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Forord

En vl fungerande kollektivtrafik ar en viktig komponent for att vara stader och regioner kan utvecklas
pa ett hallbart satt. Ibland framfors uppfattningen att en attraktiv kollektivtrafik ocksa bor vara billig
for att s& manga som mojligt ska kunna resa. Samtidigt leder 6kande trafikkostnader till utmaningar
for kollektivtrafikmyndigheterna. Intékterna racker inte till for att balansera kostnaderna. Ofta uppstar
da diskussioner om biljettpriserna. I den har rapporten diskuteras forutsattningarna for ett mera
optimalt taxesystem baserat pa 6kade inslag av differentierad prissattning.

Syftet ar att ge en kortfattad 6versikt av nationalekonomisk forskning om optimala priser. Fokus ar
framst pa storre stader, da det ar dar de flesta kollektivtrafikresorna i Sverige gors, dar volymen av
tillskott &r storst och dar de negativa effekterna av biltrafiken ar som synligast. Avsnitt 1 och 2 riktar
sig till en bred lasekrets, medan avsnitt 3 kraver nagot mera tid och eftertanke for den som inte redan
ar bekant med grundl&ggande begrepp inom transportekonomisk teori. Rapporten &r forfattad av Roger
Pyddoke, VTI samt Anders Wretstrand, Lunds universitet. Bada ar verksamma inom K2:s
forskningsomrade Finansiering och styrning.

Lund, 5 april 2016

John Hultén,

Forestandare K2
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Sammanfattning

I varierande grad upplever de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) idag snabbt 6kande
kostnader och darmed svarigheter att fa intakterna att racka till. For att na balans mellan kostnader och
intakter kan flera atgarder vara aktuella. En kan vara att se Gver sitt taxesystem. Taxorna har flera
funktioner. De bidrar till kollektivtrafikens finansiering. De paverkar ocksa anvandningen. En mer
differentierad taxesattning skulle kunna bidra till att styra resandet fran de kostsamma hogtrafik-
perioderna till lagtrafikperioder nar det kostar mindre att tillhandahalla trafiken.

Kollektivtrafiken forknippas dock med flera olika mal. Fram till 2015 hade 7 av 21 RKM antagit malet
om fordubbling, antingen i form av kollektivtrafikens resor eller i form av marknadsandel. Ytterligare
RKM ser det dock som efterstravansvart att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel. Samtidigt beddmer
Svensk Kollektivtrafik att det finns “en risk for att fordubblingen leder till 6kade kostnader”*. Darfor
kan politiska beslutsfattare ha nytta av ett underlag som beskriver hur utbud och prisséttning kan
kombineras for att na flera mal. Den har rapporten sammanfattar ett urval av vetenskapliga artiklar och
forskningsrapporter som belyser hur kollektivtrafiktaxorna kan balansera mellan flera olika mal.

Framfor allt stora stader 6vervager idag olika méjligheter for att komma tillratta med trangsel i
vagnatet, samtidigt som man ocksa har 6kande problem med trangsel i kollektivtrafiken. For trangsel i
végnétet har traditionellt 6kad kapacitet varit den ”sjdlvklara” 16sningen. I en situation med snabbt
Okande kostnader for utbyggnad (t.ex. till foljd av kraven att 1agga végar i tunnlar) &r det idag inte lika
sjalvklart. Istallet tanker man sig allt oftare att 6kade parkeringsavgifter och trangselskatter, men ocksa
okat kollektivtrafikutbud och sankta kollektivtrafiktaxor, kan bidra till att minska trangseln pa
végarna.

I kollektivtrafiken kan man ocksa téanka sig 6kad kapacitet som ett svar pa 6kande efterfragan. Hogt
stdllda standard- och miljékrav gor dock dven utbyggnad av kollektivtrafiken alltmer kostsam. Darfor
framstar dven 6kade taxor i perioder med hog belastning i kollektivtrafiken som en tankbar I6sning for
att omfordela efterfragan till tidpunkter och platser med ledig kapacitet. En fraga blir da hur man kan
véga for- och nackdelar med forandrade taxor och skatter mot 6kad kapacitet. Denna rapport samman-
fattar dérfor forskningsartiklar som forsokt gora just det. | dessa artiklar formuleras en fler-
dimensionell malfunktion som véger in tidsvinster, minskad trangsel pa véagar och i kollektivtrafik och
minskade utslapp av luftfororeningar.

En viktig generell insikt ar att lokala forhallanden paverkar. Befintlig transportinfrastruktur, efter-
fragemonster, inkomstfordelning med mera, spelar stor roll for efterfragans kanslighet for forandringar
av exempelvis pris och turtathet mellan olika individer och mellan olika platser. Konsekvensen av
denna insikt ar att det ar klokt att gora ett noggrant modelleringsarbete om man i férvag vill kunna
bedéma hur vél avvagda reformer bor utformas och vad konsekvenserna av sadana kan tankas bli.

De hér refererade studierna analyserar foljande platser: London, Bryssel, Paris, Washington D.C., Los
Angeles, Stockholm och Kalmar. Det &r framst modellerna for Stockholm, London, Bryssel och Paris
som studerar prisdifferentiering mellan hog och lagtrafik. For de flesta delmarknader beraknas
”dagens” kollektivtrafiktaxor vara for 1aga. Detta géller for bussar i London béde i hog och i lagtrafik
och for Bryssel i lagtrafik. I hogtrafik i Bryssel berdknas busstaxorna vara ungefar ratt. Inférande av
optimala priser pa vag och i kollektivtrafik beraknas trots detta leda till 6kad efterfragan utom i
Bryssels lagtrafik.

Resultaten pekar pa att det ar valfardsforbattrande att infora eller oka trangselskatter i stader med
pataglig trangsel i biltrafiken. For Sverige har trangselskatter inforts i Stockholm och visats forbattra
vélfarden. | en kommande uppsats berdknas dven trangselskatterna i Goteborg ge vélfardsforbattringar.
Tyvarr saknas motsvarande berékningar av valfardseffekter for ytterligare storre stader i Sverige. Utan

! Svensk Kollektivtrafik, pressmeddelande 2015-06-30
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analys &r det &r inte uppenbart att de har en valfardsforbattrande effekter. Daremot kan parkerings-
avgifter tankas ha gynnsamma effekter pa trangsel och valfard.

Modellresultaten sager inte nagot tydligt om nivaerna pa subventioneringen av kollektivtrafiken i
allmanhet. Tillgangliga berakningar kan dock tolkas som att de relativt hdga subventionsnivaerna vi
ser i Sverige kan vara forsvarbara med en valfardsmaximerande ansats.

Resultaten indikerar ocksa att det inte alltid &r samhallsekonomiskt forsvarbart att 6ka kapaciteten i
hogtrafik, framfor allt inte om kostnaderna for att driva in skattemedel &r hoga. Resultaten fran studien
av Stockholm indikerar dock att en kraftig kapacitetsokning av busstrafiken fran Nacka kan vara
motiverad.

En malkonflikt kan uppsta mellan ambitionen att géra kollektivtrafiken mer tillganglig for 1aginkomst-
tagare, vilket kan innebéra en dnskan om lagre priser och ambitionen att minska trangseln i hogtrafik,
vilket innebar hogre priser i hogtrafik.

Vad &r implikationerna for svenska stader? | huvudsak handlar det om att

e noggranna analyser av kollektivtrafikpriser kan komma att visa att kollektivtrafiktaxor bor
differentieras efter belastning, men att priserna kan komma att behéva bade sankas och hojas
e utbudet kan behova bade okas och minskas for att na optimala nivaer

Korrekta slutsatser och rekommendationer kraver lokala analyser. En och samma strategi passar inte
overallt. Sammantaget konstateras darfor att taxesattningen i kollektivtrafiken beror flera mal och
malkonflikter. Senare tids forskning som refereras i denna rapport har forsokt belysa avvagningarna
mellan dessa mal i studier som simulerar effekterna av tids- och trangseldifferentierade taxor. De
redovisade resultaten indikerar att en hog grad av skattefinansiering kan vara motiverad.
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1. Inledning

... in no other major area are pricing practices so irrational, so out of date, and so
conductive to waste as in urban transportation. Two aspects are particularly
deficient: the absence of adequate peak-off differentials and the gross underpricing
of some modes relative others.

William Vickrey [1]
winner of Prize in Economic Sciences in Memory of Alfred Nobel 1996

Priset for en biljett i kollektivtrafiken tacker vanligtvis inte produktionskostnaden for resan. Biljett-
priset varierar oftast inte, &ven om resan sker nar efterfragan ar mycket stor eller mycket liten. Det
finns & ena sidan ett varde i att taxorna &r latta att forstd och kommunicera. A andra sidan skulle en
mer differentierad prissattning kunna bidra till att minska kostnaderna, 0ka intdkterna och kanske till
och med oka resandet.

