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Pa uppdrag av Ruter AS behandlar denna rapport méjligheten att forenkla taxesystemet i Oslo-
Akershusregionen, med i stort sett bibehallna intékter och ofdrandrat eller fler resor, genom
analys av olika alternativa taxestrukturer.

| projektet har ett stort antal alternativ till dagens taxestruktur analyserats. Malet med ny

taxestruktur ar att fa:

Ett enklare och mer lattbegripligt taxesystem,

Sa hog foretagsekonomisk effektivitet som mojligt,
Battre samhallsekonomi,
En politiskt acceptabel férdelningsprofil

Analysen visar att det synes finnas goda mojligheter att vasentligt férenkla taxesystemet utan
forlust av intakter och med en mycket liten minskning av antalet resor. Eller tvartom, att fa fler
resor med en mycket liten forlust av intakter.

Forslagen till alternativa taxesystem leder ofrdnkomligen ocksa till omférdelningar av prisnivaer
mellan omréden. Om sadana omférdelningar ar lampliga eller inte ar ett sporsmal om rattvisa,
och detta &r helt och hallet ett politiskt spérsmal som rapporten inte tar stallning till.

Genomgaende ar det sannolikt att kalkylerna for de forordade taxestrukturerna underskattar
antalet resor. Skalet ar att féorenklingen och de kraftiga prisséankningarna for langa resor kan
locka betydligt fler resenarer, inte minst dem som valjer bil idag.




Forord

Pé uppdrag av Ruter AS behandlar denna rapport mojligheten att forenkla
taxesystemet i Oslo-Akershusregionen, med i stort sett bibehallna intikter och
oforandrat eller fler resor, genom analys av olika alternativa taxestrukturer.

For berdkningarna har tilldmpats modellerna RTM23 och Vips.

Kjell Jansson, Mareforsking Molde AS, har varit projektledare. Han har bidragit
med idéer om nagra taxenivaer, gjort korningar med Vips, analyserat resultat och
skrivit rapporten, som foreligger pa svenska. Chris Halldin, AF-Infrastruktur har
hjalp till med korningar med Vips. Forsker Jens Rekdal, Mereforsking Molde AS,
har svarat for RTM-korningar och bidragit till struktur for kilometertaxor. Truls
Angell, Ruter AS, har definierat de olika taxestrukturerna, berdknat genomsnittpriser
for periodkort och biljetter samt har fortlopande kvalitetskontrollerat resultaten.

Stockholm 10.12.2008






Innehall

SaMMANTATNING .....eevvieiieiieie ettt ettt e b et e et e ebeesbeenaeenseenns 3
I INI@ANING ..viiiiieeiie ettt e et e e bt e et e et e e e e e rbaeebeeebeeeraeens 17
2 FOTULSAtNINZAL . ..eeeiuiieiiiieeieeeiee et e iee et e ette et e etae e teeesaaeessseessseessseessseessseeansesansaesnsneanns 21
2.1 IMOAEILET ..ttt ettt st sttt 21
2.2 PIISEI ettt et ettt ettt nb et 23
2.3 Principer for effektiv prissattning av kollektivtrafik............ccooovveviiiniiiniieneeen, 24
23.1 GIUNALT <.ttt ettt ettt esae e 24
232 Hogre pris for hogre Kvalitet? .........coecvveiieriieiieieeieee e 25
24 PrisSKANSIIGNET ....c.eeiieiieiieee e e e 26
2.5  Taxestrukturer — grundlaggande fyra forsta alternativ...........coceeeeeveneeiiencncencnnns 29
2.5.1 FOrULSAttNINGAL ....eoviieiiiiiieciee ettt et e e e e v e e v e e s beesnneeans 30
252 Z0ntaxa baSAltETNALIV .......eovuieiiiiiieiieieit ettt 30
2.5.3 Taxa Alternativ. Al — 7 TINGAT .....ccocuiieiieie et 31
2.54 Taxa AIternativ 2 — 3 TINZAT ...cccuveerieeeieeeiee e eite et ereeeseee e e seeee e 33
2.5.6 Taxa AIternativ 3 = 2 TINZAT.....cccveriiieiiieeiie et eree et ee e e eseee e 36
2.5.7 Taxa Alternativ 4 — 0 zoner (enhetstaxa) ........cceecveerieereeeniieenieeeieeeiee e 38
2.5.8 Taxa Alternativ 6 — 3 ringar med stor indre Zon ..........cccceevveveenveneeneenneenne. 40

3 Analyser med fokus pa effektiVitet .........ceevveriiriiiiieeeece e 43
3.1 ANALYSMELOAIK ..ot 43
3.1.1 Basalternativet........co.ooieiiiiiiieieic s 43
3.1.2 Syfte och uppldggning av analyserna...........cccceeeueereeerieenieeieenieeieesieeeeeieeneen 43
3.2 Alternativ A1-H Hogre pris &dn dagens for resor inom forsta zon...........cccceeeueneen. 44
3.2.1 Prisnivéer och effektivitet .........oooueriiriiiiiiiiiice e 44
33 A1-L Ungefir samma pris som idag for resor inom forsta zon ............cccceeveeenneene. 45
3.3.1 Prisnivder och effektivitet .........cooueriiiiieiiiiiice e 45
3.4  A2-H Hogre pris dn dagens for resor inom forsta Zon ..........occeeevveereieercieenineeneneenns 46
34.1 Prisnivder och effektivitet .........cooeiiiiiiiiiiiiee 46
3.5 A2-L Ungefédr samma pris som idag for resor inom forsta zon ...........ccccveeeevenneen. 48
3.5.1 Prisnivaer och effektivItet .......c.occvieiiiieeiicie e 48
3.6  A2-LMS Ungefar samma pris som idag for forsta zon, mindre sprang.................. 49
3.6.1 Prisnivaer och effektivitet .......c.ooovieiieiieiieie e 49
3.6.2 Geografisk fordelning Rush..........cccoooieiiiiiiniiee e, 52
3.63 Geografisk fordelning Lav .........ccooveriiiiiiiiniiieceee e 53
3.7 AREINATIV 3 Lottt sttt e 54
3.7.1 Prisnivéer och effektivItet .........coouiviiriieiieie e 54
3.8 A4-SH Stor hdjning av priset for resor inom fOrsta Zon ..........ceeceeveervenieneennene. 55
3.8.1 Prisnivder och effektivitet .........coueiiiriiiiiiiiicc e 55
3.8.2 Geografisk fordelning Rush ..........cccoooiiiiiiiiiiie e, 56
3.8.3 Geografisk fordelning Lav ..........ccccovveviieiiiiiieeece e 57
3.9  A4-MH Mindre hdjning av priset for resor inom forsta zon...........ccceeevveerveennens 58
3.9.1 Prisnivder och effektivitet .........ooouiiiiiiiiiiiiee 58
39.2 Kapacitetsproblem for tAZen 1 A4? ........coveveeriierieieeeee et 58
3.10  A6-H StOrre ZOn 1 OSI10 ...eeuiiiiiiiiiiiiiiieicseee e 59
3.10.1  Prisnivaer och effeKtiVItet .........ccuervieriiriieieeieeeeete e 60

3.10.2  Geografisk fordelning Rush ............cocooeiiiiiiiiieiieieeeeeeeeee e 62



Innehall

3.10.3 Geografisk fOrdelning Lav .........cccoecviiiieiiieiiieiecieeeecee e 63

3.11 Sammanfattning av efterfragan och intaKter............cceeveeriienienienienieeeeeeee, 64

4  Intressantaste alternativ fran effektivitetssynpunkt.............ccccoeveeiiiiiiiniiniinienieceens 67
4.1 DISKUSSION ...ttt ettt st ettt et sa et sae e 67
4.2 A2-LIMS ettt 67
4.2.1 Prisnivéer och effektivitet ..........ooviiiiiiiiiieee e 67

4.3 A2-LMS-EL 14g1e lastiCitet.......cccueruieriiriieniieiieniieniiesiteseesee sttt 69
43.1 Prisnivéer och effektivitet ........c.ooviiiiiiiiiiiee e 69

44  A2-LMS-EO elasticitet lika med 0 .........coouiriiiiiiiiiiieeeeeeeeeee 70
4.4.1 Prisnivéer och effektivitet ..........ooviiiiiiiiiiiceeee 70

4.5 Sammanfattning av intdkter och resor for A2-LMS........ccooviiiiiiiiiiiiee e, 71

5 Alternativ med annan fordelningsprofil...........cccooveviieiieiiiniiiieieeeeee e 73
5.1  AI-LHB-R Ligre priser for korta resor och hogre for langa ............cccceveevenennene. 73
5.1.1 Prisnivaer och effektivitet ........cccooiiiiiiiiiiiiieeeeee e 73
5.1.2 Geografisk fordelning Rush ..........ooooiiiiiiiiiiii e 75
5.1.3 Geografisk fordelning Lav ........ccccovieiiiiiiiieneeee e 76

5.2 Al-LHB-R3 Litet hogre priser for korta resor och storre prissprang ..................... 77
521 Prisnivéer och effektivitet ..........ooviiiiiiiiiiiee e 77
522 Geografisk fordelning Rush ..........coocoiiiiiiiiiie 79
523 Geografisk fordelning Lav .........cccooiiiiiiiiiiiiiccceeeeceeeee e 80

0 SIULSALSET ..ottt ettt ettt h ettt be et 81
6.1 Oversikt 6ver alternativens effeKLer .............coevvuruevrvecueueeeceeieeecee oo 81
6.2 Effektivitetsméal kontra fordelningsméal — olika rekommendationer ....................... 82
6.3 Sammanfattande SIULSALSET .........cceviiiiiiiiiiieeeee e 83
Bilaga 1 Byten, restidskomponenter 0Ch Pris.........ccecveeveeriieiiieniieiieeieeie e 85
Bilaga 2 Berdknade genomsnittliga priSer idag.........ccoeeveerieerieeriiesiienieeiieneesieeseeee e 87
Bilaga 3 Optimal prisséttning av kolleKtivtrafik .........cccooceoiiiininiiiniiccee &9
Bilaga 4 Geografisk fordelning for A2-LMS 1 kartform..........cccoooevviiniiiiiinienieniceeeee 102

Bilaga 5 Sammanfattning av alla alternativ .........c.ccooceeieeiiiiiiiiieee e 111



Sammanfattning
Forutsattningar

I detta projekt har ett stort antal alternativ till dagens taxestruktur analyserats. Malet med
ny taxestruktur dr att fa:

Ett enklare och mer léttbegripligt taxesystem,

Sa hog foretagsekonomisk effektivitet som mojligt,
Battre samhéllsekonomi,

En politiskt acceptabel fordelningsprofil

Med flera samtidiga mal 4r det ofrdnkomligt att det kan uppsta malkonflikter; att inte
alla mal kan uppfyllas till ideal niva. I denna studie &r det dock sé att oférandrad eller
battre foretagsekonomi och béttre samhéllsekonomi i stort sett uppnas med samma typ
av taxestruktur.

Konkret betyder det foretagsekonomiska maélet att fa ett taxesystem som ger i stort sett
samma intékter som i dag, och férhoppningsvis samma antal eller fler resor, alternativt
samma antal resor och forhoppningsvis samma eller hogre intékter dn idag.

Med sa hog foretagsekonomisk effektivitet som mojligt menar vi hér att vi kommer sa
nira maluppfyllelsen som mgjligt. Vi anviander dé ett index for varje alternativ som ar
intdkter gdnger antal resor dir index dr 1 for dagens situation. Om index for att alternativ
ar exempelvis 0,98, betyder det att alternativet dr 0,2 procent fran att uppna full
effektivitet. Eller med andra ord, vi kan nd samma intékter som idag men bara 98
procent av antalet resor, eller samma antal resor som idag men bara 98 procent av
intdkterna, eller ndgon kombination av ndgot ligre intdkter och ndgot ldgre antal resor.

Att med farre zongrénser fa lika eller hogre intdkter dn idag genom férandringar av
prisstruktur och prisnivaer ar enkelt; det ar ju da bara att hoja prisnivaerna. Men hur ska
man samtidigt kunna fa oforidndrat antal eller i bésta fall fler resor? Da maste man hdja
priserna i forsta hand for resor som dr mindre priskénsliga och sédnka dem for resor som
ar mer priskénsliga. Empiriska erfarenheter sager att priskénsligheten &r lagre for resor
med periodkort (som mest anvénds under rushtrafik) och hogre for resor med biljetter
(som mest anvédnds under lavtrafik). Priskénsligheten &r ocksé ldgre for korta resor én
for langa. Hér antas att priskansligheten dr lagre for periodkort @n for biljetter och att
priskénsligheten dkar med pris och avstdnd. Att i forsta hand hoja priserna for resor som
ar mindre priskénsliga dr ocksa i 0verensstimmelse med samhéllsekonomiska principer
och for att klara budgetkrav.

Med béttre samhéllsekonomisk menar vi att vi priserna battre &n idag ska spegla de
kostnader som resendrerna belastar andra resenirer och foretagen med. Enligt
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samhéllsekonomiska principer bor priset vara hogre dir efterfragan ar stor och
kapaciteten dr anstrangd, eftersom bdde resendrer och foretag drabbas av kostnader for
trangsel och ldngre uppehéllstider vid hallplatser. Denna princip innebar normalt hdgre
pris kan rekommenderas nérmare de centrala delarna. Detta betyder for ett zonsystem att
zonerna bor vara mindre centralt och stdrre mer perifert i regionen. Denna princip
sammanfaller saledes vél bade for samhillsekonomiska och foretagsekonomiska mal,
det senare ocksa for att driftkostnaderna per kilometer ar hogre centralt dér hastigheterna
ar lagre an langre ut i regionen.

Med en politiskt acceptabel fordelningsprofil menas att vissa grupper inte far forlora for
mycket. En sddan grupp kan vara resenérer inom Oslo. Hér tar vi inte stéllning till
fordelningspolitisk profil, vilken &r helt och hallet en politisk frdga. Daremot analyserar
vi alternativ dér en del dr mer inriktade pé foretagsekonomisk och samhillsekonomisk
effektivitet och andra som é&r inriktade pa att inte hdja priserna for mycket for resor inom
Oslo.

For att ge en bild av fordelningseffekter redovisas for de alternativ som beddms som
mest intressanta, geografisk fordelning av prisfordandringar och antal resor.
Redovisningen avser genomsnittliga fordndringar fran kommuner och bydelar i Oslo i
genomsnitt till alla destinationer, separerade pa omraden som far ldgre respektive hogre
pris.

Av de olika alternativen beskriver vi forst resultaten for de alternativ som beddms ha
storst mojligheterna att uppna de foretags- och samhéllsekonomiska effektivitetsmalen.
Darefter beskriver vi resultaten for tva alternativ som bedoms kunna vara mer acceptabla
fran fordelningssynpunkt, i forsta hand med hénsyn till resor inom Oslo.

Sammantaget har vi analyserat betydligt fler alternativ an dem som redovisas hir. En
sammanfattning av resultat for samtliga analyserade alternativ finns i bilaga 5

De priser vi antar dar berdknade som genomsnittspris per resa, med hansyn till rabatter
for olika grupper. Detta géller bade periodkort och biljetter.

Priser

For basalternativet BA (referens) och de alternativa taxestrukturerna antas att
kilometertaxan bibehélls oforédndrad. Denna antas se ut pa foljande sétt.

Kilometertaxa Periodkort Kr

Bas 8,40] |Kilometertaxa Biljett Kr
Per km 0-13 km 0,45] |Bas 14,00
Per km 13-1 000 km 0,32]||Per km 0-1 000 km 1,22

Dagens taxesystem som hér kallas basalternativ (BA) bestar i princip av “’ringar” runt
Oslo centrum, dir varje ring har en bredd pa ca 6 km. Hogst antal ringar ar 18, men da
varje ring dr delad 1 manga sektorer dr det totalt 88 olika zoner. Antalet zonpasseringar
(rushtrafik) for samtliga linjer, 1 bada riktningar ar 2 242. Alternativ 1 (A1) har 7 ringar
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och 1 199 zonpasseringar. Alternativ 2 (A2) har 3 ringar och 551 zonpasseringar.
Alternativ 3 har ocksa 2 ringar men med 369 zonpasseringar. Alternativ 4 (A4) innebar
enhetstaxa och har foljaktligen inga zoner och zonpasseringar. Alternativen ir saledes
allt enklare frdn BA till A4, i meningen att antalet zoner och zonpasseringar minskar.

De beriknade zontaxorna per resa ser ut pa foljande sétt for BA.

Oslo internt Oslo internt

Zontaxa BA Periodkort Kr Zontaxa BA Biljett Kr
Bas, zon 1 8,80] |Bas, zon 1 17,50
Zon 2 8,80]|Zon 2 17,50

Akershus, utom Oslo internt

Zontaxa BA Periodkort Kr
Bas, zon 1 13,46 Akershus, utom Oslo internt
Zon 2 13,46 Zontaxa BA Biljett Kr
Zon 3 16,87 |Bas, zon 1 19,86
Zon 4 18,33| |Tillagg 2 zoner 7,28
Zon5 20,16] |Tillagg 3 zoner 6,23
Zon 6 21,62] |Tillagg 4 zoner 6,23
Zon7 23,25]|Tillagg 5 zoner 6,23
Zon 8 24,76]|Tillagg 6 zoner 7,52
Zon 9 26,36] |Tillagg 7-20 zoner 5,87
Zon 10+ 27,47]|Max 20 zoner 141,44

Vi kommer férutom zoner att referera till ’ringar”, eller zongranser.

Priser for alternativ som fokuserar pa effektivitetsmalen

Genomgaende for alla alternativ dr den relativa prisdkningen for kortaste resor mindre
an prissankningen for ldngsta resor.

Nedan anges antagna priser per resa for de alternativ som vi har funnit mest intressanta
fran effektivitetssynpunkt.

Taxa Alternativ A1-H Hdgre pris an dagens for resor inom forsta zon — 7 ringar

Tabellen nedan visar antagna priser.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa Al-H Periodkort Kr Zontaxa Al-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50} |Bas, zon 1 21,00
Zon 2 10,50]|Zon 2 21,00
Zon 3 12,50] |Zon 3 25,00
Zon 4 14,50]|Zon 4 29,00
Zon 5 16,50]|Zon 5 33,00
Zon 6+ 18,50]|Zon 6+ 37,00
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Periodkortpriset for kortaste resa skulle 6ka med 19 procent. Periodkortpriset for langsta
resa skulle minska med 33 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 20
procent. Biljettpriset for langsta resa skulle minska med 74 procent.

Taxa Alternativ A2-H Hogre pris an dagens for resor inom forsta zon — 3 ringar

Tabellen nedan visar antagna priser.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-H Periodkort Kr Zontaxa A2-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50} |Bas, zon 1 21,00
Zon 2 12,50} |zon 2 25,00
Zon 3 14,50} |Zon 3 29,00
Zon 4 16,50] |Zon 4 33,00
Zon 5+ 18,50} |Zon 5+ 37,00

Periodkortpriset for kortaste resa skulle 6ka med 19 procent. Periodkortpriset for langsta
resor skulle minska med 33 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 20
procent. Biljettpriset for langsta resor skulle minska med 74 procent.

Taxa Alternativ A2-L Ungefar samma pris for resor inom forsta zon — 3 ringar

Hiér ar ocksa priset ldgre for resor i forsta zon och prissprangen storre dn i A2-H.
Tabellen nedan visar antagna priser.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-L Periodkort Kr Zontaxa A2-L Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00} |Bas, zon 1 18,00
Zon 2 13,00]|zon 2 26,00
Zon 3 17,00]|Zon 3 34,00
Zon 4 21,00]|Zon 4 42,00
Zon 5+ 25,00]1Zon 5+ 50,00

Periodkortpriset for kortaste resa skulle 6ka med 2 procent. Periodkortpriset for langsta
resor skulle minska med 9 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 3
procent. Biljettpriset for ldngsta resor skulle minska med 65 procent.

A2-LMS Ungefar samma priser for resor inom férsta zon, med mindre sprang — 3
ringar

Har ar ocksa priset ldgre for resor i forsta zon men prissprangen mindre dn i A2-L.
Tabellen nedan visar antagna priser.



Sammanfatning 7

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-LMS Periodkort Kr Zontaxa A2-LMS Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00} |Bas, zon 1 18,00
Zon 2 12,50}|Zon 2 25,00
Zon 3 16,00||Zon 3 32,00
Zon 4 19,50||Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,00]|Zon 5+ 46,00

Periodkortpriset for kortaste resa skulle 6ka med 2 procent. Periodkortpriset for langsta
resor skulle minska med 16 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 3
procent. Biljettpriset for ldngsta resor skulle minska med 67 procent.

Taxa Alternativ A4-SH Stor héjning av priset for resor inom forsta zon —
enhetstaxa

Tabellen nedan visar antagna priser.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A4-SH Periodkort Kr Zontaxa A4-SH Biljett Kr
Bas, zon 1+ 11,50} |Bas, zon 1+ 24,00

Periodkortpriset for kortaste resa skulle 6ka med 31 procent. Periodkortpriset for lingsta
resor skulle minska med 58 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 37
procent. Biljettpriset for ldngsta resor skulle minska med 83 procent.

Taxa Alternativ A4-MH Mindre hdjning av priset for resor inom forsta zon —
enhetstaxa

Tabellen nedan visar antagna priser.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A4-MH Periodkort Kr Zontaxa A4-MH Biljett Kr
Bas, zon 1+ 11,00] |Bas, zon 1+ 23,00

Periodkortpriset for kortaste resa skulle 6ka med 25 procent. Periodkortpriset for langsta
resor skulle minska med 60 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 31
procent. Biljettpriset for langsta resor skulle minska med 84 procent.

Taxa Alternativ A6-H Nagot hogre priser inom de tva forsta zonerna

Detta innebér jamfort med A2-LMS {6r zon 1, 0,50 kr hdgre pris for periodkort och 1 kr
hogre pris for biljetter samt storre prisspang, speciellt for biljetter.
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Tabellen nedan visar antagna priser i A6-H.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A6-H Periodkort Kr Zontaxa A6-H Biljett Kr
Bas, zon 1 9,50]|Bas, zon 1 20,00
Zon 2 14,50]|zon 2 30,00
Zon 3 19,50|[Zon 3 40,00
Zon 4 24,50]|Zon 4 50,00
Zon 5+ 29,50]|Zon 5+ 60,00

Periodkortpriset for kortaste resa skulle 6ka med 8 procent. Periodkortpriset for langsta
resor skulle 6ka med 7 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 14 procent.
Biljettpriset for ldngsta resor skulle minska med 58 procent.

Resultat av analyser for alternativ som fokuserar pa effektivitetsmalen

Diagrammen nedan sammanfattar berdkningarna av de relativa fordndringarna av
intdkter och antal resor med de olika alternativen.

Kolumnerna Int. x Resor, d v s index for intdkter multiplicerad med index for antal resor,
visar potentialen for att modifiera prisnivaer och kunna erhélla ofoérdandrade intékter och
samtidigt ofordndrat antal eller fler resor. Om index i denna kolumn &r storre eller lika

med 1 kan detta vara mojligt.

Index

Index for intdkter och antal resor

1,06
1,04
1,02
1,00
0,98
0,96 -
0,94 -
0,92 -

o Intakter
| Resor
H Int.x Resor

0,90

Alternativen

BA Al-H A2-H A4-SH  A4-MH
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Index for intdkter och antal resor
Index

1,06
1,04
1,02
1,00 o Intékter
0,98 +— B Resor
0,96 +— | Int.x Resor
0,94 +—
0,92 +—
0,90

BA A2-L A2-LMS A6-H

Alternativen

De alternativ som skulle klara kriteriet att Int. x resor &r storre eller lika med 1,0 ar
Al-H, A2-H, A2-L A4-SH och A4-MH. Av 6vriga alternativ dr de som ligger ndrmast
att uppfylla detta kriterium A2-LMS med Int. x resor pa 0,998 och.A6-H med Int. x
resor pa 0,991.

Det ar saledes alternativ som har vésentligt hogre pris én idag for resor inom forsta zon
som klarar detta krav, vilket bland annat innebér hogre pris pa resor inom Oslo. Detta
betyder att det dr svart att samtidigt &stadkomma i stort sett ofordndrade intikter och
antal resor om priset inte hojs for resor inom forsta zon. Ju mer priset hojs 1 forsta zon
desto lattare &r det att klara kraven pa intdkter och antal resor.

Alternativen A3 och A4 har bada egenskapen att det krdvs ganska stora hojningar av
priset for korta resor, ocksa inom Oslo, for att na ofordandrade intdkter och ofordndrat
antal resor. Detta beror pa att antalet zoner dr sé fa, for A4 inga zoner alls.

Alternativ 4 har dessutom problemet att belastningen pa tdgen skulle 6ka mer én for de
andra alternativen samt att priset inte relaterar till trangsel- och driftkostnader.

Alternativ A1 har egenskapen att kunna ge oforidndrade intdkter och ofordndrat antal
resor, men enbart om priset for korta resor hojs relativt mycket. Om priset hdjs bara
marginellt for korta resor dr detta inte mojligt. Detta beror pa att alternativet forutsétter
att de tva forsta zonerna har samma léga pris.

