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Bakgrund och syfte

Covid-19-pandemin har, alltsedan den bdrjat krava restriktioner och rekommendationer for att
minska smittspridningen vilka paverkat resandet, inneburit farre kollektivtrafikresor i allmanhet
men ocksa andrade resmonster (se t ex Jenelius and Cebecauer, 2020). Rekommendationer om
hemarbete och distansundervisning har exempelvis inneburit att manniskor reser mer
heterogent under arbetsveckan med fler resfria dagar. Da taxestrukturer for regional
kollektivtrafik oftast premierar frekvent och regelbundet resande, t ex genom olika zontaxor
och periodkort baserade pa zoner eller reserelationer, har den forandrade reseefterfragan
inneburit en utmaning for den existerande intaktsmodellen och ansatsen att belona lojala
resendrer. En flexiblare struktur nér det galler taxor och fardbevis diskuteras alltmer i branschen
och har aven inforts i vissa regioner.

For att erbjuda en gemensam utgangspunkt for dialoger och strategiutveckling kring
intaktsmodeller inom Radslaget for hallbar omstart har en forutsattningslos sammanstallning
genomforts av det Gvergripande kunskapslaget inom omradet pris- och biljettstrategier for
samhallsstodd regional kollektivtrafik. Kunskapssammanstéllningen har utgatt ifran liknande
utredningar av taxemodeller i lander med liknande modell for organisation av kollektivtrafiken
som Sverige samt utifran akademisk forskning kring effekter av olika taxestrukturer pa resande
och samhallsekonomi.

Nagra avgransningar har gjorts pa grund av uppdragets begransade art. For det forsta maste en
distinktion forst goras mellan de olika begrepp som florerar kring taxor. En bra kategorisering
har gjorts av Streeting och Charles (2006) nar de delar upp taxesystemet i foljande delar:

1. Taxestruktur — den rumsliga strukturen som stddjer taxesystemet (t ex enhetstaxa,
avstandstaxa, tidsbaserad eller zonbaserad)

2. Biljettprodukter — de olika typer av biljetter, t ex enkel, reskassa, periodbiljetter,
rabatterade biljetter for olika geografiska omraden och fardslag

3. Taxenivaer — priset per biljettprodukt

4. Biljettmedia — teknik som anvénds for att hantera biljettransaktioner, t ex kort,
applikationer till smarta telefoner

Denna rapport fokuserar i forsta hand pa den forsta delen av taxesystemet i listan ovan, d v s
sjdlva strukturen av tamligen etablerade taxeuppldgg, och utgar ifrdn en generell
indelning/taxonomi. | slutet av rapporten beskrivs dock kortfattat nuldget nar det galler &ven
befintliga och potentiella biljettprodukter i ljuset av pandemins effekter pa resandet. Den
empiriska forskningen pa hur olika biljettslag paverkar maluppfyllnad rorande
samhéllsekonomi och jamlik tillganglighet till transportsystemet ar dock tdmligen sparsmakad,
medan forskning kring prissattning och taxestrukturer ar mer omfattande. | sammanhanget bor
noteras att olika biljettprodukter kan baseras pa olika taxestrukturer. | Sverige férekommer det
exempelvis att enhetstaxa tillampas pa periodkort medan zontaxa tillampas pa enkelbiljetter
och motsvarande.
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Utforliga utvéarderingar beskrivs inte ingaende i denna PM men nagra empiriska exempel och
studier presenteras oversiktligt for varje beskrivet upplégg - 1asaren hanvisas i dvrigt till lamplig
litteratur vilken presenteras efter respektive exempel och i referenslistan sist i PMen.

Denna PM saknar dven en utforlig beskrivning av olika upplagg med kombinerad mobilitet —
sdrskilt som s&dana ar ovanliga i skarp drift i nuldget. Aven hir finns omfattande litteratur av
de forsok och testverksamheter som genomfor(t)s runt om i vérlden (se en sammanfattande
genomgang av forskningslaget i Butler et al. (2021).

Genomgangen utgar ifran en principiell indelning av taxe- och prisséttningsstrukturer i olika
kategorier utifran ett antal kriterier, vilka presenteras i Tabell 1 nedan. Féreliggande rapport
utgar i stort fran denna uppdelning, och i féljande tva avsnitt beskrivs dessa narmare i termer
av uppbyggnad och effekt pa resande och intakter.

