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1 Sammendrag

Jernbanedirektoratet har iverksatt et prisprosjekt som skal komme med anbefalinger til
utviklingen av fremtidens prismodeller for togreiser og rollefordelingen i sektoren.

Jernbanedirektoratet har bedt Incentive om a gi falgende innspill til arbeidet:

Gjennomgang av takstsystemer for prissetting av reiser med kollektivtrafikken
Vurderinger av potensielle fremtidige takstsystemer for togreiser

Anbefalinger vedr. samarbeidsavtaler mellom Jernbanedirektoratet, fylkeskommuner og
togoperatgrer.

| dette avsnittet oppsummerer vi Incentives innspill.

1.1 Takstsystemer for prissetting av reiser med
kollektivirafikken

Et takstsystem i kollektivtrafikken bestar av to deler:
Avstandsenhetssystemer som brukes til & beregne reiselengde. Det finnes to
hovedmodeller: sonebaserte og kilometerbaserte.
Prismodeller, som fastsetter prisen for en gitt reiselengde for hver kundegruppe eller
reisesituasjon.

I Norge prissettes togreiser ut fra reiste km (TEN-enheter som gjerne svarer til én kilometer),
mens reiser med lokale trafikkselskaper skjer ut fra et sonesystem.

Prismodellene i kollektivtrafikken bestar en grunnpris per reiselengde og en kombinasjon av
prisvirkemidler som justerer grunnprisen for en gitt reiselengde ut fra reisetidspunkt, kjepertype,
produkttype, reisefrekvens osv.

Et takstsystem bestar ut fra denne taksonomien av ett avstandsenhetssystem og én prismodell.
Som det fremgar nedenfor, kan man ha flere takstsystemer i kollektivtrafikken i samme omrade.

Rolle og ansvar i sektoren

| dag er rollene for fastsettelse av takster i kollektivtrafikken som falger:

Jernbanedirektoratet er pa vegne av staten/Samferdselsdepartementet den overordnede
takstmyndigheten for togreiser. De fastsetter i dag en prisramme basert pa en avstands-
og strekningsbasert modell. | tillegg til dette fastsetter staten minimumssatser for
rabatter til barn, honngrpassasjerer og vernepliktige.

Staten/Samferdselsdepartementet fastsetter de sosiale rabattene for togreiser og er
overordnet myndighet for Jernbanedirektoratet.
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Fylkeskommunene / de lokale operaterene av kollektivtrafikken har takstkompetansen
for kollektivtrafikken innenfor fylkesgrensen (unntatt for togreiser).

Togoperatgrer i konkurranseutsatte omrader og Vy kan fritt tilby egne billettpriser
innenfor den overordnede prisrammen som Jernbanedirektoratet fastsetter og de sosiale
rabattene som staten fastlegger.

Entur forvalter salg og distribusjon av togbilletter i Norge. Alle togselskaper som driver i
Norge, er forpliktet til a benytte Enturs salgssystem.

| en lang rekke omrader har Jernbanedirektoratet eller togoperatgren inngatt lokale avtaler med
fylkeskommunene/de lokale operatgrene av kollektivtrafikken om visse lokale billetter er gyldige
for togreiser, slik at kundene kan reise med tog til fylkeskommunale takster.

Kommersielle togoperatarers prissetting uten restriksjoner

Kommersielle togoperatgrer vil uten restriksjoner pa prisene endre prissettingen for a optimere
inntektene. Konsekvensene vil bl.a. vaere som fglger sammenlignet med en situasjon med vanlig

offentlig regulering:

Heayere priser fordi kundene i kollektivtrafikken i gjennomsnitt ikke er saerlig
prisfelsomme.

@kt prisdifferensiering (f.eks. hgyere priser i peak enn i off-peak, dynamisk prissetting og

differensiering pa kundetyper) fordi kundene reagerer forskjellig pa prisendringer, og
togoperatgrens marginale driftskostnader varierer markant avhengig av
kapasitetssituasjonen.

1.2 Vurdering av potensielle fremtidige takstsystemer for
togreiser

I analysen har vi vurdert de potensielle takstsystemene ut fra felgende seks kriterier:

Kriterium 1. Kundeperspektiv: Takstsystemet skal gjerne vaere enkelt for kundene a
forsta og navigere i. | tillegg skal det vaere enkelt a forsta prisforskjeller og velge en
optimal billett.

Kriterium 2. Samordning: Det skal vaere enkelt a samarbeide pa tvers av operatgrene i
kollektivtrafikken, slik at kundene sikres en enkel og sammenhengende reise.
Kriterium 3. Offentlig tilskuddsbehov: Det er alltid press pa offentlige midler, slik at
man ma sikre seg at ressursene brukes mest mulig effektivt.

Kriterium 4. Kommersielle frihetsgrader: Operaterene har konkret kunnskap om
kundene og kundenes reiseatferd. Operatarene kan derfor optimere prisene slik at de
avspeiler kundenes reiseatferd pa operatgrenes kostnader.

Kriterium 5. Nullvekstmal og reduserte miljgkostnader: Kollektivtrafikken skal vaere
attraktiv for kundene, slik at de velger kollektivtrafikken fremfor bilen og dermed

reduserer miljokostnadene.
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Kriterium 6. Samfunnsekonomisk optimering: Takstene skal fastsettes slik at de
avspeiler kundenes betalingsvilje og kostnadene ved a drive kollektivtrafikken.

Vurdering av potensielle avstandsenhetssystemer og anbefalinger

| analysen ser vi pa fglgende tre potensielle avstandsenhetssystemer:

TEN-system: Viderefering av det navaerende TEN-systemet, der Jernbanedirektoratet
fastsetter maksimalpriser basert pa TEN-enheter.

Kombisystem: Lokale togreiser (internt i fylkeskommuner) avregnes ut fra det lokale
sonesystem, mens reiser mellom fylkeskommuner avregnes etter avstandsbaserte takster
(TEN). Jernbanedirektoratet fastsetter maksimale priser ut fra de relevante enheter.
Sonesystem: Sonesystem i hele Norge basert pa de fylkeskommunale sonene.
Jernbanedirektoratet fastsetter maksimalpriser basert pa soner.

Vare vurderinger av avstandsenhetssystemene er oppsummert i tabell 1. Som det fremgar der,
vurderer vi systemene i sammenligning med det navaerende TEN-systemet.

Vurderingene av systemene som noksa like. For begge alternativer er det snakk om forenklinger
og ekt harmonisering i forhold til avstandsenhetssystemene for den lokale trafikken.

Den vesentligste forskjellen er at et rent sonesystem vil ensrette systemet for alle reiser, mens
kombisystemet kun ensretter systemet for lokale reiser, som likevel star for sterstedelen av

reisene.
Tabell 1 Vurdering av avstandsenhetssystemer sammenlignet med dagens TEN-system
® markant verre ® = markant bedre
Kombisystem Sonesystem
Kundeperspektiv o
Samordning ([ [
Offentlig tilskuddsbehov
Kommersielle frihetsgrader
Nullvekstmal og reduserte miljokostnader [ J

Samfunnsgkonomisk optimering

Merknad: Se tabell 8 for detaljer.

Generelt anbefaler vi at man legger om det navaerende systemet til et sonesystem for a:

Sikre bedre integrasjon med lokale kollektivnett
Forenkle systemet for kundene, ettersom man har erfaring med at dette i seg selv kan
fore til passasjervekst i kollektivsystemet.

Ut fra scoringen av de seks parameterne forekommer et rent sonesystem a vare det mest
attraktive. Det ma derfor vaere det langsiktige malet for en reform av takstsystemet.
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Siden forskjellene mellom effektene i kombisystemet og sonesystemet er relativt sma, og det
samtidig er mer komplisert a gjennomfare en samlet konvertering fra det navaerende systemet til
sonesystemet, anbefalinger vi at man ser kombisystemet som et trinn pa veien til a
implementere ett sonesystem i hele Norge.

Kombisystemet kan implementeres trinnvis, slik at man i flere og flere omrader gjer det mulig a
reise pa alle lokale billettyper i togene, slik man f.eks. kjenner det fra Oslo og det tidligere
Akershus fylke).

| takt med at sonesystemet for togreiser gradvis implementeres for lokale togreiser hgster man
gevinstene ved sonesystemet, som i hgy grad er basert pa en nettverkstankegang — at
trafikksystemet er et nettverk som kundene fritt kan bytte mellom. Siden togsystemet flere
steder er en integrert del av dette nettverket, bar det lokalt betraktes som sidestilt med de
ovrige kollektive trafikkformene.

Den gradvise implementeringen ma selvsagt koordineres med gvrige endringer som skjer i
Jernbanesektoren.

Vurderinger av potensielle prismodeller og anbefalinger

Vurderingene av de potensielle prismodellene er oppsummert i tabell 2.

Helt generelt tegner det seg et bilde av at det er en avveining mellom at gkt bruk av de skisserte
prismodellene (unntatt sosiale rabatter) kan bidra til & oppna malene i forhold til offentlig
tilskuddsbehov, kommersielle frihetsgrader, nullvekst og samfunnsgkonomisk optimering, men at
de til gjengjeld vanskeliggjer samordning mellom operatgrene. | tillegg kompliseres prissystemet
gjennom bruk av flere prismodeller.
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Tabell 2 Oppsummering av vurdering av potensielle prismodeller

® motarbeider mal markant

@ = bidrar markant til & oppnd mal

]
]
> =
= on =
] 3 o) 7] c
g = 25 = 3 8
o 2 I oS E £ § o
je o= h © o U S wn C
[ c on v [ n ¥ 0 c =
a ° =3 o o = 5 & c o
[7] = 2 T =] v 9 x S
o (] c i (7] > g ) e« E
5 E § 4] g £ So° =< = B
< A IS~ x & zZz2E &8
Topperioder/utenom topperioder ® ®
Sesongprissetting ) ) )
Lavprisdager () [ ® ®
Grupperabatt )
Familiebillett )
Sosiale rabatter ®
Togprodukt
Reisefrekvens °

Merknad: Se tabell 10 og tabell 11 for detaljer.

Ettersom man samtidig ikke gnsker a komplisere takstsystemet for mye, anbefaler vi at man

arbeider langs folgende linjer:

1. Delvis harmonisering: | dag finnes det vidt forskjellige reiseregler, definisjoner av
kundetyper, rabatter osv. pa tvers av selskaper og omrader. Forskjellene er et naturlig
resultat av den desentrale takstkompetansen. Jernbanedirektoratet kan som
tverrgaende myndighet undersgke mulighetene for en delvis harmonisering, noe som vil
gjore takstsystemet enklere a forsta for kundene. Som inspirasjon kan vi nevne at man i
@st-Danmark i 2017 gjennomfarte en full harmonisering av takstsystemet pa tvers av
transportmidler og selskaper til beste for kundene. Her innfgrte man ogsa en felles
takstkompetanse for de involverte selskapene. Sa langt trenger man ikke nadvendigvis a
ga. | farste omgang kunne Jernbanedirektoratet f.eks. utarbeide et forslag til
definisjoner og standardrabatter, som man lokalt kan ta stilling til om man vil
implementere helt eller delvis.

2. Malrettet bruk av virkemidler: Man bgr kun ta i bruk de virkemidlene som har det
starste potensialet til & unnga et altfor komplekst system. | tabell 3 har vi oppsummert
hvilke forhold som gker attraktiviteten ved & bruke det aktuelle prisvirkemiddelet.
Hvorvidt forholdene ligger til rette for det, vil variere fra omrade til omrade avhengig av
sammensetningen av trafikken m.m. | tabellen har vi ogsa angitt var vurdering av om det
er behov for en harmonisert nasjonal bruk av prisvirkemidler eller om virkemiddelet kan
brukes pa enkelte strekninger eller i utvalgte omrader. Bruken av virkemidler vil alltid
avhenge av en konkret vurdering av fordeler og ulemper som ogsa vil avhenge av den
spesifikke utformingen av virkemiddelet.
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Tabell 3

Forhold som gker attraktiviteten ved a bruke det aktuelle prisvirkemiddelet

Prisvirkemiddel

Topperioder/
utenom topperioder

Sesongprissetting

Lavprisdager

Grupperabatt/
familiebillett

Sosiale rabatter

Togprodukt

Reisefrekvens

Forhold som gker attraktivitet

Markante variasjoner i trafikken i lgpet av
dagen, hay andel pendlertrafikk og hay
kapasitetsutnyttelse.

Store variasjoner i etterspgrselen i lgpet av
aret og hgy andel ferietrafikk.

Store variasjoner i ettersparselen i lgpet av
uken og dager med lave belegg.

Lav markedsandel for kollektiv transport nar
flere personer reiser sammen.

Gis ikke av kommersielle hensyn, kun ut fra
sosiale hensyn

Store kvalitetsforskjeller mellom
togproduktene, enkelt for kunden a skjelne
mellom togprodukter og forskjeller i reisetid.

Generelt ngdvendig for a sikre at
kollektivtrafikken er attraktiv for alle kunder
— bade de som reiser sjelden og kunder som
ofte reiser med kollektivtrafikk.

Behov for harmonisering

pa tvers

Kombinasjoner av avstandsenhetssystemer og prismodeller

Generelt kan de nevnte prisvirkemidlene tas i bruk uansett valg av avstandsenhetssystem. Det

Nei

Nei

Nei

Ja

Ja

Ja

Ja

viktige med hensyn til utviklingen av takstsystemet er derfor a fa prioritert rekkefalgen for

utviklingen.

Vi anbefaler at man i farste omgang fokuserer pa a fa lagt om enhetssystemet til et sonebasert

system fgr man utvider bruken av prisvirkemidler. Farste trinn er a gjennomfare en detaljert
kartlegging av effektene av a legge om til et sonebasert system inklusiv behovet for a justere de
lokale sonesystemene for a skape et logisk nasjonalt sonesystem. | den forbindelse ma det lages
en detaljert vurdering av om det er best a foreta hele omleggingen pa én gang eller om man skal
foreta den i to trinn, dvs. ferst en omlegging til et kombisystem og deretter en omlegging til et

rent sonesystem.

De to viktigste fordelene ved a legge om til et sonebasert system er at det:

Sikrer bedre integrasjon med det lokale kollektivnettet, noe som bade gagner kundene og
gjer det enklere a koordinere samarbeidet med de lokale selskapene.
Forenkler systemet for kundene sammenlignet med et kombisystem.

| den detaljerte vurderingen av omleggingen ma man forholde seg til om omleggingen skal vaere

inntektsngytral for det offentlige.
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Prismodellene kan som nevnt brukes uavhengig av avstandsenhetssystemet. | forbindelse med
dette er det likevel verdt a merke seg falgende:

@kt integrasjon med de lokale selskapene betyr at gevinsten ved a ta i bruk nye
prisvirkemidler for togreiser alene reduseres, siden faerre togreiser vil bli avregnet til
togtakst.