Av detta har vi dragit slutsatsen att alternativ 2 &r mest intressant fran
effektivitetssynpunkt. Dessutom har det fordelen jamfort med alternativ 1 att det
innehéller mycket farre zoner och dérfor dr mycket enklare. Dessutom forordas A2-LMS,
trots att detta inte riktigt uppfyller kriteriet Int. x resor =1. Skdlet &r att det sannolikt ar
tillrackligt med lagre prissprang eftersom forenklingen lar attrahera fler resenirer
jamfort med A2-L &n vad modellen berdknar.
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Aven om A2-LMS beddms som mest intressant frin effektivitetssynpunkt kan man hélla
1 minnet att alternativ A6-H inte kommer langt efter. Speciellt om stérre zon inom Oslo
anses virdefullt ska detta alternativ inte gldommas bort bland de effektivaste.

Pa nastkommande tva sidor redovisas vilka kommuner respektive bydelar i Oslo som fér
lagre respektive hogre pris med alternativ A2-LMS, vid resor frén respektive omrade.
Den forsta tabellen géller rushtrafik och den andra lavtrafik. I huvudtexten finns
motsvarande tabeller 6ver geografiska fordelningseffekter ocksa for bland annat
alternativ A6-H.

I bilaga 4 redovisas i kartform for alternativ A2-LMS vilka omraden (grundkretsar) som
far hojt pris (rott) respektive siankt pris (gront) per resa fran respektive till omradena.
Storleken pa cirklarna star for antal resor gdnger fordndring av pris. I huvudtexten finns
motsvarande kartor ocksé for biljetter och for lavtrafik. Separata resultat visas for
periodkort under rushtrafik, periodkort under lavtrafik, biljetter under rushtrafik och
biljetter under lavtrafik.
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A2-LMS Foérdelning av férandringar av antal resor, priser och generaliserad
kostnad, rushtrafik.

A2-LMS-BA Omraden som far lagre pris i A2-LMS &n BA, Rush

Differenser A2-LMS-BA

Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
0239 Hurdal 48 370 60 651 12281 25,4] 58,58 17,89] -40,69] -69,5 -40,82
0122 Trggstad 22 034 26 068 4034] 18,3] 53,60 26,79 -26,81] -50,0 -30,69
0237 Eidsvoll 364 290 431 921 67 630] 18,6] 44,07 18,67| -25,40] -57,6 -24,70
0221 Aurskog-Hgland 106 208 122 371 16 164 15,2 44,84 21,65 -23,20] -51,7 -23,07
0236 Nes 318 770 372878 54 108] 17,01 44,09 21,15 -22,94] -52,0 -22,13
0238 Nannestad 234 362 265 708 31346f 13,4] 36,48 18,96 -17,52| -48,0 -16,35
0226 Sgrum 385 135 439 335 54 199] 14,1 35,94 20,01| -15,93] -44,3 -15,78
0235 Ullensaker 608 266 677 669 69 403] 11,4 36,36 21,15 -15,21] -41,8 -13,68
0229 Enebakk 410 792 469 131 58 339] 14,2] 33,55 18,48| -15,07] -44,9 -15,77
0234 Gjerdrum 158 844 181 206 22362] 14,1] 31,18 16,20] -14,97] -48,0 -15,34
0628 Hurum 122 411 136 741 14 330] 11,7] 40,55 26,40 -14,14] -34,9 -13,55
0227 Fet 400 007 455 927 55920] 14,0] 30,80 16,98| -13,82] -44,9 -14,55
0211 Vestby 384 198 416 262 32 064 8,3] 35,60 23,73] -11,88| -33,4 -10,28
0215 Frogn 440 641 477 231 36 591 8,3] 32,70 20,86 -11,84] -36,2 -9,91
0214 As 346 683 378 337 31653 9,1 31,36 21,02 -10,33] -33,0 -10,82
0213 Ski 1169 152| 1276125 106 973 9,1 27,63 18,22 -9,42| -34,1 -9,48
0228 Reelingen 638 392 707 029 68 638] 10,8] 24,59 15,70] -8,90] -36,2 -9,08
0627 Rgyken 502 433 544 334 41901 8,3] 31,71 22,88 -8,83| -27,8 -8,64
0233 Nittedal 1096 144| 1187 643 91 499 8,3] 25,06 16,96/ -8,09] -32,3 -7,90
0220 Asker 1580617 1712974 132 356 8,4 28,01 20,05 -7,97] -28/4 -8,31
0231 Skedsmo 1499 693| 1634639 134 946 9,0 24,34 16,47 -7,87] -32,3 -8,02
0230 Lgrenskog 1335387] 1451209 115 821 8,70 23,13 16,37 -6,76] -29,2 -7,17
0217 Oppegard 1337991] 1441308 103 317 7,70 23,54 17,19] -6,35] -27,0 -7,19
0216 Nesodden 1362834 1432418 69 584 51 23,21 17,62 -5,59] -24,1 -5,66
0219 Baerum 3359 526] 3555 649 196 123 58| 22,77 18,11 -4,66] -20,4 -4,71
Sentrum 1824 776| 1818225 -6 551| -0,4] 20,02 19,65 -0,37] -1,9 0,51
SUMMA 20 057 955/ 21 672 986] 1 615 031 8,1

A2-LMS-BA Omraden som far hogre pris i A2-LMS an BA, Rush Differenser A2-LMS-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
St. Hanshaugen 3786 542| 3 756 564 -29978] -0,8] 14,95 15,19 024] 1,6 0,60
Frogner 5612 776] 5562 920 -49857] -0,9] 14,06 14,40 0,34] 24 0,61
Grunerlgkka 4963 763| 4903 351 -60413] -1,2| 13,28 13,75 0,47] 35 0,75
Sagene 3850922| 3788136 -62 786 -1,6f 12,98 13,45 0,47] 3,6 0,96
Gamle Oslo 4737 294 4 675 247 -62047| -1,3] 13,83 14,31 0,471 3,4 0,84
Nordre Aker 4018 207] 3895294 -122913] -3,1] 13,22 14,83 1,61] 12,2 2,08
Ullern 3027 790] 2914686f -113104] -3,71 13,70 16,01 2,31] 16,9 2,65
@stensjo 3904 948| 3733089 -171860] -4,4] 13,38 16,39 3,01] 225 3,30
Bjerke 2641565| 2509833 -131732] -5,0] 12,98 16,04 3,07] 23,6 3,50
Nordstrand 4110285| 3955594| -154691] -3,8] 13,60 16,69 3,09] 22,7 2,88
Alna 4642 178| 4427196 -214983] -4,6] 13,06 16,20 3,14] 24,0 3,56
Stovner 2845771) 2717540f -128231] -4,5] 12,87 16,26 3,39] 26,3 3,60
Grorud 2719 555| 2586563 -132993] -4,9] 12,78 16,32 3,54] 27,7 3,78
Vestre Aker 4159 143] 3932288 -226855| -5,5| 12,37 16,06 3,69] 29,9 3,98
Sgndre Nordstrand 3484 174 3 351 355 -132 820 -3,8 14,02 18,16 4,14] 29,6 3,43
Marka 96 925 92 132 -4793] -4,9| 11,90 16,41 4,501 37,8 5,01
SUMMA 58 601 837| 56 801 785| -1 800 051| -3,1
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A2-LMS Fordelning av forandringar av antal resor, priser och generaliserad

kostnad, lavtrafik.

A2-LMS-BA Omraden som far lagre pris i A2-LMS &n BA, Lav Differenser A2-LMS-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
0239 Hurdal 5832 6723 891 15,3 56,99 24,38 -32,62] -57,2 -31,32
0221 Aurskog-Hgland 17 973 20771 2798 15,6/ 65,23 36,22 -29,01] -44,5 -27,86
0235 Ullensaker 385 732 457 958 72 226 18,7 51,43 24,82| -26,61| -51,7 -23,74
0237 Eidsvoll 98 741 116 893 18 152 18,4 48,53 22,95 -25,58] -52,7 -24,73
0236 Nes 103 330 119 781 16 451 15,9 49,42 26,34 -23,08] -46,7 -21,92
0122 Trggstad 18 701 20 757 2 057 11,0f 5431 36,08 -18,24] -33,6 -22,63
0234 Gjerdrum 47 572 53 055 5483 11,5 36,09 20,06 -16,03] -44,4 -16,34
0238 Nannestad 71426 79 049 7623 10,7 36,10 20,67 -15,43] -42,7 -13,67
0226 Sgrum 117 539 131711 14173 12,1f 38,68 23,27 -15,42] -39,9 -14,93
0215 Frogn 149 923 174 446 24 523 16,4 41,07 25,82 -15,24] -37,1 -20,80
0229 Enebakk 116 541 129 676 13135 11,3 37,65 22,74 -14,91] -39,6 -14,58
0227 Fet 152 336 170 964 18 628 12,2 33,45 19,40| -14,06f -42,0 -13,70
0211 Vestby 147 379 159 653 12 274 8,3 42,59 30,32 -12,27] -28,8 -11,26
0213 Ski 640 380 706 685 66 306 10,4 34,62 23,53| -11,09f -32,0 -11,19
0214 As 218 836 238 410 19 575 8,9] 36,70 25,69| -11,00f -30,0 -11,00
0231 Skedsmo 807 361 880 959 73598 9,1 29,65 19,94 -9,71 -32,7 -9,30
0220 Asker 762 821 829 126 66 305 8,7 35,87 26,30 -9,57| -26,7 -9,74
0233 Nittedal 362 983 392 208 29 225 8,1 29,67 20,45 -9,22] -31,1 -8,52
0228 Reelingen 253 750 273 083 19 332 7,6] 26,45 18,65| -7,80f -29,5 -7,57
0628 Hurum 49 554 51 510 1956 39| 4383 36,56 -7,27] -16,6 -4,94
0217 Oppegard 733 895 793 154 59 259 8,1 27,60 20,55 -7,05] -25,6 -7,80
0216 Nesodden 468 032 493 411 25 379 54| 27,64 20,73 -6,91] -25,0 -6,95
0230 Lgrenskog 887 250 947 063 59 813 6,7 25,46 19,02 -6,45| -25,3 -6,30
0219 Bzerum 1962582 2074493] 111912 57| 28,74 23,13| -5,61f -19,5 -5,14
0627 Rayken 243 396 251 741 8 345 3,4 35,61 30,94 -4,67] -13,1 -3,84
SUMMA 8823863 9573280 749417 8,5
A2-LMS-BA Omraden som far lagre pris i A2-LMS &n BA, Lav Differenser A2-LMS-BA

Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
Sagene 3057 304 3001325 -55 979 -1,8] 14,04 15,39 1,35 9,6 1,10
Grunerlgkka 5324986 5198329 -126657 -2,4] 14,15 15,88 1,74 12,3 1,48
Frogner 6917 299| 6740342 -176958 -2,6] 14,99 16,97 1,98 13,2 1,69
Gamle Oslo 5647 251 5489551] -157 700 -2,8] 14,69 16,73 2,04 13,9 1,84
St. Hanshaugen 6 966 045 6781 463] -184 582 -2,6] 15,18 17,25 2,07 13,6 1,81
Nordre Aker 6727893 6515697 -212196 -3,2] 13,75 16,13 2,38 17,3 2,18
Sentrum 9633265] 9312226] -321039 -3,3] 15,83 18,31 2,47 15,6 2,38
Bjerke 3047332 2900234 -147099 -4,8] 14,10 17,57 3,47 24,6 3,62
Ullern 3500242 3346278 -153 964 -4,4] 15,63 19,11 3,48 22,3 3,47
Alna 4831 725| 4607 281] -224 445 -4,6] 14,18 17,67 3,48 24,6 3,72
Jstensjg 3621423] 3449885| -171538 -4,7] 14,16 17,76 3,60 25,4 3,71
Nordstrand 3480160] 3321793] -158367 -4,6] 14,53 18,34 3,80 26,2 3,66
Grorud 2387243 2268781 -118462 -5,0] 14,01 17,97 3,97 28,3 4,02
Stovner 2343525 2231534 -111990 -4,8] 13,95 18,01 4,06 29,1 4,08
Vestre Aker 3553163] 3342002 -211161 -5,9] 13,87 18,58 4,72 34,0 4,67
Sgndre Nordstrand 2664421 2560917 -103504 -3,9] 14,69 19,59 4,90 33,4 3,67
Marka 69 867 66 692 -3175 -45| 13,10 18,29 5,19 39,6 5,35
SUMMA 73773 141| 71 134 327| -2 638 815 -3,6
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Priser for alternativ som fokuserar pa fordelningsmal

Hér menar vi med fordelningsmaél i forsta hand att resendrer inom Oslo inte ska drabbas
av alltfor stora prisokningar.

Vi har analyserat flera alternativ med annan fordelningsprofil. Har presenteras resultat
for tva av dessa, som utgor varianter av A1-L. (A1-L presenteras i huvudtexten, men
detta uppfyller langt ifrén intdktskravet.)

Dessa altarnativ kallas A1-LHBR respektive A1-LHB-R3.

Al-LHB-R Lagre priser for korta resor och hégre for langa

Detta innebér jamfort med A1-L 0,90 kr ldgre pris for alla zoner for periodkort och 1,80
kr lagre pris for biljetter. Tabellen nedan visar antagna priser.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa Al-LHB-R Periodkort Kr Zontaxa Al-LHB-R Biljett Kr
Bas, zon 1 8,10]|Bas, zon 1 19,20
Zon 2 8,10]|zZon 2 19,20
Zon 3 12,10]|Zon 3 27,20
Zon 4 16,10||Zon 4 35,20
Zon5 20,10||Zon 5 43,20
Zon 6+ 24,10]|Zon 6+ 51,20

Periodkortpriset for kortaste resa skulle minska med 8 procent. Periodkortpriset for
langsta resor skulle minska med 12 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med
10 procent. Biljettpriset for langsta resor skulle minska med 64 procent.

Al-LHB-R3 Litet lagre priser for korta resor och stérre prissprang
Detta innebér jaimfort med A1-L 0,50 kr ldgre pris for periodkort och 1 kr lagre pris for

biljetter for korta resor samt storre prissprang for langre resor. Tabellen nedan visar
antagna priser.
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Akershus och Oslo
Zontaxa Al1-LHB-R3 Periodkort Kr
Bas, zon 1 8,50
Zon 2 8,50
Zon 3 13,50
Zon 4 18,50
Zon5 23,50
Zon 6+ 28,50
Akershus och Oslo
Zontaxa Al-LHB-R3 Biljett Kr
Bas, zon 1 20,00
Zon 2 20,00
Zon 3 32,00
Zon 4 44,00
Zon5 56,00
Zon 6+ 68,00

Periodkortpriset for kortaste resa skulle minska med 3 procent. Periodkortpriset for
langsta resor skulle 6ka med 4 procent. Biljettpriset for kortaste resa skulle 6ka med 14
procent. Biljettpriset for ldngsta resor skulle minska med 52 procent.

Resultat av analyser for alternativ som fokuserar pa férdelningsmalen

Diagrammet nedan sammanfattar berdkningarna av de relativa forandringarna av intikter
och antal resor med de olika alternativen.

Index

1,06

Index for intakter och antal resor

1,04
1,02

0,98 -+

0,94 -
0,92 -

0,9 1+
0,88 -

0,84 -
0,82 +—

0,8

Al-LHB-R

Alternativ

Al-LHB-R3

O Intékter
m Resor
H Int.x Resor

Vi ser som véntat att dessa alternativ dr simre fran effektivitetssynpunkt, speciellt Al-
LHB-R, eftersom de forutsatter lagre priser inom pastigningszon.
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Slutsatser

Analysen visar att det synes finnas goda mdjligheter att visentligt forenkla taxesystemet
utan forlust av intdkter och med en mycket liten minskning av antalet resor. Eller
tvdrtom, att {4 fler resor med en mycket liten forlust av intdkter.

Var bedomning r att ett zonsystem med tva tdmligen centrala zongrénser, och ddrmed
tre zoner, 4r att foredra, det som vi hér har kallat A2-LMS. Detta skulle vara enkelt och
overskadligt for resendrerna och samtidigt ge en samhillsekonomiskt mer effektiv
prisséttning.

Man kan dock hélla i minnet att alternativ A6-H inte kommer langt efter fran
effektivitetssynpunkt. Speciellt om storre zon inom Oslo anses virdefullt ska detta
alternativ inte glommas bort bland de effektivaste.

Genomgéende dr det sannolikt att kalkylerna for de forordade taxestrukturerna starkt
underskattar antalet resor. Skélet &r att forenklingen och de kraftiga prissdnkningarna for
langa resor kan locka betydligt fler resendrer, inte minst dem som véljer bil idag.

Om fordelningsaspekter dr viktiga kanske framst alternativ A1-LHB-R3 bor beaktas,
vilket inte har sa stor negativ effektivitetseffekt som A1-LHB-R.

Vi har saledes sett, for de analyserade alternativ som vi har redovisat, att det synes
finnas goda mojligheter att astadkomma ett effektivare och enklare taxesystem, och det
ar relativt sma skillnader mellan alternativen. De stora skillnaderna géller
omfordelningar mellan omrdden och transportmedel. Vad géller omfordelning mellan
olika omraden har vi att gora med en rittvisefraga, och det &r helt och hallet en politisk,
och inte en ekonomisk, fraga.






1 Inledning

Tva ndrliggande alternativa mal diskuterades inledningsvis i projektet:
1. Samma intdktsniva som idag, och samma antal eller fler kollektivresenirer,
2. Nagot lagre intdktsniva én idag, och fler kollektivresenirer.

Ett stort antal alternativ till dagens taxestruktur har analyserats. Malet med ny
taxestruktur &r att fa:

Ett enklare och mer léttbegripligt taxesystem,
Of6riandrad eller béttre foretagsekonomi,
Bittre samhéllsekonomi,

En politiskt acceptabel fordelningsprofil

Med flera samtidiga mal ar det ofrankomligt att det kan uppstad mélkonflikter; att inte
alla mal kan uppfyllas till ideal niva. I denna studie ar det dock sa att oférédndrad eller
battre foretagsekonomi och battre samhéllsekonomi i stort sett uppnas med samma typ
av taxestruktur.

Konkret betyder det foretagsekonomiska maélet att fa ett taxesystem som ger 1 stort sett
samma intékter som i dag, och férhoppningsvis samma antal eller fler resor, alternativt
samma antal resor och forhoppningsvis samma eller hogre intékter dn idag.

Med foretagsekonomisk effektivitet menar vi hiar hur nidra maluppfyllelsen vi kan
komma. Vi anvinder dé ett index for varje alternativ som &r intdkter ganger antal resor
dér index ar 1 for dagens situation. Om index for att alternativ &r exempelvis 0,98,
betyder det att alternativet dr 0,2 procent fran att uppna full effektivitet. Eller med andra
ord, vi kan nd samma intdkter som idag men bara 98 procent av antalet resor, eller
samma antal resor som idag men bara 98 procent av intdkterna, eller ndgon kombination
av ndgot liagre intékter och négot ldgre antal resor.

Att med farre zongrénser fa lika eller hogre intdkter &n idag genom forandringar av
prisstruktur och prisnivaer dr enkelt; det &r ju dé bara att hoja prisnivaerna. Men hur ska
man samtidigt kunna f& ofordndrat antal eller i1 bésta fall fler resor? D& méste man hoja
priserna i forsta hand for resor som dr mindre priskénsliga och séinka dem for resor som
ar mer priskénsliga. Empiriska erfarenheter sager att priskénsligheten &r lagre for resor
med periodkort (som mest anvinds under rushtrafik) och hogre for resor med biljetter
(som mest anvédnds under lavtrafik). Priskénsligheten dr ocksa ldgre for korta resor dn
for langa. Hér antas att priskdnsligheten &r lagre for periodkort &dn for biljetter och att
priskénsligheten 6kar med pris och avstdnd. Att i forsta hand hoja priserna for resor som
ar mindre priskédnsliga dr ocksa i 0verensstimmelse med samhéllsekonomiska principer
och for att klara budgetkrav.
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Med bittre samhéllsekonomisk menar vi att vi priserna battre dn idag ska spegla de
kostnader som resendrerna belastar andra resenérer och foretagen med. Enligt
samhillsekonomiska principer bor priset vara hogre dér efterfragan ar stor och
kapaciteten ar anstrangd, eftersom bade resenirer och foretag drabbas av kostnader for
trangsel och ldngre uppehéllstider vid hallplatser. Denna princip innebdr normalt hdgre
pris kan rekommenderas ndarmare de centrala delarna. Detta betyder for ett zonsystem att
zonerna bor vara mindre centralt och storre mer perifert i regionen. Denna princip
sammanfaller saledes vél bade for samhillsekonomiska och foretagsekonomiska mal,
det senare ocksé for att driftkostnaderna per kilometer dr hogre centralt dér hastigheterna
ar lagre an langre ut i regionen.

Med en politiskt acceptabel fordelningsprofil menas att vissa grupper inte far forlora for
mycket. En sddan grupp kan vara resendrer inom Oslo. Hér tar vi inte stédllning till
fordelningspolitisk profil, vilken &r helt och hallet en politisk friga. Daremot analyserar
vi alternativ dér en del dr mer inriktade pé foretagsekonomisk och samhillsekonomisk
effektivitet och andra som &r inriktade pé att inte hdja priserna for mycket for resor inom
Oslo.

For att ge en bild av fordelningseffekter redovisas for de alternativ som bedéms som
mest intressanta, geografisk fordelning av prisfordandringar och antal resor.
Redovisningen avser genomsnittliga fordndringar fran kommuner och bydelar i Oslo i
genomsnitt till alla destinationer, separerade pa omraden som far ldgre respektive hogre
pris.

Av de olika alternativen beskriver vi forst resultaten for de alternativ som beddms ha
storst mojligheterna att uppna de foretags- och samhéllsekonomiska effektivitetsmalen.
Dérefter beskriver vi resultaten for tva alternativ som bedoms kunna vara mer acceptabla
frén fordelningssynpunkt, i forsta hand med hénsyn till resor inom Oslo.

Avsnitt 2 innehéller ett antal forutsiattningar och en diskussion om principer for effektiv
prisséttning, inklusive en kort diskussion om vérdet av att tillimpa hogre pris for hogre
kvalitet.

I avsnitten 3 analyseras ett antal alternativ med fokus pa effektivitetsmalen och 1 avsnitt
4 diskuteras dessa, med syftet att utkristallisera det alternativ som bedoms vara bést fran
effektivitetssynpunkt. [ avsnitt 5 analyseras alternativ med fokus pa fordelningsmal.
Slutsatser aterfinns i avsnitt 6.

Bilaga 1 innehéller resultat om konsekvenser for resendrerna i termer av
restidskomponenter, pris och antal byten for alternativ A2-LMS.

Bilaga 2 innehaller detaljer om berdknade genomsnittliga priser idag for
huvudbiljettgrupper.

Bilaga 3 innehaller en beskrivning av optimala priser inom kollektivtrafiken.

Bilaga 4 visar 1 kartform fordelningseffekter for det alternativ som bedéms bést fran
effektivitetssynpunkt.

Bilaga 5 sammanfattar resultaten for samtliga analyserade alternativ.
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Av hénsyn till datatillgdngen och modellkodningen é&r alla analyser gjorda med utbud
och efterfragan ar 2005. Detta innebér ocksa att alla priser och intékter i denna rapport &r
pa 2005-niva.






2 FOrutsattningar

2.1 Modeller

I grunden anvénds Vips! for att berdkna resstandardkomponenter i varje resrelation,
grundkrets till grundkrets med 1 resa i varje relation, for rushnitverk? respektive
lavnatverk3. Dessa komponenter, i form av en LOS-fil (Level Of Service) dverfors till
RTM234 for att konstruera resmatriser med hansyn till denna LOS och
bilrestidskomponenter berdknade med Emma.

For kollektivtrafik berdknar RTM23 dygnsmatriser for 5 resdrenden (rena tur/returresor)
och for kombinerade resdrenden (3 dygnsmatriser, utresor, mellanliggande resor och
returresor). Dessutom finns i RTM23 — systemet, dygnsmatriser for skolresor> och
externa resor (in/ut frin modellomradet). P4 basis av dygnsmatriserna konstrueras
timmatriser for rushtrafik och lavtrafik, baserade pa forutséttningar (bl. a. himtat fran
RVU) om omfattningen av de olika resdrendena under rush- respektive lavtrafiktimarna,
fordelat pa utresor, returer (och mellanliggande resor).

I detta projekt dr foljande grundmatriser konstruerade:

= Rush arbete
= Rush skola

* Rush ovrigt
=  Rush externt

IVips er ett svensk programpaket motsvarande EMMA och TRIPS. Vips har bittre mojligheter for att
berdkna effekter av olika prisprinciper. Man kan i samma linjenét tillimpa savil zontaxa som
kilometertaxa oxch stop-stop taxa. Dessutom har Vips bl.a. algoritmer som hanterar trafikanternas
anpassning till vintetid mindre schematiskt in EMMA och TRIPS, och Vips kan beakta forsinkelser vid
varje hallplats.

2 Utbudet under morgonmaxtimmen &r nigot generaliserat till omkringliggande timmar. For upprikning
till dygn och &r forutsitts transponerat (omvént) utbud under eftermiddagsrush.