Tabell 1 Overgripande kategorisering av biljettstrategier och prisséttning tillimpade i denna PM utifran okande
differentiering. De fetstilta taxestrukturerna har valts ut fér nérmare beskrivning i nésta avsnitt

Overgripande Taxetyper Kommentar Rabattsystem/lojalitetsincitament
grupp kring forekomst
Enkel taxa Enhetstaxa Vanligast i sma Periodbiljetter. Takpris nar visst
kollektivtrafiknat | antal resor natts
Avgiftsfrihet/lagt Férekommer i Lagt eller obefintligt pris oavsett
enhetspris vissa mindre antal resor kan medftra oonskad
kommuner konkurrens mot gang och cykel
Avstandstaxa Zontaxa Mest Periodbiljetter med olika
forekommande kombinationer av fordefinierade
Rak avstandstaxa | Vanligt i de storre | taxezoner eller s k personliga

regionerna i norra
Sverige

zoner. Takpris nar visst reseavstand
eller pris natts

Fardslags/service-
specifik taxa

Expresstillagg,
tagtillagg o likn

Har tidigare varit
vanligt
forekommande i
Sverige men har
successivt tagits
bort for att
forenkla taxan

Kombinationsbiljetter
(periodkort/reskassa)

Tidsbaserad taxa

Tidsdifferentierad
taxa beroende pa
efterfragan; taxa
for ett visst
tidsintervall efter
vilket ny biljett
maste l6sas

Vanligast i
langvaga trafik i
nettoavtal eller
koncession

Peak/off-peak pricing
Takpris kan forekomma

Principer for taxestrukturer

En bra sammanstéllning av olika generella taxestrukturer, som aven stammer in val pa
europeiska, nordamerikanska och australiska forhallanden, presenteras dels av Streeting och
Charles (2006) samt mer ingaende i rapporten Public transport pricing — Research paper,
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vilken tagits fram av den australiensiska produktivitetskommissionen (AGPC, 2021). Den
forstnamnda definierar taxestrukturer utifran extremerna enhetstaxa (flat fare), som ar konstant
i hela det aktuella trafiksystemet oavsett avstand och fardmedel, till en rent relationsbaserad
taxa som ar unik beroende pa avstand mellan start- och malpunkt. I artikeln beskriver forfattarna
aven for- och nackdelar med respektive taxestruktur, och dessa aterges i Tabell 2 nedan.

Tabell 2 Styrkor och svagheter med ett urval av de vanligaste taxestrukturerna. Anpassad efter Streeting och Charles (2006).

Taxetyp Styrkor Svagheter
Enhetstaxa Enkelhet, lag Inget samband mellan taxa och
transaktionskostnad, laga rest stracka; indirekt

incitament for dverutnyttjande | korssubventionering mellan
korta och langa resor vilket kan
snedvrida resmonster

Rak avstandstaxa Etablerar ett starkt samband Byten riskerar att bli
mellan taxa och rest stracka; svarhanterliga; berakning av
Upplevs generellt som rattvist | taxa for oregelbundna resor
forsvaras
Tidsbaserad taxa Enkelhet, underlattar resor med | Forseningar och installda turer
flera fardslag paverkar vardet; inget direkt
samband mellan taxa och rest
avstand
Zontaxa Generellt samband mellan taxa | Gransdragningsproblem och
och rest strécka; relativt problem med dimensionering

lattbegripligt, underlattar resor | av zonstorlek
med flera fardslag

| den australiska regeringsrapporten jamfors olika pris- och taxestrukturer pa ett mer
systematiskt satt an av Streeting och Charles. Bortsett fran ren enhetstaxa och avgiftsfrihet
definieras féljande principiella bestandsdelar (utifran Tabell 1): 1) Fardmedel, 2) avstand och
3) kapacitetsutnyttjande. Den senare ar ofta en funktion av tidsperiod. Den forsta aspekten
beaktar det faktum att olika fardmedel, sasom spar- vs vagburna, har olika marginalkostnad for
investering och utokning av kapacitet liksom att de har olika formaga att ta hojd for varierande
efterfragan med bibehallen komfort. Det kan ocksa finnas olika betalningsvilja beroende pa
upplevd resuppoffring per fardmedel. Historiskt har dock den fardmedelsbaserade taxan berott
pa en fragmenterad struktur vad géller ansvar for trafikering och finansiering, vilket exempelvis
ar fallet i delar av norra Sverige och var fallet i 6vriga landet innan trafikhuvudmannareformen
1981 (Portinson-Hylander, 2022). Avstandstaxa tillampas oftast, atminstone for regional
kollektivtrafik, genom olika zonstrukturer. Taxestrukturer relaterade till kapacitetsutnyttjande
och efterfragan handlar oftast om olika incitament (rabatter/tillagg) for att jamna ut resandet
over dygnet och saledes séanka den hoga marginalkostnaden for att tillhandahalla ett tillrackligt
hogt utbud for att sékerstélla en acceptabel niva pa trangsel under hogtrafik. For att sakerstalla
en ekonomisk rimlighet aven for langa resor i de mest differentierade uppldaggen finns oftast
nagon form av tak, eller maxtaxa (aven kallad cap), framst for de avstandsbaserade taxorna
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oavsett om de ar zonbaserade eller rent avstandsbaserade. De senare kréaver i regel nadgon form
av check in-check-ut-system for att fungera praktiskt.