Siden kombisystemet er mer komplisert for kundene enn et rent sonesystem, vil det vaere
mindre spillerom for & komplisere systemet med gkt bruk av prisvirkemidler. Gevinstene
ved nye prismodeller ma derfor ngye overveies nar det gjelder kombisystemet.

1.3 Samarbeidsavtaler mellom Jernbanedirektoratet,
fylkeskommuner og togoperatarer

Prisen pa togreiser innenfor fylkeskommunene fastsettes i dag i prinsippet ut fra TEN-takstene.
Likevel er det i en rekke fylkeskommuner inngatt avtaler om at togkundene kan reise til
fylkeskommunale takster pa reiser som starter og slutter innenfor fylkeskommunen.

De typiske samarbeidsavtalene med fylkeskommunene inneholder falgende elementer knyttet til
takster:

Spesifikasjon av samarbeidsbilletter, dvs. hvilke av det lokale trafikkselskapets billetter
som gir adgang til a reise med tog.

Salg og distribusjon av samarbeidsbilletter.

Vilkar for bruk av billetter i start- og sluttsonen.

Markedsfaring.

Handtering av endringer i billetter, priser og forretningsbetingelser.

@konomisk kompensasjon for reiser med tog til fylkeskommunale takster.

I gjennomgangen har vi samlet disse elementernei to temaer:

Samarbeidsbilletter og skonomisk kompensasjon for reiser til fylkeskommunale takster.
Omstigning og gkonomisk kompensasjon.

Samarbeidsbilletter og gkonomisk kompensasjon

Den mest sentrale delen av samarbeidsavtalene med fylkeskommunene handler om
samarbeidsbilletter og den tilhgrende gkonomiske kompensasjonen til togoperateren. Dette
elementet blir bare mer relevant i takt med at det lokale samarbeidet utvides — ev. til et
komplett samarbeid slik man kjenner det fra Oslo/Akershus.

| henhold til avtalene kompenserer fylkeskommunen togoperatgren for at kundene pa utvalgte
samarbeidsbilletter kan reise til fylkeskommunale priser pa reiser innenfor fylkesgrensene.
Inntektene for salget av samarbeidsbilletter tilfaller det lokale trafikkselskapet. Togoperatarene
mottar kompensasjon som om at reisene var foregatt til togpris.
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Tabell 4

| dag bruker man en sakalt én-til-én-kompensasjon til togoperatgren.
Man baserer dermed kompensasjonen til togoperataren i prinsippet ut fra to komponenter:

Antall reiser med tog pa samarbeidsbilletter (til fylkeskommunal pris)
Gjennomsnittlig pris for reisen ut fra togoperategrens takstsett.

| analysen viser vi at den navaerende tilnaermingen gir overkompensasjon av togoperatgren,
ettersom reisetallet stiger ved overgangen til fylkeskommunale priser.

Vi anbefaler derfor at man ngye overveier om man skal innfare en korreksjon for dette, slik at
man unngar overkompensasjon til togoperataren. Konkret anbefaler vi at den navaerende
betalingen ganges med de korreksjonsfaktorene som fremgar av tabell 4. Korreksjonsfaktoren er
basert pa utvalgte kombinasjoner av takstdifferanser og priselastisiteter.

Vi anbefaler at man tar utgangspunkt i en tabell som denne ved fremtidige samarbeidsavtaler i
kombinasjon med en vurdering av kundenes prisfalsomhet.

| praksis vil forutsetningene for korreksjonen avhenge av en forhandling med togoperatarene.

Hvis togoperateren i denne forhandlingen konkret kan dokumentere at kundeveksten utlgser
ekstra kostnader til materiell, kan man ut fra en forhandling avtale en mindre korreksjon.
Korreksjonsfaktorer for kompensasjonsberegning

Priselastisitet

Takstdiffer

0 -0,1 -0,2 -0,3 -0,4 -0,5 -0,6 -0,7 -0,8 -0,9 -1
anse
-5% 100,0% 99,5% 99,0% 98,5% 98,0% 97,5% 97,0% 96,5% 96,0% 955% 95,0%
-10 % 100,0% 99,0% 97,9% 96,9% 959% 949% 939% 929% 919% 91,0% 90,0%
-15% 100,0% 98,4% 96,8% 95,2% 93,7% 92,2% 90,7% 89,2% 87,8% 86,4% 850%
-20 % 100,0% 97,8% 95,6% 93,5% 91,5% 894% 87/,5% 8,5% 8,7% 81,8% 80,0%
-25% 100,0% 97,2% 94,4% 91,7% 89,1% 86,6% 84,1% 81,8% 79,4% 77,2% 750%
-30 % 100,0% 96,5% 93,1% 899% 86,7% 83,7% 80,7% 779% 752% 72,5% 70,0%
-35% 100,0% 95,8% 91,7% 879% 842% 80,6% 77,2% 740% 70,8% 67,9% 650%
-40 % 100,0% 95,0% 90,3% 858% 81,5% 77,5% 73,6% 699% 665% 63,1% 60,0%
-45 % 100,0% 94,2% 88,7% 83,6% 787% 742% 699% 658% 62,0% 58,4% 550%
-50 % 100,0% 93,3% 87,1% 81,2% 758% 70,7% 66,0% 61,6% 57,4% 53,6% 50,0%

Merknader: Korreksjonsfaktor er basert pd forutsetning om en isoelastisk etterspearselskurve. Takstdifferansen er beregnet
som (fylkeskommunal pris — togpris) /togpris.

Omstigning og gkonomisk kompensasjon

Samarbeidsavtalene har ogsa innvirkning pa reglene for omstigning mellom tog og det
fylkeskommunale kollektivnettet (heretter omtalt som buss).
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Det skjer bl.a. fordi togreisende som gjar bruk av samarbeidsbillettene, far mulighet til fri
omstigning til buss i start- og sluttsonen.

Det bidrar i positiv grad til & skape en sammenheng i det samlede kollektivsystemet, noe som
nettopp er formalet med samarbeidsavtalene.

Igjen ma man likevel vaere oppmerksom pa at dette i seg selv ogsa farer til overkompensasjon av
togoperatgren hvis betalingen til togoperateren tar utgangspunkt i de realiserte reisetallene med
fylkeskommunale billetter.

Logikken er den samme som ovenfor, nemlig at de forbedrede vilkarene for togreisende
medvirker til at passasjertallet i toget gkes pa samme mate som ved et fall i prisen kundene
betaler.

Vi anbefaler likevel at man ikke korrigerer for de endrede vilkarene for omstigning, siden man
ikke pa samme mate som for den forste effekten kan korrigere for passasjereffekten pa en
standardisert mate. Det skyldes at omstigningsfaktorene vil vaere vidt forskjellig fra omrade til
omrade.

Samlet sett vurderer vi at det ovenstaende fortsatt vil fgre til en mindre vekst i togoperatarens
inntekter, men at omfanget vil vaere vesentlig mindre enn med de navaerende
kompensasjonsordningene.

Det vil dermed fortsatt vaere et gkonomisk incitament for togoperatgren til a innga lokale
samarbeidsbilletter.

Effekten av endringer i den grunnleggende prismodellen for togreiser p&
gkonomien i takstsamarbeidsavtalene og de avledede effektene.

@konomien i takstsamarbeidsavtalene kan bli endret via to effekter hvis man endrer pa den
grunnleggende prismodellen for togreiser:

Takstniva: Hvis det samlede takstnivaet for togreiser fastholdes, vil det ikke umiddelbart
ha en betydning for den samlede gkonomien i takstsamarbeidsavtalene, forutsatt at disse
kan reforhandles. Endringene vil likevel med overveiende sannsynlighet bety en
forskyvning i skonomien pa tvers av de forskjellige takstsamarbeidsavtalene. | noen
omrader blir avtalene dyrere, mens de i andre omrader vil bli billigere.

Omfang av lokale samarbeider: Som beskrevet tidligere gir det i forste rekke mening a
legge om til sonebasert prissetting av togreiser hvis man gnsker a gke samarbeidet lokalt.
Det vil, hvis man ser bort fra andre faktorer, medfere gkte kostnader til lokalt samarbeid.

Hvis man gnsker det, kan man imidlertid lage en helt inntektsngytral omlegging av takstene for
togreiser, slik man f.eks. har gjort det i Danmark i forbindelse med de siste arenes
takstreformer. Det krever et stgrre analysearbeid, der man ngye vurderer hvor mye de enkelte
prisene skal endres for a sikre full inntektsngytralitet. | et slikt arbeid kan man sikre at de
okende kostnadene til lokalt samarbeid dekkes inn av takstekninger for andre kunder.
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Man ma huske at et slikt inntektsngytralt opplegg for takstene vil medfgre visse
fordelingsmessige forskyvninger mellom kunder som reiser langt og kunder som reiser lokalt.

De togkundene som reiser lokalt, vil oppleve prisfall. Gjennomgangen av utvalgte
samarbeidsavtaler viser at togkunder som reiser lokalt, kan komme til & oppleve prisfall pa 15-20
%.

Ved en inntektsngytral omlegging ma de gkte kostnadene til lokale avtaler hentes inn fra de
gvrige kundene, dvs. vanligvis kunder som reiser langt mellom de lokale omradene som er dekket
av takstsamarbeidet.

De negative effektene for de gvrige kundene kan bli redusert hvis man klarer a innarbeide
ovennevnte korreksjoner i kompensasjonen til togoperatgren. | sa fall ma man hente inn faerre
ekstrainntekter blant de gvrige kunder.

Ved en helt inntektsngytral omlegging av takstene vil effektene pa nullvekstmalet og
klimamalsettingene vaere ganske sma. Fortegnet pa effektene vil avhenge helt og holdent av den
konkrete utformingen.

Hvis man aksepterer gkte kostnader, vil man kunne oppna positive effektene i forhold til
nullvekstmalet og klimamalsettingene, ettersom de skte kostnadene avspeiler et generelt lavere
takstniva som vil medfare en viss overflytting fra bil til kollektivtrafikk.
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2 Innledning

Jernbanedirektoratet har behov for a fastlegge den egnskede fremtidige prissettingen av
togreiser. Den skal brukes som grunnlag for a utarbeide takstsamarbeidsavtaler med
fylkeskommunene og avtaler med persontrafikkoperatgrene samt i rollen som radgiver for
Samferdselsdepartementet.

Derfor har direktoratet iverksatt et prisprosjekt som skal komme med anbefalinger til utviklingen
av fremtidens prismodeller for togreiser og rollefordelingen i sektoren. Prisprosjektet skal
dessuten avklare hva direktoratet kan gjare for a pavirke utviklingen i gnsket retning.

Jernbanedirektoratet har bedt Incentive om a gi falgende innspill til arbeidet med prisene:

Takstsystemer til prissetting av reiser med kollektivtrafikken (kapittel 3): Vi beskriver
hovedmodellene for takstsystemer i kollektivtrafikken samt de systemene som er i bruk i
Norge i dag. | tillegg til dette beskriver vi hvordan kommersielle togoperaterer ville
prissette hvis de ikke var underlagt regulering.

Potensielle fremtidige takstsystemer for togreiser (kapittel 4): Vi beskriver og vurderer
de potensielle takstsystemene som Jernbanedirektoratet med assistanse fra Incentive har
identifisert som potensielle fremtidige takstsystemer for prissetting av togreiser.
Samarbeidsavtaler mellom Jernbanedirektoratet, fylkeskommuner og togoperaterer
(kapittel 5): Vi bidrar med anbefalinger til hva Jernbanedirektoratet ma veere seerlig
oppmerksom pa nar de lager avtaler med fylkeskommuner og togoperatarer.

Incentives arbeid er gjennomfert i tett dialog med Jernbanedirektoratet i perioden juni til
november 2021.

God leselyst!
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3 Takstsystemer fil prissetting av reiser
med kollektivirafikken

| dette kapittelet beskriver vi hovedmodellene for takstsystemer i kollektivtrafikken (avsnitt 3.1)
og de takstsystemene som er i bruk i Norge i dag (avsnitt 3.2). | tillegg til dette beskriver vi
hvordan kommersielle togoperatgrer ville prissette hvis det ikke forela restriksjoner (avsnitt 3.3).
Sistnevnte avsnitt er tatt med siden de potensielle fremtidige takstmodellene bl.a. vurderes ut
fra i hvilken grad man kan hgste gevinstene av markedsorientert prissetting.

3.1 Takstsystemer i kollektivtrafikken

Nar man skal beskrive takstsystemer for kollektivtrafikken, er det viktig a skjelne mellom
avstandsenhetssystemer til a beregne reiselengde (basert pa km eller antall soner) og

prismodeller, som fastsetter prisen for en gitt reiselengde.
Prismodellen kan f.eks. bety at:

forskjellige kundegrupper (f.eks. barn, ung, voksen og pensjonist) ikke betaler det samme
for den samme reise.

reisesituasjonen (f.eks. reisetidspunktet) avgjer om man ma betale mer eller mindre for
en gitt reiselengde.

Prismodellen kan tenkes som at man opererer med en grunnpris per reiselengde, som sa kan
justeres med forskjellige prisvirkemidler (som beskrives nedenfor).

Et takstsystem bestar ut fra denne taksonomien av ett avstandsenhetssystem og én prismodell.
Som det fremgar nedenfor, kan man ha flere takstsystemer i kollektivtrafikken i samme omrade.

3.1.1 Avstandsenhetssystemer

Det finnes to hovedtyper av avstandsenhetssystemer: sonebaserte og kilometerbaserte.

Sonebaserte

| sonebaserte modeller fastsettes prisen for reisen ut fra antallet soner, som kunden reiser i.
Modellen er vidt utbredt, og i f.eks. Danmark avregnes alle reiser med kollektivtrafikken ut fra et
sonesystem som illustrert i figur 1.
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Figur 1 Eksempel pa sonesystem (Sjcelland, Danmark)

Kilde: dinoffentligetransport.dk

Det finnes to hovedtyper av beregningssystemer til & vurdere hvor mange soner kunden ma betale
for i et sonebasert system: ringsoner og gjennomreiste soner, jf. tabell 5.
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To systemer for @ beregne antallet soner, som kunden skal betale for

Ringsoner

Kunden betaler for de soneringene som han/hun
kjerer i inkl. start- og sluttsonen.

Eksempel i illustrasjon: Kunden reiser fra sone 8 til
sone 28 og skal betale for 3 soneringer.

Gjennomkjerte soner (relasjon)

Kunden betaler for de sonene som reisen passerer
gjennom.

Eksempel i illustrasjon: Fra reise 71 til sone 1
betales det for 7 soner. Kunden kan velge en ekstra
sone (f.eks. 31) eller fa den gratis hvis det er en
naturlig reisevei mellom A og B.

Metoden kan raffineres med "via-punkter”, noe som
gjerne brukes ved sveert lange reiser der banenettet
er ”V-formet”.