Syftet med denna rapport ar att dversiktligt sammanfatta forskningen om optimala priser for kollektiv-
trafik i framst stader. Rapporten gor inga ansprak pa att vara en heltackande litteraturéversikt. Den
fokuserar pa fragor som beddms vara sérskilt relevanta i ett svenskt sammanhang. De flesta
kollektivtrafikresorna i Sverige gors i storstadsregionerna och i tatbefolkade omraden och det &r dar
den storsta delen av skattepengarna for kollektivtrafik spenderas.

e Vi utgar fran att dagens resmaonster ar snedfordelat med manga resor i hogtrafik vilket innebér att
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) drivs till att tillhandahalla kapacitet for en
brakdel av dagen.

e Trangseln pa gator och vagar ar framst ett problem i Stockholm.

e De stora kostnaderna for utokad kapacitet i hogtrafik leder till avvagningar mellan trangsel-
konsekvenser och kapacitetskostnader; da blir fragan om ratt prissattning viktig. Det finns idag fa
bra uppgifter om trangsel i kollektivtrafikfordon.

I glest befolkade omraden ar problemen med ekonomisk hallbarhet for kollektivtrafiken av motsatt
karaktér. Dar ar fragan om tillganglighet for mycket fa personer kan motivera kostnaden. Denna
rapport tar inte upp fragan om kollektivtrafik i landsbygd.

Man kan man knyta olika mal och anlégga olika perspektiv pa kollektivtrafik. Vilka mal som bor galla
ar ytterst en politisk fraga. Givet nagon uppsattning mal kan man sedan optimera utbud och pris for att
na denna uppsattning av mal. Detta ar visserligen ett “fyrkantigt” och “ingenjdrsméssigt” sitt att se pa
saken. En matematisk optimering kan dock ge en stark normativ grund att sta pa, givet att politiken
bestamt och preciserat malen.

Verklig politik karaktariseras dock ofta av malkonflikter och forslag till atgarder som ocksa kommer i
konflikt med uttalade mal. Redan konsekvent effektivitetspolitik &r svart nog. En viss subventionering
av kollektivtrafiken kan saledes motiveras helt utan fordelningsmotiv. Véantetidsvinster av 6kad
turtathet kan till exempel ge tillrackligt stora valfardsvinster. P4 motsvarande satt kan 6kad
prisdifferentiering troligtvis motiveras av effektivitetsvinster.

Avvagningen mellan intakts- och skattefinansiering stéaller dock till det. Vi saknar namligen i stor
utstrackning lika precisa kunskaper om kostnaderna for att 6ka olika skatter som vi har om
kostnaderna for att 6ka intéakter genom 6kade biljettpriser, dven oavsett fordelningsmal. Att aven
beakta fordelningsmalen simultant forsvarar analysen ytterligare. Om man vill se en optimering av
kollektivtrafiken dven med avseende pa rattvis fordelning behdvs tydliga férdelningsmal och goda
kunskaper om olika gruppers kollektivtrafikanvéndning och kanslighet for forandringar i priser och
utbud. Rapportens urval av forskningsresultat visar hur nagra sadana évervaganden delvis kan
integreras i analysen.
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Slutsatsen av detta resonemang ar att vi kan analysera olika prissattningsmetoder ur ett foretags-
ekonomiskt intéktsperspektiv, men om vi gor det ger vi inte politiken mycket ledning om huruvida
detta ar bra effektivitets- eller fordelningspolitik.

1.1.  Optimal prisséttning?

En forsta aspekt av prissattningen av kollektivtrafik i stader &r att den bidrar till finansieringen av ett
okat utbud. En viktig insikt fran den ekonomiska teorin om prissattning av kollektivtrafik &r att ett
samhéllsekonomiskt optimalt pris kan vara l&agre an marknadspriset. Vad menas med samhélls-
ekonomiskt optimal kollektivtrafik? Lat oss forst definiera foretagsekonomisk optimalitet. |
ekonomisk teori forknippas det oftast med vinstmaximering. En kombination av turtathet och pris som
leder till maximal vinst &r foretagsekonomiskt optimal.

I den litteratur som sammanfattas har betyder samhéllsekonomiskt optimal (eller valfardsoptimal) att
priset satts till den niva som maximerar skillnaden mellan konsumentnytta och kostnader.
Konsumenternas nytta méts oftast som summan av skillnaderna mellan konsumenternas totala
betalningsvilja for varan som varje konsument kdper och dennes utgifter for varan. | mer vardagliga
termer kan man séga att den prissattande verksamheten ska beakta &ven konsekvenser som operatoren
inte fullt ut kan ta betalt for.

Det finns en rad olika skal till att samhéallsekonomiskt optimalt pris och turtathet kan avvika fran de
foretagsekonomiskt optimala. Dit brukar réknas vantetidsvinster vid hallplatser. Om man erbjuder
Okad turtathet leder det till vinster for resenérerna i termer av minskade véntetider. Den dkade
turtatheten 6kar dock ocksa operatorens kostnader. Typiskt sett kommer den foretagsekonomiskt
optimala kombinationen av turtdthet och pris innebéra en lagre turtathet och ett hdgre pris an den
samhéllsekonomiskt optimala kombinationen. Med optimal menas i samhéllsekonomi saledes att man
soker exempelvis ett pris som maximerar ett matt pa samtliga konsumenters nytta minus de totala
kostnaderna.

En ofta forekommande variant pa detta problem é&r att man tillater verksamhetens ’foretags-
ekonomiska resultat” (dvs. intéikter minus kostnader) att bli negativt, det vill saga, verksamheten far
gora en begransad forlust som tacks med skatteintékter. | denna tillampning beréknas det pris som
maximerar summan av konsumenternas konsumentnytta givet en maximal forlust (=subventionen fran
skattebetalarna). | det fallet leder restriktionen till att priset inte kan sankas till den niva som skulle ge
hogst valfardsnetto.

En annan variant handlar om att véga in att en politisk beslutsfattare (t.ex. en regering) har 6nskemal
om rattvis fordelning. Det kan ske genom att sdga att en grupp far aka kollektivtrafik gratis eller till
rabatterat pris. Det kan ocksa ske genom priser optimeras givet olika vikter for olika konsumenters
nettonytta. Om man till exempel varderar sysselsattas valfard med vikten 1 och arbetsldsas med vikten
2 leder en sadan optimering till att priset satts lagre for arbetslosa an for sysselsatta.

Det finns fyra viktiga skél till att ett samhéallsekonomiskt optimalt pris kan vara lagre an ett foretags-
ekonomiskt optimalt pris:

o Stordriftsfordelar: dessa innebdr att storre produktion kan minska de genomsnittliga kostnaderna,
men de varierar [2].

o Externaliteter i konsumtionen: fler passagerare kan mojliggora tatare trafik och detta kan i sin tur
minska véantetiden. Denna nytta kan dock en operator inte helt tillgodogdras sig genom ett hdgre
pris [3-5].

e Trangsel i vagutrymmet: innan trangselavgifter borjade framsta som ett attraktivt alternativ
argumenterade transportekonomer for subventioner till kollektivtrafikresor som en nést basta
16sning for att minska tréangsel.

e Rattviseaspekter: framst géller det tillgangligheten for individer med Iaga inkomster eller
funktionshinder.
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Tva omstandigheter kan dock motverka skalen for lagre priser:

o Trangsel i kollektivtrafiken: behovet att begrénsa trangsel i kollektivtrafikfordon och andra
utrymmen (plattformar, biljetthallar etc.)

o Skatteeffekter: kostnaden for offentliga medel i termer av de uppoffringar som uppstar vid
skattebetalning.

Ett samhéllsekonomiskt optimalt pris balanserar flera olika mél. Det priméara malet ar att mota
resendrernas efterfragan pa resor. Ett resande &r i detta sammanhang dock bara samhallsekonomiskt
motiverat om resenarernas eller medborgarnas vardering av att resan kommer till stand Gverstiger
kostnaderna for att astadkomma resan. | den man detta kan astadkommas genom att resenarerna
betalar kostnaderna for resan sa innebar det ofta det mest kostnadseffektiva sattet att finansiera
trafiken. I den man som en samhéllsnytta kan astadkommas genom att priset satts till Iagre nivaer an
vad som kravs for att tdcka kostnaderna kan detta kréva skattefinansiering. En slutsats blir da:

e For att nd en dvergripande effektivitet behdver kollektivtrafiktaxorna sattas i relation till andra
priser och skatter som paverkar transporter som exempelvis parkeringsavgifter och trangselskatter.