En egenskap som lyfts fram av bl a Streeting och Charles (2006) ar taxesystemets grad av
integration. Har skiljer de pa biljettintegration och taxeintegration, dar det forstnamnda
beskriver i vilken grad ett gemensamt betalsystem anvands oavsett fardslag, och det senare
anvands for att beskriva graden av samordning gallande sjélva taxan och kostnaden for olika
biljettprodukter. Generellt gar de flesta stérre stader mot allt storre grad av integration, och
darmed en samordnad taxa baserat pa tidsmassiga och /eller geografiska dimensioner framfor
fardslagsbaserade taxor och biljetter. Pa de flesta hall har man uppmatt signifikanta positiva
effekter pa resandet av integration, sarskilt sadan som handlar om samordning av taxor och
biljettprodukter. Ofta ingar har dessutom nagon form av samordning mellan fardslag for att
underlatta kombinationsresor (Streeting och Charles, 2006). Ett exempel pa svarigheter som
uppkommer vid taxemaéssig integration dver stora omland ar de som uppkommit i Sydsverige
(Sydtaxan) och Malardalen (Malartag)®.

Olika aspekter pa prissattning och taxestrukturer —vad vill man
uppna?

Fran myndighetshall och pa den politiska nivan finns en mangd policymal som taxor och
prissattning helst ska medverka till att uppfylla. Streeting och Charles refererar till en gammal
UTP-rapport fran tidigt 90-tal dar kollektivtrafikhuvudman fick rangordna vad som var
viktigast att astadkomma med taxesystemet. Hogst vikt fick minimering av driftforluster foljt
av maximering av antal resande, dkad reskvalitet och att skydda miljon. Den australiska
myndighetsrapporten (AGPC, 2021) argumenterar a sin sida framst for den styrande komponent
som taxor kan ha pa efterfrigan och att prissattning bor goras for att minimera den
samhallsekonomiska marginalkostnaden. Det anses generellt vara effektivare att ha flera
taxenivaer an en enhetstaxa for alla (AGPC, 2021). Detta for att kunna ta hojd for olika
samhallsekonomiska marginalkostnader fér olika resor och individer, alltsd den totala
kostnaden for individen, systemet och samhéllet. Denna kostnad varierar dver tid, plats, linje,
fardslag, individ (generaliserat i resendrstyper), stad och utifran kollektivtrafiksystemets
struktur.

Det kravs dock mycket ingaende kunskap om efterfragan och, inte minst, om resandet med
samtliga fardslag for att avgora den optimala fordelningen av resor mellan exempelvis
kollektivtrafik och bil med avseende pd trangseleffekter och andra externa effekter sasom
ytbehov, emissioner och buller. Nar det géller trangsel och kapacitetsutnyttjande kan
ekonomisk styrning via taxor vara ett satt att begrédnsa kostnader for tursattning under

1 Sydtaxan dr en gemensam prissattning fér resor mellan de sydligaste ldnen i landet. Malartag ar ett regionalt
tagsystem i Mellansverige med en sarskild taxa. Se reaktioner fran allméanheten t ex har:
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/sormland/dyrare-att-ta-tag-da-mtr-tar-over-fran-sj-chockhojning-for-
pensionarer. Svar fran ansvarig politiker har: https://www.svt.se/nyheter/lokalt/sormland/regiontoppen-om-
rabatterna-som-forsvinner-vi-vill-ha-fasta-priser.
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dimensionerande tid. Studier, som aven refereras i nasta avsnitt, visar att det dven kan finnas
hogre betalningsvilja under hogtrafik da manga som reser da &r heltidsanstéllda (AGPC, 2021).