Kilde: Basert p& dinoffentligetransport.dk og reisekort.dk.
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| bilag 1 finnes en beskrivelse av en konkret implementering av et sonebasert system. Eksempelet

illustrerer at prinsippene med ringsoner og gjennomkjgrte soner kan kombineres i det samme

takstsystemet.

Kilometerbaserte

| kilometerbaserte systemer betaler kunden for den tilbakelagte reiseavstanden.

Systemet brukes i en rekke land og brukes bl.a. for togreiser i Norge.

Her omtaler vi konsekvent denne type systemer som kilometerbasert. De kan selvsagt ogsa

baseres pa andre mal.

Kombisystemer: Kombinasjoner av sone- og avstandsbaserte takster

I en rekke land brukes sone- og kilometerbaserte avstandsenhetssystemer i kombinasjon.
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Tabell 6

Det er f.eks. tilfellet i Norge, der togreiser som utgangspunkt avregnes ut fra den tilbakelagte
avstanden (TEN-enheter som i utgangspunktet svarer til én kilometer), med mindre reisen foregar
i byomrader (f.eks. Oslo/Akershus) der det er laget en avtale om at togreiser kan gjennomfares
til fylkeskommunale takster som er sonebaserte (se mer i avsnitt 3.2).

Det samme var tilfellet i Danmark inntil for fa ar siden, da alle takster ble lagt om til rent
sonebaserte takster.

3.1.2 Prismodell

Prismodellen fastsetter prisen avhengig av reiseavstanden. | de aller fleste tilfeller betaler ikke
kundene samme pris for en gitt reise.

Som tidligere nevnt kan prismodellen tenkes som at man opererer med en grunnpris per
reiselengde, som sa kan justeres med de prisvirkemidlene som er oppsummert i tabell 6.

Prisvirkemidlene kan bade fungere som en prisfaktor, dvs. hvor grunnprisen ganges med en
korreksjonsfaktor, definert som (1-rabattsats) eller (1+tilleggssats), eller som en fast rabatt eller
tillegg definert som kr/reise.

Som det fremgar, differensieres grunnprisen ofte ut fra tid, kjepertype, produkttype og
reisefrekvens.

| tillegg til dette fastsettes prisene oftest, slik at prisen per avstandsenhet er avtagende. Det vil
f.eks. si at prisen stiger mer nar reisen forlenges fra 3 til 4 soner, enn nar den forlenges fra 7 til
8 soner.

Typisk differensiering av pris per reiselengde/sone med tog

Type Prisvirkemiddel Kort beskrivelse Brukes bl.a. her:
Tidsbestemt Topperioder / Forskjell pa priser i og utenom topperioder H—f—
utenom

topperioder

Sesongprissetting Forskjell pa priser i hgy- og lavsesong |+ B 2H
Lavprisdager Rabatt pa ukedager nar fa reiser med tog =
Kjopertype Grupperabatt Rabatt nar flere reiser sammen H— . H—1_
Familiebillett Rabatt for familier 4+
Sosiale rabatter Rabatt for barn, studenter, pensjonister osv. im EiE & o ——
Produkttype Togprodukt Ulik pris f.eks. for lokal-, region- og fjerntog g S Eam
Reisefrekven  Billettype/ Mengderabatt i form av klippekort, S - —
s mengderabatt mengderabatt pa reisekort, periodekort osy, % S i _=— .

Kilde: Basert p& Incentive (2018): Prisvirkemidler for togreiser, utarbeidet for Jernbanedirektoratet.
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Nedenfor falger en kort beskrivelse av de mulige prisvirkemidlene togoperatarer har til &
differensiere prisene per avstandsenhet.

Topperioder/utenom topperioder

Prisvirkemiddelet topperioder/utenom topperioder gar ut pa at prisen varierer i og utenfor
rushtiden. Prisen er hgyest i rushtiden nar ettersparselen er starst, og lavest utenfor rushtiden
nar ettersparselen er lav. Utenfor rushtiden er det vanligvis ledig kapasitet, slik at det ikke
utleser ekstrakostnader a tiltrekke seg ekstra kunder.

Sesongprissetting

Sesongprissetting er en mate a utnytte varierende ettersparsel pa gjennom aret. | byomrader vil
det ofte vaere slik at etterspgrselen etter transport avtar i ferieperioder nar innbyggerne ikke
reiser til og fra arbeidsplassen. | disse periodene med lav etterspgrsel kan togoperatarene i
enkelte tilfeller med fordel tilby rabatt, og samtidig heve prisene i perioder nar etterspgrselen er
hay.

| de tilfellene der togtilbudet retter seg mot turister og andre ferierende, f.eks. mange
fjerntogstrekninger, vil etterspgrselen vanligvis vaere stgrre i offisielle ferieperioder. | slike
perioder med hay ettersparsel kan togoperatgrene derfor vurdere a heve prisene og senke
prisene i perioder med lav ettersparsel.

Lavprisdager

Ofte finnes det systematiske variasjoner i etterspgrselen gjennom uken. Av den grunn opererer
enkelte selskaper med lavprisdager da prisen settes ned nar etterspgrselen er lav og det er ledig
kapasitet pa toget. Pa den annen side kan prisen heves pa de dagene ettersparselen er hgy, og
det er problemer med begrenset kapasitet.

Grupperabatt

Grupperabatt betyr at togoperatgren gir rabatt nar flere reiser sammen med tog.

Nar det gis rabatt til mindre grupper, skjer det vanligvis for a sikre at toget er konkurransedyktig
i forhold til bilen ettersom kostnadene er de samme uansett om én eller f.eks. fire reiser

sammen.

Nar det gis rabatt til starre grupper, skjer det vanligvis for a sikre at toget er konkurransedyktig i
forhold til & reise med buss (leie av buss).

Familiebillett

En familiebillett betyr at det gis rabatt til personer som reiser med familien sin. For
togoperatgren betyr rabatten at familier far et incitament til a bruke tog. Argumentet er det
samme som for grupperabatt — at toget er konkurransedyktig i forhold til bilen som kostnadene
er de samme uansett om én eller f.eks. fire reiser sammen.
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Sosiale rabatter

Sosiale rabatter omfatter ofte rabatter til barn, utviklingshemmede, pensjonister, ungdom,
studenter osv. Som oftest gis ikke rabattene av kommersielle, men av fordelingsmessige hensyn.

Togprodukt

Prisdifferansen pa tvers av togprodukter forekommer vanligvis nar det er vesentlige forskjeller pa
komfort og/eller reisetid. Dermed er det som oftest dyrere a velge fjerntog eller
ekspressavganger fremfor lokaltog/regionaltog pa en gitt strekning som betjenes av flere
togprodukter.

Reisefrekvens

Prisene differensieres, slik at kunder som reiser ofte, betaler en lavere enhetspris. Rabatter kan
utformes pa mange mater f.eks. i form av pendlerkort, klippekort, mengderabatt pa reisekort
0osVv.

3.2 Ndavcerende prissetting av togreiser i Norge

Nedenfor beskriver vi kort de navaerende takstsystemer i Norge.

Roller og ansvar i sektoren

| dag er rollene for fastsettelse av takster i kollektivtrafikken som falger:

Jernbanedirektoratet er pa vegne av staten/Samferdselsdepartementet den overordnede
takstmyndigheten for togreiser. De fastsetter i dag en prisramme basert pa en avstands-
og strekningsbasert modell.

Staten/Samferdselsdepartementet fastsetter de sosiale rabattene for togreiser og er
overordnet myndighet for Jernbanedirektoratet.

Fylkeskommunene / de lokale operaterene av kollektivtrafikken har takstkompetansen
for kollektivtrafikken innenfor fylkesgrensen (unntatt for togreiser).

Togoperaterer i konkurranseutsatte omrader og Vy kan fritt tilby egne billettpriser
innenfor den overordnede prisrammen som Jernbanedirektoratet fastsetter og de sosiale
rabattene som staten fastlegger.

Entur forvalter salg og distribusjon av togbilletter i Norge. Alle togselskaper som driver i
Norge, er forpliktet til & benytte Enturs salgssystem.

Som det fremgar nedenfor, har Jernbanedirektoratet eller togoperatgren (pa et kommersielt
grunnlag) i visse geografiske omrader inngatt avtaler med fylkeskommunene/de lokale operatarer
av kollektivtrafikken om priser for de togreisene som avviker fra de nasjonale prisene. Det betyr
som oftest at fylkeskommunenes priser ogsa gjelder for togreiser, og at togoperatgrene
kompenseres for & de lokale priser er lavere enn togoperatgrens priser.
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Togtakster

Prisen for en togreise beregnes i dag med utgangspunkt i antall takstenheter (TEN) mellom de
relevante stasjonene. Som utgangspunkt svarer én TEN til én kilometer, men av historiske arsaker
er det noen omrader der dette ikke gjelder. Staten fastsetter maksimumspriser.

| tillegg til dette fastsetter staten minimumssatser for rabatter til barn, honngrer og
vernepliktige.! Minimumsrabattene gjelder for bl.a. for fylkeskommunale ruter med buss, bat og
T-bane, trikk/bybane samt tog.

Innenfor disse rammene kan togoperatgrene fritt sette prisene.

Fylkeskommunale takster

Fylkeskommunene har sine egne lokale takster, som brukes til busser, bater, bybane, trikk og T-
baner. Fylkeskommunenes takster er sonebaserte.

| figur 2 vises et eksempel pa dette i form av sonesystemet i Oslo/deler av Viken (tidligere
Akershus fylke).

! Kilde: https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektiviransport/lokal-
kollektivtransport/id426187/
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Figur 2

Soner i Oslo/deler av Viken (tidligere Akershus fylke)
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Kilde: https://ruter.no/kjop-billett/soner/

Lokale avtaler om togreiser fil fylkeskommunale takster

Prisen pa togreiser innenfor fylkeskommunene fastsettes som nevnt i prinsippet ut fra TEN-

takstene. Likevel er det inngatt en rekke avtaler om at togkundene kan reise til fylkeskommunale

takster pa reiser som starter og slutter innenfor fylkeskommunen.

| avsnitt 5 beskriver vi de lokale avtalene i naermere detalj.

3.3 Kommersielle togoperatarers prissetting uten
restriksjoner2

Kommersielle togoperatgrer vil uten restriksjoner pa prisene endre prissettingen for a optimere
inntektene.? Konsekvensene vil bl.a. vaere:

2 Avsnittet er primeert basert pd Incentives rapport Prisvirkemidler for togreiser, som vii 2018 utarbeidede for
Jernbanedirektoratet.

3 Basert pd Incentives vurderinger, en giennomgang av norske og internasjonale studier av kundenes prisfglsomhet
samt ITS" Profitmaximising fare structure
(http://www.its.leeds.ac.uk/projects/konsult/private/level2.insfruments/instrument044.12_044b .htm).
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Hayere priser enn i en situasjon med pristak.
@kt prisdifferensiering i forhold til en situasjon med offentlig regulering, f.eks.:
Markant hgyere priser i peak enn i off peak
Dynamisk prissetting for lange reiser
@vrig differensiering av priser (f.eks. sesongprissetting, differensiering pa
kundetyper, variable priser for plassgaranti).

Nedenfor gjennomgar vi kort hovedargumentene for dette.

Prisniv&

Kommersielle togoperatarer som sgker & maksimere inntektene, vil uten restriksjoner heve
prisnivaet sammenlignet med en situasjon med offentlig regulering. Det skyldes at kundene i
kollektivtrafikken generelt ikke er saerlig prisfalsomme. Det fremgar av en rekke norske og
internasjonale studier.

Studiene avdekker gjerne at den gjennomsnittlige priselastisiteten pa kort sikt (vanligvis definert
som 1-2 ar) omtrent er -0,3 til -0,4.4 Det betyr at en generell prisskning pa 10 % innenfor 1-2 ar
vil gi et passasjerfrafall pa 3-4 %.

De finner tilsvarende at den langsiktige priselastisitet (typisk definert som 12-15 ar) er pa -0,5 til
-0,8, slik at en generell prisekning pa 10 % vil gi et passasjerfrafall pa 5-8 % pa lang sikt.

Som det fremgar av figur 3, som viser endringen i inntekter avhengig av priselastisitet og
prisendring, kan togoperatarene gke inntektene ved a heve prisene nar priselastisiteten er under
1 (numeriske, blalige kurver).

Dette er ett av hovedargumentene for a operere med prisrestriksjoner i kollektivtrafikk. Dertil
kommer sosiale hensyn og eksterne effekter som f.eks. trengsel.

4 Se Incentive (2018): Prisvikemidler for togreiser for ytterligere detaljer.
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Figur 3 Inntekter avhengig av priselastisitet og prisendring
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Kilde: Incentive.

Et hgyere prisniva reduserer ogsa potensielt operatgrens driftskostnader, siden behovet for
kapasitet reduseres.

Prisdifferensiering

Kommersielle togoperatarer vil ogsa bruke prisdifferensiering i utpreget grad. Det skyldes
primaert to forhold:

Kundene reagerer forskjellig pa prisendringer.
Operatgrens marginale driftskostnader varierer markant avhengig av
kapasitetssituasjonen.

| tabellen under har vi oppsummert den eksisterende kunnskapen om forskjellige kundegruppers
prisfalsomhet.

Som det fremgar av tabellen, er det vesentlige forskjeller pa prisfalsomheten i ulike grupper av
togkunder. Prisfglsomheten avhenger bl.a. av reisens formal nar kundene reiser, lengden pa
turen, alder, togtilbudets kvalitet, billettype, starrelsen pa prisendringen og prisnivaet.
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Tabell 7

Reduksjon i reisetall ved prisgkning pa 10 %

Emne
Alle

Reiseformal

Tid pa dagen

Lengden pa
reisen

Alder

Billettyper

Storrelsen pa
endringen

Retning for
prisendring

Segment

Alle
Bolig-arbeid
Forretningsreise

Fritid

Topperioder

Utenom
topperioder

<100 km
> 100 km

Barn
Unge
Voksne

Pensjonister

Enkeltbilletter

Periodebilletter

Liten
Stor
Prisreduksjon

Prisgkning

Kort sikt
3-4%

2%

2%

6-8 %

2-3%
4-8%

2%
4-5%

1-3%
4-5%
3-4%
1-3%

47%
1-3%

2-4%
4-5 %
2-3%
3-4%

Lang sikt
5-8 %

4%

4%

12-14 %

4-6 %
8-14 %

4%
8-10 %

2-5%
7-10 %
6-7 %
2-5%

8-12 %
2-6 %

5-7 %
6-8 %
6-7 %
6-7 %

Kommentarer

Kundene er generelt ikke saerlig prisfelsomme.

Pendlere og forretningsreisende er mindre
prisfalsomme enn fritidsreisende fordi de har
mindre fleksibilitet for nar reisene skal
gjennomfares og (nesten) ingen mulighet til a la
veere a reise. Dessuten kan bilen, sarlig for
reiser mellom bolig og arbeidssted, vaere et
darligere alternativ pga. ke og
parkeringsforhold.