1.2. Samhallseffekter

Det finns flera studier av valfardseffekter av &ndrat kollektivtrafikutbud i Sverige [6-8]. I regel har
man dock inte forsokt att uttryckligen kvantifiera nyttan av minskade véantetider med mera, till foljd av
Okad turtathet. Nar man ddaremot beréknat optimala busstaxor i beaktande av kapacitetskostnaderna,
visar det sig att prisdifferentiering efter skillnader i efterfragan vid olika tidpunkter och olika delar i
natet kan motiveras [9].

1.2.1. Beteendefdrandringar

Potentialen for att flytta resor fran exempelvis bil till kollektivtrafik, beror mycket pa lokala
forhallanden som avgor den relativa attraktiviteten av respektive transportmedel. Exempelvis antas att
60 till 85 procent av de 0kade personkilometrarna i kollektivtrafik till foljd av lagre biljettpriser i
amerikanska stader kommer fran tidigare bilresor. Motsvarande siffra for London &r 40 till 50 procent
[10, s. 715].

En nyligen genomford studie av Sverige beraknar att en maximal effekt av en férdubbling av
kollektivtrafikutbudet ar en 27 procentig minskning av bilkilometer. Resultatet &r berdknat med den
nationella svenska efterfragemodellen Sampers som baseras pa den svenska nationella resvane-
undersokningen [11].

En annan mycket viktig elasticitet for berdkning av optimal differentiering mellan tidsperioder &r
efterfrageelasticiteten mellan tidsperioder. Detta varde ar dock svart att berakna korrekt. Aven med en
forenklad metod kan det vara svart att hitta data for att berakna elasticiteten for svenska forhallanden
eftersom variationen i pris 6ver tid och 6ver dygnet har ar liten.

1.2.2. Trangsel

En studie av optimala subventioner for kollektivtrafik i Washington DC, Los Angeles och London, dar
trangsel, flera externaliteter samt stordriftsfordelar beaktats, visar att subventioner éver 50 procent av
driftskostnaderna kan vara samhallsekonomiskt motiverade. Den framsta orsaken dr tréngseln i
véagnatet i kombination av véntetidseffekten och stordriftsfordelar [10].

Nyligen genomforda studier av trangseln i vagnétet i Stockholm och Goteborg visar att det fortfarande
finns betydande trangsel i Stockholm [12], medan trangseln i Goteborg ar obetydlig [13]. Det finns fa
bra studier av férekomst och omfattning av trangsel i kollektivtrafikfordon i Sverige. Det &r dock vél
ként att vissa buss- och tunnelbaneavgangar har stor trangsel atminstone for delar av linjen.
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1.3.  Fordelningseffekter

Det finns nu en rik litteratur med manga grenar om fordelningsproblem i transportsektorn. Nagra
viktiga fragor nar det galler kollektivtrafiken ar hur pris, natverksdesign eller frekvens paverkar olika
grupper, sasom individer med laga inkomster, funktionshinder eller barn. En anvandbar versikt ges
av Litman [14] som betonar vikten av att analysera paverkan pa alla eventuellt utsatta individer nar
man évervéger en reform.

Omfattande forskning pekar pa hur brister i utbudet av kollektivtrafik paverkar funktionshindrade och
andra utsatta, potentiella anvandare av kollektivtrafiken. Ofta handlar det om bristande utbud pa
landsbygd och i glesbygd. I omraden som kannetecknas av bilberoende och urban sprawl, till exempel
i USA och Australien, kan dven ett relativt stort antal manniskor som bor i tétorter ha dalig kollektiv-
trafikforsorjning. Riktade subventioner kan ha effekter pa resandet bland aldre och funktionshindrade.
Storleksordningen varierar dock kraftigt beroende pa alternativ, till exempel fardtjansten och dess
regelverk, biltillgang etc. [15,16].

Det ar vért att notera att fordelningseffekter i den del av litteraturen som tacks av denna oversikt till
storsta delen inte har varit en del av analysen. Exempel pa undantag &r artiklar av Kilani et al. [17] och
Mayeres och Proost [18]. Dessa artiklar anvénder en metod som liknar den som anvénds for
fordelningsanalys i litteraturen om optimal beskattning, vilket innebdr att valfardseffekter for individer
med olika inkomstnivaer analyseras.

1.4. Reflektioner — utveckling och framtida studier

1.4.1. Trangsel i svenska storstadsregioner

Med utgangspunkt i de ovanstaende iakttagelserna fran Sverige, kan man reflektera kring utvecklingen
i vara storre stader. | Stockholm skulle optimala kollektivtrafikpriser paverkas av mojligheten att 6ka
efterfragan med lagre priser. Det beror saledes pa var det finns ledig kapacitet och en potentiell
efterfragan. Stordriftsfordelarna i produktionen och trangseln pa gatorna (med tanke pa de nuvarande
trangselavgifterna) ar sannolikt inte tillrackligt stora for att paverka prissattningen mycket. Daremot
skulle formodligen trangsel i kollektivtrafikfordon och efterfragan i hogtrafik sannolikt paverka
optimala priser positivt.

A andra sidan har norska uppskattningar indikerat att priselasticiteten for resor i hogtrafik &r 1ag, vilket
kan tyda pa att det kan vara svart/dyrt att fa resenarer i hogtrafik att byta tidpunkt. For att fa battre
kunskaper om svenska elasticiteter i hogtrafik vore darfor experiment vardefulla.

I de nio stdrsta staderna i Sverige nast efter Stockholm skulle optimala kollektivtrafikpriser kunna
paverkas av mojligheten att 6ka efterfragan med lagre biljettpriser. Dock ar varken stordriftsfordelar i
produktionen eller trangsel pa gatorna tillrackligt stora for att paverka prissattningen. Belastningar i
hogtrafik har troligen en betydande inverkan pa priser, men & andra sidan indikerar de ovan namnda
uppskattningarna av priselasticiteten for resor i hogtrafik att denna ar 1ag. Det kan tyda pa att det dven
i de mindre staderna kan vara svart/dyrt att fa resenarer i hogtrafik att byta tidpunkt. Nar det galler
trangsel i kollektivtrafikfordonen i dessa stader ar det oklart om dess betydelse och eventuella effekt
for optimala priser.

1.4.2. Analyser av fordelningseffekter

En slutsats for fortsatta studier ar att den svenska nationella efterfrigemodellen (Sampers) medger
sarskiljande av beteenderespons fran olika inkomstgrupper. Modellen ger ocksa en mojlighet att
berékna effekterna pa konsumentoverskott av forandringar i utbud och beteendeférandringar.

Den nationella efterfragemodellen har daremot inte tillrackligt god representation av funktions-
hindrade individers resval eller flera sarskilda former av transporter for att kunna anvéndas for detta
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syfte. Det finns darfor ett behov av att utveckla modeller for funktionshindrades och i viss man &ldres
resmojligheter.

En mer ambitios analys skulle innebéra att identifiera utsatta resenarer som kan komma att paverkas av
pris- och utbudsforandringar. Om analysen av trangselavgifter och kollektivtrafikresor i modeller (av
den typ som Kilani, Proost och van der Los utvecklat) genererar betydande valfardsvinster, kan en mer
upplost analys av typen Sampers anvéandas for att belysa fordelningskonsekvenserna av sadana
reformer. Om beslutsfattare viljer att kompensera forlorare av sadana reformer, genom att exempelvis
erbjuda subventionerade transporter, kan detta analyseras med Sampers. Om a andra sidan ersattning
utgar i form av klumpsummor, skatteavdrag eller inom andra valfardspolitiska omraden, da ar
Sampers inte langre ett relevant verktyg.
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2. Kreativ prissattning — optimalt i praktiken?

| varje lan fattas beslut om taxesystemet och biljettprisnivaer. Ofta ar det en avvagning av behovet av
finansiering och anvandning av prissattning som ett verktyg for att uppfylla transportpolitiska mal.
Priset kan vara avstandsberoende eller zonbaserat. Betalningen kan vara ett fast belopp per tidsperiod
eller per resa. Ofta erbjuds rabatt for dem som valjer en kort- eller mobillésning.

Som vi tidigare har namnt, handlar samhallsekonomiskt optimala priser och samhallsekonomisk
effektivitet om att prisséattningen utformas for att balansera nyttan av ytterligare resor mot kostnaderna
(eller uppoffringarna) som uppkommer genom prisfinansiering respektive skattefinansiering.

Innan man slapper loss kreativiteten och skapa ett béttre taxesystem, bér man anvénda information om
priskanslighet. Tricket blir att 16sa foljande problem:

Hur kan taxorna utformas sa att man astadkommer ett 6nskvart resande utan att
skapa kostnader som Gverstiger nyttan av resorna?