Prissattningen ar aven avhangig av kontextuella faktorer som underliggande efterfragan,
serviceniva (alltsa systemets attraktivitet) och utformningen bor stallas mot alternativ
finansiering via skatter och den paverkan sadan har pa finansiering av andra delar av det
offentliga samhallet. Skatter paverkar samtliga invanare medan taxor paverkar de som reser
kollektivt — har &r det viktigt att veta vilka grupper som reser hur for att systemet ska accepteras
sasom varande rattvist (AGPC, 2021). Den fordelningspolitiska aspekten lyfts saledes ocksa
fram, men som denna PM aterkommer nedan ar det inte sjalvklart vilken taxe- och prisstruktur
som verkar progressivt (dyrare ju hogre inkomst) vs regressivt (dyrare ju lagre inkomst) for
olika befolkningsgrupper. Hogre taxa i hogtrafik tenderar exempelvis, lite beroende pa
utformning, att gynna de med lagre inkomst men missgynna de med hdgre.

| AGCP-rapporten menar man vidare att stabila finansieringsnivaer via taxor kan uppnas genom
att tillampa “goda” prissittningsstrategier och att en rimlig sjidlvfinansiering minskar
exponeringen for varierande politisk betalningsvilja for kollektivtrafiken. Man tycks fororda en
princip dar man betalar for service, vilket talar for hogre pris for snabba och komfortabla
forbindelser (t ex tag) i forhallande till langsammare och mindre bekvama — fast inom ramen
for ovan namnda krav pa kostnadsnivaer i forhallande till inkomst. Till saken hor att Australien
har relativt laga taxor vilket innebér att utgifter for kollektivtrafikresor ligger pa en mycket lag
niva (ca fyra procent for den lagsta inkomstkvintilen ner till 1,5 procent fér den hégsta). Genom
nya tekniska betalningslésningar baserade pa individanpassade reskonton menar man att det
gar att ha hogdifferentierade taxor och dnda uppna en upplevd enkelhet for den enskilde
resendren. Stor vikt laggs vid information — bade kring taxor och priser men &ven rérande
servicenivan vad géller avgangstider och anslutningar i realtid och trangselniva for att
mojliggora informerade val. Man tar upp svarigheten att nd individer utan tekniska hjalpmedel
sdsom smarta telefoner och betalkort, men menar att individanpassade l6sningar maste till for
att mojliggora kollektivtrafikresor dven for denna grupp. Lojalitetsbaserade rabattsystem
behdver & andra sidan ta hansyn till risken for att grupper med osaker inkomst kan behéva lagga
ut en stor klumpsumma for ett periodkort (se aven Bondemark et al. (2020)). En studie (Moovit,
2021) visar att ca 20% av resendrerna i storstdder som London och Singapore inte ar bendgna
att betala sin kollektivtrafikresa med en mobilapp.

Rapporten (AGPC, 2021) konkluderar att fokus i en taxe- och prisstruktur bor ligga pa
samhéllsekonomisk effektivitet med hansyn tagen till dvergripande - socioekonomiskt rattvis -
tillganglighet, minimering eller internalisering av externa effekter, matchning av utbud och
efterfragan och ett effektivt anvandande av tillgangliga resurser. Det finns alltsd goda argument
for en hog grad av prisdifferentiering och argumentet om enkelhet med en enkel prisstruktur
kanske inte haller i lika hog grad som tidigare nér biljetten betalades kontant. A andra sidan
behover effekterna for olika resenarsgrupper kartlaggas nogsamt, nagot som de studier som
refereras i nésta avsnitt betonar och exemplifierar. Ett sétt att sakerstélla fordelningsmaéssig
rattvisa i ett prisdifferentierat system &r att tillampa ett prismassigt maxtak (capping) och vilket
innebér att resenéren betalar for varje resa upp till ett visst, forutbestamt, belopp. Upplagget,
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som tillampas av bl a Transport for London, kombinerar saledes fordelen av att inte behova
ldgga upp ett stort belopp for inkép av periodkort med tryggheten for resendren i att inte
Overstiga ett visst belopp oavsett antalet resor.

Ett intressant exempel pa hur taxor kan séttas utgors av staten New South Wales i Australien
dar en sarskild kontrollmyndighet — Independent Pricing And Regulatory Tribunal (IPART)
satter ramarna for taxenivaer i syfte att styra mot samhallsekonomisk effektivitet med beaktande
av social marginalkostnad vid etablering av ramar for taxeséttning pa ett transparent vis.
Myndighetens syfte ar saledes att balansera i konflikten mellan samhallsekonomisk effektivitet
och sociala hansyn.