Kundene er mindre prisfelsomme i topperioden,
ettersom det da er flere pendlere som reiser (se
ovenstaende), og bilen ofte er et darligere
alternativ i topperioden pa grunn av ke og
parkeringsrestriksjoner.

Kundene er mer prisfglsomme pa lange reiser
fordi prisen utgjer en sterre del av de samlede
reisekostnadene (tid og penger).

Barn og pensjonister er mindre prisfelsomme enn
gjennomsnittet. Det skyldes delvis at barn
vanligvis ikke betaler billetten selv, og at faerre
eldre har bil. Unge er mer prisfglsomme -
spesielt pa korte turer hvor sykkelen kan vaere
et godt alternativ.

Periodekortkunder er mindre prisfalsomme enn
andre kundegrupper, ettersom de ofte reiser i
topperioden og bilen er et darligere alternativ
(pa grunn av ke og parkeringsrestriksjoner) i
topperioden enn for reiser utenom topperioden.

Effekten er storre ved store takstendringer enn
sma - kanskje fordi flere oppdager det.

Kundene reagerer kraftigere pa takstekninger
enn -reduksjoner pa kort sikt (ikke pa lang sikt) -
kanskje fordi prisekninger gir mer omtale.

Merknader: Nekkeltallene ovenfor er Incentives beste anslag for kundenes felsomhet basert pd en giennomgang av
en lang rekke erfaringer — hovedsakelig i utlandet — med kundenes reaksjoner pd prisendringer i kollektiviransport. Det
er vesentlig usikkerhet knyttet til flere av estimatene. Forskjellen pd tvers av billettyper avhenger av billettibudet og de

relative prisforhold — disse estimatene ber derfor brukes med varsomhet.

Kilde: Incentive (2018): Prisvirkemidler for togreiser.

| tillegg til differensiering pa grunn av forskjellene som fremgar av tabellen, vil en kommersiell

togoperatgr med fordel operere med dynamisk prissetting for togreiser, slik man bl.a. kjenner
det fra flytrafikken.

Dynamisk prissetting optimerer inntjeningen ut fra falgende logikk/forhold:

Kundenes betalingsvilje avhenger av bookingtidspunktet.

Incentive | 25



Avanserte prognoser for avsetningen per avgang brukes til & optimere prissettingen frem
til avgang.

Operatgrens kostnader avhenger av kapasitetsutnyttelsen m.m.>
Kombinasjonen av korte og lange reiser kan optimeres.

Dynamisk prissetting er mest egnet a bruke pa lange reiser.

5Se Jemnbanedirektoratet (2021): Samfunnsegkonomisk effekt prising av togreiser — en teoretisk analyse for en detaljert
giennomgang av fogoperatgrens produksjonskostnader.
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4 Vurdering av potensielle fremtidige
takstsystemer for togreiser

| dette avsnittet beskriver og vurderer vi potensielle fremtidige takstsystemer for togreiser.

Etter avtale med Jernbanedirektoratet vurderer vi de potensielle takstsystemene ut fra falgende
seks kriterier:

Kriterium 1. Kundeperspektiv

Takstsystemet skal gjerne vaere enkelt for kundene a forsta og navigere i. | tillegg skal det
vaere enkelt a forsta prisforskjeller og velge en optimal billett.

Kriterium 2. Samordning

Det skal vaere enkelt a samarbeide pa tvers av operatgrene i kollektivtrafikken, slik at
kundene sikres en enkel og sammenhengende reise.

Kriterium 3. Offentlig tilskuddsbehov

Det er alltid press pa offentlige midler, slik at man ma sikre seg at ressursene brukes mest
mulig effektivt.

Kriterium 4. Kommersielle frihetsgrader

Operatgrene har konkret kunnskap om kundene og kundenes reiseatferd. Operatgrene kan
derfor optimere prisene slik at de avspeiler kundenes reiseatferd pa operaterenes
kostnader.

Kriterium 5. Nullvekstmal og reduserte miljokostnader

Kollektivtrafikken skal vaere attraktiv for kundene, slik at de velger kollektivtrafikken
fremfor bilen og dermed reduserer miljgkostnadene.

Kriterium 6. Samfunnsgkonomisk optimering

Takstene skal fastsettes slik at de avspeiler kundenes betalingsvilje og kostnadene ved a
drive kollektivtrafikken.

Farst presenterer og gjennomgar vi potensielle fremtidige avstandsenhetssystemer. Deretter
vurderer vi de enkelte prismodeller.

4.1 Avstandsenhetssystemer

Potensielle avstandsenhetssystemer

Pa en workshop med Jernbanedirektoratet ble det besluttet a arbeide videre med felgende tre
potensielle avstandsenhetssystemer:

TEN-system: Videreforing av det navaerende TEN-systemet, der Jernbanedirektoratet
fastsetter maksimalpriser basert pa TEN-enheter.
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Kombisystem: Lokale togreiser (internt i fylkeskommuner) avregnes ut fra det lokale
sonesystem, mens reiser mellom fylkeskommuner avregnes etter avstandsbaserte takster
(TEN). Jernbanedirektoratet fastsetter maksimale priser ut fra de relevante enheter.
Sonesystem: Sonesystem i hele Norge basert pa de fylkeskommunale sonene.®
Jernbanedirektoratet fastsetter maksimalpriser basert pa soner.

| alle tre avstandsenhetssystemer kan det lages lokale avtaler med fylkeskommunene om at
kundene kan reise til fylkeskommunale takster som prissettes ut fra et sonesystem.

Vurdering av avstandsenhetssystemer

Vurderingene av avstandsenhetssystemene er basert pa folgende overordnede premisser:

Hvis man innfarer et kombisystem eller et sonesystem i hele Norge, vil det vaere naturlig a
utvide samarbeidet med de lokale kollektive trafikkselskapene, slik at en sterre del av
togreisene vil skje til fylkeskommunale takster. Hvis samarbeidet ikke utvides, endrer
omleggingen av TEN-systemet til et kombisystem eller et rent sonesystem ikke i seg selv
det offentlige tilskuddsbehovet eller operatarenes kommersielle frihetsgrader.

For lange reiser, som kundene vanligvis foretar sjelden, trenger ikke kundene a forsta
avstandsenhetssystemene, siden billettene vanligvis kjgpes digitalt ut fra startsted og
sluttdestinasjon. Den mindre delen av kundene som bytter til annen lokal kollektivtrafikk i
sluttsonen, vil sannsynligvis oppleve systemet som noe enklere hvis
avstandsenhetssystemet er det samme (saerlig hvis billetten gir adgang til fri omstigning i
sluttsonen).

Effektene vil i hgy grad avhenge av hvordan systemene konkret implementeres. Det vil
kreve dyptgaende analyser a designe de optimale systemene uten uhensiktsmessige
aspekter. Her ma man forholde seg til behovet for & justere pa den navaerende
sonestruktur, som er svaert ulikartet i dag (jf. bilag 2 der vi viser de lokale sonesystemer).

Vare vurderinger av avstandsenhetssystemene er oppsummert i tabell 8. Som det fremgar der,
vurderer vi systemene i sammenligning med det navaerende TEN-systemet.

Vurderingene er, som det ogsa fremgar, basert pa falgende skala:

® = markant verre

@® = markant bedre.

Vurderingene av systemene som noksa like. For begge alternativer er det snakk om forenklinger
og gkt harmonisering i forhold til avstandsenhetssystemene for den lokale trafikken. Den
vesentligste forskjellen er at et rent sonesystem vil ensrette systemet for alle reiser, mens

6 Se bilag 2 og https://stoppested.entur.org/
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Tabell 8

kombisystemet kun ensretter systemet for lokale reiser, som likevel star for sterstedelen av

reisene.

Vurdering av avstandsenhetssystemer sammenlignet med dagens TEN-system
® = markant bedre

@® markant verre

Kundeperspektiv

Samordning

Offentlig
tilskuddsbehov

Kommersielle
frihetsgrader

Nullvekstmal og
reduserte
miljokostnader

Samfunnsgkonomisk
optimering

Kilde: Incentives delvis subjektive vurdering pd basis av bl.a. ITS Policy Instruments

Kombisystem

En stor del av kundene reiser bare lokalt. De
vil bare matte forholde seg til ett
avstandsenhetssystem (soner) i
kollektivtrafikken mot to i dag (TEN-system
for tog og soner for lokal trafikk). @kt
samarbeid med lokale trafikkselskaper vil
ogsa bidra til enkeltheten ved et
kombisystem. Kunder som reiser langt
mellom byer, vil ikke oppleve noen endring
sammenlignet med i dag.

Samordningen med lokal kollektivtrafikk vil
bli enklere hvis alle lokale reiser avregnes til
sonepriser.

Hvis harmoniseringen av de lokale
avstandsenhetssystemene forer til gkt
integrasjon, gkes det offentlige
tilskuddsbehovet, siden de lokale takstene
vanligvis er lavere enn TEN-takstene.

Hvis harmoniseringen av de lokale
avstandsenhetssystemene forer til gkt
integrasjon, reduseres togoperatgrenes
kommersielle frihetsgrader.

Endringen vil sannsynligvis fare til
kundevekst i den lokale kollektivtrafikken
som felge av forenklingen og lavere takster
ved gkt samarbeid med de lokale
operatgrene.

Hvis samarbeidet med lokale trafikkselskaper
utvides, vil prissettingen i mindre grad
avspeile kostnadsstrukturen i togtrafikken
(gul).

| et bredere samfunnsgkonomisk perspektiv,
der man trekker inn effektene av
samordning, kundeperspektivet og lavere
prisniva, er effekten sannsynligvis positiv
(grenn).

Sonesystem

[ J
Alle kunder i kollektivtrafikken vil bare
matte forholde seg til ett
avstandsenhetssystem. @kt samarbeid med
lokale trafikkselskaper vil ogsa bidra til
enkeltheten.

Samordningen med lokal kollektivtrafikk vil
bli enklere hvis alle lokale reiser avregnes
til sonepriser.

Hvis harmoniseringen av de lokale
avstandsenhetssystemene forer til gkt
integrasjon, gkes det offentlige
tilskuddsbehovet, siden de lokale takstene
vanligvis er lavere enn TEN-takstene.

Hvis harmoniseringen av de lokale
avstandsenhetssystemene forer til gkt
integrasjon, reduseres togoperatgrenes
kommersielle frihetsgrader.

Endringen vil sannsynligvis fare til
kundevekst i den lokale kollektivtrafikken
som felge av forenklingen og lavere takster
ved gkt samarbeid med de lokale
operatgrene. For lengre reiser vil man
kanskje oppleve en liten fremgang som
folge av forenklingen.

Hvis samarbeidet med lokale
trafikkselskaper utvides, vil prissettingen i
mindre grad avspeile kostnadsstrukturen i
togtrafikken (gul).

| et bredere samfunnsgkonomisk perspektiv,
der man trekker inn effektene av
samordning, kundeperspektivet og lavere
prisniva, er effekten sannsynligvis positiv
(grenn).

(http://www.its.leeds.ac.uk/projects/konsult/private/level2.instruments/instrument044.12_044a.htm), Jernbanedirektoratet (2021):
Samfunnsgkonomisk effektiv prising av togreiser, Incentive (2018): Prisvirkemidler for togreiser m.m. samt en rekke analyser av effektene av

endringer i takstsystemene.
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Anbefaling

Generelt anbefaler vi at man legger om det navarende systemet til et sonesystem for a:

Sikre bedre integrasjon med lokale kollektivnett
Forenkle systemet for kundene, ettersom man har erfaring med at dette i seg selv kan
fare til passasjervekst i kollektivsystemet.

Ut fra scoringen av de seks parameterne forekommer et rent sonesystem a vare det mest
attraktive. Det ma derfor vaere det langsiktige malet for en reform av takstsystemet.

Siden forskjellene mellom effektene i kombisystemet og sonesystemet er relativt sma, og det
samtidig er mer komplisert & gjennomfare en samlet konvertering fra det navarende systemet til
sonesystemet, anbefalinger vi at man ser kombisystemet som et trinn pa veien til a
implementere ett sonesystem i hele Norge.

Kombisystemet kan implementeres trinnvis, slik at man i flere og flere omrader gjor det mulig a
reise pa alle lokale billettyper i togene, slik man f.eks. kjenner det fra Oslo og det tidligere
Akershus fylke).

| takt med at sonesystemet for togreiser gradvis implementeres for lokale togreiser hgster man
gevinstene ved sonesystemet, som i hgy grad er basert pa en nettverkstankegang — at
trafikksystemet er et nettverk som kundene fritt kan bytte mellom. Siden togsystemet flere
steder er en integrert del av dette nettverket, ber det lokalt betraktes som sidestilt med de
ovrige kollektive trafikkformene.

Den gradvise implementeringen ma selvsagt koordineres med gvrige endringer som skjer i
Jernbanesektoren.

4.2 Potensielle prismodeller
| dette avsnittet presenterer vi vare vurderinger av de potensielle prismodellene.
Vurderingene er oppsummert i tabell 9. De er basert pa falgende skala:

@ = motarbeider mal markant

@ = bidrar markant til a oppna mal

| tabell 10 finnes flere detaljer om vurderingene med hensyn til de farste tre kriteriene,
kundeperspektiv, samordning og offentlig tilskuddsbehov, mens bakgrunnen for vurderingene i
forhold til de tre siste kriteriene, kommersielle frihetsgrader, nullvekstmal og reduserte
miljekostnader samt samfunnsgkonomisk optimering, fremgar av tabell 11.
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Tabell 9

Helt generelt tegner det seg et bilde av at det er en avveining mellom at gkt bruk av de skisserte

prismodellene (unntatt sosiale rabatter) kan bidra til a oppna malene i forhold til offentlig

tilskuddsbehov, kommersielle frihetsgrader, nullvekst og samfunnsgkonomisk optimering, men at
de til gjengjeld vanskeliggjer samordning mellom operatgrene. | tillegg kompliseres prissystemet

gjennom bruk av flere prismodeller.