Nils Fearnley [19, 20] har behandlat optimal prissattning i kollektivtrafiken. Nedanstaende avsnitt
baseras i stort sett pa hans rapporter.

2.1.  Teori om strategier for prisdifferentiering

Principer for prisdifferentiering for en monopolist (vilket RKM i princip kan betecknas som), och hur
denne kan maximera intakterna, har redan under tidigt 1900-tal beskrivits av Pigou [21]. Tre grader av
differentiering diskuteras:

e Forsta graden: producenten kanner varje konsuments betalningsvilja och kan krdva motsvarande
pris (’personaliserad” prissattning)

e Andra graden: producenten differentierar med avseende pa méangd (méangdrabatt) eller kvalitet
(1-2 Kklass, budget, express) men konsumenter som képer samma mangd/kvalitet betalar samma
pris. Producenten behdver inte veta nagot om konsumenten, utan kunden valjer sjéalv det som
passar bast (sjalvselektion).

e Tredje graden: producenten skiljer mellan konsumentgrupper med olika betalningsvilja (student-
och familjerabatter). P& detta satt gynnas nischmarknader, som inte hade uppstatt annars.

Tre iakttagelser kan goras:

e Att vissa far rabatter medan andra betalar fullt pris kan uppfattas som orattvist

e Priserna star inte alltid i relation till faktiska kostnader, vilket strider mot principen och
marginalprissattning

e Risk for ooverskadlig prissattning — olika pris pa ”samma resa”

Trots uppenbara problem skulle prisdifferentiering — ratt anvand — kunna skapa goodwill pa
marknaden, genom att priset skraddarsys for varje kunds behov och darmed ocksa skapar dkad
valfrihet.

2.1.1. Forsta gradens prisdifferentiering
Denna prisdifferentiering kan vi nog bortse ifran da sadan information knappast kan skapas hos vare
sig kollektivtrafikmyndigheter eller operatorer.

2.1.2. Andra gradens prisdifferentiering

Detta existerar i stor omfattning redan idag, nar det till exempel géller mangdrabatt pa reslangd. Oftast
ar kortare resor dyrare per kilometer. Det betyder inte att marginalkostnaderna for langre resor ar
lagre. Ofta kan det vara tvartom. De kan vara dyrare att dimensionera kapacitet for langa resor (som
passerar avsnitt dar kapaciteten ar fullt utnyttjad). Resor som &r billiga att utfora ’6verprissatts”, och
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man tappar da resenarer med lag men tillracklig betalningsvilja for dessa billiga resor. Effekten blir att
alternativet att resa med bil upplevs som konkurrenskraftigt pa korta resor.

Andra gradens differentiering efter utbudets kvalitet ar mindre vanlig. Trots detta visar manga
undersokningar att det finns hog betalningsvilja for diverse standard- och komfortfaktorer
(vaderskydd, sittplats, nya fordon etc.).

2.1.3. Tredje gradens prisdifferentiering

Viktigt ar har att det inte rader nagon tvekan om kriterier for att tillhdra den grupp som far rabatt
(alder, legitimering, annan tillhcrighet etc.). Teorin sager ocksa att for att den tredje gradens pris-
differentiering skall ge 6kade intakter, maste den aktuella kundgruppens priselasticitet vara storre an 1
for att rabatter skall 16na sig. Det innebér att efterfragan att resa maste paverkas i minst lika stor
utstrackning som prisforandringen. Grupper med lag priselasticitet bor inte ges rabatter (arbetsresor,
studenter), for da minskar de totala intakterna.

Ett viktigt problem finns dock har. Det har visat sig att priskansligheten andras pa sikt — man behover
alltsa lite tid pa sig for att anpassa sig (byta jobb, bostad, andrat bilinnehav etc.). Da kravs det att
trafikforetaget ar uthalligt. En entreprenor som pa kort sikt agerar for att 6ka intakterna (givet att
denne till exempel &r upphandlad i ett nettokontrakt), har méjligtvis inget incitament att &ndra
prispolitik for langsiktigt andrat beteende.

2.1.4. Exempel pa kreativ prissattning

Exempel har redan namnts i texten. Nedan listas ett antal principer:

o Tidsdifferentiering:

o hogtaxa, lagtaxa, helgtaxa, nattaxa etc.

Segmentering:

o rabattering: familjerabatt, fritidskort, kundkort med rabatt (med tidsmassiga variationer)
o klassning: kvalitetstillagg, restidsvariation, fardmedel (tag dyrare &n t-bana, t-bana dyrare an
stombuss, stombuss dyrare an lokallinje osv.)

Lojalitet:

o vdardekort, billiga returresor

Exklusivitet:

o medlemsavgift, guldkund, limited edition-biljetter

Kampanj:

o klippkort med bast-fore-datum, utvalda resrelationer billiga (samarbete med handel och
kopcentra), stampla dina resor — fa var tionde gratis

2.2.  Relationen mellan pris och marginalkostnad

Fearnley poéangterar marginalkostnadsprissattning som en informationsbérare [19]:

En viktig poang med “marginalkostnadsprissdttning” ar att resenaren skall uppleva
att varje resa som man foretar sig kostar. Ibland kan kostnaden vara lite lagre
(Iagtrafik) och ibland lite hogre (rusning). Likaval kommer kostnaden aldrig att vara
lika med noll.

K2 Outreach 2016:10 15



Problemet med marginalkostnadsprissattning kan uppdelas i tva delar, vilket namnts i tidigare avsnitt.
Det ena handlar om skillnaderna mellan hogtrafik och Iagtrafik, och det andra handlar om sé kallade
stordriftsfordelar.

Att ta ombord en extra resenar i lagtrafik kostar litet om det finns utrymme i fordonet. | hogtrafik
daremot uppstar det trangsel. Trafikforetaget kan darfor tvingas att forstarka trafiken. Oavsett vilket av
dessa som blir resultatet, trangsel i fordonen eller kostsam kapacitetsutbyggnad, sa finns anledning att
lata dessa kostnader avspeglas i priserna. Anledningen ir att det kan ge resenirer som inte “behdver”
g0ra sina resor i hogtrafik anledning att valja andra tidpunkter.

En konsekvens av detta synsatt ar att modellen med periodkort med fria resor (manadskort, 20/30-
dagarskort osv.) inte framstar som andamalsenlig. P& grund av att resenarens upplevda
marginalkostnad &r 0 kr, leder detta till ett ”6verutnyttjande”. Dessa kort kan erséttas med en
kombination av en fast taxa och en taxa for varje ytterligare resa.

I rusningstid blir detta problem tydligt. Pendlare och regelbundna resenarer ar de som sparar mest pa
att anvanda manadskort. Dessa ar samtidigt majoriteten av hogtrafikresenarerna. Med andra ord: de
resendrer som kostar mest att transportera, upplever att utgiften for en extra resa ar noll kr. Istéallet for
att hogtrafikresendrer skulle betala tilligg som motsvarade de 6kade kostnaderna, séljer man starkt
rabatterade periodkort, vilket (atminstone i teorin) ger felaktiga signaler.

2.2.1. Tidsberoende prisséattning
Om man da genomfor tidsdifferentierade taxor kan det handla om:

e rabatt i lagtrafik
e paslag i hogtrafik

Rabatter i lagtrafik ger pa kort sikt inga intaktsokningar, snarare tvartom. Om man dock samtidigt ckar
taxorna i hogtrafik, kan genomsnittsintakten bli oférandrad. Pa sikt kan ocksa ékningen av taxorna i
hogtrafik ocksa leda till tidsmassig utjamning i efterfragan. Resenarerna i hogtrafik far betala mera
men de far en battre produkt, medan de som kan acceptera ett andrat beteende far resa till lagre
kostnad.

I vilken utstrackning detta kommer att ske beror naturligtvis pa i vilken grad resenarerna upplever att
de har mgjlighet att byta tidpunkt for resan. De som inte kommer att kunna dndra sig, maste betala och
detta ger (teoretiskt) okade intdkter. Nagra principiella varianter:

e Generell prisokning + 6kad rabatt i lagtrafik
o Bastaxa samt tillagg (kontant och kort)

Rabatter genererar ocksa 6kad efterfragan, bland annat fran resendrer med lagre inkomster.

2.2.2. Full tAckning - marginalkostnader och genomsnittskostnader

Om man vill ha full kostnadstackning via biljettpriset, samtidigt som man vill ha enhetstaxa, kommer
biljettpriset att motsvara genomsnittskostnaden for en resendr. Problemet &r att detta sannolikt oftast ar
mer &n marginalkostnaden fOr “en extra resendr”. Eftersom en hel del resenirer ér beredda att betala
mer an marginalkostnaden (marginalkostnaden skulle alltsa bli tackt), men inte hela genomsnitts-
kostnaden, uppstar har en sa kallad valfardsforlust.