3 Genomnstittsutbudet utanfor rushtrafik representeras med det som vi i oslosammanhang kallar
normaltimme. Lavtimme ar dérfor en nadgot oprecis beteckning som likvél anvénds i denna rapport
eftersom samma terminologi brukas i de underliggande rapporter som dokumenterar RTM23. Lagg for
ovrigt till att det ar en mycket krdvande uppgift att rdkna ut arstrafik med tillhorande intikter i Ruters
utbud, vilket varierar starkt fran linje till linje i hur ménga timmar som har respektive rushutbud,
normalutbud och lavutbud.

4 RTM23 = Regional TransportModell for fylke 2 og 3 (Akershus og Oslo). RTM har fran slutet av 1990-
talet byggts upp av statens sentrale transportetater (Vegdirektoratet, Jernbaneverket, Avinor og Kystverket)
till att bli 5 regionala modeller som i 2008 4r mer eller mindre operativa. PROSAM har stétt for en
tillaggsutveckling av RTM anpassat for stadsproblmestillningar. Detta &r RTM23. Denna skulle ha varit
operativ tidigt i 2008.

5 1 vart projekt r det bara resor till/frn universitet och hdgskolor som ingér. Ovriga skolresor hélls
utanfor brikningarna i detta taxeprojekt.
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= Lav arbete
= Lav skola
» Lav ovrigt
= [av externt

Upplysningar om férdelningen mellan resor med periodkort och enkelbiljetter har
levererats av uppdragsgivaren (COWI-tellinger) i form av geografiskt aggregerade
matriser for arbetsresor, skolresor och Gvriga resor. Dessa andelar anvénds for att splitta
de 8 nimnda matriserna pa periodkort- respektive biljettresor

Eftersom vi i vara analyser av prisernas betydelse inte skiljer pa olika resdrenden
aggregeras matriserna till Rushtrafik respektive Lavtrafik for kort- respektive biljettresor.

Eftersom dagens taxesystem dr olika i Oslo och Akershus krivs déarfor slutligen en
separation av matriserna for dessa omraden. Till slut har vi féljande matriser:

= Rush Oslo kort

» Rush Oslo biljett

= Lav Oslo kort

»= Lav Oslo biljett

= Rush Akershus kort

= Rush Akershus biljett
= Lav Akershus kort

= Lav Akershus biljett

For vardera av dessa matriser har vi ett motsvarande natverk, i grunden ett
rushtrafiknétverk och ett lavtrafiknitverk, som delas i 8 olika nitverk med hénsyn till de
olika priserna for kort och biljett i Oslo och Akershus.

Analysen maste darfor for basalternativet, kallat BA (d v s referens) starta med 8 olika
korningar.

Diérefter vidtog kalibrering av resmangder mot tellinger, varvid vikter for de olika
transportmedlen justerades. Det slutliga valet innebar vikt 1,05 for buss, vikt 1,0 for
trikk, t-bane och bat samt vikt 0,85 for tag. Dessa vikter ska spegla transportmedlens
(o)bekvamlighet, sa att exempelvis tdg med lagsta vikten antas vara bekvamast.

Tabellen nedan vilka vikter och tilldgg i minuter som har tillimpats for Gvriga
restidskomponenter.
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Tabell 2.1.1 Vikter och tillagg for dvriga restidskomponenter
Ovriga tidskomponenter
Vikt Tillagg, minuter

Vintetid, Intervall <12 min. 3,0

Vintetid, Intervall >12 min 1,0 12

Gangtid 1,8

Bytestid 2,0

Bytesmotstand 10

Vid intervall 6ver 12 minuter antas att resendrerna kénner till tidtabellen och anpassar
sig till avgéngarna och véntar "hemma” (skjult véntetid). De har emellertid en extra
oldmpa 1 form av att informera sig om tidtabellen samt att de behover en marginal vid
hallplatsen for att inte missa avgangen. Vid intervallet 12 minuter ska véntetidsolampan
vara lika stor om de anvénder tidtabell eller ej. Om man inte anvinder tidtabell &r
véntetidskostnaden 3 ganger 12 min/2 = 18 minuter. Om de anvénder tidtabell &r
véntetidskostnaden 1 ganger 12 min/2 = 12 minuter plus tilldgget pa 12 minuter, viket
ocksa dr 18 minuter.

Till slut vill vi ocksa peka pa att RTM23 dr utvecklat fran en version av PROSAMs
vigndt som hade grovre zonindelning och végnétsbeskrivning i kommunerna Aurskog-
Holand, Tregstad och Remskog. Detta betyder att dagens zonindelning (for BA) ar
forenklat representerad i modellen. Exempelvis ér taxezonerna @8, @9 och @10 hir
representerade av @9, medan @13-@17 dr representerade av D15. Konsekvensen ér att vi
mister ndgra nyanser i priskonsekvenser, sdsom att Remskog kommun inte &r
sjalvstiandigt representerad. Det 1aga antalet resor 1 dessa omraden visar att betydelsen
for totalresultatet inte &r méarkbart.

Efter RTM23s utveckling har PROSAM och Ruter forfinat modellen ocksa i
kommunerna Aurskog-Heland, Tregstad och Remskog. Darmed finns det inga tekniska
hinder for att gora nya berdkningar med nyanserad representation av alla taxezoner
ocksa hir. Men dé detta dr forhallandevis arbetskrdavande blev det tidigt 1 projektet
bestdmt att vénta tills vi eventuellt fick god tid i slutet av projektet. Som ként &r har det
pa inget sétt blivit god tid i projektet, och foljaktligen har detta fatt ligga. Detta kommer
didrmed in pa listan Gver teman som kan tas upp i ett eventuellt uppfoljningsprojekt.

2.2 Priser

Huvuddelen av arbetet med att beskriva dagens zontaxor (varen 2008) for Oslo
respektive Akershus for kort respektive biljett har genomforts av Truls Angell, Ruter AS.
Syftet var att erhdlla ett genomsnittspris per resa for pastigning och zonpassage for kort
respektive kupong, med hiansyn till olika biljettyper, bland annat rabatter for olika
grupper. Slutligen erholls 4 zontaxor for att spegla dagens situation:

* Oslo internt periodkort

= Oslo internt biljett

= Akershus och Akershus till/fran Oslo periodkort
= Akershus och Akershus till/fran Oslo biljett
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Vi skiljer séledes pa periodkort och biljett, dir biljett avser alla biljettyper utom
periodkort.

Linjer som startar utanfor Ruters taxeomrade tillimpar kilometertaxa. Jens Rekdal,
Moreforsking, lade grunden till hur dessa taxor ser ut for kort- respektive biljettresor.

Hénsyn togs till att vissa linjer med kilometertaxa tillimpar zontaxa for pastigande
innanfor Ruters taxeomrade. Av detta skil fick dessa linjer delas i tva for att spegla de
olika taxestrukturerna for olika resenérer beroende pé pastigningshallplats.

Slutligen tillampas stop-stop taxa for flygbussar och flygtag, d v s priser fran olika
pastigningshallplatser/avstigningshallplatser till/frain Gardermoen.

Sjalvfallet kan dagens komplexa taxestruktur inte fangas exakt. Exempelvis kan inte de
genomsnittliga priserna bestimmas med full sékerhet. Detta visade sig ocksa i
berdkningsresultaten dver pdstigande och intékter for olika linjer och operatdrer. Bilden
kompliceras ytterligare av att vissa linjer inte trafikeras under hela rush- respektive
lavtrafikperioden. Av dessa skél maste vi halla oss till de relativa forandringarna av antal
pastigande och intdkter som de olika taxealternativen beréknas ge.

2.3 Principer for effektiv prissattning av kollektivtrafik

2.3.1  Grunder

Samhallsekonomiskt optimalt pris for en kollektivresa bor knytas till start- och
maélrelation. Optimalt pris bestar dels av kostnaden for den eventuella extra tidsdtgang
som pastigning fororsakar foretaget och medtrafikanterna, dels av trdngselkostnaden
summerad over varje ldnk dir man fardas. Optimalt pris pa kollektivtrafik innebér
dessutom att detta pris understiger driftkostnaden per passagerare, vilket i sin tur betyder
att subventionering dr samhéllsekonomiskt optimalt.

Att med férre zongrénser fa lika eller hogre intikter 4n idag genom fordndringar av
prisstruktur och prisnivéer dr enkelt; det dr ju da bara att hoja prisnivaderna. Men hur ska
man samtidigt kunna fa oforéndrat antal eller i basta fall fler resor? Da méste man hgja
priserna i forsta hand for resor som ar mindre priskdnsliga och sianka dem for resor som
ar mer priskansliga. Empiriska erfarenheter séger att priskinsligheten ar lagre for resor
med periodkort under rushtrafik och hogre for resor med biljetter under lavtrafik.
Priskénsligheten &r ocksé lidgre for korta resor &n for 1dnga. Hér antas att
priskénsligheten dr lidgre for periodkort &n for biljetter och att priskénsligheten 6kar med
pris och avstand. Att i forsta hand hdja priserna for resor som &r mindre priskénsliga &r
ocksa i dverensstimmelse med samhillsekonomiska principer och &r dven lampligt for
att uppfylla budgetkrav.

Enligt samhillsekonomiska principer bor priset ocksa vara hogre dir kapaciteten ar
anstrangd, vilket normalt innebér ndrmare de centrala delarna. Detta betyder att zonerna
bor vara mindre centralt och storre mer perifert i regionen. Denna princip sammanfaller
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ocksa vil med foretagsekonomiska eller budgetmassiga skél, det senare darfor att
driftkostnaderna per kilometer dr hogre centralt &r perifert.

Dessa principer leder till foljande riktlinjer:

1. Att hogre pris tas ut dir kapaciteten ar anstriangd,
2. Att priset viaxer med den tid trafikanten fardas pa viss lénk,
3. Att priset okar med terminaltiden; tiden for péstigning.

For utformning 1 praktiken av ett sddant system ar det lampligt att anvénda zoner. Dessa
zoner bor da vara utformade sé att de &r stora dér kapacitetsutnyttjandet dr lagt och smé
dar kapacitetsutnyttjandet ar hogt.

Tillimpning av zoner enligt dessa principer ligger ocksé i linje med ett
foretagsekonomiskt mal att ka intdkterna och minska kostnaderna.

I bilaga redovisas en mer omfattande beskrivning av samhéllsekonomiiskt effektiv
prissittning, en redigerad sammanfattning pa svenska av Kjell Janssons
doktorsavhandling fran 1991.

2.3.2  Hogre pris for hogre kvalitet?

For langvéga kollektivtrafiktransporter dr det vanligt att transportféretagen tillampar
olika priser for olika kvalitet. Tag kan ha forsta och andra klass. Flyg har ofta fler &n tva
klasser, ddr vissa klasser mot hogre pris medger ombokningsbar biljett, en klar
kvalitetsaspekt.

Inom lokal och regional kollektivtrafik forekommer olika priser for olika kvalitet
framfor allt i en del U-lander.

Finns det skal att 6vervéga prisdifferentiering kopplad till kvalitet dven 1 Oslo-Akershus?

Det finns inget samhéllsekonomiskt effektivitetsskal till att inte prisdifferentiera efter
kvalitet. De som vill betala mer for hogre kvalitet bor normalt kunna gora det. Man kan
tdnka sig att man till stor del lockar bilister som &r vana vid hog standard, och déarvid
overfora en del resor frén bil, vilket ocksé ger miljovinster som foljd

Undantag fran denna effektivitetsregel kan gélla om sédan prissittning skapar negativa
externa effekter.

Ett exempel kan vara att fler trafikanter pa flytoget kan medfora trangsel for existerande
trafikanter pd vég till eller frdn Gardermoen.

Ett annat undantag kan vara aktuellt om exempelvis introduktion av expressbussar med
hog standard och hogt pris sker pé bekostnad av att avgangar med andra bussar dras in
eller far sdnkt frekvens, vilket drabbar de existerande resenérerna.
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Det kan ocksé tinkas 16na sig rent finansiellt for Ruter AS med hogre pris for hogre
kvalitet om betalningsviljan ar sadan att de extra intékterna dverstiger de extra
kostnaderna.

Att utreda de olika konsekvenserna av hogre priser for hogre kvalitet kan goras med det
modellsystem som har anvénts i detta projekt och kan bli aktuellt i eventuella
uppfoljningsprojekt.

Det kan ocksa finnas “réttviseargument” mot prisdifferentiering efter kvalitet; varfor ska
vissa kunna kopa sig hogre standard for lokalresor? Saddana fordelningsfragor dr dock
helt och héllet politiska, icke ekonomiska.

2.4  Priskanslighet

For att prognostisera forandring av antal resor mellan olika omraden for de olika
taxealternativen tillimpades Vips elasticitetsmodell.

Darvid antogs att elasticiteten dr lagre for periodkort- 4n for biljetter samt att langre och
dyrare resor har hogre elasticitet dn kortare och billigare resor. Diagrammen nedan visar
hur dessa elasticiteter har antagits se ut. Mérk att elasticitet for periodkort till stor del
speglar elasticitet for rushresor och elasticitet for biljetter till stor del speglar elasticitet
for lavtrafikresor, eftersom det finns en positiv korrelation mellan ruhtrafikresor och
periodkort respektive mellan lavtrafikresor och biljett.

Det finns flera skal till att priselasticiteten 6kar med pris och reslangd:

= Hogre pris i sig innebér hogre kénslighet for prisfordndringar,

* Vid korta resor &r bil ett mindre attraktivt alternativ till kollektivtrafik varfor
prisforandringar paverkar efterfragan i liten grad, medan bil &r mer attraktivt till
kollektivtrafik vid ldngre resor varfor prisfordndringar har storre relativ effekt.

Ett exempel: Med de hoga priser som ldnga resor har idag dr det knappast aktuellt for
dem som normalt véljer bil, och darfor inte har periodkort, att kdpa biljett for upp till
140 kronor, speciellt om man reser flera i samma bil. Med de stora prissdnkningar som
har forutsitts i alternativen kan det bli attraktivt att vilja kollektivtrafik.

I bilaga 3 finns referenser till empiri om priselasticiteter.

Vi understryker att detta dr en enklare tillimpning dn den som ursprungligen forutsattes.
Skalet dar att RTM23-modellen blev sa forsinkad att det inte blev praktiskt mojligt att
hinna anvénda den for berdkning av forandrad efterfragan vid prisforandringar. Detta
innebdr att vi inte har tagit hiansyn till 6vergang mellan biljettyper nér de relativa
priserna fordndras (till exempel fran klippkort till manadskort). MF menar att RTM23-
modellen inte har tillimpats inte har ndgon avgorande betydelse for resultaten av
analyserna. Detta har accepterats av uppdragsgivare Truls Angell, Ruter AS.
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De tva forsta diagrammen aterger de elasticiteter som anvéndes som huvudalternativ.
Dessa elasticiteter har valts for att nagot “’ligga pa sikra sidan”. Detta betyder att den

antagna kénsligheten

for prisforandringar kanske dr storre én 1 verkligheten. Vi har

dérfor som kénslighetsanalys for det alternativ som visades sig vara mest intressant

tillimpat elasticiteter som ar ungefdar 30 procent lagre. Dessa alternativa elasticiteter

visas i de tva pafoljande diagrammen.

Det finns inga vetenskapliga indikationer pa att det ena eller det andra av de antaganden

vi har gjort om elasticiteter dr mer korrekt, inte minst dérfor att lokala och kulturella

variationer dr stora. Ddremot tror vi att elasticiteterna dr hogre @n antaget for langa resor,
varfor de effekter vi berdknar for antalet resor sannolikt underskattas. Detta beror inte
minst pd den forenkling som de alternativa taxesystemen skulle innebéra.

Diagram 2.4.1 Priselaticitet periodkort. Huvudantagande

Priselasticitet

Priselasticitet som funktion av pris pa periodkort
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Diagram 2.4.2 Priselaticitet biljett (alla biljetter utom periodkort). Huvudantagande

0,00

Priselasticitet som funktion av pris pa biljett

Priselasticitet

-0,05 10

-0,10 ~
-0,15

20 30 40 50 60 70 8 9 100 110 120 130 140 150

-0,20

-0,25

-0,30 A

-0,35

\

-0,40

\

~——

-0,45

-0,50

o rTT—

Pris, kr

Diagram 2.4.3 Priselaticitet periodkort. Alternativt antagande, cirka 30 % lagre
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Diagram 2.4.4 Priselaticitet biljett (alla biljetter utom periodkort). Alternativt antagande, cirka 30
% lagre

Priselasticitet som funktion av pris pa biljett
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2.5 Taxestrukturer — grundlaggande fyra forsta alternativ

Forutom taxezonindelning for basalternativet (BA) har Ruters projektgrupp definierat 4
alternativa zonindelningar: A1, A2, A3 och A4.

Ursprungligen antagna taxor i A1, A2, A3 och A4 har foreslagits av MF pa basis av
antaganden om vad som ger bdst méluppfyllelse. Ruter AS har foreslagit alternativ med
lagre taxa for resor inom fOrsta zon (pastigningszon). Skélet &r att man da undviker for
stora prishojningar for resor inom Oslo. Detta betyder att varje alternativ A1-A4 har
genomforts med tva olika taxenivéer.

Forst presenteras berdknade priser med dagens taxestruktur.

Darefter presenteras de fem huvudalternativen med tva olika prisnivaer. Vi understryker
att inget alternativ har varit mojligt att analysera i varje detalj. Justeringar och vidare
bearbetningar kommer att ske fore eventuellt verkstéllande. Likvél menar vi att
huvudalternativen visar spinnvidden innanfor miangden av 6nskvérda alternativ.

Presentationsfoljden gar fran det minst “radikala” (sett frdn dagens situation) till den
mest omfattande fordndringen som ligger 1 A4 med enhetstaxa for hela Ruters
taxeomrade.
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Vi drar ocksé slutsatsen att ett av alternativen har storre mdjligheter att uppfylla malen.
For detta alternativ har vi gjort ndgra kinslighetsanalyser.

25.1 Forutsattningar

For basalternativet BA (referens) och de alternativa taxestrukturerna bibehalls
kilometertaxan ofordndrad. Denna antas se ut pd foljande sétt.

Kilometertaxa Periodkort Kr

Bas 8,40] |Kilometertaxa Biljett Kr
Per km 0-13 km 0,45] |Bas 14,00
Per km 13-1 000 km 0,32]||Per km 0-1 000 km 1,22

Vi pdminner om att Ruters taxesystem inte har ndgra km-baserade taxor. Vips-modellen
kan dock hantera km-baserade taxor parallellt med zontaxor (och hallplats-héllplats
taxor for flybuss och flytog), vilket mgjliggdr rimlig fordelning av passagerare innanfor
respektive till/frdn Ruters taxeomrdde. Modellen beaktar att det 4r km-taxa for
trafikanter som stiger pa utanfor Ruters taxeomrdde och zontaxa for dem stiger pa dessa
km-taxelinjer inom ruters taxeomrade.

Dagens taxesystem som hér kallas basalternativ (BA) bestér i princip av “ringar” runt
Oslo centrum, dér varje ring har en bredd pa ca 6 km. Hogst antal ringar dr 18, men da
varje ring dr delad i manga sektorer &r det totalt 88 olika zoner. Antalet zonpasseringar
(rushtrafik) for samtliga linjer, i bada riktningar 4r 2 242. Alternativ 1 (A1) har 7 ringar
och 1 199 zonpasseringar. Alternativ 2 (A2) har 3 ringar och 551 zonpasseringar.
Alternativ 3 har ocksa 2 ringar men med 369 zonpasseringar. Alternativ 4 (A4) innebéar
enhetstaxa och har foljaktligen inga zoner och zonpasseringar. Alternativen ir siledes
allt enklare frdn BA till A4, i meningen att antalet zoner och zonpasseringar minskar.

Mark att vi skiljer pa antal zoner och antal ringar” ut frdn Oslo centrum (samt
transversala granser for dagens system) . D& det i1 praktiken inte d&r mojligt att resa fran
vést till 6st utan att korsa Oslos centrala zon, blir maximalt antal zonpasseringar storre
antal ”ringar”. Dessa ar:

BA 28, A1 13, A2 5, A33 och A4 1.

Mirk ocksa att A2-A4 har varianter med flera zonpasseringar. Dessa varianter dr
praktiska anpassningar till att 4 kommuner (2 i Buskerud fylke og 2 i Ostfold fylke) icke
utan vidare kan forutséttas bli inkluderade i Ruters forenkling. Varianterna innebér
kommuntaxa i dessa kommuner. Darmed Okar ocksa antalet zonpasseringar i dessa.

25.2 Zontaxa basalternativ

Zontaxorna ser ut pa foljande sitt for BA respektive for vardera av alternativen A1, A2,
A3 och A4 (enhetstaxa). Alla priser avser genomsnitt per resa med hénsyn till rabatter
for olika grupper av resenérer. Aven periodkortpriser dr omriknade till pris per resa.
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Oslo internt Oslo internt

Zontaxa BA Periodkort Kr Zontaxa BA Biljett Kr
Bas, zon 1 8,80] |Bas, zon 1 17,50
Zon 2 8,80} |zon 2 17,50

Akershus, utom Oslo internt

Zontaxa BA Periodkort Kr
Bas, zon 1 13,46 Akershus, utom Oslo internt
Zon 2 13,46 Zontaxa BA Biljett Kr
Zon 3 16,87]|Bas, zon 1 19,86
Zon 4 18,33| |Tillagg 2 zoner 7,28
Zon 5 20,16] |Tillagg 3 zoner 6,23
Zon 6 21,62] |Tillagg 4 zoner 6,23
Zon7 23,25] |Tillagg 5 zoner 6,23
Zon 8 24,76]|Tillagg 6 zoner 7,52
Zon 9 26,36] |Tillagg 7-20 zoner 5,87
Zon 10+ 27,47) [Max 20 zoner 141,44
2.5.3 Taxa Alternativ A1 -7 ringar

Al bygger pa samma princip som foreliggande zonstruktur (BA) men innebar en kraftig
forenkling (frén 18 till 7 ringar, och bara tva sektorer) utan att det for mycket gar ut over

dagens princip att lika 14nga resor ska kosta ungefar lika mycket oavsett var i Ruters
taxeomrade den sker. Hansyn till enkelheten innebér dock att langa resor 1 perifera

omraden blir nagot billigare per km.

Al visas i figur 2.5.3. Andra viktiga kdnnetecken for A1 ar:

Samma pris 1 ndrmaste zon som i pastigningszon. Denna princip ddmpar oldmpan

med korta resor for korta resor dver zongréns.

Ingen betalar for mer dn 6 zoner (dvs. 5 zongrénspasseringar).

Det ér stor vikt lagd pa ”fornuftiga” och praktiskt genomforbara zongrénser. Likvil

mdste man rikna med justeringar for slutgiltig utformning.
Strukturen for zongrénser gor det enkelt att vidarefora principerna vidare ut i

naboregionerna.
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Figur 2.5.3 Zongréanser i alternativ 1
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Pé foljande sida visas prisnivaer for de tva alternativen i Al.

Taxa Alternativ A1-H Hogre pris an dagens for resor inom forsta zon

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa Al-H Periodkort Kr Zontaxa Al-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50] |Bas, zon 1 21,00
Zon 2 10,50} ]|zon 2 21,00
Zon 3 12,50} |Zon 3 25,00
Zon 4 14,50|1Zon 4 29,00
Zon 5 16,50} |Zon 5 33,00
Zon 6+ 18,50]|Zzon 6+ 37,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A1-H 1
relation till BA, dar BA har index 1.
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Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa| Langstaresa Kortaste resa| Langstaresa
BA 1 1]|BA 1 1
Al-H 1,19 0,67]|A1l-H 1,20 0,26

Periodkortpriset for kortaste resa 0kar med 19 procent. Periodkortpriset for ldngsta resor
minskar med 33 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 20 procent. Biljettpriset

for langsta resor minskar med 74 procent.

Taxa Alternativ Al-L Ungefar samma pris som idag for resor inom forsta zon

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa Al-L Periodkort Kr Zontaxa Al-L Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00)Bas, zon 1 18,00
Zon 2 9,004Zon 2 18,00
Zon 3 13,00§Zon 3 26,00
Zon 4 17,00jZon 4 34,00
Zon 5 21,00§Zon 5 42,00
Zon 6+ 25,004Zon 6+ 50,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A1-L 1
relation till BA, dir BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Lé&ngsta resa Kortaste resa|Léngsta resa
BA 1 1]|BA 1 1
Al-L 1,02 0,91]|A1-L 1,03 0,35

Periodkortpriset for kortaste resa 6kar med 2 procent. Periodkortpriset for langsta resor
minskar med 9 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 3 procent. Biljettpriset
for langsta resor minskar med 65 procent.

254  Taxa Alternativ 2 — 3 ringar

Detta alternativ kan ocksa betecknas som tétt och spritt”. Som i A1l etableras det en zon
i inre Oslo, tatt”. Utanfor denna ligger en mellanring som omfattar forstdderna eller
den “medeltita bebyggelsen”. Utanfor denna ligger spa “’spritt” som omfattar resten av
zonerna i Romerike och Follo samt Hurum i Buskerud och Tregstad och Remskog i
Ostfold. Tillsammans &r det 4 zoner i Oslo/Akershus och for ndrvarande 2 tilldggszoner
utanfor Akershus.