Oppsummering av vurdering av potensielle prismodeller

® motarbeider mal markant

@ = bidrar markant til & oppnd mal

£
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>

(]

a on

2 =

g g o
@ = =
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c £ &
=] © Y=
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Topperioder/utenom topperioder
Sesongprissetting

Lavprisdager

Grupperabatt

Familiebillett

Sosiale rabatter

Togprodukt

Reisefrekvens

Kilde: Incentives delvis subjektive og vurdering pd basis av bl.a. ITS Policy Instruments

tilskuddsbehov

Kommersielle
frihetsgrader

Nullvekstmal og

reduserte
® ® @ niljgkostnader

Samfunnsgkonomisk

optimering

(http://www.its.leeds.ac.uk/projects/konsult/private/level2.instruments/instrument044.12_044a.htm), Jerbanedirektoratet (2021):
Samfunnsgkonomisk effektiv prising av togreiser, Incentive (2018): Prisvikemidler for togreiser m.m. samt en rekke analyser av effektene av

endringer i takstsystemene m.m.
Merknad: Effekter avhenger ofte av den konkrete utformingen.
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Tabell 10

Vurdering av potensielle prismodeller i forhold til de tre ferste kriteriene

Topperioder/
utenom
topperioder

Sesong-
prissetting

Lavprisdager

Grupperabatt

Familiebillett

Sosiale rabatter

Togprodukt

Reisefrekvens

Kunde-
perspektiv

Avhenger i stor grad av
utforming. Tas bedre imot av
kundene hvis prisen i perioder
med lav etterspgrsel presenteres
som «rabatt» i stedet for tillegg i
perioder med hoy ettersparsel.
@ker kompleksiteten for kunder
— ogsa fordi prissetting ut fra
ettersporsel ikke brukes av de

lokale kollektivtrafikkselskapene.

Togproduktet blir prismessig
relevant for noen kundegrupper
(de som reiser sammen), som i
dag ikke bruker toget fordi bilen
er et bedre alternativ.

Omfordeling mellom
kundegrupper, dvs. noen blir
bedre stilt, mens andre blir
darligere stilt. Bidrar med litt
kompleksitet, men oppleves
generelt av kundene som
rettferdig.

@ker kompleksiteten. Kan vaere
vanskelig a fa oversikt over for
kundene. Billetter kan ikke
brukes ved eventuell omstigning.

Togproduktet blir prismessig
relevant for noen kundegrupper
som alternativt vil bruke bil.

Kilder/merknader: Se tabell 9.

Samordning

Vanskeliggjer samordning
med de lokale
trafikkselskapene, siden
de ikke benytter disse
prisvirkemidlene.
Forutsatt at
fylkeskommunene ikke
onsker dette. Samordning
kompliseres av ulike
topperioder m.m.

Vanskeliggjer samordning
med lokale
trafikkselskaper, ettersom
de (oftest) ikke benytter
disse prisvirkemidlene.

Avhenger av utforming.
Ensretting av sosiale
rabatter for tog og den
ovrige kollektivtrafikken
vil stgtte samordning pa
en positiv mate.

Vanskeliggjer samordning
med de lokale
trafikkselskaper, ettersom
takstsystemet for tog
kompliseres.

De lokale selskapene tilbyr
(oftest) ogsa
mengderabatt, f.eks. i
form av 30-dagersbilletter
og lignende
prisvirkemidler.

tilskudds-

Offentlig
behov

([ ]
Reduserer ofte det offentliges
kjop av persontogtjenester,
ettersom prisen gkes i perioder
med hoy etterspersel og reduseres
i perioder med lav etterspgrsel.
Det reduserer materiellbehovet og
kan ofte utformes slik at man for
en uendret gjennomsnittspris kan
oppna kundevekst og dermed okte
inntekter.

Avhenger av utforming.
Grupperabatter styrker togets
konkurranseevne overfor bilen og
kan sannsynligvis bidra til a
redusere det offentliges kjop av
persontogtjenester hvis man kan
designe tilbudet slik at man nar ut
til malgrupper som i dag ikke
bruker toget (liten grad av
kannibalisering). Effekten er
likevel sannsynligvis liten.

Oker det offentlige
tilskuddsbehovet, siden man gir
rabatter til kundegrupper som
ikke er seerlig prisfalsomme.

For en uendret gjennomsnittspris
kan man gke brukerbetalingen og
dermed redusere det offentliges
kjep av persontogtjenester fordi
man utnytter at togkundene har
hoyere betalingsvilje for
togprodukter med hgy komfort /
lav prisfglsomhet.

Oker det offentlige
tilskuddsbehovet, siden man gir
rabatter til kundegrupper som
ikke er seerlig prisfelsomme.
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Tabell 11

Vurdering av potensielle prismodeller med hensyn til de tre siste kriteriene

Topperioder/
utenom
topperioder

Sesongprissetting

Lavprisdager

Grupperabatt

Familiebillett

Sosiale rabatter

Togprodukt

Reisefrekvens

Kommersielle
frihetsgrader

[
Oker alle kommersielle
frihetsgrader, siden
togoperatgren kan
utnytte forskjeller i
kundenes
betalingsvilje/prisfalso
mhet,
konkurransesituasjonen
i forhold til bil og de
marginale
kapasitetskostnader for
operategren.

[ ]

Reduserer de
kommersielle
frihetsgrader, ettersom
togoperatgren palegges
rabatter til kunder som
ut fra et kommersielt
perspektiv ikke
ngdvendigvis trenger
rabatt.

Oker alle de
kommersielle
frihetsgradene, siden
togoperatgren kan
utnytte forskjeller i
kundenes
betalingsvilje/prisfalso
mhet.

[
Oker alle de
kommersielle
frihetsgradene,
ettersom operatgren
kan «belgnne»
lojalitet.

Kilder/merknader: Se tabell 9.

Nullvekstmal
og reduserte
miljokostnader

[ ]
Kan designes slik at man oftest
for en uendret
gjennomsnittspris kan oppna
kundevekst og dermed gkte
inntekter. En generell gkning i
antall kollektivreisende vil
delvis skyldes overflytting fra
bil.

Sikrer at toget er
konkurransedyktig med bil nar
flere reiser sammen. lkke minst
hvis rabatten ogsa omfatter
mindre grupper.

Lavere prisniva gjor
kollektivtrafikken mer attraktiv
(grenn).

Siden mottakere av sosiale
rabatter har lavere bileierskap
enn gjennomsnittet, kan man
oppna en starre overflytting fra
bil til kollektivtrafikken for de
samme pengene ved a senke det
generelle prisnivaet (gul).

Ved a utnytte forskjeller i
kundenes betalingsvilje mellom
togproduktene kan man med en
uendret gjennomsnittspris
tiltrekke flere kunder til
kollektivtrafikken. En del av
disse kundene vil vaere
overflyttet fra bil.

Ved a belgnne lojalitet kan
operatgren trekke flere kunder
til kollektivtrafikken. En del av
disse kundene vil vaere
overflyttet fra bil.

Samfunnsgkon

omisk
optimering

[}
Prisdifferensiering som avspeiler
kundenes betalingsvilje og
kostnadsstrukturen gir
samfunnsgkonomisk overskudd
hvis man regulerer prisnivaet.

Som ovenfor, men potensialet
er begrenset.

Ut fra et samfunnsgkonomisk
effektivitetshensyn bidrar
sosiale rabatter negativt, da de
ikke avspeiler betalingsvilje og
kostnadsstrukturen.
Samfunnsgkonomi forholder seg
alene til effektiv bruk av
ressursene og tar ikke hagyde for
fordelingshensyn.

Ved a utnytte forskjeller i
kundenes betalingsvilje mellom
togprodukter og forskjeller i
kostnadsstrukturen kan det
samfunnsgkonomiske
overskuddet optimeres hvis
prisnivaet reguleres.

Avhenger av utforming.
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Anbefaling

Som nevnt tegner det seg et generelt bilde av at man ma avveie malene ngye ved bruken av

virkemidlene, siden de fleste virkemidler bade har positive og negative effekter med hensyn til

de kriteriene som vi her ser pa.

Siden man samtidig ikke @nsker a komplisere takstsystemet for mye, anbefaler vi at man arbeider

langs felgende linjer:

3.

Delvis harmonisering: | dag finnes det svaert forskjellige reiseregler, definisjoner av
kundetyper osv. pa tvers av selskaper og omrader. Som illustrasjon har vi i tabell 12 vist
definisjonene av kundetyper hos Ruter, Brakar, @stfold Kollektivtrafikk og Vy forut for
arbeidet med harmonisering og takstsamarbeid i Viken. | tillegg har vi i tabell 13 vist
selskapenes rabatter pa hovedbillettyper i forhold til prisen for voksne. Forskjellene er
et naturlig resultat av den desentrale takstkompetansen. Jernbanedirektoratet kan som
tverrgaende myndighet undersgke mulighetene for en delvis harmonisering, noe som vil
gjore takstsystemet enklere a forsta for kundene. Som inspirasjon kan vi nevne at man i
@st-Danmark i 2017 gjennomfarte en full harmonisering av takstsystemet pa tvers av
transportmidler og selskaper til beste for kundene. Her innfgrte man ogsa en felles
takstkompetanse for de involverte selskapene. Sa langt trenger man ikke nadvendigvis a
ga. | ferste omgang kunne Jernbanedirektoratet f.eks. utarbeide et forslag til
definisjoner og standardrabatter, som man lokalt kan ta stilling til om man vil
implementere helt eller delvis.

Malrettet bruk av virkemidler: Man ber kun ta i bruk de virkemidlene som har det
starste potensialet til & unnga et altfor komplekst system. | tabell 14 har vi oppsummert
hvilke forhold som gker attraktiviteten ved a bruke det aktuelle prisvirkemiddelet.
Hvorvidt forholdene ligger til rette for det, vil variere fra omrade til omrade avhengig av
sammensetningen av trafikken m.m. | tabellen har vi ogsa angitt var vurdering av om det
er behov for en harmonisert nasjonal bruk av prisvirkemidler eller om virkemiddelet kan
brukes pa enkelte strekninger eller i utvalgte omrader. Bruken av virkemidler vil alltid
avhenge av en konkret vurdering av fordeler og ulemper som ogsa vil avhenge av den
spesifikke utformingen av virkemiddelet.

Incenfive | 34



Tabell 12

Kundetype

Gratis barn

B

U

Ruter i Oslo/Akershus

Under 4 ar
4-15 ar

16-19 ar

Studenter, laerlinger og
leerekandidater under 30
ar eller elever pa
videregaende utdanning
som er fylt 20 ar.

67+ ar, blinde eller
svaksynte eller med norsk
uferetrygd.

Rabatter pa hovedbillettyper i forhold til prisen for voksne

Brakar
Under 4 ar
4-18 ar

Under 20 ar

Personer under 30 ar
som er
heltidsstudenter pa
en videregaende
utdannelse,
fulltidselev ved en
folkehayskole eller
leerling pa fulltid.

67+ ar, blind eller
ufgr med
ufgrepensjon.

@stfold kollektivtrafikk

Under 4
4-15 ar
16-19 ar
(UngVoksen: 20-24 ar)
Heltidsstuderende pa hayere
utdannelse, hayskole eller
tilsvarende
utdannelsesinstitusjoner,
leerling eller deltager pa
voksenopplaring ved en av
de hoyere
utdannelsesinstitusjonene i
Ostfold eller har fatt tildelt
en plass fra et studieforbund
av fylkeskommunen.

67+ ar eller eldre, trygdede
og blinde.

Vy
Under 6 ar
6-17 ar

Passasjerer med

gyldig
studentbevis.

Passasjerer som
er 67 ar eller
eldre,
uferetrygdede
eller ledsager
for personer
med nedsatt
funksjonsevne.
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Tabell 13

Rabatter pa hovedbillettyper i forhold til prisen for voksne (”-" = ingen rabatt)

Billettyper Kundetype Oslosllj\:(eerr;hus Brakar kollegksttif\;lr:\ﬁkk vy
Enkeltbillett B 50 % 40+ % 50 %° 50 %
U = = 50 %°
S = = - 25 %
H 50 % 40+ % 50 % ° 50 %
24-timersbillett B 50 %
U 5
S -
H 50 %
7-dagersbillett B 50 % = Ca.55%
U 50 % = Ca. 32 %/55 %°
S = 40 % 50 %
H 50 % - 50 %
30-dagersbillett B 50+ % = Ca.55% 40 %
U 50+ % = Ca. 32 %/55 %°
S 40 % 40 % 50 % 40 %
H 50 % - 50 %
:i::ersbillett Ca.55%
Ca. 32 %/55 %°
50 %
H 50 %
365- B i
dagersbillett
U o
S 5
H 50 %

Merknad: Selskapene opererer med forskjellige definisjoner av de forskjellige kundetypene, noe som vanskeliggjer en
oversiktlig sammenistilling av rabattsatsene pd tvers av selskapene. | tabellen har vi beregnet rabattsatsene ut fra de
betegnelsene som selskapene bruker. | de filfeller der dette ikke kan beregnes entydig, har vi truffet et valg for & gjere
oversikten sd tydelig som mulig. Hvis man @nsker & harmonisere pa tvers, ber man foreta en mer detaljert

sammenligning.

a Finnes i form av kontant, mobilbillett og verdikort som avregnes til forskjellige takster. © For kontant og mobilbillett. For
Verdikort ytes det 10 % rabatt i forhold til redusert pris for Verdikort. ¢ Ungdom fdr 50 %, mens UngVoksen fér ca. 32 %.
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Tabell 14

Forhold som gker attraktiviteten ved & bruke det aktuelle prisvirkemiddelet

Prisvirkemiddel

Topperioder/
utenom topperioder

Sesongprissetting

Lavprisdager

Grupperabatt/
familiebillett

Sosiale rabatter

Togprodukt

Reisefrekvens

Forhold som gker attraktivitet

Markante variasjoner i trafikken i lgpet av
dagen, hay andel pendlertrafikk og hay
kapasitetsutnyttelse.

Store variasjoner i ettersparselen i lgpet av
aret og hgy andel ferietrafikk.

Store variasjoner i etterspgrselen i lapet av
uken og dager med lave belegg.

Lav markedsandel for kollektiv transport nar
flere personer reiser sammen.

Gis ikke av kommersielle hensyn, kun ut fra
sosiale hensyn

Store kvalitetsforskjeller mellom
togproduktene, enkelt for kunden a skjelne
mellom togprodukter og forskjeller i reisetid.

Generelt ngdvendig for a sikre at
kollektivtrafikken er attraktiv for alle kunder
— bade de som reiser sjelden og kunder som
ofte reiser med kollektivtrafikk.

Behov for harmonisering

pa tvers

Nei

Nei

Nei

Ja

Ja

Ja

Ja

4.3 Kombinasjoner av avstandsenhetssystemer og
prismodeller

Generelt kan de nevnte prisvirkemidlene tas i bruk uansett valg av avstandsenhetssystem. Det

viktige med hensyn til utviklingen av takstsystemet er derfor a fa prioritert rekkefslgen for

utviklingen.

Vi anbefaler at man i farste omgang fokuserer pa a fa lagt om enhetssystemet til et sonebasert
system fgr man utvider bruken av prisvirkemidler. Farste trinn er a gjennomfgre en detaljert

kartlegging av effektene av a legge om til et sonebasert system inklusiv behovet for a justere de

lokale sonesystemene for a skape et logisk nasjonalt sonesystem. | den forbindelse ma man foreta

en detaljert vurdering av om det er best a gjennomfare hele omleggingen pa én gang eller om

omleggingen skal gjennomfgres i to trinn, dvs. ferst en omlegging til et kombisystem (jf. avsnitt

3) og deretter en omlegging til et rent sonesystem.