Effekter av taxeexperiment och utvarderingar

Taxestruktur

Det finns fa direkta studier av effekterna av andrad komplexitet i taxestrukturer, men ett
exempel som kan namnas sarskilt ar hamtat fran Melbourne, Australien (SGS-BIT, 2020). | en
studie baserad pa 2 011 undersokningsdeltagare fick respondenterna forsoka forklara olika
taxeupplagg for en van och fick sen gradera den upplevda komplexiteten av respektive struktur.
Det aktuella taxeuppldgget vid undersékningens genomférande utgjordes av befintlig
taxestruktur for Melbourne vilken i stort kan indelas enligt Tabell 1 minus den enkla taxan.
Resultatet visade pa att det zonbaserade taxeelementet var enklast att forsta och forklara, foljt
av olika former av maxtaxor/mangdrabatter och hogtrafiktillagg. Samst kunde man forklara
fardmedelsbaserad prissattning. Taxestrukturer baserade pa avstand upplevs som intuitiva och
ar enkla att forsta for att forutse priset for en resa. Detsamma géller taxeprodukter som ar
anpassade till den stora del av resenarerna som reser frekvent inom eller mellan olika platser
(zoner), vilka kan motsvaras av olika zon- eller relationsspecifika kort och biljetter (AGPC,
2021).

Ett annat exempel pa studie av taxestrukturer, fast rérande en forenkling av zontaxa, utgors av
Liu et al. (2019). De visar i sin fore-efterstudie av en reducering av antalet taxezoner fran 23
till 8 baserad pa kortvalideringar under tva veckor med ett ar emellan pé en positiv effekt pa
resandet (10,5 procent i antal resor och 1,3 procent i antal resenérer). Studien tar dock inte hojd
for mojliga effekter av medféljande sankning av genomsnittlig reskostnad.

Det finns ett antal studier som analyserat effekter av att &ndra mellan enhetstaxa och
avstandstaxa. Sadana effekter kan besta av endast andrat resande Gverlag eller att resandet
andras olika beroende pa inkomstgrupp. Barcelona har sedan 2001 fardmedelsintegrerad
zonbaserad avstandstaxa i sex zoner. | en studie anvande sig en forskargrupp av simulering for
att studera effekter av inforandet av integrerad taxa och 6vergang till zonbaserad avstandstaxa
(Matas et al., 2020). | studien analyserade forfattarna, utifran en resvaneundersokning, hur
kostnader, intékter och fordelningseffekter paverkades av att infora 1) enhetstaxa i dagens
zontaxeomrade med samma taxa som den innersta zonen, 2) samma som 1) men med dagens
genomsnittliga taxa, 3) linjart avstandberoende taxa i ett stérre omland baserad pa dagens
genomsnittstaxa, 4) atergang till fardmedelsspecifika taxeupplagg. Resultatet visade att antalet
resor 6kade i scenario 1) medan intdkten minskade kraftigt d&r. Scenario 3) minskade intdkten
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utan att paverka resandet medan scenario 4) okade intakten kraftigt men minskade ocksa
resandet. Fordelningseffekterna var generellt sma men Gvergang till zontaxa verkade ge en viss
progressiv effekt vad géller subventionsgrad till laginkomsttagare. Avstandsberoende taxa
minskade generellt behovet av subventioner givet en viss niva pa resandet. Vidare visade
studien att pendlare generellt & mindre ké&nsliga for dndringar i taxan an dvriga resenarer.

Det finns dven exempel pa dar zontaxor andrats till nagon form av rak avstandstaxa. Ett sadant
utgors av Taiwan och vars genomférande utvéarderats av Chung och Chiou (2017). De visar i
sin studie av hypotetisk betalningsvilja for kollektivtrafikresor att det finns en hdgre
betalningsvilja for rent distansrelaterad taxa tack vare dess forutsdgbarhet och upplevda réttvisa
(t ex inga sprangeffekter vid zongranserna). Det fanns dock en avtagande betalningsvilja for
langre resor, vilket motiverar de maxtaxor (taxetak eller caps) som finns pa manga hall. Studien
visade &ven att resenédrer som oftast reser korta strackor hade lagre betalningsvilja an de som
oftast reste langre strackor.

| sin doktorsavhandling visar dock Isak Jarlebring-Rubensson (2020) att Stockholm skiljer sig
fran andra studerade stader sasom de ovan beskrivna Barcelona (Matas et al., 2020) samt stader
i USA (Brown, 2018, Farber et al., 2014), Taiwan, Sydkorea och Australien (Chung och Chiou,
2017, Streeting och Charles, 2006) i det att resenarer med Iagre inkomster reser l&ngre &n snittet
i Storstockholm &n i de andra studerade staderna och att de saledes gynnats av dvergang till
enhetstaxa fran den tidigare zontaxan. | en av studierna (Jarlebring-Rubensson et al (2019))
analyserades effekter av inférandet av enhetstaxa i Storstockholm 2017 med fokus pa
fordelningseffekter mellan inkomstgrupper. Detta astadkoms genom en analys av resor fore och
efter inférande av enhetstaxa fran tidigare zonbaserad avstandstaxa utifran kortdata och
markanvandning. Generellt tycks det finnas en attraherande effekt av sjélva forenklingen av
taxesystemet, som inte motsvaras av de priselasticiteter som kan hdarledas av sjélva
prisférandringen. Framst galler detta for flerzonsresor. Olikt andra studier indikerar resultat fran
denna att frekventa resendrer ar mer kansliga for taxeférandringar én séllanresenarer. Framst
resendrer med medelldnga avstdnd verkar gynnas av enhetstaxan. A andra sidan tycks
effekterna pa olika inkomstgrupper vara likvardiga, sa ingen betydande omférdelande effekt
kunde skonjas.