Principen bakom denna zonindelning att bade resmdjligheter och attraktivitet &r
vasensskilda mellan by och land”, och att detta bor reflekteras i priserna. Enkelt
sagt ”far man mycket mer for pengarna” vid en kollektivresa i tidta byomréden &n i
glesbygd. En sadan princip samsvarar ocksd med kollektivsystemets
produktionskostnader och samhéllsekonomisk teori., s bl.a. kapitel 2.5 och bilaga 3.
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A2 relaterar sig till hur bebyggelsen faktiskt framstér, med den titbebyggda staden som
den ar innanfor ring 3. Motsatsen géller den relativt spridda bebyggelsen i Romerike och
1 stora delar av Follo. Mellan dessa tvd ytterligheter finner vi forstider med bade
blockbebyggelse och medeltita villaomraden.

Ett helt konsekvent genomforande av denna princip skulle ge ménga “flackar” pa kartan.
Vart forslag dr en kompromiss som vi menar forenar principiellt riktig prissdttning med
enkelhet och dversiktlighet.

A2 visas 1 figur 2.5.4. Andra viktiga kdnnetecken for A2 ér:

» Nytt pris for varje zonpassering, dvs. ingen ddmpning for oldmpan vid korta resor
Over grianserna. Att ha ddmpning &r inte rimligt vid sa fa zoner som i A2.

» Ingen betalar for mer 4n 6 zoner (dvs. 5 zonpasseringar).

* Langa resor inom Oslo blir dyrare, for dem som maste korsa 1 zongrans — och nagra
ocksa 2 grinser - dar BA har enhetstaxa.

Figur 2.5.4 Zongranser i alternativ 2
(Mark att omrade 10 och 12 pa kartan ar samma taxezon. Det samma galler 9 och 13)

Eidsvoll

Maura
: /

Gardermoen
A

[Jessheim

Bigrkelangen




Kap. 2 Forutsittningar

35

Pa foljande tva sidor visas prisnivaer for de tre alternativen i A2.

Taxa Alternativ A2-H Hdgre pris an dagens for resor inom forsta zon

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-H Periodkort Kr Zontaxa A2-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50} |Bas, zon 1 21,00
Zon 2 12,50]|zon 2 25,00
Zon 3 14,50]|Zon 3 29,00
Zon 4 16,50]|Zon 4 33,00
Zon 5+ 18,50]|Zon 5+ 37,00

Tabellen nedan visar prisindex for kortaste respektive langsta resa for alternativ A2-H i
relation till BA, dir BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa| Langsta resa Kortaste resa| Ladngstaresa
BA 1 1] |BA 1 1
A2-H 1,19 0,67]|A2-H 1,20 0,26

Periodkortpriset for kortaste resa 6kar med 19 procent. Periodkortpriset for langsta resor
minskar med 33 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 20 procent. Biljettpriset

for langsta resor minskar med 74 procent.

Taxa Alternativ A2-L Ungefér samma pris som idag for resor inom forsta zon

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-L Periodkort Kr Zontaxa A2-L Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00} |Bas, zon 1 18,00
Zon 2 13,00]1Zon 2 26,00
Zon 3 17,00]|Zon 3 34,00
Zon4 21,00]|Zon 4 42,00
Zon 5+ 25,00]|Zon 5+ 50,00

Tabellen nedan visar prisindex for kortaste respektive langsta resa for alternativ A2-L i
relation till BA, ddr BA har index 1. Sprangen é&r storre och dirfor pris for langsta resor

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Léngsta resa
BA 1 1| |BA 1 1
A2-L 1,02 0,91]|A2-L 1,03 0,35

Periodkortpriset for kortaste resa 6kar med 2 procent. Periodkortpriset for langsta resor
minskar med 9 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 3 procent. Biljettpriset

for langsta resor minskar med 65 procent.
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A2-LMS Ungefar samma pris som idag for resor inom férsta zon, med mindre

sprang
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-LMS Periodkort Kr Zontaxa A2-LMS Biljett Kr

Bas, zon 1 9,00fBas, zon 1 18,00
Zon 2 12,50§Zon 2 25,00
Zon 3 16,00§Zon 3 32,00
Zon 4 19,50QZon 4 39,00
Zon 5+ 23,00§Zon 5+ 46,00

Tabellen nedan visar prisindex for kortaste respektive langsta resa for alternativ A2-
LMS i relation till BA, ddr BA har index 1. Hér dr sprangen mindre trots det ldgre priset
for korta resor.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Langsta resa
BA 1 1]|BA 1 1
A2-LMS 1,02 0,84]|A2-LMS 1,03 0,33

Periodkortpriset for kortaste resa 6kar med 2 procent. Periodkortpriset for langsta resor
minskar med 16 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 3 procent. Biljettpriset
for langsta resor minskar med 67 procent.

2.5.6

Taxa Alternativ 3 - 2 ringar

A3 har bara tre zoner i1 Oslo och Akershus; en zon for hela Oslo, en for Asker och
Baerum och en for resten av Akershus. I tilligg kommer omradena utanfor Akershus. Det
ar fylkesgrinserna som styr detta alternativ.

Légsta taxa géller for en zon, ddrefter ett (stort) tilldgg for var ny zon. Zonberdkningen
blir enkel dé det bara finns en mdjlig resvdg mellan zonerna. (Undantaget géller mellan
Follo och Romerike, dér det &r mdjligt att aka buss inom en och samma zon, men dir
merparten av resorna kommer att passera genom Oslo, vilket ger tre zoner om linjar taxa
anvénds.)

Detta alternativ ger i dnnu storre grad biliga resor utanfor Oslo, och motsvarande d&nnu
dyrare over Oslogransen. Som i alternativ 2 maste indelning av omraden utanfor
Akershus antagligen avtalas sérskilt med nabofylkena, men det ar viktigt att
prisstrukturen kan behallas for hela omradet.

A3 visas 1 figur 2.5.6. Andra viktiga kdnnetecken 1 A3 ar:

= Nytt pris for varje zonpassering, dvs. ingen ddmpning for oldmpan vid korta resor
over grianserna. Att ha dimpning &r inte rimligt vid s& f4 zoner som i A2.

» Ingen betalar for mer 4n 3 zoner (dvs. 2 zonpasseringar). I praktiken har detta bara
betydelse for kommunerna Hurum, Réyken, Trogstad och Romskog.
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Figur 2.5.6 Zongranser i alternativ 3
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Merk ”Alt 3 ovenfor heter ”Alt 4” i Ruters hovedrapport og sammendragsrapport.
Dette fordi denne rapportens struktur — med alternativnummer pa en mengde
underliggende regneark og modellkjgringer — var etablert far Ruter bestemte de
endelige alternativnummereringen. (Tillegg fra Truls Angell, Ruter, 2008-12-10.)

Pé foljande sida visas prisnivéer for alternativ A3.
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Taxa Alternativ A3

Tabellen nedan visar antagna priser i A3.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A3 Periodkort Kr Zontaxa A3 Biljett Kr
Bas, zon 1 10,00fBas, zon 1 20,00
Zon 2 14,00§Zon 2 28,00
Zon 3+ 18,004Zon 3 36,00

Tabellen nedan visar prisindex for kortaste respektive langsta resa for alternativ A3 i
relation till BA, ddr BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langstaresa Kortaste resa|Langstaresa
BA 1 1||BA 1 1
A3 1,14 0,66]|A3 1,14 0,25

Periodkortpriset for kortaste resa 6kar med 14 procent. Periodkortpriset for ldngsta resor
minskar med 34 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 14 procent. Biljettpriset
for langsta resor minskar med 75 procent.

2.5.7  Taxa Alternativ 4 — 0 zoner (enhetstaxa)

Detta ér en extremvariant som primaért dr med for att visa vad denna ytterlighet kan
innebdra. A4 har uppenbara fordelar nér det giller enkelhet, vilket ocksé kan vara en
poing i sig i samband med implementering av elektronisk biljettering. For resor till/fran
nabofylkena kommer man kanske upprétthalla zoner och destinationer, vilket skulle
betyda ett stort prissprang mellan Ruter-resor och andra resor, som i sin tur kan press om
kunna anvinda Ruters biljetter.

A4 ér inte optimalt fran samhéllsekonomiska principer, bl.a. darfor att det inte innehaller
differentiering med hénsyn till tringsel- och driftkostnader.

A4 visas i figur 2.5.7.



Kap. 2 Forutséttningar 39

Figur 2.5.7 Zongréanser i alternativ 4
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Merk ”Alt 4 ovenfor heter ”Alt 5” i Ruters hovedrapport og sammendragsrapport.
Dette fordi denne rapportens struktur — med alternativnummer pa en mengde
underliggende regneark og modellkjgringer — var etablert far Ruter bestemte de
endelige alternativnummereringen. (Tillegg fra Truls Angell, Ruter, 2008-12-10.)

Pé foljande sida visas prisnivaer for de tva alternativen 1 A4.
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Taxa Alternativ A4-SH Stor héjning av priset for resor inom forsta zon

Akershus och Oslo | Akershus och Oslo
Zontaxa A4-SH Periodkort Kr I  Zontaxa A4-SH Biljett Kr
Bas, zon 1+ 11,50fBas, zon 1+ 24,00

Tabellen nedan visar prisindex for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A4-SH i
relation till BA, dar BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa| Langstaresa Kortaste resa] Langsta resa
BA 1 1] [BA 1 1
A4-SH 1,31 0,42]|A4-SH 1,37 0,17

Periodkortpriset for kortaste resa 6kar med 31 procent. Periodkortpriset for langsta resor
minskar med 58 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 37 procent. Biljettpriset
for langsta resor minskar med 83 procent.

Taxa Alternativ A4-MH Mindre hdjning av priset for resor inom Forsta zon

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A4-MH Periodkort Kr Zontaxa A4-MH Biljett Kr
Bas, zon 1+ 11,00fBas, zon 1+ 23,00

Tabellen nedan visar prisindex for kortaste respektive langsta resa for alternativ A4-MH
i relation till BA, diar BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Langsta resa
BA 1 1] |BA 1 1
A4-MH 1,25 0,40] |A4-MH 1,31 0,16

Periodkortpriset for kortaste resa 6kar med 25 procent. Periodkortpriset for langsta resor
minskar med 60 procent. Biljettpriset for kortaste resa 6kar med 31 procent. Biljettpriset
for langsta resor minskar med 84 procent.

2.5.8 Taxa Alternativ 6 — 3 ringar med stor indre zon

Detta alternativ liknar A2, men har jamfort med detta en stdrre inre zon i Oslo.

D4 detta alternativ A6 ble introduserat sent i prosessen, er det presentert nagot enklare,
jfr. kap. 3.10.

A6 visas 1 figur 2.5.8
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Figur 2.5.8 Zongranser i alternativ 6
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3 Analyser med fokus pa effektivitet

3.1 Analysmetodik

Forst presenteras forutsédttningarna for utgangsliaget 1 form av basaltenativet BA.

Direfter redovisas resultat for de olika alternativen.

3.1.1 Basalternativet

Tabellen nedan visar berdknat antal pastigande, resor per ar samt intdkter for
basalternativet. Berdknade intdkter jamfors ocksa med intdkter enligt COWI (den sé
kallade Kpenhamnsmetoden).

Tabell 3.1.1 Antal pastigande och antal resor i basalternativet

Pastigande Antal

oS SL NSB Summa resor, milj.
BA 193 44 23 260 199,2
Tabell 3.1.2 Berdknade intakter i basalternativet

Intédkter Mkr

OS SL NSB Summa
BA 1816 661 384 2 861
COWI 1341 410 432 2183
BA/KOB 1,35 1,61 0,89 1,31

Lagg marke till avvikelserna mellan hér berdknade intikter och intdkter enligt COWI.
Att de totala intdkterna skiljer sig at beror pa de antaganden som vi gjort om dagens
genomsnittliga priser. Uppenbarligen har vi antagit for hoga genomsnittspriser eftersom
briakningarna overskattar intédkterna. Detta spelar emellertid ingen roll eftersom vi
kommer att redovisa den relativa intéktsfordndringen 1 forhéllande till dagens intdkter.

Att intdkterna for de olika operatdrerna skiljer sig &t beror pa olika sitt att berdkna
intékter per linje. COWI baserar intdkterna pé antal pdstigande enligt intervjuer. Vips
baserar intékterna per linje med hinsyn till om man reser med en eller flera linjer. Om
man byter linje redovisar Vips pé betalning pé startlinjen men inte pa den man byter till
eftersom bytet dr gratis. Koppling till antal pastigande finns saledes enbart p forsta linje.
Metoden enligt COWI har haft som syfte att fordela intdkter “rattvist” mellan
operatdrerna som funktion av pastigningar. Metoden enligt Vips bygger pa
(approximativt) faktiska betalningar beroende pa om man reser direkt eller byter etc.

3.1.2  Syfte och upplaggning av analyserna

Syftet med dessa analyser har varit att utkristallisera det eller de alternativ som synes
mest lovande for att uppfylla mélet minst oforandrade intdkter och minst lika manga
resor.

For alla alternativ redovisas resultat under rubriken:
= Prisnivéer och effektivitet
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Dir presenteras:

0 Antagna priser for periodkort respektive biljett,

0 Index for kortaste respektive ldngsta resa for i relation till BA,

0 Index for pastigande, antal resor och intékter i relation till BA,

0 Sammanfattande index for intdkter och antal resor i relation till BA.

Index dr genomgaende lika med 1 for BA. Exempelvis: ett index for intidkter pa 1,01 {for
ett alternativ betyder sdledes att alternativet har 1 procent hogre intékter &n BA.

For vissa alternativ redovisas dven resultat under rubrikerna:
» Geografisk fordelning Rush
» Geografisk fordelning Lav

Redovisningen avser genomsnittliga fordndringar fran kommuner och bydelar i Oslo i
genomsnitt till alla destinationer, separerade pa omraden som far ldgre respektive hogre
pris.

3.2  Alternativ Al-H Hogre pris an dagens for resor inom forsta zon
3.2.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A1-H.
Akershus och Oslo Akershus och Oslo

Zontaxa Al-H Periodkort Kr Zontaxa Al-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50fBas, zon 1 21,00
Zon 2 10,50fZon 2 21,00
Zon 3 12,50§Zon 3 25,00
Zon 4 14,504Zon 4 29,00
Zon 5 16,50§Zon 5 33,00
Zon 6+ 18,50Zon 6+ 37,00

Tabellen nedan visar prisindex for kortaste respektive langsta resa for alternativ A1-H 1

relation till BA, dar BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa| Langstaresa Kortaste resa] Langsta resa
BA 1 1]|BA 1 1
Al-H 1,19 0,67]|Al-H 1,20 0,26

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A1-H.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatdrerna OS, SL och NSB.
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Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter | Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
Al-H 1,013] 0,988 1,000

Intékterna berdknas 6ka med 1,3 procent och antalet resor minska med 1,2 procent.

Produkten IntxResor &r 1,000, vilket betyder att man med nagot lagre priser dn antaget
skulle kunna na oforandrade intékter och fler resor.

3.3

33.1

Prisnivaer och effektivitet

Tabellen nedan visar antagna priser i Al-L.

Al-L Ungefar samma pris som idag for resor inom forsta zon

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa Al-L Periodkort Kr Zontaxa Al-L Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00]Bas, zon 1 18,00
Zon 2 9,00{]Zon 2 18,00
Zon 3 13,00{]Zon 3 26,00
Zon 4 17,00}|Zon 4 34,00
Zon5 21,00Zon 5 42,00
Zon 6+ 25,001 Zon 6+ 50,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A1-L 1

relation till BA, dir BA har index 1.
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Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Léangsta resa
BA 1 1]|BA 1 1
Al-L 1,02 0,91 |Al-L 1,03 0,35

Diagrammet till vanster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A1-L.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhérande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.

Pastigande och resor A1-L/BA

18 nn

SL NSB

B

Summa resor, milj.

Intakter A1-L/BA

1,20
1,00
0,80 +—
0,60 4
0,40 +—
0,20 4
0,00

os SL NSB Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter| Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
Al-L| 0,934] 1,013 0,946

Intédkterna berdknas minska med 6,6 procent och antalet resor 6ka med 1,3 procent.
Produkten IntxResor ér 0,946, vilket betyder att man har svart att nd oférandrade intikter
och oforindrat antal resor med i stort sett ofordndrat pris for korta resor. Skélet ar det
laga priset 1 forsta zon.

3.4  A2-H Hogre pris an dagens for resor inom forsta zon

3.4.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A2-H.
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Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-H Periodkort Kr Zontaxa A2-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50} |Bas, zon 1 21,00
Zon 2 12,50]1Zon 2 25,00
Zon 3 14,50]|Zon 3 29,00
Zon 4 16,50||Zon 4 33,00
Zon 5+ 18,50]|Zon 5+ 37,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A2-H 1
relation till BA, dar BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa| Langstaresa Kortaste resa| Langstaresa
BA 1 1||BA 1 1
A2-H 1,19 0,67]||A2-H 1,20 0,26

Da A2 har en "ny” zongréns inne i Oslo (vid ringvei 3) blir det dock betydande
prishdjningar f6r ménga resor inom Oslo:

BA A2-H Index A2-H/BA

Kort Biljett Kort  Biljett | Kort Biljett
Inom den inre zonen 8.8 17,5 10,5 21 1,19 1,20
Yttre Oslo-centrala Oslo 8,8 175| 125 25 1,42 1,43
Yttre vast Oslo- yttre gst/sgr Oslo 8,8 175 145 29| 165 1,66

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhérande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A2-H.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.

Pastigande och resor A2-H/BA

1,20

115

1,10

1,00
0,90 T T T T

0os SL NSB Summa resor, mij.

Intékter A2-H/BA

1,20
1,00 1
0,80 —| —
0,60 — —
0,40 — —
0,20 —| —
0,00

os SL NSB Summa
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Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter | Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
A2-H 1,050 0,979 1,027

Intédkterna berdknas 6ka med 5,0 procent och antalet resor minska med 2,1 procent.
Produkten IntxResor ér 1,027, vilket betyder att man med nigot ldgre priser dn antaget
skulle kunna na ofrdndrade intdkter och fler resor.

3.5  A2-L Ungefar samma pris som idag for resor inom forsta zon

35.1  Prisnivder och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A2-L.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-L Periodkort Kr Zontaxa A2-L Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00} |Bas, zon 1 18,00
Zon 2 13,00]1Zon 2 26,00
Zon 3 17,00]|Zon 3 34,00
Zon 4 21,00]|Zon 4 42,00
Zon 5+ 25,00]|Zon 5+ 50,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A2-L 1
relation till BA, ddr BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Léangsta resa
BA 1 1||BA 1 1
A2-L 1,02 0,91]]1A2-L 1,03 0,35

Da A2 har en "ny” zongréns inne i Oslo (vid ringvei 3) blir det dock betydande
rishdjningar for ménga resor inom Oslo:

BA A2-L Index A2-L/BA

Kort Biljett Kort Biljett | Kort Biljett
Inom den inre zonen 8,8 17,5 9 18| 1,02 1,03
Yttre Oslo-centrala Oslo 8,8 17,5 13 26| 1,48 1,49
Yttre vast Oslo- yttre gst/sgr Oslo 8,8 17,5 17 34| 1,93 1,94

Mirk att dessa prishojningar inom den inre zonen blir betydligt mindre med variant A2-L
jamfort med variant A2-H men betydligt storre for 6vriga resor inom Oslo.

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A2-L.
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Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.

Pastigande och resor A2-L/BA

‘w Bl un

SL NSB Summa resor, mij.

Intakter A2-L/BA

1,20 4
1,00 — —
0,80 +— —
0,60 +—— —
0,40 +— —
0,20 4
0,00

os SL NSB Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter| Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
A2-L 1,020] 0,991 1,011

Intikterna berdknas 6ka med 2,0 procent och antalet resor minska med 0,9 procent.
Produkten IntxResor ér 1,011, vilket betyder att man med ndgot l4gre priser én antaget
skulle kunna na oforandrade intékter och fler resor.

3.6  A2-LMS Ungefar samma pris som idag for forsta zon, mindre
sprang

3.6.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A2-LMS.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-LMS Periodkort Kr Zontaxa A2-LMS Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00||Bas, zon 1 18,00
Zon 2 12,50]Zon 2 25,00
Zon 3 16,00{]Zon 3 32,00
Zon4 19,50{]Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,00fZon 5+ 46,00

49
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Tabellen nedan visar index for kortaste respektive langsta resa for alternativ A2-LMS i
relation till BA, ddr BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Langsta resa
BA 1 1]|BA 1 1
A2-LMS 1,02 0,84]|A2-LMS 1,03 0,33

Da A2 har en "ny” zongréns inne i Oslo (vid ringvei 3) blir det dock betydande
rishojningar for manga resor inom Oslo:

BA A2-LMS Index A2-LMS/BA
Kort Biljett Kort Biljett | Kort Biljett
Inom den inre zonen 8,8 17,5 9 18 1,02 1,03
Yttre Oslo-centrala Oslo 8,8 17,5 12,5 25 1,42 1,43
Yttre vast Oslo- yttre gst/sgr Oslo 8,8 17,5 16 32| 182 1,83

Mirk att dessa prishdjningar blir betydligt mindre med variant A2-LMS jamfort med
variant

A2-H men betydligt storre for 6vriga resor inom Oslo, dock en mindre pris6kning &dn
med A2-L.

Diagrammet till vanster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A2-LMS.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.

Pastigande och resor A2-LMS/BA

12

11

1,05

o 1l =

os SL NSB Summa resor, mij.

Intéakter A2-LMS/BA

12

08— |
06 |
04— |
02 |

os SL NSB Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.
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Index
Intdkter| Resor |Int.x Resor
BA 1 1 1
A2-LMS 1,003] 0,995 0,998

Intikterna berdknas 6ka med 0,3 procent och antalet resor minska med 0,5 procent.
Produkten IntxResor &r 0,998, vilket betyder att man néstan nér oforandrade intékter och

oforiandrat antal resor.
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3.6.2  Geografisk fordelning Rush

A2-LMS-BA Omraden som far lagre pris i A2-LMS &n BA, Rush Differenser A2-LMS-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
0239 Hurdal 48 370 60 651 12 281] 25,4] 58,58 17,89| -40,69| -69,5 -40,82
0122 Trggstad 22 034 26 068 4034] 18,3] 53,60 26,79| -26,81| -50,0 -30,69
0237 Eidsvoll 364 290 431 921 67 630] 18,6] 44,07 18,67| -25,40] -57,6 -24,70
0221 Aurskog-Hgland 106 208 122 371 16 164| 15,2 44,84 21,65 -23,20] -51,7 -23,07
0236 Nes 318 770 372 878 54 108| 17,0 44,09 21,15 -22,94] -52,0 -22,13
0238 Nannestad 234 362 265 708 31346] 13,4 36,48 18,96] -17,52| -48,0 -16,35
0226 Sgrum 385 135 439 335 54 199] 14,1] 35,94 20,01| -15,93] -44,3 -15,78
0235 Ullensaker 608 266 677 669 69 403| 11,4 36,36 21,15 -15,21] -41,8 -13,68
0229 Enebakk 410 792 469 131 58 339] 14,2 33,55 18,48| -15,07] -44,9 -15,77
0234 Gjerdrum 158 844 181 206 22362| 14,1 31,18 16,20| -14,97| -48,0 -15,34
0628 Hurum 122 411 136 741 14 330] 11,7] 40,55 26,40 -14,14] -34,9 -13,55
0227 Fet 400 007 455 927 55920| 14,0 30,80 16,98| -13,82| -44,9 -14,55
0211 Vestby 384 198 416 262 32 064 8,3] 35,60 23,73| -11,88] -33,4 -10,28
0215 Frogn 440 641 477 231 36 591 8,3] 32,70 20,86] -11,84| -36,2 -9,91
0214 As 346 683 378 337 31653 9,1 31,36 21,02 -10,33] -33,0 -10,82
0213 Ski 1169 152] 1276125 106 973 9,11 27,63 18,22 -9,42| -34,1 -9,48
0228 Reelingen 638 392 707 029 68 638 10,8 24,59 15,70 -8,90] -36,2 -9,08
0627 Rgyken 502 433 544 334 41 901 83| 31,71 22,88 -8,83] -27.8 -8,64
0233 Nittedal 1096 144] 1187 643 91 499 8,3] 25,06 16,96/ -8,09] -32,3 -7,90
0220 Asker 1580617 1712974 132 356 8,4 28,01 20,05 -7,97] -28,4 -8,31
0231 Skedsmo 1499 693| 1634639 134 946 9,00 24,34 16,47 -7,87] -32,3 -8,02
0230 Lgrenskog 1335387] 1451209 115 821 8,7] 23,13 16,37 -6,76] -29,2 -7,17
0217 Oppegard 1337991] 1441308 103 317 7,71 2354 17,19] -6,35] -27,0 -7,19
0216 Nesodden 1362834] 1432418 69 584 51| 23,21 17,62 -5,59| -24,1 -5,66
0219 Baerum 3359 526| 3555649 196 123 58| 22,77 18,11 -4,66| -20,4 -4,71
Sentrum 1824 776 1818225 -6 551| -0,4] 20,02 19,65 -0,37] -19 0,51
SUMMA 20 057 955| 21 672 986] 1 615 031 8,1