Incentive

37



De to viktigste fordelene ved a legge om til et sonebasert system er at det:

Sikrer bedre integrasjon med det lokale kollektivnettet, noe som bade gagner kundene og
gjor det enklere a koordinere samarbeidet med de lokale selskapene.
Forenkler systemet for kundene sammenlignet med et kombisystem.

| den detaljerte vurderingen av omleggingen ma man forholde seg til om omleggingen skal vaere
inntektsngytral for det offentlige. Dette diskuterer vi naermere i neste avsnitt.

Prismodellene kan som nevnt brukes uavhengig av avstandsenhetssystemet. | forbindelse med
dette er det likevel verdt & merke seg folgende:

@kt integrasjon med de lokale selskapene betyr at gevinsten ved a ta i bruk nye
prisvirkemidler for togreiser alene reduseres, siden faerre togreiser vil bli avregnet til
togtakst.

Siden kombisystemet er mer komplisert for kundene enn et rent sonesystem, vil det vaere
mindre spillerom for & komplisere systemet med gkt bruk av prisvirkemidler. Gevinstene
ved nye prismodeller ma derfor ngye overveies nar det gjelder kombisystemet.
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5 Samarbeidsavtaler mellom
Jernbanedirektoratet, fylkeskommuner
oQ tfogoperatarer

Prisen pa togreiser innenfor fylkeskommunene fastsettes i dag i prinsippet ut fra TEN-takstene.
Likevel er det i en rekke fylkeskommuner inngatt avtaler om at togkundene kan reise til
fylkeskommunale takster pa reiser som starter og slutter innenfor fylkeskommunen.

| dette avsnittet beskriver vi hvordan de potensielle endringene i takstsystemet som er beskrevet
i avsnitt 4, vil pavirke utformingen av takstsamarbeidsavtalene med fylkeskommunene.

| avsnitt 5.1 oppsummerer vi de navaerende samarbeidsavtalene inklusiv de navaerende
kompensasjonsordningene. Etter noen generelle observasjoner om hvordan de potensielle
fremtidige takstsystemene for togreiser vil pavirke samarbeidet med fylkeskommunene i avsnitt
5.2, ser vi na@rmere pa de elementene i avtalene som er knyttet til takstsamarbeid. For hvert av
disse elementene beskriver vi i avsnitt 5.3 og 5.4 hvordan de vil bli pavirket av de anbefalte
endringene i takstsystemene.

Til slutt presenterer vi i avsnitt 5.5 beregninger av konsekvensene av takstomlegginger. |
forbindelse med dette ser vi pa alternative modeller for skonomisk kompensasjon til
togoperatgren.

Avsnitt 5.6 inneholder noen perspektiver ved de detaljerte resultater vedrerende
kompensasjonsordningene til togoperatgren og pavirkningene pa gkonomien i
takstsamarbeidsavtalene.

5.1 Névcerende lokale samarbeidsavtaler
Vi har oppsummert de gjeldende samarbeidsavtalene i tabell 15.

Som det fremgar av dette, er det svaert forskjellig hvilke billetter og dermed passasjerkategorier
avtalene omfatter. Det fremgar ogsa at man bade har samarbeid om standardbilletter og
tilleggsbilletter i omrader uten billettsamarbeid.

| det stgrste omradet — Oslo og deler av Viken (det tidligere Akershus fylke) — kan togreisende
bruke alle Ruters billetter. Togpassasjerer kan reise til Ruters takster og fritt bytte mellom
transportmidler. Man kan ogsa kjgpe en overgangsbillett til sone 1 til reiser som starter/slutter
utenfor omradet.
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Tabell 15

Jernbanedirektoratets samarbeidsavtaler om takster

(V: Voksen, B: Barn, H: Honner, S: Student, U: Ung, UV: Ung voksen, VP: Vernepliktig)

Avtale

Innlands-
trafikk

Mare og
Romsdal

Nordland

Rogaland/
Kolumbus

Trondelag/AtB

Vestfold og
Telemark

Vestland

Viken og Oslo

Omrade

Rerosbanen: Rena-Hamar

Dovrebanen: Lillehammer-Dombas
Gjevikbanen: Gjovik-Harestua

Omrader uten billettsamarbeid som
allerede inkluderer buss og tog

Kristiansund-Oppdal, Molde-Andalsnes,
Alesund-Andalsnes

Fauske-Narvik, Mosjeen-Sandnessjgen,
Grong-Brgnngysund

Jaerbanen: Lokaltog + fjerntog (nytt)

Sone A

Omrader uten billettsamarbeid som
allerede inkluderer buss og tog.

Vys region- og regionekspresstog pa
togstrekningen det er betalt for, fra stasjon
til stasjon, med fri overgang til/fra det
fylkeskommunale kollektivnettverket i
VTFK.

Omrader uten billettsamarbeid som
allerede inkluderer buss og tog.
Vossebanene, ikke fjerntog: Sone A
(Bergen-Arna-Trengereid)

Vossebanen, ikke fjerntog: | gvrige soner og
for sonekryssende reiser fra/til sone A
Bergen S-Voss, for ungdom Bergen S-Vieren
og vice versa

Brakar

OKT

Ruter

BZR

Billettprodukt (passasjerkategori)
Innlandstrafikk: Periodebillett 30 dager (V, UV)

Kombinasjonsbillett tog/buss 30 dager (V)
Innlandstrafikks Ungdom buss/Gjevikbanen 30 dager (U)
Tilleggsbillett Buss Innlandstrafikk 30 dager (V)

Togbuss: Enkeltbillett tog/buss (V, B, H, S, VP)

Togbuss: Enkeltbillett tog/buss (V, B, H, S, VP)

Kolumbus: Enkeltbillett (V, B, H, S, VP), 24-timersbillett
(v, B, H, S, VP), 7/30/365-dagers billett (V, B, H, S, VP),
Ungdomsbillett 30 dager (U 15-20 ar, under 21 ar) +
Hjem-jobb-hjem 30 dager (for ansatte i bedrifter med
HJM-avtale)

AtB: 24-timersbillett (V, B, H), 7-dagersbillett (V, B, H),
30-dagersbillett (V, B, H, S, U), 180-dagersbillett (V, B, H,
S).

Enkeltbilletter inkluderes, nar det er teknisk mulig.

AtB: 7/30-dagers sonetillegg (V, S)

VTFK: Kombinasjonsbillett 30 dager (V, S)

Tilleggsbillett buss/ferge 30 dager (V, S)

Skyss: Enkeltbillett (V, B, H, S), 24-timersbillett (V, B, H,
S), 7/180-dagersbillett (V, B, H, S), 30-dagersbillett (V, B,
H, S, U)

Skyss: 7-dagersbillett (V, B, H, S), 30-dagersbillett (V, B,

H, S, U), 180-dagersbillett (V, B, H, S)

Brakar: Ungdomsbillett 30 dager (U), Overgangsbillett 1
sone 7/30 dager (V)
Overgangsbillett 1 sone 7/30 dager (V)

Ruter: Alle ordinaere billetter gjelder pa tog (Ruters
passasjerkategorier) + Overgangsbillett 1 sone 7/30 dager

V),

Fylkeskommunale priser (B@Rs passasjerkategorier)

Kilde: Incentive basert pd opplysning fra Jernbanedirektoratet (per 11. august 2021).
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Elementer i samarbeidsavtaler

De typiske samarbeidsavtalene med fylkeskommunene inneholder falgende elementer som er
knyttet til takster’:

Spesifikasjon av samarbeidsbilletter, dvs. hvilke av det lokale trafikkselskapets billetter
som gir adgang til a reise med tog.

Salg og distribusjon av samarbeidsbilletter.

Vilkar for bruk av billetter i start- og sluttsonen.

Markedsfering.

Handtering av endringer i billetter, priser og forretningsbetingelser.

@konomisk kompensasjon for reiser med tog til fylkeskommunale takster.

Ved gjennomgangen nedenfor har vi samlet disse elementene i to temaer:

Samarbeidsbilletter og skonomisk kompensasjon for reiser til fylkeskommunale takster (se
avsnitt 5.3).
Omstigning og gkonomisk kompensasjon (se avsnitt 5.4).

Kompensasjon i avtalene

Som en fast del av avtalene kompenseres togoperatarene for at kundene kan reise til
fylkeskommunale priser, som gjerne er lavere (eller pa niva med) TEN-takstene inkl. sosiale
rabatter.

Nedenfor har vi kort beskrevet noen eksempler pa kompensasjonsordninger som avspeiler typiske
modeller for kompensasjon. De spenner fra en svaert enkel modell i Hordaland med fast
kompensasjon per reise, via en litt mer komplisert modell i Innlandet, der kompensasjonen
avhenger av reiselengde, til en langt mer komplisert modell i Oslo og deler av Viken (tidligere
Akershus fylke) der man har et komplett takstsamarbeid.

Eksempler pa kompensasjonsmodeller med stigende grad av kompleksitet:

Togreiser i Hordaland®: Togoperataren mottar en fast kompensasjon per reise pa 27,38
NOK. (2019-priser). Avregningsprisen er uavhengig av passasjerkategorien reisen foregar i,
hvor langt kunden reiser og hvilken billettype som benyttes pa reisen. Godtgjgrelsen
justeres arlig med SSBs prognose for kjerneinflasjon + 1 %-poeng. Kompensasjonen er
uavhengig av fylkeskommunale prisendringer. Kompensasjonen svarer til en
takstdifferanse pa 21 % (basert pa 2019-priser). Avtalen inneholder korreksjoner i tilfelle
en passasjervekst pa mer enn 5 % sammenlignet med reisetallet i 2021 for a sikre en
rimelig avregning ved implementering av trafikkfremmende tiltak. Togoperatgren baserer
reisetallet for samarbeidsbillettene pa det samlede reisetallet (basert pa telleutstyr i

7 Fremstillingen er basert pd utvalgte eksempler pd samarbeidsavtaler, som Jernbanedirektoratet har fremlagt i
forbindelse med defte prosjektet.

8 Kilde: Samarbeidsavtale Skyss og JDIR med vedlegg 190329 _signert.pdf, vedlegg 4.
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togene) fratrukket reiser pa billetter som ikke er omfattet av samarbeidet (og
fribilletter).

Rerosbanen i Innlandet®: Togoperatgren mottar en kompensasjon per reise som avhenger
av reiselengden. F.eks. mottar togoperatgren 23,70 NOK for en reise pa 1 og 2 soner og
33,90 NOK for en reise pa 3 og 4 soner (2018-priser inkl. merverdiavgift). Godtgjgrelsen
justeres arlig med SSBs prognose for kjerneinflasjon + 1 %-poeng. Kompensasjonen er
uavhengig av fylkeskommunale prisendringer. Kompensasjonen svarer til en
takstdifferanse pa 15,7 % (basert pa 2018-priser). Togoperatgren beregner arlig bruken av
samarbeidsbilletten.

Togreiser i Oslo og deler av Viken (tidligere Akershus fylke): Togoperatgren mottar en
kompensasjon for reiser som foregar til Ruters priser. Kompensasjonen er basert pa
detaljerte oppgjer ut fra et stort antall arlige passasjerintervjuer og billettstatistikk.
Kompensasjonen gjares opp arlig i samarbeid mellom Ruter og togoperatgren med
assistanse fra en uavhengig konsulent.

5.2 Generelt om samarbeid ved endringer i takstsystemet
for togreiser

| avsnitt 3 beskrev vi to alternative utforminger av avstandsenhetssystemer: et kombisystem og
et sonesystem. | begge modeller gar man over fra a prissette togreiser som starter og slutter
innenfor de fylkeskommunale grenser ut fra TEN-systemet til en sonebasert prissetting. | forhold
til de fylkeskommunale avtalene er det dermed ikke forskjell pa de to forskjellige
avstandsenhetssystemene.

Som tidligere beskrevet vil det vaere naturlig for begge utforminger av avstandsenhetssystemet a
utvide samarbeidet med de lokale kollektive trafikkselskapene for lokale reiser der togsystemet
er en integrert del av kollektivnettet. Nedenfor tar vi derfor utgangspunkt i et utvidet
samarbeid.

| forhold til prismodellene er det som nevnt en konflikt mellom gkt bruk av de skisserte
prismodellene og samordning mellom operatgrene. Dette kan handteres pa to mater:

Forhandling: | forbindelse med endringer i takstsystemet ma Jernbanedirektoratet og
fylkeskommunene forhandle pa plass bruken av nye prismodeller.

Takstkompetanse: Man kan endre takstkompetansen, slik at
Jernbanedirektoratet/togoperatgren har medinnflytelse pa de fylkeskommunale takstene
(og dermed bruken av de skisserte prismodellene). Et mindre skritt pa veien kan vare at
Jernbanedirektoratet/togoperateren bare har en «hgringsrett», siden det kan vaere
vanskelig fra sentralt hold & blande seg for mye inn i den lokale takstpolitikken.

? Kilde: Innlandet Avtale om rute-, takst og billettsamarbeid med vedlegg_signert 210312.pdf, vedlegg 2.
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5.3 Samarbeidsbilletter og gkonomisk kompensasjon for
reiser til fylkeskommmunale takster

Den mest sentrale delen av samarbeidsavtalene med fylkeskommunene handler om
samarbeidsbilletter og den tilhgrende gkonomiske kompensasjonen til togoperateren. Dette
elementet blir bare mer relevant i takt med at det lokale samarbeidet utvides — ev. til et
komplett samarbeid slik man kjenner det fra Oslo/Akershus.

| henhold til avtalene kompenserer fylkeskommunen togoperatgren for at kundene pa utvalgte
samarbeidsbilletter kan reise til fylkeskommunale priser pa reiser innenfor fylkesgrensene.
Inntektene for salget av samarbeidsbilletter tilfaller det lokale trafikkselskapet. Togoperatgrene
mottar kompensasjon som om at reisene var foregatt til togpris.

| forbindelse med dette er det to emner som er relevante: Matching av billetter for a fastlegge
takstdifferanser og korreksjon for passasjeratferd som i dag ikke inngar i beregningene av den
gkonomiske kompensasjonen.

Ved korreksjonene for passasjeratferd er det verdt & ha i mente at det er to effekter i spill:

Effekten av takstdifferansen mellom togpriser og fylkeskommunale priser.
Effekten av endrede rettighetene i forhold til omstigning.

Her ser vi pa de isolerte effektene av takstsamarbeid og ikke pa tilbudsforbedringer (f.eks. gkt
frekvens eller oppgraderinger av togsett), infrastrukturforbedringer m.m., som ogsa gjerne kan
vaere del av forhandlingene om lokalt samarbeid.

Matching av billetter

For a fastsette prisforskjellen mellom de fylkeskommunale prisene og togprisene ma man
innledningsvis vurdere hvilke av togoperatgrens billetter som kundene ville ha reist end hvis de
ikke kunne reise med de fylkeskommunale billettene.

| tabell 16 har vi vist et eksempel pa slik en matching av billetter. Konkret viser tabellen for hver
av Ruters billetter hvilke billettyper hos Vy som kunden alternativt ville ha reist med.