Modellsimulerade effekter av att samtidigt infora vdgavgifter och differentiera
kollektivtrafiktaxor har studerats av Kilani et al. (2013) for exemplet Paris. Resultat indikerar
att en kombination av zonbaserade végavgifter med 10 procents hdjning av taxan i hogtrafik
ger storst nytta pa samhallsniva. En liknande studie avseende Stockholm (Borjesson, 2016)
visar pa liknande resultat. Om sarskild hansyn tas till férdelningseffekter finns dock risker att
lagavlionade drabbas hardare an medel- och hdgavionade av taxeforandringar. Om
fragestallningen koncentreras pa effekter av vagavgifter visar forskning fran Norge (Norhem et
al, 2020) att laginkomsttagare forlorar minst pa Overgang fran skattefinansiering till
avgiftsfinansiering da de anvander bil i lagst utstrackning.

Prisséttning
Nar det galler effekter av prissattning inom kollektivtrafiken finns som sagt betydligt fler
studier. En studie i Singapore, som har tidsbaserad trangselavgift pa vagarna sedan tidigt 2010-
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tal, har tittat pa effekter av differentierad prissattning i kollektivtrafiken mellan hog- och
lagtrafik (Adnan et al., 2020). | studien utvarderades en taxereform som innebar att en rabatt
inférdes innan rusningen for resor i rusningsriktning; vilken sen varierade utanfor rusningstid.
Resultatet av studien visade pa storst effekt av reformen i termen av minskad trangsel pa
eftermiddagen (minus 7-8 procent) da pendlare har storre frihetsgrader i avresetid da, medan
pendlarnas resande 6kade i morgonrusningen. Det visade sig aven att icke-pendlare, och
kvinnor, har stdrre mojlighet att &ndra sina avresetider dven under morgonen till utanfor
rusningen. Rabatter i narheten av morgonrusningen, nér det trots allt finns ledig kapacitet,
verkar ha storst gynnsam effekt pa trangsel. Att bara infora rabatter i lagtrafik tycks daremot
oka resandet men minskar inte trangseln pa vagarna, da denna ar mest uttalad i hogtrafik.

En liknande studie i Hong Kong (Anupriya et al., 2020), som har avstandsbaserad taxa,
utvarderade en reform som innebar 25 procents rabatt for resenédrer som passerade tunnelbanans
utgangssparrar mellan 07:15 och 08:15. Studien visade att reformen medforde en viss
tidigarelagd avresetid med 25s i snitt, men att den var olika beroende pa resrelation. Stationer
med mer trangsel uppvisade storre effekt pa andrad avresetid. Storst reducerande effekt hade
den for resor som dgde rum strax innan rabattperioden slutade, men den hade &ven en
motverkande effekt (aterkoppling) da (forvantad) minskad trangsel 6kar resandet i maxtimmen.
Dérmed hade reformen i slutdndan en mycket liten effekt i den absoluta maxtimmen. Sénkta
reskostnader tycks vara den viktigaste faktorn for &ndrad avresetid.

Radslaget for hallbar omstart 9

www.radslaget.se



Biljettyper — 6kat flexibelt resande i ljuset av Covid-pandemin?

Sasom beskrevs i introduktionsavsnittet sa finns en ytterligare aspekt pa taxesystemet som bor
beaktas da det motsvarar ett mer konkret granssnitt gentemot resenarerna, och det ar det utbud
av biljettprodukter som erbjuds. Streeting och Charles (2006) delar upp biljettprodukterna i

enkelbiljett, flerresorsbiljett, periodbiljett och reskassa/vardekonto (se Tabell 3).