A2-LMS-BA Omraden som far hogre pris i A2-LMS &n BA, Rush Differenser A2-LMS-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
St. Hanshaugen 3786 542| 3756 564 -29978] -0,8] 14,95 15,19 0,24 1,6 0,60
Frogner 5612 776] 5562 920 -49857] -0,9] 14,06 14,40 034 24 0,61
Grunerlgkka 4963 763| 4903 351 -60413] -1,2] 13,28 13,75 0,47] 35 0,75
Sagene 3850922| 3788136 -62786] -1,6] 12,98 13,45 0,47] 3,6 0,96
Gamle Oslo 4737 294 4675 247 -62 047 -1,3] 13,83 14,31 0,47] 34 0,84
Nordre Aker 4018 207| 3895294 -122913| -3,1| 13,22 14,83 1,61 12,2 2,08
Ullern 3027 790] 2914686f -113104] -3,7] 13,70 16,01 2,31] 16,9 2,65
Jstensjg 3904948| 3733089| -171860] -4,4 13,38 16,39 3,01] 225 3,30
Bjerke 2641565] 2509833 -131732] -5,0] 12,98 16,04 3,07] 23,6 3,50
Nordstrand 4110285 3955594| -154691] -3,8] 13,60 16,69 3,09] 22,7 2,88
Alna 4642 178| 4427196 -214983] -4,6] 13,06 16,20 3,14] 24,0 3,56
Stovner 2845771] 2717540 -128231] -4,5] 12,87 16,26 3,39] 26,3 3,60
Grorud 2719555| 2586563 -132993] -49| 12,78 16,32 3,54 27,7 3,78
Vestre Aker 4159 143| 3932288| -226855| -55| 12,37 16,06 3,69] 29,9 3,98
Sgndre Nordstrand 3484 174] 3351355| -132820| -3,8] 14,02 18,16 4,14] 29,6 3,43
Marka 96 925 92 132 -4793] -49| 11,90 16,41 4,50| 37,8 5,01
SUMMA 58 601 837| 56 801 785[ -1 800 051 -3,1




Kap. 3 Analyser med focus pa effektivitet

33

3.6.3  Geografisk fordelning Lav

A2-LMS-BA Omraden som far lagre pris i A2-LMS &n BA, Lav Differenser A2-LMS-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
0239 Hurdal 5832 6723 891 15,3] 56,99 24,38| -32,62| -57,2 -31,32
0221 Aurskog-Hgland 17 973 20771 2798 15,6/ 65,23 36,22 -29,01] -44,5 -27,86
0235 Ullensaker 385 732 457 958 72 226 18,7] 51,43 24,82| -26,61| -51,7 -23,74
0237 Eidsvoll 98 741 116 893 18 152 18,4 48,53 22,95 -25,58| -52,7 -24,73
0236 Nes 103 330 119 781 16 451 15,9] 49,42 26,34| -23,08] -46,7 -21,92
0122 Trggstad 18 701 20 757 2 057 11,0 54,31 36,08 -18,24] -33,6 -22,63
0234 Gjerdrum 47 572 53 055 5483 11,5| 36,09 20,06] -16,03| -444 -16,34
0238 Nannestad 71426 79 049 7623 10,7] 36,10 20,67 -15,43] -42,7 -13,67
0226 Sgrum 117 539 131711 14173 12,1 38,68 23,27| -15,42| -39,9 -14,93
0215 Frogn 149 923 174 446 24 523 16,4 41,07 25,82| -15,24f -37,1 -20,80
0229 Enebakk 116 541 129 676 13135 11,3 37,65 22,74] -14,91| -39,6 -14,58
0227 Fet 152 336 170 964 18 628 12,2] 33,45 19,40 -14,06] -42,0 -13,70
0211 Vestby 147 379 159 653 12 274 8,3] 42,59 30,32| -12,27] -28,8 -11,26
0213 Ski 640 380 706 685 66 306 10,4] 34,62 23,53] -11,09f -32,0 -11,19
0214 As 218 836 238 410 19 575 8,9] 36,70 25,69| -11,00f -30,0 -11,00
0231 Skedsmo 807 361 880 959 73598 9,1] 29,65 19,94 -9,71] -32,7 -9,30
0220 Asker 762 821 829 126 66 305 8,71 35,87 26,30 -9,57| -26,7 -9,74
0233 Nittedal 362 983 392 208 29 225 8,11 29,67 20,45] -9,22| -31,1 -8,52
0228 Reelingen 253 750 273 083 19 332 7,6| 26,45 18,65 -7,80] -29,5 -7,57
0628 Hurum 49 554 51510 1956 3,9] 43,83 36,56 -7,27] -16,6 -4,94
0217 Oppegard 733 895 793 154 59 259 8,11 27,60 20,55| -7,05| -25,6 -7,80
0216 Nesodden 468 032 493 411 25379 54| 27,64 20,73 -6,91| -25,0 -6,95
0230 Lgrenskog 887 250 947 063 59 813 6,7 25,46 19,02) -6,45] -25.3 -6,30
0219 Beerum 1962582] 2074493] 111912 57| 28,74 23,13| -5,61| -19,5 -5,14
0627 Rgyken 243 396 251 741 8 345 34| 35,61 30,94 -4,67| -13,1 -3,84
SUMMA 8823863] 9573280 749417 8,5

A2-LMS-BA Omraden som far lagre pris i A2-LMS &n BA, Lav Differenser A2-LMS-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A2-LMS Antal % BA A2-LMS kr % min
Sagene 3057304 3001325 -55 979 -1,8] 14,04 15,39 1,35 9,6 1,10
Grunerlgkka 5324986 5198329 -126657 -2,4] 14,15 15,88 1,74 12,3 1,48
Frogner 6917299 6740342 -176958 -2,6] 14,99 16,97 1,98 13,2 1,69
Gamle Oslo 5647 251 5489551 -157 700 -2,8] 14,69 16,73 2,04 13,9 1,84
St. Hanshaugen 6 966 045] 6 781 463] -184 582 -2,6] 15,18 17,25 2,07 13,6 1,81
Nordre Aker 6727893 6515697| -212196 -3,2] 13,75 16,13 2,38 17,3 2,18
Sentrum 9633265 9312226 -321039 -3,3] 15,83 18,31 2,47 15,6 2,38
Bjerke 3047 332 2900234 -147099 -4,8] 14,10 17,57 3,47 24,6 3,62
Ullern 3500242 3346278 -153964 -4,4] 15,63 19,11 3,48 22,3 3,47
Alna 4831725 4607281 -224445 -4,6] 14,18 17,67 3,48 24,6 3,72
Jstensjg 3621423| 3449885 -171538 -4,7] 14,16 17,76 3,60 25,4 3,71
Nordstrand 3480160f 3321793] -158 367 -4,6] 14,53 18,34 3,80 26,2 3,66
Grorud 2387243 2268 781] -118 462 -5,0] 14,01 17,97 3,97 28,3 4,02
Stovner 2343525 2231534 -111990 -4,8] 13,95 18,01 4,06 29,1 4,08
Vestre Aker 3553163] 3342002 -211161 -5,9] 13,87 18,58 4,72 34,0 4,67
Sgndre Nordstrand 2664421 2560917 -103504 -3,9] 14,69 19,59 4,90 33,4 3,67
Marka 69 867 66 692 -3175 -45| 13,10 18,29 5,19 39,6 5,35
SUMMA 73 773 141| 71 134 327| -2 638 815 -3,6
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3.7 Alternativ 3
3.7.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser 1 A3.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo

Zontaxa A3 Periodkort Kr Zontaxa A3 Biljett Kr
Bas, zon 1 10,00Bas, zon 1 20,00
Zon 2 14,004§Zon 2 28,00
Zon 3+ 18,00§Zon 3 36,00
Tabellen nedan visar antagna priser i A3.
Periodkort Biljetter
Index Index Index Index

Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Langstaresa
BA 1 1]|BA 1 1
A3 1,14 0,66]|A3 1,14 0,25

Diagrammet till vanster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhérande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A3.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.

P&stigande och resor A3/BA

1,20

1,15

1,10
1,05

1,00

0,95 4

0,90

0os SL NSB Summa resor, milj,

Intakter A3/BA

1,20
1,00 -
0,80 +—f
0,60 4
0,40 +—
0,20
0,00

0os SL NSB Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter | Resor |[Int.x Resor
BA 1 1 1
A3 0,991 0,995 0,986
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Intékterna berdknas minska med 0,9 procent och antalet resor minska med 0,5 procent.
Produkten IntxResor &r 0,986, vilket betyder att man har svart att na oférdndrade intikter
och oforéindrat antal resor.

3.8 A4-SH Stor héjning av priset for resor inom forsta zon

3.8.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A4-SH.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A4-SH Periodkort Kr Zontaxa A4-SH Biljett Kr
Bas, zon 1+ 11,50Bas, zon 1+ 24,00

Tabellen nedan visar antagna priser i A4-SH.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa| Langstaresa Kortaste resa| Langsta resa
BA 1 1]|BA 1 1
A4-SH 1,31 0,42] |A4-SH 1,37 0,17

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhérande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A4-SH.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.

Péstigande och resor A4-SH/BA Intakter A4-SH/BA

1,20

1,20
1,15 4 1,00 +—

1,10 4 0,80
0,60 +——

1,05

0,40 —

1,00

0,20
; ; ; ; os SL NSB Summa

0,90

os SL NSB Summa resor, milj. Intakter Mkr

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter | Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
A4-SH 1,053] 0,972 1,024

Intékterna berdknas 6ka med 5,3 procent och antalet resor minska med 2,8 procent.
Produkten IntxResor &r 1,024, vilket betyder att man med nagot lagre priser dn antaget
skulle kunna né of6randrade intdkter och fler resor. Detta beror pa den relativt stora
prishdjningen for korta resor.
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3.8.2  Geografisk foérdelning Rush

A4-SH-BA Omraden som far lagre pris i A4-SH &n BA, Rush Differenser A4-SH-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A4-SH Antal % BA A4-SH kr % min
0239 Hurdal 48 370 59 981 11611 24,0] 58,58] 17,38] -41,19] -70,3 -38,75
0122 Trggstad 22 034 26 671 4637 21,0] 53,60 23,06] -30,55| -57,0 -34,38
0221 Aurskog-Hgland 106 208 125 951 19 743] 18,6] 44,84 17,37| -27,47] -61,3 -27,35
0237 Eidsvoll 364 290 432 021 67 731| 18,6| 44,07] 17,42| -26,65| -60,5 -24,42
0236 Nes 318 770 381111 62 341| 19,6| 44,09] 17,91| -26,18] -59,4 -24,75
0238 Nannestad 234 362 268 255 33893| 14,5 36,48] 17,15| -19,33] -53,0 -17,05
0226 Sgrum 385135 450 400 65265| 16,9] 3594| 17,05 -18,89] -52,6 -18,45
0235 Ullensaker 608 266 696 405 88 139| 14,5| 36,36] 17,61| -18,75| -51,6 -16,84
0229 Enebakk 410792 478 899 68 107| 16,6 33,55| 16,13| -17,42] -51,9 -17,90
0215 Frogn 440 641 494 554 53913| 12,2| 32,70| 16,44| -16,26] -49,7 -13,92
0211 Vestby 384 198 436 810 52 613] 13,7 35,60] 20,00f -15,60| -43,8 -15,93
0628 Hurum 122 411 136 878 14 468| 11,8| 40,55 26,09| -14,46] -35,7 -13,49
0234 Gjerdrum 158 844 180 170 21326| 13,4) 31,18| 16,78| -14,39] -46,2 -14,54
0227 Fet 400 007 455 819 55812| 14,0| 30,80] 16,88| -13,92| -452 -14,26
0214 As 346 683 388 484 41800| 12,1 31,36/ 17,90] -13,46] -42,9 -13,78
0213 Ski 1169152 1296623 127 471] 10,9 27,63 16,98] -10,65| -38,5 -11,00
0627 Rayken 502 433 549 326 46894| 9,3| 31,71] 21,70] -10,02| -31,6 -9,52
0220 Asker 1580617 1732003 151385 9,6/ 28,01 18,81 -9,20; -32,8 -9,21
0233 Nittedal 1096 144| 1195487 99343] 9,1| 25,06] 16,27 -8,79] -351 -8,45
0228 Reelingen 638 392 697 456 59064| 9,3] 2459| 16,70 -7,89] -32,1 -7,67
0216 Nesodden 1362834| 1459768 96934 7,1] 23,21] 1553 -7,68] -33,1 -7,70
0231 Skedsmo 1499 693| 1628457 128 764| 8,6/ 24,34 16,72 -7,62| -31,3 -7,53
0217 Oppegard 1337991| 1453993 116 002] 8,7| 23,54 16,25 -7,28] -30,9 -7,87
0230 Lgrenskog 1335387| 1447764 112377 8,4 23,13] 16,58] -6,55| -28,3 -6,86
0219 Baerum 3359526 3592036 232510 6,9 22,77 17,22 -554| -24,3 -5,50
SUMMA 18 233 179| 20065 323| 1832 144| 10,0

A4-SH-BA Omraden som far hogre pris i A4-SH an BA, Rush Differenser A4-SH-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A4-SH Antal % BA | A4-SH kr % min
Sentrum 1824776/ 1735581 -89195| -4,9( 20,02 21,94 1,92 9,6 4,05
Ullern 3027 790f 2876506 -151 284] -5,00 13,70 16,66/ 2,96 21,6 3,67
Alna 4642 178] 4423 339 -218 839 -4,7] 13,06 16,27] 3,21 24,6 3,71
St. Hanshaugen 3786542 3545591 -240951| -6,4] 14,95] 18,16] 3,22 21,5 4,28
Stovner 2845771 2719294 -126 478] -4,4] 12,87] 16,10 3,23 25,1 3,64
Nordre Aker 4018 207] 3785232 -232975| -5,8] 13,22] 16,49| 3,27 24,8 4,12
Bjerke 2641565 2499 167 -142398] -5,4] 12,98] 16,28/ 3,30 25,5 3,87
Vestre Aker 4159 143] 3947 629 -211514] -5,1] 12,37] 15,72 3,36 27,2 3,81
Grorud 2719555 2587601 -131954] -4,9| 12,78] 16,17 3,39 26,6 3,84
Sgndre Nordstrand 3484174 3376574 -107 600] -3,1] 14,02 17,45 3,43 24,5 2,88
Gamle Oslo 4737 294] 4420006 -317288] -6,7] 13,83] 17,27| 3,44 24,8 4,27
Frogner 5612776 5242583 -370193] -6,6] 14,06) 17,51 3,45 24,5 4,28
Grunerlgkka 4963 763] 4623 254 -340510] -6,9] 13,28] 16,82 3,54 26,7 4,25
Marka 96 925 93 073 -3852] -4,00 11,90] 15,47 3,56 29,9 4,05
Nordstrand 4110285| 3919524 -190 761 -4,6] 13,60 17,26] 3,66 26,9 3,67
Jstensjg 3904948[ 3695 140 -209808] -5,4] 13,38] 17,11 3,73 27,8 4,16
Sagene 3850922 3562995 -287 927 -7,5| 12,98] 16,73 3,74 28,8 4,55
SUMMA 60 426 613| 57 053 087| -3373526| -5,6
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3.8.3  Geografisk fordelning Lav

A4-SH-BA Omraden som far lagre pris i A4-SH an BA, Lav Differenser A4-SH-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris Gen.kostn
Bydel Oslo BA A4-SH Antal % BA A4-SH kr % min
0221 Aurskog-Hgland 17 973 21 350 3377] 18,8 65,23 31,27 -33,96] -52,1 -32,47
0239 Hurdal 5832 6 676 843| 14,5 56,99 25,42 -31,57] -55,4 -29,02
0235 Ullensaker 385 732 462 715 76 983| 20,0 51,43 23,34 -28,09] -54,6 -24,82
0237 Eidsvoll 98 741 115 976 17 235| 17,5 48,53 23,60 -24,94] -51,4 -23,16
0236 Nes 103 330 120 743 17 414] 16,9 49,42 26,07 -23,35| -47,3 -22,59
0122 Trggstad 18 701 20 960 2259 12,1 54,31 34,18 -20,14| -37,1 -24,30
0215 Frogn 149 923 180 073 30 150 20,1 41,07 21,47 -19,59 -47,7 -24,76
0229 Enebakk 116 541 132 544 16 004 13,7 37,65 19,88 -17,77) -47,2 -17,25
0226 Sgrum 117 539 133 017 15478| 13,2 38,68 21,67 -17,02| -44,0 -15,91
0234 Gjerdrum 47 572 52 503 4931] 10,4 36,09 21,17 -14,92] -41,3 -14,48
0211 Vesthy 147 379 164 844 17 465 11,9 42,59 27,89 -14,70] -34,5 -15,38
0238 Nannestad 71 426 78 155 6729 9,4 36,10 21,69 -14,411 -39,9 -11,40
0227 Fet 152 336 168 790 16 454 10,8 33,45 20,64 -12,82f -38,3 -11,89
0214 As 218 836 241 390 22 554| 10,3 36,70 23,95 -12,74| -34,7 -12,36
0213 Ski 640 380 710 448 70068| 10,9 34,62 23,21 -11,40f -32,9 -11,59
0220 Asker 762 821 834 042 71221 9,3 35,87 25,46 -10,41] -29,0 -10,21
0233 Nittedal 362 983 393 797 30814 8,5 29,67 19,90 -9,77] -32,9 -8,86
0216 Nesodden 468 032 501 837 33805] 7,2 27,64 18,60 -9,03] -32,7 -9,08
0627 Ragyken 243 396 260 296 16900 6,9 35,61 26,74 -8,87] -24,9 -7,77
0231 Skedsmo 807 361 869 437 62076 7,7 29,65 21,26 -8,39] -28,3 -7,68
0628 Hurum 49 554 51 466 1912 3,9 43,83 35,82 -8,01] -18,3 -4,56
0217 Oppegard 733 895 793 413 59518] 8,1 27,60 20,28 -7,32] -26,5 -7,68
0219 Beerum 1962 582| 2089 025 126 443 6,4 28,74 22,36 -6,38] -22,2 -5,74
0228 Reelingen 253 750 267 810 14060 5,5 26,45 20,39 -6,06] -22,9 -5,23
0230 Lgrenskog 887 250 932 969 45719] 5,2 25,46 20,33 -5,14] -20,2 -4,68
SUMMA 8 823 863| 9604 275 780412 8,8

A4-SH-BA Omraden som far hogre pris i A4-SH an BA, Lav Differenser A4-SH-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A4-SH Antal % BA A4-SH kr % min
Sentrum 9633265 9021237 -612028] -64 15,83 19,80 397 251 4,87
Ullern 3500242] 3310568 -189674] -54 15,63 19,64 4,01 25,6 4,50
Nordre Aker 6 727 893] 6320861| -407032| -6,0 13,75 17,90 4,15 30,1 4,54
Bjerke 3047 332] 2869 166 -178 166| -5,8 14,10 18,27 4,17 29,6 4,54
St. Hanshaugen 6 966 045] 6 508 223 -457 822| -6,6 15,18 19,38 4,20 27,6 4,91
Stovner 2343525 2225001 -118524] -5,1 13,95 18,16 4,22) 30,2 4,45
Alna 4831 725| 4 566 242 -265 483| -5,5 14,18 18,40 4,22 29,7 4,54
Grunerlgkka 5324 986] 4961235/ -363751] -6,8 14,15 18,40 4,25 30,1 4,69
Grorud 2 387 243] 2 256 893 -130 351} -5,5 14,01 18,27 4,27 30,5 4,56
Vestre Aker 3553 163] 3352 631 -200 532| -5,6 13,87 18,13 4,27 30,8 4,55
Gamle Oslo 5647 251| 5266881 -380370] -6,7 14,69 18,97 4,29] 2972 4,80
Frogner 6917 299| 6450347 -466952] -6,8 14,99 19,36 4,36] 29,1 4,91
Sagene 3057 304] 2843022 -214 282 -7,0 14,04 18,41 4,38 31,2 4,72
Marka 69 867 67 191 -2675] -3,8 13,10 17,50 4,40 33,6 4,53
Sgndre Nordstrand 2664 421| 2570537 -93884] -35 14,69 19,21 4,51 30,7 3,42
Nordstrand 3480160] 3286023| -194137] -5,6 14,53 19,08 455| 31,3 4,66
Jstensjg 3621423| 3407 533| -213891] -5,9 14,16 18,72 456| 32,2 4,79
SUMMA 73773 141|169 283 589| -4 489 552| -6,1
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3.9  A4-MH Mindre hojning av priset for resor inom forsta zon

3.9.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A4-MH.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A4-MH Periodkort Kr Zontaxa A4-MH Biljett Kr
Bas, zon 1+ 11,00fBas, zon 1+ 23,00

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Langsta resa
BA 1 1]IBA 1 1
A4-MH 1,25 0,40] |A4-MH 1,31 0,16

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A A4-MH.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatdrerna OS, SL och NSB.

Pastigande och resor A4-MH/BA Intékter A4-MH/BA

1,20

1,20 —
1,15 1,00

1,10 0,80 +—
— 0,60 +——
0,40

1,05

1,00 4 —

0,20
0’95 74':] Dﬁ %
0,90 . . . . os SL NSB Summa

0s SL NSB Summa resor, milj. Intékter Mkr

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter | Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
A4-MH 1,019 0,981 1,000

Intékterna berdknas 6ka med 1,9 procent och antalet resor minska med 1,9 procent.
Produkten IntxResor ér 1,000, vilket betyder att man med nigot ldgre priser dn antaget
skulle kunna na oftridndrade intdkter och fler resor. Vi ser emellertid att en mindre
hojning av korta resor ger mindre potential for att 4stadkomma of6érdndrade intidkter och
ofordndrat antal resor jimfort med om prishdjningen for korta resor &r storre.

3.9.2 Kapacitetsproblem for tagen i A4?
Trots att alternativ 4 synes ha bra mojlighet att ge hogre intikter och fler resor har detta
alternativ andra problem.
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Tabellen nedan visar relativ fordndring av maxbelastning som &r 6ver 20 procent mellan
A4-SH och BA samt som jamforelse, mellan A2-LMS och BA. Hir avser talen total
belastning gillande samtliga trafikanter som reser med zontaxa eller km-taxa. Det
framgér att maxbelastningen 6kar vésentligt mer, och pé flerlinjer, for A4-SH 4n {for A2-
LMS.

Tabell 3.9.2 storsta forandringar av maxbelastning pa taglinjer med A4-SH respektive A2-LMS

Tag- Terminaler Relativ

linje A4-SH forandring
620101 [Lillehammer-Vestfold 1,83
620202 |Vestfold-Oslo S 1,82
450202 |Kongsberg-Oslo S 1,71
620201 |Vestfold-Lilleh. 1,62 Tag- Terminaler Relativ
450101 [Eidsvoll-Kongsberg 1,55 linje A2-LMS forandring
450201 [Kongsberg-Eidsvoll 1,501|830101 |Lillehammer-Oslo S 1,61
460201 [Kongsvinger-Oslo S 1,41]11620101 |Lillehammer-Vestfold 1,51
550201 [Moss-Spikkestad 1,40]|450101 |Eidsvoll-Kongsberg 1,43
550202 |Moss-Spikkestad 1,4011620201 |Vestfold-Lillehammer 1,38
550102 |Spikkestad-Moss 1,34]1450201 Kongsberg-Eidsvoll 1,37
550101 [Spikkestad-Moss 1,34]1830201 |Oslo S-Lillehammer 1,36
460202 |Arnes-Skoyen 1,28]1460201 |Kongsvinger-Oslo S 1,33
300101 [Oslo S-Gjovik 1,23]|1460202 |Arnes-Skéyen 1,20
460101 [Oslo S-Kongsvinger 1,21]|550101 |Spikkestad-Moss 1,20

NSB-linjer beréknas, som vi har sett i diagrammen, med A4-SH fa ungefér 16 procent
fler pastigande jamfort med BA, fran trafikanter som har zontaxa. Det dr 30-100 procent
storre 0kning én for de andra alternativen. Ocksé de andra alternativen har samma
tendens till kapacitetsbrist pa taglinjer och langa busslinjer. Generellt 4r denna tendens
starkast 1 A4, och sedan avtagande till A3, A2 och Al.

Detta kan naturligtvis &tminstone pa kort sikt innebéra stora kapacitetsproblem pa vissa
taglinjer. Om alternativet bedoms som realistiskt kunde dvervégas att sitta in
direktbussar mot centrum som komplement under rushtid, vilket skulle ge vissa
resendrer forbéttrad standard genom att de kan undgé en del byten.

Mairk dock att alla kapacitetsberdkningar géiller ”dagens utbud” (2005). Dérefter har det
skett flera kapacitetsforstarkningar pa alla transportmedel, med nya T-banevagnar som
en viktig begivenhet. D& det minst kommer att ta ett par ar innan en ny zonindelning or
operativ, ar det speciellt intressant att beakta den dkade kapacitet for jirnvigen som
ligger i NSBs “Ruteplan 2012”. I princip kan den ta emot mycket av den dkade
efterfragan, speciellt i de mer moderata alternativen.

3.10 AG6-H Storre zon i Oslo

Detta alternativ liknar A2, men har jamfort med detta en storre inre zon i Oslo.
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3.10.1 Prisnivaer och effektivitet

Jamfort med A2-LMS for zon 1, har A6-H 0,50 kr hogre pris for periodkort och 1 kr
hogre pris for biljetter samt storre prisspang, speciellt for biljetter.