Tabellen illustrerer ogsa at det i visse tilfelle ikke finnes noen billett som matcher de lokale
billettene. Her ma man vedta en regneregel for kompensasjon. Det gjelder f.eks. Ruters 24-
timersbillett. Her antar man at kunden alternativt ville ha kjept tre enkeltbilletter.

| forbindelse med matching av billettyper ma man ogsa forholde seg til forutsetninger ved bruk av
fastprisprodukter, f.eks. reisefrekvensen for periodebilletter.
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Oversettelsestabell mellom fylkeskommunale billettyper og billettproduktene for togreiser i

Oslo/Akershus

Billettype, Ruter
Enkelt Voksen

Enkelt Barn 4-15 ar
Enkelt Barn 16-17 ar
Enkelt Honngr
24-timers Voksen
24-timers Barn 4-15 ar
24-timers Barn 16-17 ar
24-timers Honngr
7-dagers Voksen
7-dagers Barn/honngr
30-dagers Voksen
30-dagers Barn/ungdom
30-dagers Honngr
30-dagers Student
365-dagers Voksen

365-dagers Honner

Billettype, Vy

Vy Enkelt Voksen

Vy Enkelt Barn/honngr
Vy Enkelt Voksen

Vy Enkelt Barn/honner
Vy Enkelt Voksen

Vy Enkelt Barn/honner
Vy Enkelt Voksen

Vy Enkelt Barn/honner
Vy 7-dagers Voksen

Vy 7-dagers Voksen

Vy 30-dagers Voksen
Vy Studentbillett

Vy Studentbillett

Vy Studentbillett

Vy 365-dagers Voksen
Vy 365-dagers Voksen

Merknad: Gjengitt med tillatelse fra Vy og Ruter.

Korreksjon for passasjeratferd i kompensasjonsberegning

Omregning (Vy)

Vy Enkelt Voksen * 3

Vy Enkelt Barn/honner * 3

Vy Enkelt Voksen * 3

Vy Enkelt Barn/honner * 3

Vy 7-dagers Voksen * 0,5

| dag bruker man en sakalt én-til-én-kompensasjon til togoperatgren.

Man baserer dermed kompensasjonen til togoperatgren i prinsippet ut fra to komponenter:

Antall reiser med tog pa samarbeidsbilletter (til fylkeskommunal pris)

Gjennomsnittlig pris for reisen ut fra togoperaterens takstsett.

Prinsippet er illustrert med en eksempelberegning i tabell 17. Av formidlingsmessige hensyn er
beregningen oppdelt i to deler: Realiserte billettinntekter og kompensasjon. | praksis mottar
togoperatgren en samlet betaling lik summen av de to komponentene. | praksis tilfaller
billettinntektene i forste omgang det lokale trafikkselskapet.

| eksemplet gjennomfgres 1 mill. reiser i aret med tog pa samarbeidsbilletter til en
gjennomsnittlig fylkeskommunal pris pa 80 NOK per reise. Det genererer 80 mill. NOK i
billettinntekter.

Kompensasjonen for lavere takster beregnes ut fra en takstdifferanse pa 20 NOK per reise
(forskjellen mellom 100 NOK og 80 NOK) for 1 mill. reiser. Dvs. at kompensasjonen utgjer 20 mill.
kr.
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Tabell 17

Tabell 18

Samlet mottar togoperataren i dette illustrerende eksempelet en betaling pa 100 mill. kr.

Eksempel pa avregning til togoperateren med navcerende prinsipper (én-til-én-kompensasjon)

Realiserte inntekter Antall togreiser til fylkeskommunal pris 1 000 000
Fylkeskommunal pris (NOK/reise) 80
Realiserte inntekter (NOK) 80 000 000
Kompensasjon Togpris (NOK/reise) 100
Takstdifferanse (NOK/reise) 20
Kompensasjon (NOK) 20 000 000
Samlet betaling (NOK) 100 000 000

Denne tilnaermingen farer til overkompensasjon av togoperateren, siden modellen ikke tar hgyde
for at flere reiser med tog nar prisen er lavere (jf. gjennomgangen av kundenes prisfglsomhet i
avsnitt 3.3).

Vi anbefaler derfor at man negye overveier om man skal innfgre en korreksjon for dette, slik at
man unngar overkompensasjon til togoperatgren.

| tabell 18 har vi illustrert logikken ut fra eksemplet over hvis man forutsetter at kundenes
prisfalsomhet svarer til en priselastisitet pa -0,4, dvs. at 10 % lavere priser gir en passasjervekst
paca. 4 %.

Hvis kundene hadde reist til togpriser, ville bare ca. 0,9 mill. kunder ha reist med tog. Med en
pris pa 100 NOK per reise ville det ha gitt togoperatgren inntekter pa ca. 91,5 mill. NOK.

Det svarer til at den samlede betalingen til togoperatgren matte ganges med en faktor pa 91,5 %
for at togoperatgren skulle vaert like godt stilt som om kundene hadde reist til togpris (se ogsa
merknad om omstigning nedenfor).

Eksempel pa korreksjon i kompensasjon til togoperater ved a ta hayde for passasjeratferd

Modell 2
Antall reiser til fylkeskommunal pris 1 000 000
Kundefrafall ved prisgkning til togpris -85 390
Antall togreiser til togpris 914 610
Togpris (NOK per reise) 100
Inntekter (NOK) 91 461 010

Merknad: Passasjerfrafallet er beregnet ut fra en forutsetning om en isoelastistisk ettersparselskurve.
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| figur 4 har vi illustrert sammenhengen mellom prisen og antallet togreiser ved en priselastisitet
pa -0,4.

Figur 4 lllustrasjon: Sammenheng mellom kundepris og antall togreiser ved en priselastisitet pa -0,4
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Pris for kunden

Korreksjonsfaktoren for overkompensasjon avhenger bade av takstdifferansen (i %) og den
forutsatte priselastisitet.

| tabellen under har vi beregnet korreksjonsfaktoren for utvalgte kombinasjoner av
takstdifferanser og priselastisiteter. Her kan man gjenfinne den ovenstaende faktoren pa 91,5 %
for en priselastisitet pa 0,4 og en takstdifferanse pa -20 %.

Vi anbefaler at man tar utgangspunkt i en tabell som denne ved fremtidige samarbeidsavtaler, i
kombinasjon med oversikten over kundenes prisfelsomhet fra avsnitt 3.3.

Man kan ikke pa forhand entydig fastlegge hvilken priselastisitet som skal brukes, siden det vil
avhenge av sammensetningen av samarbeidsbilletter. Ut over sammensetningen av
samarbeidsbilletter ma man forholde seg til tidshorisonten, siden man vet at kundene reagerer
kraftigere pa prisendringer pa lang sikt enn pa kort sikt.

| praksis vil forutsetningene for korreksjonen avhenge av en forhandling med togoperatarene.
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Tabell 19 Korreksjonsfaktorer for kompensasjonsberegning

Priselastisitet

Takstdiffer

0 -0,1 -0,2 -0,3 -0,4 -0,5 -0,6 -0,7 -0,8 -0,9 =1
anse
-5% 100,0% 99,5% 99,0% 98,5% 98,0% 97,5% 97,0% 96,5% 96,0% 95,5% 95,0%
-10 % 100,0% 99,0% 97,9% 96,9% 959% 949% 939% 929% 919% 91,0% 90,0%
-15 % 100,0% 98,4% 96,8% 95,2% 93,7% 92,2% 90,7% 89,2% 87,8% 86,4% 850%
-20 % 100,0% 97,8% 95,6% 93,5% 91,5% 89,4% 87,5% 8,5% 83,7% 81,8% 80,0%
-25% 100,0% 97,2% 94,4% 91,7% 89,1% 86,6% 84,1% 81,8% 79,4% 77,2% 750%
-30 % 100,0% 96,5% 93,1% 899% 86,7% 83,7% 80,7% 779% 752% 72,5% 70,0%
-35% 100,0% 95,8% 91,7% 879% 84,2% 80,6% 77,2% 740% 70,8% 67,9% 650%
-40 % 100,0% 95,0% 90,3% 85,8% 81,5% 77,5% 73,6% 699% 66,5% 63,1% 60,0%
-45 % 100,0% 94,2% 88,7% 83,6% 787% 742% 699% 658% 62,0% 58,4% 550%
-50 % 100,0% 93,3% 87,1% 81,2% 758% 70,7% 66,0% 61,6% 57,4% 53,6% 50,0%

Merknader: Korreksjonsfaktor er basert pd forutsetning om en isoelastisk ettersperselskurve. Takstdifferansen er beregnet
som (fylkeskommunal pris — togpris)/togpris.

5.4 Omstigning og gkonomisk kompensasjon

Samarbeidsavtalene har ogsa innvirkning pa reglene for omstigning mellom tog og det
fylkeskommunale kollektivnettet (heretter omtalt som buss).

Det skjer bl.a. fordi togreisende som gjer bruk av samarbeidsbillettene, far mulighet til fri
omstigning til buss i start- og sluttsonen.

Det bidrar i positiv grad til & skape en sammenheng i det samlede kollektivsystemet, noe som
nettopp er formalet med samarbeidsavtalene.

Igjen ma man likevel vaere oppmerksom pa at dette i seg selv ogsa ferer til overkompensasjon av
togoperatgren hvis betalingen til togoperatgren tar utgangspunkt i de realiserte reisetallene med
fylkeskommunale billetter.

Logikken er den samme som ovenfor, nemlig at de forbedrede vilkarene for togreisende
medvirker til at passasjertallet i toget gkes pa samme mate som ved et fall i prisen kundene
betaler.

| konsekvensberegningene for takstomlegginger nedenfor belyser vi effektene av dette narmere.

5.5 Konsekvenser av takstomlegginger

Etter avtale med Jernbanedirektoratet illustrerer vi her effektene pa inntekter, nullvekstmalet
og utslipp av CO; ved en omlegging av takstsystemet ut fra data for togreiser i Viken.
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Analysene er basert pa den modellen som Incentive utviklet for Jernbanedirektoratet i prosjektet
«Kostnadsberegninger ved forskjellig grader av billettsamarbeid mellom jernbane og ovrig
kollektivtransport i Oslo og Viken~. Siden visse data i modellen er fortrolige og
Jernbanedirektoratet eier modellen, beskriver vi her bare de overordnede resultatene av
scenarioberegningene.

Ettersom beregningene er tatt med som illustrasjon, baserer vi effekten for takstsamarbeid kun
pa enkeltbilletter.

Kort om modellen

Modellen er en klassisk elastisitetsmodell der kundeatferden drives av prisendringer og den
forutsatte priselastisiteten.

Modellen er basert pa folgende data og forutsetninger:

Modellen omfatter alle togreiser mellom Ruters omrade og Brakars omrade, mellom
Ruters omrade og @stfold kollektivtrafikks (@KT) omrade samt interne reiser i henholdsvis
Brakars omrade og @KT, jf. figur 5, som viser den geografiske avgrensningen, og figur 6,
som viser hvilke stasjoner som hgrer til hvilke omrader i dag.

Billettprisene er for 2020.

Reisetallene er fra 2019.

Priselastisitet for enkeltbilletter = -0,6.
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Figur 5 Viken og Oslo
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Figur 6 Jernbanenettet i og rundt Viken
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Kilde: Egen bearbeiding av informasjoner fra Jernbanedirektoratet.

Modellen inneholder dessuten data/forutsetninger vedrgrende soneavstander mellom alle
relevante togstasjoner, TEN-avstander mellom de relevante togstasjonene, reisefrekvenser pa
periodebilletter, fordeling av reisende pa enkeltbilletter og periodebilletter per reiserelasjon,
fordeling av salg pa kundetyper, omstigningsandeler mellom tog og buss per omrade og billettype
0oSsV.

Jernbanedirektoratet har levert data for togreiser, mens de lokale selskapene bl.a. har levert de
lokale billettprisene, omstigningsfaktorene og soneavstandene per reiserelasjon.

| forbindelse med denne prisutredningen har vi utvidet modellen til ogsa a kunne beregne CO,-
effekter og omstigning fra bil og buss til tog.

Disse effekter er beregnet ut fra folgende ngkkeltall fra nytte-/kostnadsverktayet SAGA:

Overflyttingsandeler for persontog: 65 % fra bil, 16 % fra buss, 0 % fra fly og 19 % nyskapt
trafikk

Beleggingsgrader: 1,35 personer/bil (gjennomsnitt) og 14 personer per buss.

CO;-utslipp: 0,19 kg/kjeretay-km for bil og 1,05 kg/kjeretay-km for buss.
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Utslippsfaktorene tar hayde for sammensetningen av bilparken.

Beregningene er dessuten basert pa en forutsetning om at alle persontog er elektriske , eller
alternativt at det er ledig kapasitet i toget til a fange opp kundeveksten som overgangen til
fylkeskommunale takster medferer.

Scenario

| analysen ser vi pa effekten av at alle togkunder som reiser pa enkeltbilletter gar over fra a
betale TEN-takst til & betale fylkeskommunale takster.

Til illustrasjon av beregningslogikkene viser vi beregningene bade uten/med fri overgang i start-
og sluttsonen.

Det gjor vi for & synliggjere de to effektene som er i spill:

Effekten av takstdifferansen mellom togpriser og fylkeskommunale priser.
Effekten av endrede rettighetene i forhold til omstigning.

For reiser som krysser grensene mellom Ruters, Brakars og @KTs omrader, forutsettes det at
kunden betaler en sakalt fylkeskommunal sonepris pluss sonepris. Det betyr f.eks. at en kunde
som reiser 4 soner fordelt pa 2 soner i @KTs omrade og 2 soner i Brakars omrade, betaler @KTs
pris for en 2-soners reise pluss Brakars pris for en 2-soners reise.

Samlede effekter uten fri overgang i start- og sluttsonen

| tabell 20 har vi oppsummert den umiddelbare effekten pa selskapenes inntekter uten noen form
for kompensasjonsordninger for illustrerende scenarioet uten fri overgang i start- og sluttsonen.

Det fremgar at togoperatgren pa grunn av overgangen til fylkeskommunale takster vil oppleve en
gkning i antallet togreiser pa 14 % fra 3,28 mill. reiser i utgangspunktet til 3,75 mill. reiser etter
overgangen til fylkeskommunale takster.

Kundeveksten betyr umiddelbart at billettinntektene faller med 39 mill. NOK.

| det konkrete eksempelet vil én-til-én-kompensasjon utlgse en betaling til togoperatgren pa ca.
439 mill. NOK (3,75 mill. reiser ganger den gjennomsnittlige togprisen pa 117,1 NOK per reise) til
togoperatgren. Det vil gi togoperatgren en samlet vekst i inntektene pa 55 mill. NOK
sammenlignet med en situasjon der det ikke er inngatt noen lokal samarbeidsavtale.