Tabell 3 Produktkategorier for kollektivtrafikbiljetter (anpassad fran Streeting och Charles, 2006)

Biljettyp Definition Styrkor Svagheter
Enkel Galler for en enskild Enkelt beréknad Oftast inga generella
resa. Kan avse forkop | inkomst for operatoren | rabatter
eller inkdp under resa | Kraver ingen hdg Inga incitament for
engangskostnad for méngdresande
resenaren Hoga
transaktionskostnader
Flerresor Ett visst antal resor Enklare inkdp; Ej Kraver system for

(>1) med méangdrabatt

mojlig att dela (6kad

validering; HOog

intdktssakring); lagre | forskottskostnad
transaktionskostnad;
visst incitament till
mangdresande
Periodbiljett Biljett som medger Formanligt for Risk for for hog

obegransat resande
inom ett visst
geografiskt omrade
under en viss period
(dag/dagar->ar)

resendrer med ett
resbehov Overstigande
en viss niva; belénar
mangdresande; ger
lojala resenarer,
reducerar
transaktionskostnader;
sékrar intakt i forvag
for operatdren

forskottskostnad for
personer med lag
inkomst; minskande
marginalintékt per resa
och 6kad
marginalnytta for
resendren vilket kan
inducera resor i
hogtrafik med okad
risk for trangsel som
foljd

Reskassa/vardekonto

Pengar laddas pa
kort/app och vilken
sedan anvands for
betalning av resor —
med eller utan rabatt

Flexibilitet for
resendren; Taxan
berdknas och dras
automatiskt vid
validering

Kraver system for
uppdatering av saldo
samt avlasningsteknik

Sasom namndes inledningsvis ar forskningen pa omradet begransad, men det finns exempel
sasom Bondemark et al. (2020) som beskriver jamlikhetseffekter av olika betalningsalternativ
med Stockholm som utgangspunkt. | studien framkommer att resendrer med lagre inkomst kan
ha svart att lagga ut storre summor for periodkort, vilka annars erbjuder den lagsta kostnaden
per resa for frekventa resendrer, utan istéllet ar hanvisade till dyrare enkelbiljetter. Detta
fenomen talar for den I6sning med hogre flexibilitet som finns i London med pay as you go
med olika pristak for dag, vecka, manad o s v. Detta upplagg kraver dock att nagon form av
reskassa eller vardekonto anvands - antingen kopplat till ett fysiskt kort eller konto kopplat till
ett kort eller app.
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Behovet av en flexibilitet som motsvarar den som beskrivs ovan har 6kat vésentligt i och med
det andrade resmonster som pandemin drivit fram. Enligt en Oversiktlig genomgang som
gjordes infor att denna PM skrevs sa har i Sverige nio av 20 regioner infort nagon form av
flexibla biljetter for att anpassa utbudet till ett mer sporadiskt resande. Skanetrafiken inforde
exempelvis en biljett som medger 10 resor under en 30-dagarsperiod (s k 10/30-biljetter) den
siste mars 2021 och senare en tioresors-biljett. 10/30-biljetten innebédr 25 procent lagre
inkdpskostnad an 30-dagarsbiljetten medan 10-biljetten innebar fem procents rabatt per resa.
Av 6vriga nio regioner som utokat sortimentet av biljettprodukter pa detta vis har sex infort
liknande upplagg varav en (Varmland) har infort en biljett som géller 10 valfria dagar under 60
dagar. Har kan man se en viss 6verstromning fran andra mer periodbaserade biljettyper sasom
14-dagarsbiljett. 1 6vriga aktuella regioner handlar det om att det sedan tidigare fanns
mangdbiljetter som mojliggjorde liknande resande (10-biljett i Vastmanland och 20-resorskort
i Jamtland). Flera regioner erbjuder &ven aterlosen av periodkort (t ex Vastra Goétaland, och
Gavleborg) eller pausning av periodbiljett i mellan tre och 30 dagar (S6édermanland).

Enligt Kjersti Lundemo, som ansvarar for forséljningsutveckling gentemot privatpersoner pa
Skanetrafiken, utgjorde 10/30-biljetten 7-9 procent av det totala antalet periodbiljetter under
varen 2021. Under hésten har andelen legat lite lagre, drygt 6 procent och man sag att de kunder
som kom tillbaka efter sommaren nar restriktionerna lattade hellre kopte en 30-dagarsbiljett. |
december okade andelen nagot, till 7,3 procent, ndgot som antagligen paverkades av nya
restriktioner och osakerhet kring hemarbete och behov av att resa till jobbet. Att manga kunder
valde att atervanda till 30-dagarsbiljett kan dels bero pa att det ar fordelaktig prissatt jamfort
med hur mycket man kan resa, samt att den gar att lana ut till en annan telefon/resenér, vilket
10/30 inte gor.

| somras infordes 10/30-biljetten &ven for resor till Danmark. Har &r andelen av
periodbiljetterna lite hogre, ca 9,5 procent, och den har legat konstant sedan lansering.