Tabellen nedan visar antagna priser i A6-H.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A6-H Periodkort Kr Zontaxa A6-H Biljett Kr

Bas, zon 1 9.50]|Bas, zon 1 20,00
Zon 2 14,50} |zon 2 30,00
Zon 3 19,50 {zon 3 40,00
Zon4 24,50]1Zon 4 50,00
Zon 5+ 29,50]|Zon 5+ 60,00

Periodkort Biljetter

Index Index Index Index
Kortaste resa| Langsta resa Kortaste resa| Langsta resa

BA 1 1}BA 1 1
A6-H 1,08 1,07JA6-H 1,14 0,42

Priset 1 pastigningszon dr ndgot hogre i A6-H 4n i A2-LMS, men eftersom den inre

zonen ar storre dr det farre som far hogre pris inom Oslo med A6-H jamfort med A2-
LMS. Jamfor tabellerna 3.6.2 och 3.6.3 med tabellerna 3.10.2 och 3.10.3.
Diagrammet till vanster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de

tidigare operatdrerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor. Diagrammet till hoger
nedan visar index for intdkter, for linjer tillhdrande de tidigare operatérerna OS, SL och

NSB.

Pastigande och resor A6-H/BA

1,15
1,10 A

os

SL

NSB

Summa

resor, milj.

Intékter A6-H/BA

1,20

1,00 4
0,80 -
0,60 +—
0,40 +—
0,20 -

0,00

os

SL

NSB

Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.
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Index
Intdkter | Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
A6-H 0,995] 0,997 0,991

Index for IntxResor pa 0,991, vilket ar lagre dn for A2-LMS som har index 0,998.
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3.10.2 Geografisk fordelning Rush

A6-H-BA Omraden som far lagre pris i A6-H an BA, Rush

Differenser A6-H-BA

Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A6-H Antal % BA A6-H kr % min
0239 Hurdal 48 370 58 544 10174 21,0] 58,58] 25,90| -32,68] -55,8 -34,94
0122 Trggstad 22 034 25 449 3416] 155 53,60 30,79 -22,81| -42,6 -26,65
0237 Eidsvoll 364 290 416 284 51993 14,3] 44,07 25,16] -18,91 -42,9 -19,72
0236 Nes 318 770 360 877 42 106] 13,2| 44,09] 25,54| -18,55| -42,1 -17,74
0221 Aurskog-Hgland 106 208 118 539 12332 11,6| 44,84 26,58 -18,26] -40,7 -18,13
0238 Nannestad 234 362 258 032 23670] 10,1| 36,48] 23,27| -13,21] -36,2 -12,73
0628 Hurum 122 411 135 272 12 861] 10,5] 40,55 27,74] -12,80] -31,6 -12,15
0226 Sgrum 385135 416 715 31580] 8,2 3594| 26,03 -991] -27,6 -9,52
0211 Vestby 384 198 409 187 24990 6,5/ 3560] 26,40 -9,20|] -25,8 -8,18
0235 Ullensaker 608 266 655 775 47509| 7,8/ 36,36/ 27,36] -9,00f -24,8 -9,57
0229 Enebakk 410 792 440 864 30072 7,3] 3355| 2554 -8,01] -23,9 -8,52
0215 Frogn 440 641 461 243 20602| 4,7] 32,70] 25,02 -7,68] -235 -5,83
0220 Asker 1580617| 1706465 125847] 8,0/ 28,01] 20,52 -7,49| -26,7 -7,87
0627 Ragyken 502 433 530 324 27892 56| 31,71] 25,40 -6,32] -19,9 -5,74
0219 Baerum 3359526 3628070 268544 8,0 22,77 16,52| -6,24] -27.4 -6,52
0213 Ski 1169152 1238691 69539] 59| 27,63] 21,42 -621] -225 -6,30
0214 As 346 683 365 880 19197 55| 31,36 2521] -6,15] -19,6 -6,72
0234 Gjerdrum 158 844 165 397 6553] 4,1 31,18/ 25,63] -5,55| -17,8 -4,83
0227 Fet 400 007 421 275 21267 5,3] 30,80] 25,50/ -5,30] ~-17,2 -5,82
0228 Reelingen 638 392 679 477 41085| 6,4 24,59 19,53] -5,06] -20,6 -5,62
0231 Skedsmo 1499693| 1568793 69 100 4,6| 24,34 20,24 -411] -16,9 -4,21
0216 Nesodden 1362834] 1410981 48147 3,5/ 23,21 19,36] -3,85| -16,6 -3,96
0217 Oppegard 1337991| 1397637 59647 4,5| 2354] 19,88 -3,65| -155 -4,20
0230 Lgrenskog 1335387] 1389180 53793] 4,0] 23,13] 20,13] -3,00] -13,0 -3,39
0233 Nittedal 1096 144 1129 692 33548| 3,1 2506| 22,22 -2,83] -11,3 -3,02
SUMMA 18233 179| 19388 642| 1155463 6,3

A6-H-BA Omraden som far hogre pris i A6-H 4n BA, Rush Differenser A6-H-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA A6-H Antal % BA A6-H kr % min
Sentrum 1824776/ 1800612 -24165| -1,3[ 20,02 20,15] 0,13 0,6 1,15
Ullern 3027 790f 2986 443 -41348| -1,4[ 13,70 14,43] 0,73 5,3 1,02
St. Hanshaugen 3 786 542 3709 528 -77015] -2,0] 14,95 15,80 0,85 5,7 1,36
Nordre Aker 4018 207] 3942 533 -75674] -19| 13,22 14,13] 0,92 6,9 1,35
Bjerke 2641565( 2601867 -39698| -1,5( 12,98/ 13,93] 0,95 7,3 1,10
Vestre Aker 4159 143] 4 050 043 -109 100 -2,6] 12,37] 13,34] 0,97 7,8 1,90
Frogner 5612 776 5495 725 -117 051] -2,1 14,06 15,04 0,98 6,9 1,34
Gamle Oslo 4737 294] 4630585 -106 709] -2,3] 13,83] 14,83 1,00 7,2 1,42
Stovner 2845771 2804657 -41115| -1,4( 12,87 13,87 1,00 7,8 1,20
Alna 4642 178] 4578 046 -64 132| -1,4[ 13,06 14,06 1,00 7,7 1,11
Grorud 2719555 2679632 -39923| -1,5( 12,78 13,80 1,03 8,0 1,17
Grunerlgkka 4963 763] 4843 409 -120355] -2,4] 13,28] 14,34 1,06 8,0 1,48
Nordstrand 4110285| 4056 715 -53570] -1,3[ 13,60f 14,71 1,10 8,1 1,05
Sgndre Nordstrand 3484174 3453286 -30888| -0,9( 14,02 15,13 1,12 8,0 0,88
Jstensjg 3904948 3837120 -67829| -1,7[ 13,38 14,53 1,14 8,5 1,35
Sagene 3850922 3736921 -114 001 -3,0] 12,98 14,16 1,18 9,1 1,75
Marka 96 925 95 048 -1877] -19| 11,90 13,24 1,34 11,2 1,92
SUMMA 60 426 613| 59 302 167| -1124446] -1,9
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3.10.3 Geografisk fordelning Lav

A6-H-BA Omraden som far lagre pris i A6-H an BA, Lav

Differenser A6-H - BA

Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris Gen.kostn
Bydel Oslo BA A6-H Antal % BA A6-H kr % min
0239 Hurdal 5832 6573 741 12,7 56,99 29,63 -27,36] -48,0 -27,03
0221 Aurskog-Hgland 17 973 20 254 2281 12,7 65,23 41,23 -23,99] -36,8 -23,40
0237 Eidsvoll 98 741 113 073 14 332] 14,5 48,53 27,78 -20,75| -42,8 -20,13
0236 Nes 103 330 116 911 13581] 13,1 49,42 30,21 -19,21 -38,9 -18,60
0235 Ullensaker 385732 433 419 47 687] 12,4 51,43 32,62 -18,81] -36,6 -16,43
0122 Trggstad 18 701 20 533 1833] 9,8 54,31 38,67 -15,65| -28,8 -20,61
0238 Nannestad 71426 77 507 6081] 8,5 36,10 23,92 -12,18f -33,7 -11,24
0215 Frogn 149 923 168 141 18 218] 12,2 41,07 30,78 -10,29] -25,1 -15,88
0226 Sgrum 117 539 125511 7972 6,8 38,68 29,37 -9,31] -24,1 -8,73
0211 Vestby 147 379 156 008 8629 5,9 42,59 33,78 -8,81] -20,7 -8,01
0219 Bzerum 1962582| 2136290 173708] 8,9 28,74 20,70 -8,04] -28,0 -8,09
0213 Ski 640 380 683 443 43 063| 6,7 34,62 27,35 -7,27] -21,0 -7,48
0220 Asker 762 821 810 328 47 507] 6,2 35,87 28,63 -7,23] -20,2 -7,07
0214 As 218 836 231 281 12 445] 5,7 36,70 29,59 -7,11] -19,4 -7,13
0229 Enebakk 116 541 122 198 5657 4,9 37,65 30,81 -6,84| -18,2 -6,51
0234 Gjerdrum 47 572 49 567 1995| 4.2 36,09 29,86 -6,23| -17,3 -6,22
0216 Nesodden 468 032 487 432 19400 4,1 27,64 21,95 -5,69] -20,6 -5,33
0628 Hurum 49 554 50 924 1370 2,8 43,83 38,66 -5,17] -11,8 -3,38
0233 Nittedal 362 983 378 845 15861 4,4 29,67 24,57 -5,10| -17,2 -4,75
0231 Skedsmo 807 361 842914 35553] 44 29,65 24,74 -491| -16,6 -4,56
0227 Fet 152 336 157 914 5578] 3,7 33,45 28,76 -4,70] -14,0 -4,24
0228 Reelingen 253 750 263 582 9832] 39 26,45 22,49 -3,96] -15,0 -3,95
0217 Oppegard 733 895 767 982 34087] 4,6 27,60 23,77 -3,83] -13,9 -4,54
0627 Rgyken 243 396 249 988 6592 2,7 35,61 31,85 -3,76] -10,6 -3,00
0230 Lgrenskog 887 250 901 869 14619] 1,6 25,46 23,81 -1,65 -6,5 -1,50
SUMMA 8 823 863] 9372486 548 623| 6,2

A6-H-BA Omraden som far lagre pris i A6-H an BA, Lav Differenser A6-H - BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris Gen.kostn
Bydel Oslo BA A6-H Antal % BA A6-H kr % min
Vestre Aker 3553 163] 3479977 -73186] -2,1 13,87 15,50 1,63 11,8 1,60
Nordre Aker 6727 893| 6572741] -155152| -2,3 13,75 15,47 1,72 12,5 1,64
Grorud 2 387 243] 2337011 -50233| -2,1 14,01 15,73 1,73 12,3 1,69
Sagene 3057 304] 2977 028 -80 276| -2,6 14,04 15,77 1,74 12,4 1,67
Bjerke 3047 332] 2978279 -69 053] -2,3 14,10 15,85 1,75 12,4 1,67
Grunerlgkka 5324 986] 5186 545| -138442| -2,6 14,15 15,89 1,75 12,4 1,69
Stovner 2343 525| 2296 174 -47 351| -2,0 13,95 15,72 1,78 12,7 1,72
Jstensjg 3621 423| 3540228 -81195| -2,2 14,16 15,94 1,78 12,6 1,75
Alna 4831725| 4722332 -109394| -2,3 14,18 16,01 1,83 12,9 1,79
Nordstrand 3480 160] 3410 143 -70017| -2,0 14,53 16,37 1,83 12,6 1,62
Gamle Oslo 5647 251 5494307] -152944| -2,7 14,69 16,59 1,90 13,0 1,82
Frogner 6917 299] 6730016] -187284] -2,7 14,99 16,94 1,94 12,9 1,85
Ullern 3500 242] 3420436 -79 806| -2,3 15,63 17,58 1,95 12,5 1,78
St. Hanshaugen 6966 045| 6776632] -189413] -2,7 15,18 17,17 1,99 13,1 1,90
Sgndre Nordstrand 2 664 421] 2648 066 -16 355 -0,6 14,69 16,76 2,07 14,1 0,61
Sentrum 9633 265] 9352320] -280945] -2,9 15,83 18,00 2,16 13,7 2,08
Marka 69 867 69 066 -801| -1,1 13,10 15,42 2,32 17,7 1,34
SUMMA 73773141]71991 298| -1781844| -2,4
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3.11 Sammanfattning av efterfragan och intakter

Diagrammen nedan sammanfattar berdkningarna av de relativa fordndringarna av
intdkter och antal resor med de olika alternativen.

Diagram 3.11.1 Index for intédkter och antal resor for BA, Al-H, A2-H, A3, A4-SH

Index for intdkter och antal resor
Index

1,06
1,04 -
1,02
1,00 4+
0,98 +
0,96 - o Intékter
0,94
0,92 4
0,90 W Int.x Resor
0,88 +
0,86 -
0,84
0,82 4
0,80 +

W Resor

BA Al-H A2-H A3 A4-SH

Alternativen

Diagram 3.11.2 Index for intakter och antal resor fér BA, Al-L, A2-L, A2-LMS, A4-MH

Index for intdkter och antal resor

Index
1,06
1,04
1,02
1,00 1
0,98
0,96 11
0,94 11 5
09 O Intakter
0,90 +H B Resor
832 1] M Int.x Resor
0,84 11
0,82 11
0,80 +

BA Al-L A2-L A2-LMS A4-MH A6-H

Alternativen

= Alternativ 1-H beréknas ge 1,3 procent hogre intékter och 1,2 procent farre resenérer.
= Alternativ 1-L berdknas ge 6,6 procent lédgre intékter och 1,3 procent fler resenérer.
* Alternativ A2-H berdknas ge 5,0 procent hogre intdkter och 2,1 procent farre

resendrer.

» Alternativ A2-L berdknas ge 2,0 procent hogre intdkter och 0,9 procent farre
resendrer.

» Alternativ A2-LMS berédknas ge 0,3 procent hogre intékter och 0,5 procent férre
resendrer.

» Alternativ A3 berédknas ge 0,9 procent lagre intékter och 0,5 procent farre resenérer.



Kap. 3 Analyser med focus pa effektivitet 65

= Alternativ A4-SH berdknas ge 5,3 procent hogre intdkter och 2,8 procent férre

resendrer.

= Alternativ A4-MH berdknas ge 1,9 procent hogre intikter och 1,9 procent farre
resenarer.

= Alternativ A6-H berdknas ge 0,5 procent ldgre intdkter och 0,3 procent farre
resendrer.

Kolumnerna Int. x resor, d v s index for intdkter multiplicerad med index for antal resor
kan ségas visa potentialen for att modifiera prisnivaer for att kunna erhélla ofordndrade
intdkter och samtidigt fler resor. Om denna kolumn é&r storre én 1 kan detta vara mojligt.

De alternativ som skulle klara kriteriet att Int. X resor &r storre eller lika med 1,0 ar
Al-H, A2-H, A2-L, A4-SH och A4-MH. Av 6vriga alternativ dr de som ligger narmast
att uppfylla detta kriterium A2-LMS med Int. x resor pa 0,998 och.A6-H med Int. x
resor pa 0,991.

Det ér séledes alternativ som har hogre pris dn idag for resor inom Oslo som klarar detta
krav. Detta betyder att det dr svart att astadkomma fler resor och hogre intdkter om priset
inte hojs for resor inom Oslo.






4 Intressantaste alternativ fran
effektivitetssynpunkt

4.1 Diskussion

Alternativen A3 och A4 har bada egenskapen att det krévs ganska stora hojningar av
priset for korta resor, dven inom Oslo, for att nd oférdndrade intikter och oférandrat
antal resor. Detta beror pa att antalet zoner &r sa fa, for A4 inga zoner alls.

Alternativ 4 har problemet att belastningen pé tdgen skulle 6ka mer i detta alternativ dn i
de andra. A4 uppfyller inte heller den samhillsekonomiska principen att priset ska
differentieras for att ta hdnsyn till tréngsel- och driftkostnader

Alternativ A1 har egenskapen att kunna ge ofordndrade intdkter och ofordndrat antal
resor, men enbart om priset for korta resor hdjs relativt mycket. Om priset hdjs bara
marginellt for korta resor dr detta inte mojligt. Detta beror pé att alternativet forutsitter
att de tva forsta zonerna har samma laga pris.

Alternativ 2 synes ha de bésta forutsdttningarna for att nd oférandrade intdkter och
oforiandrat antal resor. Dessutom har det fordelen jamfort med alternativ 1 att det
innehaller mycket farre zoner och dirfor dr enklare. Konsekvensen borde bli att detta
alternativ dirmed har de storsta forutsittningarna for att ge fler resor just beroende pa
forenklingen, en effekt som inte kan modellberdknas.

Av detta har vi dragit slutsatsen att alternativ 2 dr mest intressant fran
effektivitetssynpunkt. I nista avsnitt redovisas darfor resultat av kénslighetsanalyser av
alternativ 2, dels med ligre elasticiteter 4n dem vi ursprungligen antog, dels med
priselasticitet lika med 0. Vi har darvid utgatt frén varianten med ligre prisspréng, A2-
LMS, trots att detta inte riktigt uppfyller kriteriet Int. x resor =1. Skilet &r att det
sannolikt dr tillrdckligt med ldagre prissprang eftersom forenklingen lar attrahera fler
resendrer jamfort med A2-L &n vad modellen berdknar.

Forst repeteras i ndsta avsnitt alternativ A2-LMS, dérefter ges resultaten for varianterna
med légre elasticitet respektive elasticitet 0. Antagna elasticiteter redovisas 1 avsnitt 2.4.

Aven om A2-LMS beddms som mest intressant frin effektivitetssynpunkt kan man hélla

1 minnet att alternativ A6-H inte kommer langt efter. Speciellt om storre zon inom Oslo
anses vérdefullt ska detta alternativ inte gldmmas bort bland de effektivaste.

42  A2-LMS

4.2.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A2-LMS.
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Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2 Periodkort Kr Zontaxa A2 Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00)Bas, zon 1 18,00
Zon 2 12,50§Zon 2 25,00
Zon 3 16,00§Zon 3 32,00
Zon 4 19,50§Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,00§Zon 5+ 46,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive lingsta resa for alternativ A2-LMS 1
relation till BA, dar BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Langsta resa
BA 1 1]IBA 1 1
A2-LMS 1,02 0,84]|A2-LMS 1,03 0,33

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A2-LMS.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhérande de tidigare
operatdrerna OS, SL och NSB.

Pastigande och resor A2-LMS/BA

-m B B B H

oS SL NSB Summa resor, milj.

Intékter A2-LMS/BA

1,2

0,8 |
0,6 +— —
04
0,2 +—] —

0os SL NSB Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter| Resor |Int.x Resor
BA 1 1 1
A2-LMS 1,003 0,995 0,998
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4.3

431

A2-LMS-EL lagre elast

Prisnivaer och effektivitet

icitet

Tabellen nedan visar antagna priser i A2-LMS-EL.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2 Periodkort Kr Zontaxa A2 Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00fBas, zon 1 18,00
Zon 2 12,504Zon 2 25,00
Zon 3 16,00§Zon 3 32,00
Zon 4 19,50§Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,000Zon 5+ 46,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A2-LMS i

relation till BA, dir BA har index 1.
Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Léngsta resa
BA 1 1] |BA 1 1
A2-LMS 1,02 0,84] |A2-LMS 1,03 0,33

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhérande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A2-LMS-EL.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhérande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.

P&stigande och resor A2-LMS-EL/BA

12
1,15
11

1,05

0,95

[

.

0,9

os SL NSB Summa

resor, milj.

Intékter A2-LMS-EL/BA

1,2

0,8 1
0,6
0,41
0,2 1

0os SL NSB

Summa




70

Kap. 4 Intressantaste alternativ

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter| Resor| Int.x Resor
BA 1 1 1
A2-LMS-EL| 1,005] 0,996 1,001

4.4  A2-LMS-EOQ elasticitet lika med 0

4.4.1  Prisnivaer och effektivitet

Tabellen nedan visar antagna priser i A2-LMS-E0.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2 Periodkort Kr Zontaxa A2 Biljett Kr

Bas, zon 1 9,00fBas, zon 1 18,00
Zon 2 12,504Zon 2 25,00
Zon 3 16,00§Zon 3 32,00
Zon 4 19,50§Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,00§Zon 5+ 46,00

Tabellen nedan visar index for kortaste respektive ldngsta resa for alternativ A2-LMS 1
relation till BA, diar BA har index 1.

Periodkort Biljetter
Index Index Index Index
Kortaste resa|Langsta resa Kortaste resa|Langsta resa
BA 1 1]1BA 1 1
A2-LMS 1,02 0,84]|A2-LMS 1,03 0,33

Diagrammet till vanster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhdrande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A2-LMS-EO.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.
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P&stigande och resor A2-LMS-E0/BA

12

1,15
11
1,05

:igﬂﬂﬂﬂ

SL NSB Summa resor, mij.

@

Intékter A2-LMS-EO/BA

1,2

08— —_—
06 1

0,24

0os SL NSB Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intékter| Resor| Int.x Resor
BA 1 1 1
A2-LMS-E0 1,012} 1,000 1,012

45  Sammanfattning av intékter och resor for A2-LMS

Diagrammet nedan sammanfattar berdkningarna av de relativa fordndringarna av intikter
och antal resor med de olika A2-LMS-alternativen.

Diagram 4.5.1 Index for intdkter och antal resor for BA, A2-LMS, A2-LMS-EL, A2-LMS-EQ

Index for intakter och antal resor
Index
1,06
1,04
1,02
1
0,98
0,96 1
0,94
0,92 : ‘
BA A2-LMS  A2-LMS-EL A2-LMS-EO

o Intakter

| Resor
W Int.x Resor

Alternativen
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A2-LMS. Intdkterna berdknas 6ka med 0,3 procent och antalet resor minska med 0,5
procent. Produkten IntxResor dr 0,998, vilket betyder att man néstan kan na oforédndrade
intékter och fler resor.

A2-LMS-EL Intékterna berdknas 6ka med 0,5 procent och antalet resor minska med 0,4
procent. Produkten IntxResor dr 1,001, vilket betyder att det med négot ldgre priser dn
antaget kan vara mojligt att sdnka priset ndgot och na oforédndrade intikter och fler resor.

A2-LMS-EQ. Intdkterna berdknas 6ka med 1,2 procent och antalet resor vara ofériandrat.
Produkten IntxResor ér 1,012, vilket betyder att det med nagot lagre priser &n antaget
kan vara mojligt att sdnka priset ndgot och na oférédndrade intikter och fler resor.

Med léagre elasticiteter 6kar mojligheterna att erhdlla hdgre intékter och fler resor.

Dock bor det 1 praktiken vara mojligt att nd detta mal oavsett elasticiteter beroende pa
den attraktion som enkelheten genererar.

Lagg mirke till att for A2-alternativen minskar antalet pastigande pd OS-linjer som
framfor allt &r centrala. Detta betyder mindre trdngsel centralt, en effekt som vi inte har
kvantifierat men som innebér en extra kvalitetsvinst for dem som fortfarande reser med
dessa linjer. De som slutar att anvinda dessa linjer gor sjilvfallet en forlust, men detta ar
sjdlva poangen med ett pris som beaktar den samhéllsekonomiska kostnaden, inklusive
trangselkostnaden. Att forandra prissystemet i en riktning som dr samhéllsekonomiskt
mer effektivt och enklare medfor normalt att vissa gor forluster, men detta &r en
fordelningsfrdga som maste végas in politiskt.



5 Alternativ med annan fordelningsprofil

Det har framkommit att det kan finnas, inte minst en politisk, oro for att de alternativ
som har analyserats kan drabba korta resor for mycket, speciellt inom Oslo. Vi har
dérfor ocksa analyserat ndgra alternativ med annan fordelningsprofil. Hér presenteras
resultat for tva av dessa som utgor varianter av A1-L.

Det ena kallas A1-LHBR och innebér 0,90 kr l4gre pris for alla zoner for periodkort och
1,80 kr lagre pris for biljetter jamfort med A1-L.

Det andra kallas A1-LHB-R3. Detta innebér jimfort med A1-L 0,50 kr ldgre pris for
periodkort och 1 kr lagre pris for biljetter for korta resor samt storre prissprang for
langre resor.

Resultaten presenteras under tva rubriker:

= Prisnivaer och effektivitet: Har presenteras prisnivéerna, effekter for pastigande och
intékter, effekter for intdkter samt index for intékter och resor.

»  Geografisk fordelning: For vartdera alternativet visas for rushtrafik respektive
lavtrafik vilka kommuner och bydelar i Oslo som berdknas erhélla prissdnkningar
respektive prishdjningar, samt fordndringar i generaliserad kostnad och antal resor
per ar for dessa omraden.

51  AI1-LHB-R Léagre priser for korta resor och hégre for langa

Detta innebér jamfort med A1-L 0,90 kr lagre pris for alla zoner for periodkort och 1,80
kr lagre pris for biljetter.

5.1.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A1-LHBR.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A1l-LHB-R Periodkort Kr Zontaxa Al-LHB-R Biljett Kr
Bas, zon 1 8,10| |Bas, zon 1 19,20
Zon 2 8,10]|Zon 2 19,20
Zon 3 12,10]|Zon 3 27,20
Zon 4 16,10||Zon 4 35,20
Zon5 20,10}|Zon 5 43,20
Zon 6+ 24,10]|Zon 6+ 51,20

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhérande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A1-LHBR.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.
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1,20

Pastigande och resor A1-LHB-R/BA

1,15
1,10

1,05

1,00
0,95 :‘7
0,90

_F

os

SL

NSB

Summa

resor, milj.