En tankbar I6sning for att hantera detta 4r, som ndmnts ovan, att ta ut en fast avgift ("medlemsavgift”
eller abonnemangsavgift) i kombination med taxor for enskilda. Ju fler resor man gor, desto lagre blir
kostnaden per resa, vilket skapar en “lojalitetseffekt”. Systemet med fasta och rérliga avgifter
forekommer i andra sektorer, som t ex elmarknaden och VA-sektorn.
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2.2.3. Prisdifferentiering

Ar det rimligt och rattvist att alla skall betala lika mycket? Fearnley argumenterar med ett exempel att

det kanske inte ar sa.

Om trafikforetaget vid ett visst tillfalle har 0 kr i marginalkostnad for att ta ombord
en ny resendr, och det finns tva kunder som ar beredda att betala 5 respektive 20 kr
kontanttaxa. Nivaer dver 5 kr utesluter den ene, varfor enhetstaxan satts till 20 kr.
Om man kunde skippa enhetstaxan, och i stallet ta 5 respektive 20 kr betalt, 6kar
total intakt till 25 kr. Samtidigt far resenaren med den tunnare planboken ocksa
mojlighet att resa, varvid den samlade “nyttan” okar - battre utbud OCH baéttre
ekonomi. Om de fasta kostnaderna ligger pa 25 kr, finns det ingen enhetstaxa som
skulle kunna tacka dessa.

Fearnleys exempel visar att enhetstaxa driver foretagen att fokusera pa den del av marknaden som har

hogst betalningsvilja.

Prisdifferentiering &r inte bara en metod for vinstmaximering utan dven for effektivt resursutnyttjande,

da man kopplar samman foretagsekonomi med samhallsekonomi. | motsats till tidsberoende

prissattning (biljettpris beror pa produktionskostnad) ar prisdifferentiering baserad pa betalningsviljan

och efterfragan hos kunden.
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3. Litteraturéversikt — ytterligare forskningsresultat

| detta avsnitt aterkommer en del referenser till forskning som férekommit i kapitel 1, men det blir
nagot mera teoretiskt laddat. Forst i raden ar nobelpristagaren William Vickrey. Han publicerade tidiga
artiklar om marginalkostnadsprissattning, till exempel 1955 och 1963, som pekar pa att det kan vara
onskvart med hogre priser i hogtrafik bade i kollektivtrafik och pa vag. Véagavgifter i staderna har
lange ansetts vara demokratiskt osmakliga och pedagogiskt utmanande, och hogtrafikprissattning i
kollektivtrafik verkar fortfarande vara det.

Mohring tycks vara bland de forsta att 14gga mérke till att fler passagerare i kollektivtrafiken skapar en
potential for att tillhandahalla mer service. Operatorer kan dock inte fullt ut kompensera sig for
kostnaderna att tillhandahalla denna nytta vilket leder till att de kommer att tillhandahalla en ur
samhallsekonomiskt synpunkt for liten turtathet [3]. Ytterligare bidrag som analyserar denna effekt
ges av J.0. Jansson [4] och K. Jansson [5].

Det centrala resultatet i denna litteratur ar att ett valfardsoptimalt pris bor utformas for att vaga
vinsterna i form av kortare véntetider och restider genom ett storre utbud mot kostnaderna for denna
utbudsokning. Dessa vinster i tid kan inte helt approprieras av en kommersiell aktér och darmed kan
en subvention av kollektivtrafiken motiveras.

3.1 Sverige och Norge

Det finns fa publicerade studier av prisdifferentiering med avseende pa tid och avstand i Sverige.
Stockholms kollektivtrafikmyndighet SL lat analysera fyra olika prisdifferentieringsstrategier [22].
Tva av dessa galler differentiering med avseende pa avstand respektive med avseende pa tid pa
dygnet. Man analyserar ocksa ett alternativ for differentiering med avseende pa tiden som konstrueras
som en 30 procentig 6kning av taxan i hogtrafik och en 30 procent minskning i lagtrafik. Alternativet
for distansbaserade taxor innebér flera resor, mer biljettintédkter och hogre nettovélféard. Differenti-
eringen med avseende pa avstand konstrueras bade for resekort och enkelbiljetter. Den sistnamnda &r
den enda strategi som beraknas forbéttra valfarden. Differentieringen med avseende pa tid pa dygnet
berdknas inte forbattra valfarden, men okar antalet resor och nettoomséttningen. Inga férsék gérs dock
att optimera dessa "strategier" med avseende pa valfardsforbattring.

WSP [6] anvander en modell fran Parry och Small [10] for att ungefarligt berakna optimal
subventionsniva for pendeltagen i Stockholms lan. Rapporten drar slutsatsen att subventionsnivan
troligen ar ungefér ratt. En ny studie som simulerar effekterna av differentierad prissattning i hdg- och
lagtrafik i Stockholm med efterfrageelasticiteter skattade for priset pa manadskort finner en liten
potential for prissattning av hogtrafik [23]. En studie av Trondheim indikerade ocksa att det ar mojligt
att 6ka bade biljettintakter och antalet resor med tidsdifferentierade priser. En okning av biljettpriserna
pa 23 procent i hogtrafik och en minskning med 7,7 procent i lagtrafik gav en omsattningsokning med
mellan 2,5 och 9,5 miljoner norska kronor och 3 procent fler resor [24].

3.1.1. Bussar och bilar frAn Nacka till Stockholm

| Borjesson m.fl. [25] gors en analys av en stiliserad modell av motorvéagen fran Nacka till Stockholm.
Modellen representerar trangsel pa vagen, langden kollektivtrafikkorfalt, trangsel i bussar, valet
mellan bil och buss, turtathet i busstrafiken och storlek pa bussarna. Syftet ar framst att modellera
trangselskattesatser och kollektivtrafiktaxor i hog- och lagtrafik. Modellen ar konstruerad sa att
resenarerna valjer det fardmedel som maximerar deras nytta och den kan ocksa anvandas for att
berakna valfardseffekterna av forandrad policy. Modellen kalibreras for ett faktiskt resande fran Nacka
och ett antal centrala elasticiteter som i flera fall konstrueras ur resvaneundersdkningarna som gjordes
i samband med tréngselskatteforsoken.

Nar modellen kalibrerats for faktiskt resande berédknas de marginella kostnader for trangsel som
uppstar pa vagen och i bussarna i basscenariot. Dessa berdkningar indikerar att en ytterligare bil i
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hogtrafik skapar trangselkostnader motsvarande cirka 50 kronor i genomsnitt. | lagtrafik ar
motsvarande kostnad cirka 40 kronor. En ytterligare busspassagerare berdknas ge upphov till
trangselkostnader motsvarande cirka 73 kronor i genomsnitt. Dessa kostnader ligger genomgaende
6ver de nuvarande avgifterna vilket innebdr att nuvarande avgifter inte leder till optimalitet.

I det centrala scenariot optimeras trangselskatten, busstaxan och turtatheten. Det kanske mest
overraskande resultatet dr att den optimala “policyn” innebir en turtithetsminskning i lagtrafik med
cirka 75 procent. Samtidigt inneb&r den en 6kning i hogtrafik med drygt 30 procent. Trangselskatten i
hogtrafik dkar fran 20 kronor till cirka 50 kronor. Kollektivtrafiktaxan i hogtrafik okar fran cirka 24
kronor till cirka 55 kronor. Samtidigt 6kar trangselskatten i lagtrafik fran 10 till cirka 30 kronor.
medan kollektivtrafiktaxan i lagtrafik minskar fran 20 till cirka 8 kronor.

Modellen ger flera grundlaggande insikter. En forsta, ar att besluten om trangselskatter och kollektiv-
trafiktaxor samhallsekonomiskt hanger nara samman. Det &r till exempel inte optimalt att 6ka
trangselskatten om inte nagot samtidigt gérs med busstrafiken. Detta for att belastningen, och darmed
trangseln, i busstrafiken redan &r hog idag. VVardet av en ensidig 6kning av trangselskatten minskar
darfor snabbt nar bilanvéndare byter till kollektivtrafik med 6kad trangsel i bussarna som f6ljd. Om
kollektivtrafiktaxan i hogtrafik hojs samtidigt kan dock trdngselskatten i hogtrafik hdjas. Omvant kan
dock en héjning av hogtrafiktaxan i hogtrafik, utan forandrad trangselskatt, 6ka valfarden genom att
effekten pa trangsel i vagnatet ar relativt sett mindre.