Om 10/30 genererat mer resor ar lite svart att saga for Skanetrafiken, eftersom biljetten endast
funnits under ett annorlunda ar dar resandet paverkats hart av pandemin. Sannolikt bedémer
man att nagra av de som kopt 10/30 inte hade rest kollektivt om erbjudandet inte inférts, och
sannolikt hade nagra kopt andra biljettyper. Nagon djupare analys av eventuell paverkan pa
resandet har inte gjorts.

Behov av vidare forskning

Som framgar av denna kunskapssammanstallning sa finns det omfattande forskning kring
prisnivaer och hur resandet paverkas vid marginella forandringar av dessa. Det finns aven en
del forskning kring hur olika forandringar i taxestrukturen paverkar resandet. Forskningen kring
hur resande och lonsamhet paverkas av hur dessa priser och taxor kombineras i biljettprodukter
ar dock ganska sparsmakad i nuléget, och framfor allt saknas forskning kring hur andrade
resvanor i och med pandemin kan fangas upp av nya biljettprodukter. En pagaende forstudie,
driven av RISE och LTH, syftar dock till att 6ka kunskapen kring hur nya flexibla biljetter
anvands av svenska regioner och hur de uppfattas av resenérerna. Forstudien, som forvantas
vara klar under varen 2022, avser att genom en enkat kartlagga varfor regionerna infort flexibla
biljetter, huruvida de ersétter befintliga biljettprodukter och undersoka vilken data som
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regionerna samlar in kring anvandandet av biljetterna. Resendrers synpunkter samlas in genom
fokusgruppintervjuer.

Det finns dock behov av att ta ett stérre grepp pa taxesystem och betallésningar — inte minst
mot bakgrund av intresset att integrera betalsystem med olika former av anropsstyrd trafik som
del inom upplagg med kombinerad mobilitet. En pagaende diskussion kring rattvisa och social
inkludering skulle aven kunna inspireras av slutsatserna i rapporterna fran Australien dar ett
storre grepp kring finansiering och samhallsekonomisk nytta betonas. Behovs mahanda en
opartisk myndighet for att avgora vilka taxor som &r rimliga sett till Kkriterier som
samhallsekonomisk och social hallbarhet? Idag saknas kunskap i hur taxesattningen gar till i
praktiken och hur den kanske borde ga till for att mojliggora att taxor och biljetter battre &n idag
ska kunna fungera som ett instrument for att uppna ett flertal samhélleliga malsattningar.

Sammanfattande slutsatser

Denna PM har syftat till att sammanstélla kunskapslaget kring taxestrukturer, prissattning och
biljettsystem och hur olika I6sningar paverkar resande och ekonomi. Intressant nog tycks
Sverige sticka ut nar det galler effekter av olika grad av differentiering av taxor. Det finns en
nagorlunda konsensus fran framst anglosaxiska lander att 6kad differentiering, om det sker
utifran avstand (t ex genom zontaxa) eller baserat pa fardmedel, 6kar taxesystemets effektivitet
och prisstrukturens progressivitet. Svenska studier pekar dock delvis pa motsatsen, atminstone
nar det galler progressiviteten dar dvergangen till enhetstaxa i Stockholm ar det tydligaste
exemplet som visade pa en progressiv effekt av minskad differentiering. Min tolkning &r att
skillnader i den geografiska inkomstférdelningen delvis kan ligga bakom detta, dér
laginkomsttagare i Stockholm reser ldngre strackor an snittet medan de i de anglosaxiska
exemplen reser Kkortare &n snittet. En annan intressant slutsats ar att det finns stora
samhallsekonomiska vinster att hamta pa att anvanda taxor och prissattning som ett styrmedel
for att uppna fler behov &n att maximera intakten per resa. Det kan vara en utmaning att utforma
taxor pa politisk niva, dar i manga lander generella taxesankningar anvinds for “rostfiske”. A
andra sidan kan en for stor foretagsekonomisk prégel riskera att exkludera inkomstgrupper eller
minska transportsystemets samlade effektivitet. Det finns en fordel att ga mot 6kad samordning
kring taxestrukturer och biljettsystem, inte minst mot bakgrund av den nyligen genomférda
utredningen om ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik (SOU 2020:25). Varfor da inte
ocksa ta ett steg mot att tillampa den kunskap som finns kring samhallsekonomisk
marginalprissattning, d v s att priset ska motsvara nyttan for den enskilde och samhéllet?
Kunskapslaget kring sa kallade flexibla biljettprodukter tycks an sa lange ganska bristfalligt —
framst da antalet exempel dér dessa inforts dn sa lange ar fa. En flexiblare syn pa prissattning
bor dock underlatta 6kat inslag av marginalprissattning — inte minst da biljetterna numer i stort
sett blivit helt virtuella och ddrmed mer oberoende av biljettmedia.
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