Intakter A1-LHB-R/BA

1,20

1,00

0,80 —
0,60 -
0,40 -
0,20 -
0,00

0os

SL

NSB

Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter| Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
Al1-LHB-R 0,937 1,014 0,950

Intékterna berdknas minska med 6,3 procent och antalet resor 6ka med 1,4 procent.
Produkten IntxResor &r 0,950, vilket betyder att man inte kan né oférédndrade intakter
och fler resor.
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512  Geografisk fordelning Rush

Al-LHBR-BA Omraden som far lagre pris i A1-LHBR &n BA, Rush Differenser A1-LHBR-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHBR1 Antal % BA [ Al-LHBR1 kr % min
0239 Hurdal 48 370 56 625 8256| 17,1 58,58 30,35| -28,23| -48,2 -29,43
0122 Trggstad 22 034 24 578 2545| 11,5| 53,60 35,96] -17,65| -32,9 -20,48
0236 Nes 318 770 355 984 37213 11,7] 44,09 28,25| -15,84| -35,9 -15,99
0237 Eidsvoll 364 290 403 824 39533 10,9] 44,07 28,47] -15,59| -35,4 -15,70
0221 Aurskog-Hgland 106 208 114 765 8 557 8,1 44,84 31,49] -13,35| -29,8 -12,94
0226 Sgrum 385 135 425 863 40728 10,6] 35,94 23,37] -12,57| -35,0 -12,19
0238 Nannestad 234 362 257 033 22 671 9,71 36,48 24,03] -12,45| -34,1 -12,43
0628 Hurum 122 411 133 827 11 417 9,3] 40,55 29,07] -11,48| -28,3 -11,17
0234 Gjerdrum 158 844 175 167 16 324 10,3] 31,18 19,72 -11,45] -36,7 -11,55
0227 Fet 400 007 442 258 42 250{ 10,6] 30,80 19,95 -10,84] -35,2 -11,34
0228 Reelingen 638 392 701114 62 722 9,8] 24,59 16,34 -8,25| -33,6 -8,38
0229 Enebakk 410 792 439 521 28 729 7,0l 33,55 25,48| -8,07| -24,1 -8,32
0235 Ullensaker 608 266 642 835 34 569 5,71 36,36 28,37 -7,99| -22,0 -7,25
0217 Oppegard 1337 991| 1472605 134 615( 10,1] 23,54 15,95 -7,58] -32,2 -9,14
0231 Skedsmo 1499 693| 1626 348 126 655 8,4 2434 16,89 -7,46] -30,6 -7,55
0215 Frogn 440 641 468 256 27 615 6,3] 32,70 25,29] -7,40| -22,6 -7,63
0219 Baerum 3359 526] 3659391 299 865 89| 22,77 15,62 -7,15| -314 -7,16
0213 Ski 1169 152 1242970 73818 6,3] 27,63 20,63] -7,01| -25,4 -6,73
0627 Rgyken 502 433 532 754 30321 6,00 31,71 24,711 -7,00f -22,1 -6,44
0214 As 346 683 365 405 18 722 54] 31,36 24,40 -6,95| -22,2 -6,75
0230 Lgrenskog 1335387| 1446248 110 861 8,3] 23,13 16,42 -6,70] -29,0 -6,86
0233 Nittedal 1096 144 1171475 75 331 6,9] 25,06 18,36 -6,69| -26,7 -6,62
0220 Asker 1580617 1679 318 98 701 6,2] 28,01 21,40 -6,61| -23,6 -6,27
0216 Nesodden 1362 834| 1444060 81 227 6,00 2321 16,60 -6,61] -28,5 -6,54
0211 Vestby 384 198 396 217 12 020 3,1] 35,60 30,65| -4,96| -13,9 -4,12
Sentrum 1824 776 1835209 10 433 0,6] 20,02 19,14 -0,88] -4.4 -0,14
Ullern 3027 790| 3049 047 21 257 0,7] 13,70 13,17 -0,54] -39 -0,33
Stovner 2845 771| 2857484 11 713 0,4] 12,87 12,51 -0,36] -2,8 -0,20
Alna 4642 178 4 658 070 15 892 0,3] 13,06 12,72 -0,34| -2,6 -0,12
St. Hanshaugen 3786 542| 3793611 7 068 0,2] 14,95 14,64 -0,31] -2,1 0,04
Grorud 2719 555| 2726 824 7 269 0,3] 12,78 12,51 -0,27] -2,1 -0,08
Vestre Aker 4159 143| 4171620 12 477 0,3 12,37 12,13 -0,23] -1,9 -0,11
Bjerke 2 641 565| 2643992 2 427 0,1] 12,98 12,75 -0,22] -1,7 0,06
Frogner 5612 776] 5621 649 8873 0,2] 14,06 13,84 -0,22] -16 0,04
Nordre Aker 4018 207| 4021524 3317 0,1] 13,22 13,01f -0,21] -1,6 0,08
Gamle Oslo 4737 294| 4743179 5 886 0,1] 13,83 13,64 -0,20] -14 0,04
Grunerlgkka 4963 763| 4969 316 5 553 0,1] 13,28 13,13 -0,15] -1,2 0,04
Sgndre Nordstrand 3484 174 3515293 31119 0,9] 14,02 13,91 -0,11] -0,8 -0,59
Nordstrand 4110 285| 4112230 1945 0,0 13,60 13,51 -0,09] -0,6 0,09
Jstensjg 3904 948| 3904 858 -90 0,0] 13,38 13,33 -0,05| -0, 0,12
Sagene 3850 922| 3850 830 -92 0,0] 12,98 12,94 -0,04] -0,3 0,09
SUMMA 78 562 867/80 153 176] 1 590 309 2,0

Al-LHBR-BA Omraden som far hogre pris i A1-LHBR &n BA, Rush Differenser A1-LHBR-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHBR1 Antal % BA [ Al-LHBR1 kr % min
Marka 96 925 95 369 -1555] -1,6] 11,90 13,32 1,42] 119 1,72
SUMMA 96 925 95 369 -1 555 -1,6
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5.1.3  Geografisk fordelning Lav

Al-LHBR-BA Omraden som far lagre pris i A1-LHBR &n BA, Lav Differenser A1-LHBR-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHBR1 Antal % BA | Al-LHBR1 kr % min
0239 Hurdal 5832 6514 682 11,7 56,99 31,77 -25,22| -44,2 -25,62
0237 Eidsvoll 98 741 112 427 13 686 13,9 48,53 28,27 -20,26] -41,8 -19,48
0221 Aurskog-Hgland 17 973 19674 1701 9,5| 65,23 46,73 -18,50] -28,4 -17,76
0236 Nes 103 330 115 243 11914 11,5 49,42 32,40 -17,02] -34,4 -16,72
0235 Ullensaker 385 732 422 723 36 991 9,6] 51,43 36,48 -14,95] -29,1 -13,05
0234 Gjerdrum 47 572 51992 4420 9,3] 36,09 23,00 -13,09] -36,3 -13,58
0238 Nannestad 71426 77 469 6 043 8,5 36,10 24,13 -11,97] -33,2 -11,44
0227 Fet 152 336 167 675 15 340 10,1f 33,45 21,56 -11,89] -35,5 -11,53
0226 Sgrum 117 539 127 792 10 253 8,7 38,68 26,85 -11,84] -30,6 -11,14
0122 Trggstad 18 701 19 894 1193 6,4 54,31 43,35| -10,97] -20,2 -13,57
0215 Frogn 149 923 160 859 10 936 7,3 41,07 30,21 -10,86] -26,4 -10,05
0214 As 218 836 234 377 15 542 7,1 36,70 27,59| -9,11] -24,8 -9,03
0231 Skedsmo 807 361 870 846 63 484 79| 29,65 21,34| -8,31| -28,0 -8,15
0216 Nesodden 468 032 497 450 29419 6,3] 27,64 19,47 -8,17| -29,6 -7,94
0213 Ski 640 380 688 661 48 282 75| 34,62 26,58| -8,04f -23,2 -8,35
0233 Nittedal 362 983 387 390 24 406 6,7 29,67 21,98 -7,69] -259 -7,25
0219 Beerum 1962582| 2128048| 165 466 8,4 28,74 21,06| -7,69| -26,7 -7,72
0228 Reelingen 253 750 270 953 17 202 6,8] 26,45 19,63| -6,82| -25,8 -6,79
0217 Oppegard 733 895 784 876 50 981 6,9] 27,60 20,98 -6,62] -24,0 -6,77
0628 Hurum 49 554 51 503 1949 39| 4383 37,24 -6,59] -15,0 -5,07
0220 Asker 762 821 803 439 40 619 53| 35,87 29,35| -6,52| -18,2 -6,10
0211 Vestby 147 379 152 669 5290 3,6] 42,59 36,28 -6,30] -14,8 -5,12
0627 Rgyken 243 396 254116 10720 4,4] 35,61 29,62 -599| -16,8 -5,14
0229 Enebakk 116 541 120 991 4 450 3,8 37,65 31,69 -596] -15,8 -5,25
0230 Lgrenskog 887 250 940 119 52 869 6,0 25,46 19,91] -5,56| -21,8 -5,61
SUMMA 8823863| 9467701 643838 7,3
Al-LHBR-BA Omraden som far hogre pris i A1-LHBR &n BA, Lav Differenser A1-LHBR-BA

Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris | Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHBR1 Antal % BA | A1-LHBR1 kr % min
Grorud 2387 243| 2378479 -8 764 -0,4] 14,01 14,47 0,47 3,3 0,33
Stovner 2343525 2335757 -7 767 -0,3] 13,95 14,42 0,47 3,4 0,31
Nordre Aker 6 727 893| 6698 647 -29 246 -0,4] 13,75 14,25 0,50 3,6 0,32
Bjerke 3047 332 3033209 -14 123 -0,5] 14,10 14,60 0,50 3,6 0,36
Alna 4831 725] 4811133 -20 592 -0,4| 14,18 14,69 0,51 3,6 0,37
Vestre Aker 3553163| 3535016 -18 147 -0,5| 13,87 14,41 0,55 4,0 0,41
Grunerlgkka 5324 986] 5295023 -29 963 -0,6] 14,15 14,71 0,56 3,9 0,36
Sagene 3057 304 3039105 -18 199 -0,6] 14,04 14,60 0,57 4,0 0,37
Jstensjg 3621423 3596 696 -24 727 -0,7] 14,16 14,80 0,64 4,5 0,56
Nordstrand 3480 160 3457 189 -22 971 -0,7] 14,53 15,20 0,66 4,6 0,55
Ullern 3500242| 3481709 -18 533 -0,5] 15,63 16,30 0,67 4,3 0,42
Gamle Oslo 5647 251| 5603 745 -43 506 -0,8] 14,69 15,42 0,73 5,0 0,52
Frogner 6917 299 6862 464 -54 835 -0,8] 14,99 15,77 0,77 52 0,53
St. Hanshaugen 6 966 045 6909 982 -56 063 -0,8] 15,18 16,00 0,82 54 0,56
Sgndre Nordstrand 2664421 2647630 -16 792 -0,6] 14,69 15,52 0,83 57 0,62
Sentrum 9633265] 9530722] -102543 -1,1] 15,83 16,82 0,99 6,2 0,77
Marka 69 867 68 369 -1497 -2,1] 13,10 15,62 2,51 19,2 2,63
SUMMA 73773 141| 73 284 875| -488 266 -0,7
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52  Al-LHB-R3 Litet hogre priser for korta resor och storre
prissprang

Detta innebér jaimfort med A1-L 0,50 kr ldgre pris for periodkort och 1 kr lagre pris for
biljetter for korta resor samt storre prissprang for langre resor.

5.2.1  Prisnivaer och effektivitet
Tabellen nedan visar antagna priser i A1-LHB-R3.

Akershus och Oslo
Zontaxa Al-LHB-R3 Periodkort Kr
Bas, zon 1 8,50
Zon 2 8,50
Zon 3 13,50
Zon4 18,50
Zonb5 23,50
Zon 6+ 28,50
Akershus och Oslo
Zontaxa A1l-LHB-R3 Biljett Kr
Bas, zon 1 20,00
Zon 2 20,00
Zon 3 32,00
Zon4 44,00
Zon5 56,00
Zon 6+ 68,00

Diagrammet till vinster nedan visar index for pastigande, for linjer tillhérande de
tidigare operatorerna OS, SL och NSB, samt index for antal resor for A1-LHB-R3.

Diagrammet till hoger nedan visar index for intékter, for linjer tillhorande de tidigare
operatorerna OS, SL och NSB.
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1,20
1,15
1,10
1,05
1,00

0,90

Pastigande och resor A1-LHB-R3/BA

0,95

’:

os

SL

NSB

Summa

resor, milj.

1,20

0,00

1,00 §
0,80
0,60 §
0,40 §
0,20

Intakter A1-LHB-R3/BA

os

SL

NSB

Summa

Tabellen nedan visar index for intdkter och resor.

Index
Intdkter| Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1
A1-LHB-R3| 0,985 1,002 0,987

Intédkterna berdknas minska med 1,5 procent och antalet resor 6ka med 0,2 procent.
Produkten IntxResor édr 0,987, vilket betyder att man inte riktigt kan na oférdndrade
intékter och fler resor.

Vi ser emellertid att den relativt lilla prishdjningen for korta resor, ungefér 5 procent, ger
en ganska stor effektivitetshojning jamfort med alternativ A1-LHB-R.
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5.2.2  Geografisk fordelning Rush

A1-LHB-R3-BA Omraden som far lagre pris i A1-LHB-R3 an BA, Rush Differenser A1-LHB-R3-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHB-R3| Antal % BA |Al-LHB-R3 kr % min
0239 Hurdal 48 370 54 653 6 283] 13,0{ 58,58 36,76] -21,82] -37,2 1,47
0122 Trggstad 22 034 23548 1514] 6,9]53,60 42,68| -10,92| -20,4 -6,73
0236 Nes 318 770 342 434 23 664| 7,4|44,09 33,47| -10,62| -24,1 -6,75
0237 Eidsvoll 364 290 388 223 23 933| 6,6]44,07 34,12 -9,95| -22,6 -7,63
0234 Gjerdrum 158 844 170 713 11869| 7,5[(31,18 22,23] -8,94| -28,7 -6,54
0628 Hurum 122 411 131 212 8 801] 7,2| 40,55 31,66] -8,89( -21,9 -9,14
0226 Sgrum 385 135 410 898 25 763| 6,7] 35,94 27,13 -8,81] -24,5 -7,16
0238 Nannestad 234 362 249 227 14 865| 6,3] 36,48 27,88] -8,60] -23,6 -6,27
0227 Fet 400 007 430 189 30182 7,5]30,80 22,74 -8,06| -26,2 -12,94
0228 Reelingen 638 392 687 630 49 238| 7,7] 24,59 17,92 -6,68| -27,2 -12,19
0221 Aurskog-Hgland 106 208 109 926 3719 3,5[44,84 38,34| -6,50| -145 -11,34
0217 Oppegard 1337991 1446637] 108 646] 8,1] 23,54 17,46 -6,07] -25,8 -8,38
0219 Baerum 3359 526| 3601874] 242 348| 7,2|22,77 16,74 -6,03] -26,5 -8,32
0231 Skedsmo 1499 693| 1592 524 92 831| 6,2] 24,34 18,58 -5,76] -23,7 -7,55
0230 Lgrenskog 1335387| 1414730 79 343| 5,9{23,13 18,05/ -5,08] -21,9 -6,62
0216 Nesodden 1362 834| 1415921 53 087| 3,9]23,21 18,65| -4,55| -19,6 -11,55
0627 Rgyken 502 433 520 326 17 894| 3,6{31,71 27,20 -4,52| -14,2 -7,25
0233 Nittedal 1096 144| 1141731 45 587| 4,2]| 25,06 20,73 -4,33] -17,3 -15,99
0220 Asker 1580617| 1635664 55 047| 3,5]28,01 23,80 -4,21] -15,0 -15,70
0213 Ski 1169 152| 1208914 39 761| 3,4{27,63 23,54 -4,09] -148 -12,43
0229 Enebakk 410 792 421 667 10 875| 2,6{ 33,55 29,76 -3,79] -11,3 -4,14
0214 As 346 683 354 149 7 465| 2,2]31,36 28,06] -3,30f -10,5 -0,65
0235 Ullensaker 608 266 614 397 6 132] 1,0{36,36 33,64 -2,72| -715 -2,94
0215 Frogn 440 641 450 301 9 661| 2,2]32,70 29,99 -2,71 -8,3 -2,25
0211 Vestby 384 198 382 667 -1 531 -0,4| 35,60 35,55 -0,06] -0,2 0,09
SUMMA 18 233 179] 19 200 153] 966 974] 5,3

Al1-LHB-R3-BA Omraden som far hogre pris i A1-LHB-R3 &n BA, Rush Differenser A1-LHB-R3-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHB-R3| Antal % BA | Al-LHB-R3 kr % min
Ullern 3027 790 3020 138 -7 652] -0,3| 13,70 13,80 0,10 0,7 0,04
Sentrum 1824776 1807564] -17212| -0,9{20,02 20,18 0,15 0,8 -0,20
Stovner 2845771 2834767 -11 004| -0,4| 12,87 13,10 0,23 1,8 -0,59
Alna 4642 178] 4618272] -23906] -0,5| 13,06 13,32 0,26 2,0 -0,33
Grorud 2 719 555| 2 704 759 -14 796] -0,5| 12,78 13,09 0,31 2,4 -0,11
Vestre Aker 4159 143| 4136 300] -22843| -0,5{12,37 12,72 0,35 2,9 0,12
Bjerke 2641 565] 2619 118] -22447| -0,8]12,98 13,35 0,37 2,9 -0,14
Nordre Aker 4018 207 3981454] -36753| -0,9{13,22 13,63 0,41 3,1 1,72
St. Hanshaugen 3786542 3748 707] -37836] -1,0/14,95 15,36 0,42 2,8 -2,95
Frogner 5612 776] 5558 082 -54 694| -1,0| 14,06 14,50 0,44 3,1 -20,48
Gamle Oslo 4737 294] 4689690] -47604] -1,0]13,83 14,29 0,46 3,3 1,69
Grunerlgkka 4963 763| 4915079] -48684| -1,0]13,28 13,74 0,46 3,5 1,62
Nordstrand 4110285 4076184] -34101} -0,8]13,60 14,15 0,54 4,0 -2,84
Sagene 3850922| 3809588] -41334|-1,1]12,98 13,54 0,55 4,3 -4,40
Jstensjo 3904 948| 3870907 -34 041} -0,9] 13,38 13,94 0,56 4,2 -1,51
Sgndre Nordstrand 3484 174] 3485541 1367] 0,0f14,02 14,59 0,57 4,0 -20,85
Marka 96 925 94 261 -2 664| -2,7] 11,90 14,38 2,48] 20,8 -2,86
SUMMA 60 426 613| 59 970 409| -456 204| -0,8
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5.2.3  Geografisk fordelning Lav

Al-LHB-R3-BA Omraden som far lagre pris i A1-LHB-R3 &n BA,Lav Differenser A1-LHB-R3-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris| Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHB-R3 Antal % BA |Al-LHB-R3| kr % min
0239 Hurdal 5832 6 405 573 9,8] 56,99 35,93| -21,06| -37,0 -5,12
0237 Eidsvoll 98 741 109 504 10 763 10,9] 48,53 31,97| -16,56| -34,1 -8,35
0236 Nes 103 330 112 220 8 890 8,6] 49,42 36,41 -13,01} -26,3 -10,05
0221 Aurskog-Hgland 17 973 18 857 884 49| 65,23 54,69| -10,54| -16,2 -6,77
0234 Gjerdrum 47 572 51 033 3461 7,3] 36,09 25,84 -10,25| -28,4 -7,72
0227 Fet 152 336 163 960 11 625 7,6] 33,45 24,06 -9,40| -28,1 -6,10
0238 Nannestad 71 426 75 985 4 559 6,4 36,10 27,06] -9,04] -25,0 -17,76
0226 Sgrum 117 539 123 870 6 331 54| 38,68 30,85| -7,83| -20,2 -11,14
0235 Ullensaker 385 732 402 400 16 668 4,3 51,43 43,84] -7,59| -14,8 -11,53
0122 Trggstad 18 701 19 319 618 3,3] 54,31 48,23] -6,09f -11,2 -6,79
0219 Beerum 1962 582| 2 089 004 126 422 6,4 28,74 22,71 -6,04| -21,0 -5,25
0231 Skedsmo 807 361 852 449 45 087 5,6 29,65 23,63 -6,02| -20,3 -5,61
0216 Nesodden 468 032 487 360 19 329 4,1 27,64 21,84 -5,80] -21,0 -8,15
0214 As 218 836 228 331 9 495 43| 36,70 31,01 -5,68] -15,5 -7,25
0215 Frogn 149 923 154 777 4 854 3,2| 41,07 35,46] -5,61| -13,7 -13,58
0228 Reelingen 253 750 266 208 12 458 49| 26,45 21,50| -4,95] -18,7 -13,05
0628 Hurum 49 554 51 077 1523 3,1 43,83 38,96 -4,87] -11,1 -16,72
0233 Nittedal 362 983 377 306 14 323 3,9] 29,67 24,87| -4,80| -16,2 -19,48
0213 Ski 640 380 668 152 27773 4,3] 34,62 29,84 -4,77] -13,8 -11,44
0217 Oppegard 733 895 765 338 31 443 4,3 27,60 23,49 -4,11| -14,9 -25,62
0627 Rgyken 243 396 249 140 5744 2,4 35,61 31,97] -3,64| -10,2 -2,01
0230 Lgrenskog 887 250 919 586 32 336 3,6] 25,46 22,03 -3,43| -13,5 -1,20
0220 Asker 762 821 778 866 16 046 2,11 35,87 32,69 -3,18] -89 -1,36
0211 Vestby 147 379 148 132 753 0,5 42,59 40,83 -1,76] -4,1 -1,69
SUMMA 8 707 322|] 9119 282 411 959 4,7

Al1-LHB-R3-BA Omraden som far hégre pris i A1-LHB-R3 4n BA,Lav Differenser A1-LHB-R3-BA
Kommun/ Antal resor Differens resor Pris Differens pris| Gen.kostn
Bydel Oslo BA Al-LHB-R3 Antal % BA |A1-LHB-R3| kr % min
0229 Enebakk 116 541 115 406 -1 135 -1,0f 37,65 37,83 0,18] 0,5 0,37
Stovner 2343 525| 2317 457 -26 068 -1,1f 13,95 15,07 1,13] 8,1 0,56
Grorud 2 387 243] 2 359 088 -28 156 -1,2| 14,01 15,14 1,13 8,1 0,31
Nordre Aker 6 727 893| 6633 863 -94 030 -1,4f 13,75 14,95 1,19] 8,7 0,62
Bjerke 3047 332] 3005330 -42 003 -1,4] 14,10 15,30 1,20f 8,5 0,42
Alna 4831 725| 4769 052 -62 673 -1,3] 14,18 15,39 1,21] 8,5 0,41
Vestre Aker 3553163] 3503751 -49 412 -1,4] 13,87 15,09 1,23 8,9 0,56
Sagene 3057 304f 3007 043 -50 261 -1,6] 14,04 15,29 1,26] 9,0 0,77
Grunerlgkka 5324 986] 5238515 -86 471 -1,6] 14,15 15,41 1,27 8,9 2,63
Jstensjg 3621 423] 3 565 448 -55 975 -1,5|] 14,16 15,48 1,32 9,3 -1,90
Nordstrand 3480 160| 3427187 -52 973 -1,5] 14,53 15,89 1,36] 9,3 -13,57
Ullern 3500 242] 3445633 -54 609 -1,6]/ 15,63 17,12 1,48 9,5 -0,46
Gamle Oslo 5647 251 5541 384 -105 867 -1,9] 14,69 16,20 1,51] 10,3 -0,42
Frogner 6917 299| 6785748] -131552 -1,9] 14,99 16,55 1,56 10,4 -2,09
Sgndre Nordstrand 2664 421 2626 886 -37 535 -1,4f 14,69 16,28 1,59] 10,8 -4,77
St. Hanshaugen 6 966 045| 6829815| -136230 -2,0] 15,18 16,86 1,67 11,0 -2,20
Sentrum 9633265| 9404 291] -228974 -2,4| 15,83 17,77 1,93 12,2 -37,22
Marka 69 867 67 552 -2 315 -3,3| 13,10 16,93] 3,83] 29,2 -2,96
SUMMA 73 889 682| 72 643 445] -1 246 236 -1,7




6 Slutsatser

6.1 Oversikt dver alternativens effekter

Analysen visar att det synes finnas goda mdjligheter att vdsentligt forenkla taxesystemet
utan forlust av intdkter och kanske till och med ge en 6kning av antalet resor.

De omraden som forlorar pd en prisdkning reser dar det dr trangt och dér bor i princip
ocksa priset vara hogre. Det samhéllsekonomiska motivet for detta &r detsamma som for
biltrafik och som motiverar vigprisséttning. Eftersom bompenger dr genomfort i Oslo
tillkommer ytterligare ett motiv for tringselprissittning av kollektivtrafik. Om resor pa
vigar inte vore belastade med sadana priser, d v s dr subventionerade finns ett nést-
bésta argument” for att ocksa subventionera kollektivtrafiken. Men nér vigprissittning
ar genomford minskar detta argument varfor ocksé kollektivtrafiken bor ges ett hogre
pris dér det rader tringsel.