En andra insikt ar att det, trots hdga kostnader for kapacitet i kollektivtrafik i hogtrafik, kan vara
motiverat med dkad turtdthet i hogtrafik (i motsats till resultaten i de ovan refererade studierna av
andra storstader).

Som alltid med hogt forenklade modeller bor dessa resultat forses med reservationer. Modellen kan
inte tolkas som en bokstavlig rekommendation om priser. Resultaten bor snarare tolkas som att de
illustrerar en trolig forandringsriktning for att astadkomma ett forbattrat samhallsekonomiskt resultat i
kollektivtrafiken. Forfattarna pekar ocksa exempelvis pa att resendrer antas vara jamnt fordelade
mellan bussarna i en tidsperiod. Om resandet ar mer ojamnt fordelat innebér det an stdrre trangsel-
kostnader i bussar i hogtrafik och att &n stdrre turtatheter kan vara motiverade.

3.1.2. Forslag till radikal prisreform for Kalmar lanstrafik

Pa uppdrag av Kalmar lanstrafik har Urbanet [26] gjort en analys av hur Kalmar Lanstrafik skulle
kunna 6ka bade resande och intakter. Bakgrunden ar att Kalmar Lanstrafik till 62 procent finansieras
med skatter, och att myndigheten dnskar 6ka biljettintakternas andel fran 38 procent till 50 procent.
Forslaget innebdr tre delar:

e En generell héjning av prisnivan med 10 procent

¢ Inférande av en hog- (+30 %) och en lagtrafiktaxa (-20 %)

e Ett nytt prissystem som innebdr att man antingen betalar for en enkelresa eller genom ett tvadelat
system med ett rabattkort som konsumenten koper och som berattigar till 50 procents rabatt for
varje enkelresa. Detta innebér att dagens kort och reskassa tas bort.

Detta forslag foregas av en analys av resandet i Kalmar stad och Ian. Inledningsvis beskrivs
utvecklingen av prispolitik i Sverige, det 6kande gapet mellan priserna pa kort och enkelbiljetter och
en upplevelse av minskad prisvardhet bland resenérerna. Kollektivtrafikresandet utgjorde 5 procent av
allt resande i Kalmar 1&n 2014 och endast 2-3 procent av de vuxnas resor. Av dessa resor gors 86
procent av frekventa kollektivtrafikresenérer (som gor minst en kollektivtrafikresa i veckan) och 45
procent av alla resor gors med kort. En stor del (18 procent) av alla resor gérs mellan kl. 7 och 8 pa
morgonen. Det innebér att stora kostnader skulle kunna sparas om resandet skulle kunna omférdelas
nagot mellan maxtimmen och andra tider pa dygnet. Forfattarna framhaller ocksa att mer flexibla
arbetstider och en storre andel arbete hemma kan gora det majligt med en sddan omfordelning. Vidare
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noteras att det finns manga resenarer som idag reser sallan med kollektivtrafiken och som skulle kunna
Oka sitt resande.

Analysen av kollektivtrafikens konkurrenskraft handlar om de relativa reskostnaderna (summan av
tidsatgang och utgifter) for bil respektive buss. Den visar att i Kalmar stad ar resor med kort och
reskassa konkurrenskraftiga medan resor med enkelbiljetter i stor utstrackning kostar for mycket for
att kunna attrahera fler séllanresenarer. Urbanet analyserar ocksa busslinjerna fran Borgholm och
Morbylanga till Kalmar. Den visar att bussen, pa vissa langa strackor, har en hog konkurrenskraft
gentemot bilen for frekventa resenarer. For sallanresendrer ar buss konkurrenskraftigt till Kalmar fran
Borgholm men inte fran Mérbylanga. Insikterna fran analysen dr bland annat att sallanresenarerna
moter rétt hdga priser i form av enkeltaxor. Dessa iakttagelser innebér att det finns en potential att
sanka priset pa kortare resor och att hoja dem pa langre resor.

Urbanet gor ocksa analyser av kollektivtrafikefterfragans priselasticiteter. Analysen av utmynnar i
slutsatsen att den genomsnittliga priselasticiteten i Kalmar Ian kan vara -0,2, vilket &r nagot lagre an
generella skattningar som ofta ligger néra -0,4. Vidare gors antagandet att elasticiteten ar lagre i
hogtrafik -0,14 och hogre i lagtrafik -0,29 [26, s. 43].

Slutsatserna ar att

e Den generella prish6jningen beréknas (beddéms) ge en intaktsokning med 11 miljoner kronor.

e Den ovan namnda prisdifferentiering forbattrar resultatet med ytterligare 20 miljoner kronor. Da
kommer 7 mkr fran okade biljettintakter och 13 mkr fran minskade kostnader.

e Pa litet langre sikt 6kar intakterna med ytterligare cirka 10 miljoner kronor.

Var bedémning ar att dessa resultat ar intressanta, framst for att de indikerar en betydande potential for
prisdifferentiering mellan hog- och lagtrafik. Det &r dock aven intressant att testa om det faktiska
utfallet av ett sddant prissystem kommer att bli som de uppskattade priselasticiteterna indikerar.
Vidare skulle det ocksa vara intressant att fordjupa analysen av valfardskonsekvenserna av de
foreslagna prisforandringarna.

3.1.3. Preliminara slutsatser
Studien av kollektivtrafikprissattning i Nacka visar pa nagra viktiga insikter.

i) En differentiering av kollektivtrafiktaxan mellan hog- och lagtrafik nar trangsel forekommer kan
ge valfardsforbattringar. Dessa valfardseffekter uppstar framst genom att minskad trangsel i bussar
uppnas. En reservation till denna slutsats &r att effekter pa arbetsresenérer med laga inkomster inte
studerats.

ii) | stdder med betydande trangsel kan trangselskatter (eller andra styrmedel for att minska biltrafik)
fa betydande negativa valfardseffekter om effekterna pa kollektivtrafiken inte beaktas.

iii) Trots hdga kapacitetskostnader kan det vara motiverat med kapacitetsokningar i hogtrafik. Detta
framst till foljd av hoga kostnader for trangsel i kollektivtrafiken.

iv) Studien indikerar att en kraftig kapacitetsminskning i kollektivtrafiken i lagtrafik kan vara
motiverad.

Studien av prissattning i Kalmar Lanstrafik indikerar ett antal omstandigheter som kan galla pa flera
stallen i landet. Den indikerar att generella prisokningar har sma effekter pa totalt resande. Den
indikerar ocksa att en differentiering av taxorna i hog och lagtrafik kan vantas ge effekter bade i form
av okade biljettintakter per pastigande och, genom majligheten att minska utbudet, minska de hoga
kostnader som &r forknippade med kapaciteten. Slutligen gor den troligt att ett prissystem dar resekort
beréattigar till rabatter pa enkelbiljetter, men inte helt fria resor, skulle kunna locka flera resenarer som
bara aker ndgon gang att bli kortinnehavare och darmed kanske resa oftare. En generell sénkning av
taxorna for kortare distanser kan ocksa ténkas locka fler att gora korta resor.
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3.2. Subventionsnivaerna i Washington DC, Los Angeles och London

Parry och Small [10] konstruerar en modell for att berédkna valfardseffekter av justeringar av taxor i
kollektivtrafik och forandrat utbud. Modellen representerar ungeférliga externaliteter i form av
vagtrangsel, fororeningar och olyckor samt stordriftsfordelar (bade klassiska skaleffekter och
Mohring-effekter, det vill sdga vantetidsvinster av hogre turtathet). Modellen tillampas pa Washington
DC, Los Angeles och London. Berakningarna visar att 50 procentiga subventionsnivaer, eller annu
hogre, kan vara motiverade i dessa stéder till foljd av mansklig nytta. Forfattarna bedomer att
subventioner pa upp till 90 procent av kostnaderna for kollektivtrafiken kan vara motiverad nar
vagavgifter "inte kan" inforas och kollektivtrafik har formagan att locka bilisterna.

3.3. Kollektivtrafik och vagavgifter i Bryssel och London

3.3.1. Metod

I en studie med en stiliserad numerisk modell for urbana transporter kalibrerad for Bryssel och London
beraknas optimal struktur for prissattning av kollektivtrafik och trangsel och dess effekter pa
efterfragan och valfard. Berakningsexperimentet genomfars som ett borttagande av befintliga
"underforstadda" subventioner till kollektivtrafiken och parkering, berdknade som internaliserande
transportskatter och priser och optimerar frekvenserna i kollektivtrafiken. Denna modell &r utformad
for att fanga nagra av de ovanstaende skalen for att avvika fran marknadspriser utom fordelnings-
effekter och trangsel i kollektivtrafikfordon. | de flesta fall berdknas optimala priserna i kollektiv-
trafiken vara hogre an dagens nivaer [27].