Med de foreslatte korreksjonsfaktorer fra tabell 19 vil betalingen utgjgre 380 mill. NOK. (439
mill. NOK ganger 86,6 %), noe som altsa stiller togoperatgren i omtrent samme situasjon som far
samarbeidet om fylkeskommunale takster.

Det skal bemerkes at det som regel vil oppsta mindre avvik ved bruk av de foreslatte
korreksjonsfaktorene sammenlignet med en situasjon der man lager detaljerte beregninger, slik
det ogsa er tilfellet her.
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Tabell 20

Tabell 21

Inntekter for togreiser (mill. NOK, ekskl. mva.) og antall togreiser (mill.)

Inntekter Antall togreiser Gjennomsnittspris
TEN-takst (nullalternativet) 384 3,28 117,1
Fylkeskommunale takster 345 3,75 92,1
Endring -39 0,47 25,0

Merknad: Beregningene er basert pd detalierte opplysninger for hver reiserelasjon. Det finnes mindre avvik i forhold fil
en gjennomsnittlig betraktning med de ovennevnte priselastisitetene.

Samlede effekter med fri overgang i start- og sluttsonen

Hvis man ogsa trekker inn effektene av fri omstigning, endrer bildet seg i togoperatgrens favar.
| tabell 20 har vi beregnet effektene ved ogsa a trekke inn innvirkningen av fri omstigning.

Det fremgar her at togoperatgren pa grunn av overgangen til fylkeskommunale takster og fri
omstigning vil oppleve en gkning i antallet togreiser pa 19 % fra 3,28 mill. reiser i utgangspunktet
til 3,9 mill. reiser.

Hvis togoperatgren i dette eksempel mottar en én-til-én-kompensasjon, vil den samlede
betalingen utgjare 457 mill. NOK (3,9 mill. reiser ganger en gjennomsnittlig togpris pa 117,1 NOK
per reise). Det vil gi togoperatgren en samlet vekst i inntektene pa 73 mill. NOK, sammenlignet
med en situasjon der det ikke er inngatt noen lokal samarbeidsavtale.

Hvis man bruker korreksjonsfaktorene fra tabell 19 vil betalingen i stedet utgjere ca. 395 mill.
NOK, noe som svarer til en inntektsgkning pa 11 mill. NOK. Dvs. at togoperatgren selv med de
foreslatte korreksjonsfaktorene blir bedre stilt enn far de inngikk en lokal avtale.

Vi anbefaler at Jernbanedirektoratet aksepterer dette, siden konsekvensene av fri omstigning
ikke kan generaliseres pa samme mate som effektene av et lavere takstniva.

Inntekter (mill. NOK, ekskl. mva.) og togreiser (mill.)

Antall
Inntekter :
togreiser
Tog Tilslutningsreiser | alt

TEN-takst plgss betaling for tilslutningsreise 384 24 408 3,28
(nullalternativet)

Fylkeskommunale takster pluss fri overgang 359 0 359 3,90

Endring -26 -24 -50 0,62
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Nullvekst og klima

Som illustrasjon har vi ogsa beregnet effektene i forbindelse med nullvekstmalet (tabell 22) og
klima (se tabell 23).

Samlet estimerer vi at et takstsamarbeid om enkeltbilletter i Viken vil medfere 21,4 mill. faerre
bilkilometer og 0,5 mill. faerre busskilometer.

Tilsvarende estimerer vi at CO;-utledningen reduseres med ca. 4.500 tonn.

Tabell 22 Nullvekstmal (endring i mill. kjgretay-km)
Mill. kjeretey-km
Bil -21,4
Buss -0,5

Tabell 23 Klima (tonn CO3)

Tonn CO2
Tog 0
Bil -3997
Buss -524
| alt -4522

5.6 Perspektivering

| dette avsnittet presenterer vi noen mer overordnede perspektiver pa kompensasjonsordninger
til togoperaterene samt hvilken effekt endringer i den grunnleggende takstmodellen for tog vil ha
pa gkonomien i takstsamarbeidsavtalene.

Kompensasjon til togoperatgren

Det ovenstaende har vist at én-til-én-kompensasjon kan medfare overkompensasjon av
togoperatgrene.

Det skyldes at to faktorer medferer passasjervekst i toget, som det ikke blir korrigert for i en
modell med én-til-én kompensasjon, nemlig:

En endring av takstnivaet
Endrede vilkar for omstigning.
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Vi anbefaler at man i tiden fremover bruker de korreksjonsfaktorene som er angitt ovenfor. De
sikrer at man far tatt heyde for effekten av en endring i takstnivaet.

Nar man skal vurdere hvilken korreksjonsfaktor som skal brukes i praksis, ma man klargjgre
takstdifferansen (som i dag) og den gjennomsnittlige priselastisiteten. Den gjennomsnittlige
priselastisiteten kan fastsettes ut fra ngkkeltallene i avsnitt 3.3 og en vurdering av
sammensetningen av trafikken. Den fastsatte korreksjonsfaktoren vil vaere et resultat av en
konkret forhandling. Vi bemerker at togoperataren blir bedre stilt enn uten en samarbeidsavtale
hvis man tar utgangspunkt i de elastisitetene som er angitt pa ’kort sikt’.

Vi anbefaler samtidig at man ikke korrigerer for endrede vilkar for omstigning, siden man ikke pa
samme mate som for den forste effekten kan korrigere for passasjereffekten pa en standardisert
mate. Det skyldes at omstigningsfaktorene vil vaere vidt forskjellig fra omrade til omrade.

Samlet sett vurderer vi at det ovenstaende fortsatt vil fgre til en mindre vekst i togoperatarens
inntekter, men at omfanget vil vaere vesentlig mindre enn med de navaerende
kompensasjonsordningene. Fremgangen i inntektene kan bl.a. dekke eventuelle merkostnader
som folge av kundeveksten.

Det vil dermed fortsatt vaere et gkonomisk incitament for togoperatgren til a innga lokale
samarbeidsbilletter.

Hvis togoperatgren konkret kan dokumentere at kundeveksten utlgser ekstra kostnader til
materiell, kan man ut fra en forhandling avtale en mindre korreksjon.

| tillegg til de effektene som er nevnt her, vil kundene fa glede av et mer ukomplisert
takstsystem, noe som i seg selv kan gi en kundevekst ut over de effektene som er vurdert her.

Effekten av endringer i den grunnleggende prismodellen for togreiser p&
gkonomien i takstsamarbeidsavtalene og de avledede effektene.

@konomien i takstsamarbeidsavtalene kan bli endret via to effekter hvis man endrer pa den
grunnleggende prismodellen for togreiser:

Takstniva: Hvis det samlede takstnivaet for togreiser fastholdes, vil det ikke umiddelbart
ha en betydning for den samlede gkonomien i takstsamarbeidsavtalene, forutsatt at disse
kan reforhandles. Endringene vil likevel med overveiende sannsynlighet bety en
forskyvning i skonomien pa tvers av de forskjellige takstsamarbeidsavtalene. | noen
omrader blir avtalene dyrere, mens de i andre omrader vil bli billigere.

Omfang av lokale samarbeider: Som beskrevet tidligere gir det i forste rekke mening a
legge om til sonebasert prissetting av togreiser hvis man gnsker a gke samarbeidet lokalt.
Det vil, hvis man ser bort fra andre faktorer, medfere gkte kostnader til lokalt samarbeid.

Hvis man gnsker det, kan man imidlertid lage en helt inntektsngytral omlegging av takstene for
togreiser, slik man f.eks. har gjort det i Danmark i forbindelse med de siste arenes
takstreformer. Det krever et stagrre analysearbeid, der man ngye vurderer hvor mye de enkelte
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prisene skal endres for a sikre full inntektsngytralitet. | et slikt arbeid kan man sikre at de
okende kostnadene til lokalt samarbeid dekkes inn av takstekninger for andre kunder.

Man ma huske at et slikt inntektsngytralt opplegg for takstene vil medfare visse
fordelingsmessige forskyvninger mellom kunder som reiser langt og kunder som reiser lokalt.

De togkundene som reiser lokalt, vil oppleve prisfall. Gjennomgangen av utvalgte
samarbeidsavtaler viser at togkunder som reiser lokalt, kan komme til & oppleve prisfall pa 15-20
o)

%.

Ved en inntektsngytral omlegging ma de skte kostnadene til lokale avtaler hentes inn fra de
gvrige kundene, dvs. vanligvis kunder som reiser langt mellom de lokale omradene som er dekket
av takstsamarbeidet.

De negative effektene for de gvrige kundene kan bli redusert hvis man klarer a innarbeide
ovennevnte korreksjoner i kompensasjonen til togoperatgren. | sa fall ma man hente inn faerre
ekstrainntekter blant de gvrige kunder.

Ved en helt inntektsngytral omlegging av takstene vil effektene pa nullvekstmalet og
klimamalsettingene vaere ganske sma. Fortegnet pa effektene vil avhenge helt og holdent av den
konkrete utformingen.

Hvis man aksepterer gkte kostnader, vil man kunne oppna positive effektene i forhold til
nullvekstmalet og klimamalsettingene, ettersom de okte kostnadene avspeiler et generelt lavere
takstniva som vil medfare en viss overflytting fra bil til kollektivtrafikk. Vi har ikke data pa
hvorvidt dette vil vaere et kostnadseffektivt verktgy for a na malsettingene.
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6 Bilag 1. Eksempel pd logikk for
beregning av antall soner, som
kunden skal betale for (Sjeelland,
Danmark)

Nedenfor beskriver vi et lett forenklet eksempel pa den praktiske implementeringen av
prinsipper for a beregne antall soner som kunden skal betale for.°

Selve sonestrukturen fremgar av figur 1 i rapporten.

Som det fremgar nedenfor, er prinsippet for soneberegning forskjellig for korte og lange reiser.

6.1 Soneberegning for korte reiser (2-8 soner)
For korte reiser finnes det 2 prinsipper for hvordan man beregner antallet soner.

For reiser pa pendlerkort til og med 8 soner gjelder prinsippet om gjennomkjgrte soner. For
reiser pa korte enkeltbilletter gjelder prinsippet om ringsoner.

Pendlerkort: Gjennomkjgrte soner

Nar man reiser pa pendlerkort til og med 8 soner, betaler man for det antallet soner man kjgrer
i. Dette ma imidlertid minst utgjgre 2 soner.

Prinsippet er illustrert i figuren nedenfor der kunden betaler for 3 soner for et pendlerkort som
er gyldig til reiser mellom sone 8 og 66.

Himmelev Soderup
Marberg
Roskild :
€ Srekroner Flong _IHéZ’eJ]stmTaaS“'UD
Boserup Hedehusene Torslun‘c)le
Reerslev

Svogerslev Vindinge
Vor Frue Sterkende

10 Beskrivelsen er basert pd den offisielle beskrivelsen av systemet, som er & finne pd dinoffentligetransport.dk.
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Enkeltbilletter: Ringsoner

Nar man reiser pa enkeltbilletter pa korte reiser, betaler man for antallet soneringer, man kjgrer

i (inklusiv den sonen der reisen starter).

Utgangspunktet er alltid den sonen der man fysisk befinner seg ved reisens start.

Logikken er illustrert i nedenstaende figur for reiser som starter i sone 8. Pa en reise mellom

sone 8 og sone 28 skal kunden betale for 3 soner.

Pa en billett til 2 soner kan kunden reise fritt i det rade og det bla omradet.

Snostrup

Qlstykke
Svestrup  stenigse Spsum

Nordmark

Tagerup ﬁlund:a-_
lle Herring-
Igse' 9 Nybaelle

Jyllinge
Gundso-
magle
. Biltris
Kirke Gershgj LI Valby
Hyllinge StValb
Kyndelgse Ksaaeebg Risa 4
Eloy" yenslev. Bogn®s  veddelev

Rye Lyndby pergiey

Torkildst 0
Engleru?)r 195U Kattinge

Kirke Sonnerup ~ GeVNinge go

Kirke Saby

Vester Saby
Norre o
Hvalse Lejre Glim

Kisseru
Hvalso P Allerslev @m

Tjeereby

Gederup
Skov Hastrup Rorup Assendlgse
Seerlese

Osted Viby
Kirkebjerg Sjeelland
Ny Tolstrup - panderup orsidl

Borup

Agerup

Hedehusene

Nar man reiser pa enkeltbillett pa korte reiser, ma man altsa finne sin rute pa kartet og legge
merke til hvilke fargesoner (soneringer) turen gar gjennom. Det er alltid den dyreste fargesonen

(oftest den som ligger lengst unna) som bestemmer prisen. Det gjelder uansett om det er der
reisen slutter eller om man bare kjegrer gjennom sonen i lgpet av turen.

6.2 Soneberegning for reiser p& mer enn 8 soner

Enkeltbilletter til 9 soner og mer utstedes til en «relasjon». Det vil si at det er en billett/et kort
som gjelder for strekningen mellom 2 navngitte stasjoner eller stedsnavn og dermed til

strekningen mellom den sonen man reiser fra og den sonen man reiser til.
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Utgangspunktet er alltid, uansett hvor man kjgper billetten, at du ikke trenger - f.eks. ved a sla
opp i sonekart eller annet - a gjgre seg kjent med antallet soner som inngar i reisen.

Billettens pris beregnes etter den ’lengste delstrekning’ (malt i luftsoner) pa den aktuelle
strekningens naturlige reisevei.

Logikken er illustrert i figuren nedenfor for en kunde som skal fra A til B. Reisen gar den
naturlige reisevei via C. Fra A til B er det 9 soner i luftlinje, fra A til C er det 11 soner, mens der
fra C til B er 8 soner.

Hvis billetten til lange reiser er utstedt fra A til B uten angivelse av via-punkt, prissettes den pa
bakgrunn av en soneavstand pa 9 soner, og den er kun gyldig pa naturlige reiseveier mellom A og
B uten en lengste etappe pa over 9 soner.

Hvis billetten til lange reiser er utstedt fra A til B via C, prissettes den pa bakgrunn av en
soneavstand pa 11 soner, og den er gyldig pa alle naturlige reiseveier mellom A og B inkl. via C.

Pa billetten trykkes avreisesone og destinasjonssone samt ev. via-sone.

Soneberegning for reisekort

For reisekort betaler man bare for den direkte veien mellom start- og sluttsone. Det vil si at selv
om reisen underveis gar gjennom en dyrere sonering, som ligger lenger unna enn sluttsonen, sa
betaler man bare for avstanden malt i rett linje fra det stedet man sjekker inn, til det stedet
man sjekker ut.

Det er dermed antallet soner i luftlinje som ligger til grunn for beregningen av prisen pa en reise.

Incentive | 58



7 Bilag 2. De ndvcerende lokale
sonesystemene

Nedenfor ses et kart over de navaerende lokale sonesystemene fra nord mot ser.
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