grunn til 4 undervurdere disse motforestillingene. Vi har likevel vist mange
eksempler fra Norge og utlandet pa at det er fullt mulig 4 innfere ulike typer mer
effektiv prising i kollektivtransporten.

Rapporten har bare identifisert noen studier av e¢ffekzene av mer effektiv prising. Pa
generelt grunnlag har vi imidlertid slatt fast at mer effektiv prising vil oke velferden,
eller samfunnsnytten. Prising har vist seg 4 vaere effektivt virkemiddel for a vri
ettersporselen mot noen typer billettslag, som forhandssolgte billetter.
Toprissystemer der billetter solgt om bord er dyrere, har effektivt bidratt til 4
redusere ombordsalget. Prisdifferensiering der malet er a spre rushtidene og pavirke
trafikanter til 4 reise utenom rushtidene, er mindre effektive. Et mulig unntak er
rabatter og takstfritak som kun gjelder etter morgenrushet. Fra Storbritannia vet vi at
gratis kollektivtransport for eldre, som kun gjelder etter morgenrushet, klart bidrar til
at malgruppen tilpasser reisetidspunktet.
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