Modellen representerar resande i hog- och lagtrafik for upp till fyra transportslag: bil, buss, sparvagn,
tunnelbana och pendeltag. Bilakandet &r antingen ensamt eller samakning, i en liten eller en stor bil
och differentieras efter typ av drivmedel. Modellen dr statisk, eftersom den representerar transport en
representativ dag dar varken infrastruktur eller kollektivtrafikens utbud kan anpassas. Den
generaliserade kostnaderna for resor utgors av tre element:

i) kostnader for fordonskilometer;
ii) tidskostnader for tid i fordon, gangtid och vantan;
iii) skatter.

Skatterna optimeras for att generera skatteintakter och for att korrigera for externa kostnader for
vagtrangsel, luftfororeningar, buller och olyckor. Vissa bilister betalar parkeringsavgifter, andra inte.

Den generiska numeriska modellen &r kalibrerad for London respektive Bryssel. For Bryssel
modelleras bil, buss, sparvagn och tunnelbana och fér London bil, buss, tunnelbana och pendeltag.
Efterfragan ar uppdelad i geografiska zoner som representerar cirka 20 delmarknader.

3.3.2. Resultat

De viktigaste resultaten ar féljande. Den optimala skatten for bilar berdknas bli lika med de externa
marginalkostnaderna. Ett mal om ¢kade skatteintakter kan motivera ytterligare 6kningar i denna skatt.
Taxorna i kollektivtrafiken bor tdcka marginella driftskostnader och externa marginalkostnader.
Skatten pa kollektivtrafiken bor tacka fulla externa kostnaderna for fordonet. Stordriftsfordelar eller
tathetsfordelar kan motivera en viss minskning av dessa skatter och priser.

Utgangsléaget i de respektive staderna visar foljande monster av avvikelse mellan marginella samhélls-
ekonomiska kostnader och marknadspriser. Den viktigaste avvikelsen finns for hogtrafik for bilar dar
bilisternas kostnader inte speglar samhéallsekonomiska marginalkostnaderna framst pa grund av bristen
pa trangselavgifter. Trangselkostnader pa vég i hogtrafik berdknas vara hogre i Bryssel an i London,
medan det omvanda galler i lagtrafik. Vidare berdknas gratis parkering vara tillganglig fér 70 procent
av bilisterna i hogtrafik i bada staderna.
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De optimala priserna (harledda i modellen) dkar vélfarden med cirka 2 procent. Den framsta kallan till
denna valfardsokning ar att 6kade hastigheter uppstar som en foljd av minskat bilresande pa grund av
det 6kade priset pa trangsel. | Bryssel leder slopandet av gratis parkering till ytterligare fordelar i
storleksordningen 30 procent av de valfardsvinster som uppstar till foljd av 6vrig optimal prissattning.
Styrning mot minskningar av andra externa effekter (t.ex. minskade utslapp av luftféroreningar) har i
sammanhanget mindre vikt.

I Bryssel berdknas bussar tacka sina kostnader i hogtrafik, men kréaver stora subventioner i lagtrafik. |
London subventioneras bussar i bade i hog- och i lagtrafik, medan tunnelbanan inte subventioneras. En
annan intressant iakttagelse &r att den hoga alternativkostnaden for skattefinansieringen minskar
mojligheten att 6ka valfarden genom att subventionera dkningar i kollektivtrafiken.

De dvergripande forandringarna ar féljande. Valfarden 6kar med 2 procent. De optimala priserna
berdknas minska trafikflédena i hogtrafik med cirka 20 procent och 6ka hastigheten med 40 procent i
Bryssel och med 15 procent i London. Eliminerad gratis parkering berédknas generera 30 procent av
vélfardsokningen for fullt optimal prisséattning. En optimal minskning av stodet till kollektivtrafiken i
lagtrafik i Bryssel leder till minskade andelar for kollektivtrafiken. | London 6kar kollektivtrafiken sin
andel i lagtrafik. Det havdas ocksa att de hdga alternativkostnaderna for skattefinansieringen minskar
potentialen for att 6ka valfarden genom dkad turtéthet.

3.3.3. Preliminara slutsatser fér Sverige

I Stockholm leder trangselskatten till minskad trangsel, men i de flesta svenska stader ar trangsel ett
mindre problem. Detta innebér att potentialen for ytterligare minskning av vagtrangsel &r relativt liten.
Optimala kollektivtrafikbiljettpriser kommer darfor sannolikt att vara mindre paverkade av
vagtrangsel. I likhet med Bryssel och London utgor troligen laga parkeringsavgifter i Stockholm ett
incitament for att anvanda bilar. Optimala parkeringsavgifter kan medfora viss forskjutning till andra
transportslag. Det optimala bidraget till kollektivtrafiken i svenska stader paverkas dock sannolikt av
den hdga alternativkostnaden for skattefinansiering. Modellen representerar dock varken trangsel i
kollektivtrafikfordon eller rattviseaspekter. Forandringsriktningen for att na optimala priser i hogtrafik
i Stockholm ér inte sjalvklar. Mojligen kan man vaga gissa att optimala lagtrafikpriser ar lagre &n
dagens taxor. Sannolikheten for detta minskar med héga marginalkostnader for offentliga medel.

3.4. Kollektivtrafik och vagavgifter i Paris

3.4.1. Metod

En stiliserad modell av trafiken i Paris har konstruerats av Kilani et al. [17] for att ""ge en smak av
eventuella konsekvenser" for att ga ifran den nuvarande politiken i Paris med Iaga priser i
kollektivtrafiken och inga vagavgifter. | modellen, som kannetecknas av ett system med bade
inférande av vagavgifter och med hdgre kollektivtrafikresor i hdgtrafik, gors féljande analyser.

Fyra typer av hushall ar representerade (laginkomsttagare/hdginkomsttagare, ej arbetande/arbetande).
Inférandet av hogre biljettpriser i hogtrafik for kollektivtrafiken minskar de stora kostnaderna for att
mojliggora utbudet i hogtrafik. Nyttjandekostnaden analyseras utifran fem komponenter:

i) monetéra kostnaden;

ii) engangskostnad;

iii) kostnaden for atkomsttid;
iv) vantetidskostnad,;

v) trangselkostnad.

Reformen av prissattning av transporter analyseras med skatteteoretiska metoder, avseende effekter pa
effektivitet och fordelning for hushallen. Analysen utgar ifran en offentlig budgetekvation och endast
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intaktsneutrala reformer beaktas. Modellen tillater en utvéardering av konsekvenserna for varje hushall
(inom modellen).

Denna modell bortser fran externaliteter i form av luftfororeningar och buller men beaktar vagtrangsel
och trangsel i kollektivtrafikfordon. Bilar och bussar méter samma trangsel och trangselkostnaderna
antas vara linjara i passagerartatheten i kollektivtrafikfordonen. Tidskostnaderna fér pa- och av-
stigning ingar inte. Det gor inte heller kostnader for offentliga medel. Tva olika valfardsfunktioner
anvands, en med samma vikt for alla hushall och en med dubbla vikter for inkomstsvaga hushall.

Modellen &r nastan statisk. Det finns en viss kapacitetsokning for kollektivtrafik. | representationen av
Paris avtar problemet med trangsel pa bade pa gator och i kollektivtrafiken med avstandet fran stadens
centrum.

De priser som skall diskuteras har ar zontaxor i hogtrafik for bilar och hégre taxor for kollektiv-
trafikresor i hogtrafik. | ett scenario antas en anpassningsmekanism for att 6ka utbudet med 2 platser
per 3 nya resenarer nar kollektivtrafikefterfragan okar.

Tre huvudscenarier modelleras. Det forsta &r att enbart infGra vagavgifter, det andra att enbart tka
taxorna i hogtrafik i kollektivtrafiken, och det tredje ar att kombinera de tva forsta. Alla scenarier
utvarderas efter samhéllets nettoeffekter, den omférdelning mellan personer som sker samt en
”klumpsummeomférdelning”.

3.4.2. Resultat

Den policy som verkar fungera bast, i valfardstermer, ar en zonavgift for trangsel. | ett fall dar
intakterna inte omférdelas kommer reformen inte att vara attraktiv for manga anvandare. Nar
intdkterna omfordelas okar attraktionskraften. Darfor kommer omfordelning att vara avgérande for
acceptans.

For kollektivtrafiken modelleras en 6kning av priset i kollektivtrafiken pa 1 € i hogtrafik. Denna
politik justeras genom en anpassning av utbudet som innebér att utbudet 6kar med 2 platser per 3 nya
resendrer. Valfardsberakningarna visar att inkomstsvaga bussanvandare forlorar och att rika anvandare
vinner pa denna policy. Denna policy &r samhéallsekonomiskt I6nsam, men inkomstsvaga hushall
forlorar, oberoende av om vagpriserna inférs eller inte.

I huvudscenariot infors en kombination av zontaxor pa 1 € och en 6kning av kollektivtrafiktaxor med
10 procent i hogtrafik. Den mest lovande kombinationen ar av en zontaxa for vég i den inre ringen pa
3 €, en 0kning med kollektivtrafiktaxan med 10 procent under hogtrafik och en investeringsokning
med 10 procent.

Rattvisa analyseras genom att jamfora utfallet vid lika vikter for alla individer och férdubblad vikt for
inkomstsvaga grupper. Aven i detta fall beraknas en kombination av hojda vagavgifter i hogtrafik och
Okade hogtrafikpriser vara det basta alternativet. Generellt sett klarar inte en 6kning av kollektivtrafik-
utbudet ett I6nsamhetstest i denna kalibrering for Paris.

Kilani et al. [17] utfor dven ett antal kdnslighetsanalyser. Ett intressant exempel for svenska férhall-
anden ar antagandet om hdogre initiala trangselkostnader och lagre driftskostnader genom att anta att
endast ett extra sate tillhandahalls for ytterligare tre passagerare. Detta ger en flackare valfardsfunktion
nér det géller prissattning. Detta innebér att det blir mindre potential for att 6ka nettovalfarden genom
att 6ka hogtrafikpriser. Anledningen ar att sadana hojningar kommer att atfoljas av en lagre minskning
av driftskostnader och mindre minskning av trangsel. Ett annat exempel &r att anta hégre substitutions-
elasticitet mellan transportslagen i modellen (framst bil och kollektivtrafik). Nar denna elasticitet
fordubblas erhalls en storre forskjutning fran bil till kollektivtrafik i de zoner dar trangselskatt
tillampas. Detta minskar avgiftsintikter och 6kar driftskostnaderna for kollektivtrafiken. Dessutom
Okar fordelarna med att 6ka hogtrafikpriser.
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3.4.3. Preliminara slutsatser fér Sverige

Resultaten indikerar att en zonbaserad trangselavgift for Paris inre stadsbalte (Petite Couronne), i
kombination med en dkning av kollektivtrafiktaxor i hogtrafik, troligen ger positiva effekter for social
valfard. En generell kapacitetsékning i kollektivtrafiken beréknas inte att kunna generera nyttor som
overstiger kostnaderna. Resultaten tyder pa att det finns en potential for att forbattra valfarden genom
inforandet av hogtrafiktaxor i kollektivtrafiken. Nettofordelarna &r positiva oavsett om vagavgifter
infors eller inte. Resultaten tyder emellertid ocksa pa att omfordelning av intakterna till inkomstsvaga
medborgare ar viktig for att inte dessa ska fa det samre. Bedémningen &r att det ar sannolikt att dven
en sadan potential kan finnas i storstader i Sverige. En sadan potential skulle dock behova styrkas for
de sérskilda efterfragemonster och kostnadsforhallanden som rader har.
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4. Slutsatser

Med utgangspunkt i det inledande citatet fran Vickrey kan vi konstatera att vissa stader, till exempel
Stockholm, har vidtagit betydande atgarder for att hantera vagtrangsel. Vi kan ockséa konstatera att
prissattningen av kollektivtrafiken i manga svenska stader subventioneras och att subventionsnivaerna
mycket val kan ligga néra de valfardsoptimala. En kvarstaende fraga galler om vélfardsresultaten
skulle kunna forbattras ytterligare genom ytterligare prisdifferentiering av kollektivtrafikresor.

Det finns sékerligen ytterligare problem relaterade till prissattning for kollektivtrafiken &n de som
fangats i ekonomiska valfardsanalyser som redogjorts for i den har rapporten. En sadan fraga ar om
kollektivtrafikens prissattning ar tillréckligt "begriplig". Ett enkelt prissystem kan i sig vara en faktor
som underlattar dess anvandning. Detta faktum, tillsammans med politiska idéer om réttvisa har lett
till en frikoppling av biljettpriser fran avstand, detta trots indikationer pa att distansbaserade priser
skulle leda till forbattrad vélfard.

I vissa fall kan det finnas en potential for att 6ka valfarden genom att 6ka kollektivtrafiktaxorna i
hogtrafik. Aven differentiering med hansyn till transportslag (buss, sparvagn, tunnelbana och
pendeltag), lage och avstand kan sannolikt ocksa vara motiverade. Hoga marginalkostnader for
offentliga medel kan ocksa minska sannolikheten for att 6kningar i utbudet av kollektivtrafik skulle
vara samhéllsekonomiskt motiverade.

For att anvandningen av 6kade kollektivtrafiktaxor nar det ar trangsel i kollektivtrafikfordonen ska na
acceptans (i betydelsen ¢kad valfard for alla medborgare), sa kan ett omférdelningssystem for
laginkomsttagare vara avgdrande. | beskrivna modeller (t.ex. Proost et al.) uppnas denna acceptans
genom omfordelning av 6kade taxeintékter.

En omfdrdelning av intdkterna utgdr troligtvis inte en "realistisk" anvandning av offentliga medel som
genereras av differentierade priser. | Sverige ar troligtvis en mer sannolik anvandning av sadana medel
Okade utgifter for 0kad kollektivtrafik, transportinfrastruktur, eller kanske 6kade subventioner genom
sénkta taxor.

I tillampade modeller avsedda att vagleda beslutsfattandet om prisséttning och utbud av kollektivtrafik
kan flera av de ovan ndmnda aspekterna vara viktiga i en svensk kontext:

e en modell av efterfragan som innehaller korselasticiteter mellan transportsatt och tidpunkter

o fordelningen av efterfragan under dagen (trangsel)

o forekomsten av vagtrangsel

¢ marginalkostnader for att tillhandahalla kollektivtrafik vid olika tidpunkter och i olika forbindelser

e marginalkostnaden for offentliga medel

e information om efterfragan fran medborgare med inga eller Iaga inkomster

o inkomstfordelningen, vérdet av restidskomponenter och resmonster for medborgare i den
studerade staden

Alla studier kraver antaganden om (eller skattningar av)

o resefterfragans direkta elasticiteter
o korselasticiteter mellan efterfragan pa resor i olika tidsperioder
o korselasticiteter mellan olika transportslag.

I allmanhet ar de lokala elasticiteterna for efterfragan med avseende pa priset inte kant. Analytiker ar
darfor tvungna att anvanda elasticitetsantaganden beraknade fran enkater och liknande modeller.
Jamforande studier av tidsvarden i norska och svenska stader tyder pa att det genomsnittliga restids-
vardet varierar betydligt mellan stader av olika karaktar och storlek. Detta tyder ocksa pa att efter-
frageelasticiteten ocksa kan variera kraftigt.
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Ett biljettsystem som inte tar hansyn till marginalkostnaderna, riskerar att locka resendrerna att vélja
for dyra” avgangar, till exempel i rusningstid. En jamnare efterfrdgan genom tidsdifferentiering
bidrar till att reducera kostnaderna.

For trafikforetaget kan det ocksa ur ett driftskostnadsperspektiv vara fordelaktigt att inte salja biljetter
ombord. Observera att detta inte bara minskar kostnaderna utan &ven intakterna, eftersom man da
riskerar att tappa séllan-resendrer.

Enhetstaxa har nackdelen att den inte kan fanga olika betalningsvilja for kvalitet (sittplats, komfort,
kortare aktid). | stadstrafik saknas idag exempel pa hur man pa ett battre satt kan fanga olika
resendrsgruppers olika varderingar, men det bor vara majligt att testa olika prismodeller. Under
perioder med lagre efterfragan kan det vara relevant att sanka priset. Det kan till och med leda till
intaktsokning, eftersom det kan locka fritidsresor som tidigare genomférdes pa annat stt.

Att tanka kreativt kring taxor och biljettpriser kan leda till ett 6kat resande, béattre utnyttjande av
resurser och atminstone bibehallna intakter. Det géller dock att beakta den lokala kontexten, och inte
uteslutande formulera malen kring optimal prissattning alltfor snavt kopplade till foretagsekonomiska
Overvaganden. Korrekta slutsatser och rekommendationer kraver lokala analyser. En och samma
strategi passar inte dverallt. Sammantaget konstateras darfor att taxesattningen i kollektivtrafiken beror
flera mal och malkonflikter. Senare tids forskning som refereras i denna rapport har forsokt belysa
avvagningarna mellan dessa mal i studier som simulerar effekterna av tids- och trangseldifferentierade
taxor. De redovisade resultaten indikerar ocksa att en hog grad av skattefinansiering kan vara
motiverad.
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