Prisdkningen i de olika alternativen for dessa centrala omraden dér det &r trangt ar dock 1
allméanhet liten 1 forhéllande till de prissdnkningar som dem som reser ldngre skulle
erhélla.

Alternativ 4, enhetstaxa, synes ha bra mojlighet for att bibehélla intdktsnivan utan att
forlora resendrer. Ett problem ér att tdgen skulle kunna bli mer dverbelastade i detta
alternativ dn i de andra. Detta skulle kunna l9sas genom att inrétta kompletterande
direktbussar under rushtrafik, vilket skulle ge vissa resendrer férdelar i form av minskat
antal byten. Ett annat problem med enhetstaxa dr att det samhéllsekonomiska
effektivitetskriteriet om differentierat pris beroende pa trangsel och driftkostnader inte
kan uppfyllas. Enhetstaxa kan dérfor inte forordas frén samhéllsekonomisk
utgangspunkt. Dessutom, priset for resor inom péastigningszon, och ddrmed ocksa i
centrala Oslo, maste hojas relativt mycket, vilket manga kanske kan se som ett
fordelningsproblem. Detta kan kanske komma att betraktas som det stérsta problemet
med alternativ 4.

Alternativen A3 och A4 har bada egenskapen att det krdvs tdmligen stora hojningar av
priset for korta resor, dven inom Oslo, for att nd ofordndrade intdkter och oforéndrat
antal resor. Detta beror pa att antalet zoner dr sé fa, for A4 inga zoner alls.

Alternativ A1 har egenskapen att kunna ge oforidndrade intdkter och ofordndrat antal
resor, men enbart om priset for korta resor hojs relativt mycket. Om priset hdjs bara
marginellt for korta resor ar detta inte mojligt. Detta beror pa att alternativet forutsétter
att de tva forsta zonerna har samma laga pris.

Alternativ 2-LMS synes ha de bésta forutsattningarna for att nd oférdndrade intikter och
ofdrindrat antal resor utan att priset behdver hojas sd mycket 1 pastigningszon.
Dessutom har det fordelen jamfort med alternativ 1 att det innehaller mycket farre zoner
och dérfor dr enklare. Konsekvensen borde bli att detta alternativ ddrmed har de storsta
forutséttningarna for att ge fler resor just beroende pé forenklingen. En extra
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kvalitetseffekt som vi inte har kvantifierat och varderat dr mindre trédngsel pa linjer
centralt i Oslo.

Var bedomning &r sdledes att ett zonsystem med tre “ringar” &r att foredra fran
effektivitetssynpunkt, det som vi hér har kallat A2-LMS. Detta skulle vara overskadligt
for resenédrerna och samtidigt relativt val uppfylla kraven pa effektiv prissittning.

Den stora effekten géller omfordelningar mellan omraden och transportmedel.
Omf6rdelning mellan olika omraden kan betraktas som en rittvisefraga, och det &r helt
och héllet en politisk, och inte en ekonomisk, fraga.

Genomgaende dr det sannolikt att kalkylen starkt underskattar antalet resor med de
alternativa taxestrukturerna. Skilet r att forenklingen, dtminstone utanfor Oslo, och de
kraftiga prissdnkningarna for ldnga resor kan locka betydligt fler resenérer, inte minst
dem som viéljer bil idag. Denna effekt kan inte modellberédknas.

Forenklingen och de ldgre priserna pa langa resor kan ge betydande miljévinster.

6.2  Effektivitetsmal kontra foérdelningsmal - olika
rekommendationer

Vi har funnit att alternativ A2-LMS synes bist frin effektivitetssynpunkt och att
alternativ

A1-LHB-R3 synes bist frdn fordelningssynpunkt, i meningen att resenirer inom Oslo
inte ska drabbas for hért.

Prisstrukturerna ser ut pa foljande sétt.

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-LMS Periodkort Kr Zontaxa A2-LMS Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00)Bas, zon 1 18,00
Zon 2 12,50§Zon 2 25,00
Zon 3 16,00§Zon 3 32,00
Zon 4 19,50§Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,000Zon 5+ 46,00




Kap. 6 Slutsatser 83

Akershus och Oslo
Zontaxa Al1-LHB-R3 Periodkort Kr
Bas, zon 1 8,50
Zon 2 8,50
Zon 3 13,50
Zon4 18,50
Zon5 23,50
Zon 6+ 28,50
Akershus och Oslo
Zontaxa A1l-LHB-R3 Biljett Kr
Bas, zon 1 20,00
Zon 2 20,00
Zon 3 32,00
Zon4 44,00
Zon5 56,00
Zon 6+ 68,00

Eftektiviteten kan beskrivas pé foljande sétt for de tvé alternativen.

Index Index
Intdkter| Resor |Int.x Resor Intdkter| Resor | Int.x Resor
BA 1 1 1IBA 1 1 1
A2-LMS 1,003] 0,995 0,998|A1-LHB-R3| 0,985] 1,002 0,987

For A2-LMS ligger index IntxResor 0,2 procent fran att kunna néd ofoérédndrade intékter
och ofordndrat antal resor.

For A1-LHB-R3 ligger index IntxResor 1,3 procent fran att kunna na oféridndrade
intdkter och of6riandrat antal resor.

Alternativ A2-LMS é&r sdledes betydligt effektivare an A1-LHB-R3.

Alternativ A2-LMS é&r dessutom enklare dan A1-LHB-R3 genom att det innehéller férre
zongranser.

A andra sidan, det som talar for alternativ A1-LHB-R3 &r att resenérer inom Oslo far
betydligt mindre prishjningar. Men samtidigt far som de som reser langt mindre
prissdnkningar dn med alternativ A2-LMS, vilket kan vara dnskvirt eller icke onskvirt.

Slutsatsen dr att det helt och hallet &r en politisk fraga om man vill satsa pa ett
effektivare och enklare system eller pé ett system som kan anses ha en béttre
fordelningsprofil.

6.3 Sammanfattande slutsatser

Analysen visar att det synes finnas goda mdjligheter att vdsentligt forenkla taxesystemet
utan forlust av intikter och med en mycket liten minskning av antalet resor. Eller
tvdrtom, att fa fler resor med en mycket liten forlust av intékter.
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Var bedomning ar att ett zonsystem med tva timligen centrala zongranser, och dirmed
tre zoner, ar att foredra, det som vi hér har kallat A2-LMS. Detta skulle vara enkelt och
overskadligt for resendrerna och samtidigt ge en samhéllsekonomiskt mer effektiv
prissittning.

Man kan dock halla i minnet att alternativ A6-H inte kommer langt efter fran
effektivitetssynpunkt. Speciellt om storre zon inom Oslo anses vardefullt ska detta
alternativ inte gldmmas bort bland de effektivaste.

Genomgdende ar det sannolikt att kalkylerna for de forordade taxestrukturerna starkt
underskattar antalet resor. Skalet &r att forenklingen och de kraftiga prissdnkningarna for
langa resor kan locka betydligt fler resenérer, inte minst dem som véljer bil idag.

Om fordelningsaspekter dr viktiga kanske framst alternativ A1-LHB-R3 bor beaktas,
vilket inte har sa stor negativ effektivitetseffekt som A1-LHB-R.

Vi har saledes sett, for de analyserade alternativ som vi har redovisat, att det synes
finnas goda mdjligheter att 4stadkomma ett effektivare och enklare taxesystem, och det
ar relativt sma skillnader mellan alternativen. De stora skillnaderna giller
omfordelningar mellan omraden och transportmedel. Vad géller omfordelning mellan
olika omréden har vi att gora med en rattvisefraga, och det ér helt och héllet en politisk,
och inte en ekonomisk, fréga.



Bilaga 1 Byten, restidskomponenter och pris

Har beskrivs konsekvenserna for resendrerna av alternativ A2-LMS 1 termer av resor och
byten respektive restidskomponenter och pris.

B1.1 Resor och byten

Andel procent

Rush Direkt- | 1-bytes | 2-bytes |3-bytes | > 3-bytes
Kort resor resor resor | resor resor
BA 58,61 35,17 5,54 0,58 0,10
A2-LMS 58,36 35,36 5,60 0,58 0,11
A2-LMS-BA -0,26 0,19 0,06 0,00 0,01

Andel procent

Rush Direkt- | 1-bytes | 2-bytes | 3-bytes |> 3-bytes
Biljett resor resor resor resor resor
BA 59,25 34,78 5,26 0,60 0,10
A2-LMS 58,18 35,08 5,83 0,76 0,15
A2-LMS-BA -1,07 0,30 0,57 0,16 0,04
Andel procent
Lav Direkt- | 1-bytes | 2-bytes |3-bytes | > 3-bytes
Kort resor resor resor | resor resor
BA 63,10 32,77 3,61 0,42 0,10
A2-LMS 63,15 32,62 3,68 0,44 0,11
A2-LMS-BA 0,05 -0,15 0,08 0,02 0,01

Andel procent

Lav Direkt- | 1-bytes | 2-bytes | 3-bytes |> 3-bytes
Biljett resor resor resor resor resor
BA 58,53 35,11 5,21 0,92 0,24
A2-LMS 58,33] 34,90 5,49 1,00 0,28
A2-LMS-BA -0,19 -0,21 0,28 0,09 0,03

Sammantaget ser vi att andelen direktresor minskar, beroende pa att det for minga lonar
sig att byta med detta taxesystem.
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B1.2 Restidskomponenter och pris

Rush Hast. [ Avstand Aktid | Vantetid | Gangtid | Bytestid | Pris | Totaltid |Gen. Kost.| Bytestid/
Kort Km/h Km min min min min Kr min min resa, min

BA Totalt 780 293 50421 425 500] 5 028 53410 301 788]2 704 300 39460 124]75 184 704
Snitt 36,42 13,41 22,09 5,18 10,62 2,791 12,92 40,68 77,52 6,74

A2-LMS |Totalt 798 455 744121 728 202] 5 089 470[10 404 2502 770 134 39992 056]75 529 168
Snitt | 36,75 13,70 22,37 5,24 10,71 285 12,45 41,17 77,75 6,85

A2-LMS- [Totalt 18 162 240 302 702 60936 102462] 65834 531932 344 464
BA  [Snitt 0,33 0,29 0,28 0,05 0,09 0,06] -0,47 0,48 0,23 0,11
Rush Hast.| Avstand Aktid | Véantetid| Gangtid | Bytestid | Pris | Totaltid |Gen. Kost.| Bytestid/
Biljett Km/h Km min min min min Kr min min resa, min

BA Totalt 577 465 08815 102 365]3 893 242] 7 508 753]2 055 658 28 560 01665 339 340
Snitt | 3824 14,07 22,08 5,69 10,98 3,01] 29,45 41,76 95,55 7.38

A2-LMS |Totalt 619 580 672]15 789 010]3 995 402 7 673 236]2 258 507 29 716 154]65 819 960
Snitt 39,24 14,97 22,89 5,79 11,13 3,271 27,37 43,09 95,44 7,83

A2-LMS- |Totalt 42 115584] 686 645] 102 161] 164 483] 202 849 1156 138 480 620
BA  [Snitt 1,00 0,90 0,81 0,10 0,15 0,27| -2,08 1,32 0,11 0,45
Lav Hast. | Avstand Aktid | Vantetid | Gangtid | Bytestid | Pris | Totaltid |Gen. Kost.| Bytestid/
Kort Km/h Km min min min min Kr min min resa, min

BA Totalt 459 545 088]14 275 931] 3 806 975| 7 612 2122 248 839 27 943 958154 088 216
Snitt | 32,19 9,67 18,03 4,81 9,61 2,84] 10,75 35,29 68,30 7,70

A2-LMS |Totalt 459 421 760]14 110 641] 3 804 062| 7 565 664|2 256 714 27 737 082154 171 440
Snitt | 32,56 9,79 18,04 4,86 9,67 2,89 11,41 35,47 69,27 7,83

A2-LMS- [Totalt -123 328| -165290 -2913 -46 549 7 875 -206 876 83 224
BA Snitt 0,37 0,12 0,02 0,06 0,06 0,05 0,67 0,18 0,97 0,13
Lav Hast.| Avstand Aktid | Véantetid| Gangtid | Bytestid | Pris | Totaltid |Gen. Kost.| Bytestid/
Biljett Km/h Km min min min min Kr min min resa, min

BA Totalt 750 911 29618 906 354|5 735 476] 9 448 508|3 755 795 37 846 13284 251 744
Snitt 39,72 14,31 21,61 6,56 10,80 4,291 27,52 43,27 96,32 10,35

A2-LMS |Totalt 769 079 168]18 937 952]5 828 92319 410 368|3 814 988 37 992 232|184 668 120
Snitt 40,61 14,90 22,01 6,77 10,94 4,43] 28,35 44,16 98,41 10,64

A2-LMS- |Totalt 18 167 872 31 598 93 447] -38140] 59193 146 100 416 376
BA Snitt 0,89 0,59 0,40 0,22 0,14 0,14] 0,83 0,89 2,09 0,29
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Bilaga 2 Berdknade genomsnittliga priser idag

Prissystemet idag dr mycket komplext. For att praktiskt kunna hantera de olika priserna
med hénsyn till att olika grupper har rabatterade priser har vi varit tvungna att uppskatta
genomsnittliga priser med hénsyn till olika rabatter.

Tabellen nedan visar av Truls Angell, Ruter AS, berdknade genomsnittspriser for resor
med kontantbetalning/klippkort, det vi har kallat resor med biljett.

Kontant/kuponger Barn, honnor, stud
Antagande for resor med Sporvein och SL.: Prisnorm Genomsnitt |
pastigningszon 3 kuponger, Vuxen 0,5 Oslo+SL0 0,75 vuxen i Oslo
per zonpassage 1 kupong Prisnorm 0,64 SL1-4 0,69 vuxen i Akershus
1 0,64 SL5-20
SL: Tillagg per zonpassage tom. 4 pass Enkel Enkel Enkel
7,000 Kontant/klipp Kontant/klipp Kontant/klipp
Internt i Oslo oavsett zonpassager 20,00 10,00 17,50
Bastaxa (zon 0), pastigningszon 23,50 11,75 19,86
SL Zonpassager 1 30,50 19,67 27,14
SL Zonpassager 2 37,50 24,19 33,37
SL Zonpassager 3 44,50 28,70 39,60
SL Zonpassager 4 51,50 33,22 45,83
6,37

SL Zonpassager 5 57,87 43,29 53,35
SL Zonpassager 6 64,24 48,06 59,22
SL Zonpassager 7 70,61 52,82 65,10
SL Zonpassager 8 76,98 57,59 70,97
SL Zonpassager 9 83,35 62,35 76,84
SL Zonpassager 10 89,72 67,12 82,71
SL Zonpassager 11 96,09 71,88 88,59
SL Zonpassager 12 102,46 76,65 94,46
SL Zonpassager 13 108,83 81,42 100,33
SL Zonpassager 14 115,20 86,18 106,20
SL Zonpassager 15 121,57 90,95 112,08
SL Zonpassager 16 127,94 95,71 117,95
SL Zonpassager 17 134,31 100,48 123,82
SL Zonpassager 18 140,68 105,24 129,69
SL Zonpassager 19 147,05 110,01 135,57
SL Zonpassager 20 153,42 114,77 141,44
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Tabellen nedan visar av Truls Angell, Ruter AS, berdknade genomsnittspriser for resor

med periodkort.
Héansyn till rabatter
Vuxen Ungdom, Honnor, student Genomsnitt alla
Genomsnittspris Andel 0,56 vuxen i Oslo
Antal Antal Antal resor/manad voksen 0,70 vuxen i Akershus
resor per resor per

manad méanad Kortpris Kortpris Kortpris Kortpris Kortpris Kortpris

Voksne | Barn, Honngr, Student per manad per resa per ménad | per resa per manad per resa
62,76 68,32]Internt i Oslo 712 11,34 380 5,56 56% 566 8,80
54,54 63,61 SL 1 793 14,54 695 10,93 70% 764 13,46
54,54 63,61 SL 2 793 14,54 695 10,93 70% 764 13,46
54,34 63,61 SL 3 1055 19,41 695 10,93 70% 947 16,87
56,55 63,61 SL 4 1216 21,50 695 10,93 70% 1060 18,33
52,92 63,61 SL 5 1276 24,11 695 10,93 70% 1102 20,16
52,92 63,61 SL 6 1387 26,21 695 10,93 70% 1179 21,62
52,92 63,61 SL 7 1510 28,53 695 10,93 70% 1266 23,25
52,92 63,61 SL 8 1624 30,69 695 10,93 70% 1345 24,76
52,92 63,61 SL 9 1745 32,97 695 10,93 70% 1430 26,36
52,92 63,61 SL 10 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 11 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 12 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 13 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 14 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 15 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 16 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 17 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 18 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 19 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 20 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
52,92 63,61 SL 21 1829 34,56 695 10,93 70% 1489 27,47
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Bilaga 3 Optimal prissattning av kollektivtrafik

Innehéllet i denna bilaga utgérs av en sammanfattning av Kjell Janssons
doktorsavhandling ”Optimal Prices and quality in public transport”, Nationalekonomiska
institutionen, Stockholms universitet, 1991.

1 Pris, frekvens och finansiellt underskott beror pa
trafikantbeteendet

1.1 FoOrutsattningar

Har antar vi for enkelhets skull att det finns endast en trafikantgrupp pa linjen, alternativt
att olika trafikantgrupper avldser varandra pa ett sddant sitt att belastningen ar konstant
utefter linjen samt att varje grupp &ker lika 1dngt. Den forstndmnda situationen ar
ovanlig och den andra &r orealistisk men detta spelar ingen roll for den analys vi gor hér
av tidtabellsanvindningens betydelse for pris och frekvensbestimning. Vi bryr oss ocksa
bara om fOrst-bdst optimum, utan hinsyn till restriktioner, eventuell paverkan fran
biltrafik mm.

Uppgiften ér hér att faststélla pris, p, och frekvens, F, for en linje med bestdmd léangd.
Alla trafikanter antas ha samma tidsvérde for aktid respektive "anpassningstid". Det
aggregerade konsumentoverskottet uttrycks som en funktion av den generaliserade
reskostnaden, vilken hir &r summan av pris och trafikantens upplevda kostnad (uttryckt
i pengar) av aktid och anpassningstid. Bada dessa tidskostnader antas variera med de
forhédllanden under vilken tiden tillbringas.

Aktidskostnaden dr aktiden multiplicerad med &ktidsvirdet, som &r en funktion av
beldggningsgraden, d v s tringseln pa fordonet.

Anpassningstiden ar har ett samlingsbegrepp for tidsrymden mellan den tidpunkt da
man helst vill &ka, ideal tidpunkt, och faktisk avgingstidpunkt, d v s en tid man drabbas
av darfor att man tvingas anpassa sig till de avgéngstider som trafikforetaget bestamt. I
engelsksprakig litteratur kallas denna exempelvis "frequency delay" (Panzar [1979]),
eller "schedule delay"[Preston[1989]). Ideal avgangstidpunkt ar ett viktigt begrepp.
Man kan exempelvis dnska att sparvagnen eller tunnelbanan gér just da man kommer ut
fran bion. Man ser helst att flygbussen avgér just ndr man kommer ut frén
flygterminalen och inte bara varje kvart. Man kan vilja vara framme med bat i England
pa sondag, nir batarna visar sig vara framme tisdag och fredag. Det forefaller sjalvklart
att sannolikheten for att vilja ett visst kollektivt firdmedel &r lagre ju ldngre
anpassningstiden med detta firdmedel &r. I exemplet med englandsresan kanske det
frekventa flyget kommer att foredras trots dess hdgre pris. Anpassningstiden for
individuella konkurrerande fardmedel som gang, cykel och bil daremot noll, vilket
innebdr en stark konkurrensfordel. Vi antar att varje tidsperiod for vilken vi ska
bestdmma pris och frekvens kan definieras pé ett sddant sétt att individernas ideala
avgangstidpunkter ar likformigt fordelade 6ver perioden. Eftersom F &r antalet
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avgangar per period, som vi godtyckligt antar &r en timme, blir intervallet mellan
avgangar (som antas vara konstanta) lika med 1/F timmar.

Nu kommer vi till den viktiga distinktionen mellan tva beteenden, anvdndning av
tidtabell eller inte, som leder till tva skilda védrderingar av anpassningstid och tvé skilda
optimala l6sningar.

Anvandning av tidtabell (fall 1)

Minniskor formodas anvénda tidtabell om turtétheten ar 1&g och anpassningstid kan da
uppsta i tva situationer. Den forsta géller att trafikanten méste vélja forsta avgang efter
den ideala, vilket intréiffar i de fall trafikanten vill resa direkt efter frukost, ndr motet ar
slut, "nu" etc. Den andra situationen géller dé trafikanten maste vilja den sista avgang
som foregar ideal avgangstidpunkt. Detta intrdffar da trafikanten ska vara vid mélet vid
viss tidpunkt, nér arbetet eller filmen borjar etc. Anpassningstiden far i bada dessa fall
samma analytiska uttryck. I Sverige kallas anpassningstiden d& man anvénder tidtabell
ibland for dold véntetid. Tidsvérdet for anpassningstiden kan mycket vil variera med
anpassningstidens ldngd.

Ingen anvandning av tidtabell (fall 11)

Hir ar turtatheten s hog att trafikanterna foredrar att g& spontant till stationen eller
héllplatsen och vénta dér. Den ideala avgangstiden dr ndr man just kommit fram till
héllplatsen, vilken tidpunkt kan ligga var som helst inom turintervallet med samma
sannolikhet. I Sverige kallas denna anpassningstid véntetid (vid héllplats) eller oppen
vintetid. Aven hir kan virdet av anpassningstiden antas variera med tidens lingd.

Endogen bestdmning av anvandning av tidtabell eller ej (fall I eller fall 11)

Langdistant tag- och flygtrafik har i allménhet sa glesa intervall att folk anvénder
tidtabell. Lika klart &r det att man inte anvénder tidtabell for mycket tit buss-,
sparvagns- eller tunnelbanetrafik i storstider. For den vervigande delen av lokal
kollektivtrafik kan man emellertid inte a priori séga vilket fall som &r for handen. Givet
att tidtabellsinformation finns kommer beteendet att bestimmas av en minimering av
forvintad tidskostnad. Alternativet att tillbringa tiden fram till avgéng pa en trevligare
plats &n héllplatsen kraver tidtabellsinformation som kan fas till viss kostnad. Dessutom
kan trafikanten antas vilja vara vid hallplatsen viss (buffert)tid fore annonserad
avgangstid, "for sdkerhets skull". Da finns det uppenbarligen en gemensam begrinsande
anpassningstid, respektive frekvens, F, ddr den forvintade kostnaden ir lika for fall 1
och II. Av detta foljer att det kan finnas ett lokalt optimum f6r en frekvens under F och
ett annat for en frekvens over F , dér typiskt sett ett av dem svarar mot ett globalt
optimum (se figur 1).
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Figur 1. [llustration av tvé lokala optima.
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1.2 Pris, frekvens och finansiellt underskott i optimum

Vilfardsmaximeringen i detta avsnitt avser en period, normaliserad till en timme, samt
en given fordonsstorlek. Analysen kan naturligtvis upprepas for andra perioder samt for
olika storlekar pa fordonen. I avsnitt 4 senare optimeras ocksé fordonsstorlek och
vagnantal (for tdgtrafik).

Villkoren for optimalt pris och optimal frekvens ger tva uttryck for optimalt pris, som
ska vara uppfyllda samtidigt. Resultaten kommer att diskuteras helt verbalt. Men, for att
underlitta beteckningarna for de olika komponenter som optimalt pris bygger pa
anvéands har ndgra fa bokstdver. Den ldsare som inte dr intresserad av matematik
behover inte alls uppfatta dessa uttryck som matematiska utan just som
bokstavsbeteckningar. Optimalt pris kan skrivas som summan av tva komponenter pa
foljande tva sitt:

oC 0T
(1) p*:Fax +X8X

_FC Fy
(2) p* _X 'X

dér C ér foretagets kostnad per tur, X dr antalet trafikanter per timme, T ar
trafikanternas aktidskostnad och y ér trafikanternas vérdering av att fa en tur till per
timme.

(1) visar att optimalt pris, p*, motsvarar de kostnader som en marginell trafikant
fororsakar, dels trafikforetaget, vilket skrivs som 0C/0X, dels medtrafikanterna, vilket
skrivs som X0T/0X. Dessa kostnader kan sammantaget dirfor kallas samhélleliga
marginalkostnader. Den kostnad som drabbar foretaget dr direkt proportionell mot
pastigningstiden génger timkostnaden. Den kostnad som drabbar medtrafikanterna
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bestar av tva delar. Den forsta motsvarar tidskostnaden for fordréjning av
medtrafikanterna. Den andra motsvarar kostnaden for den tréngsel man fororsakar
medtrafikanterna, vilken dr lika med antalet passagerare i fordonet ganger tiden gédnger
tidsvérdet per lank, summerat 6ver alla ldnkar dér trafikanten reser

(2) visar att optimalt pris &r lika med foretagets rorliga kostnad per trafikant
(genomsnittskostnad) minus en term Fy/X. Termen y uttrycker det finansiella
underskottet i trafikens rorliga kostnader (vid sidan av det underskott som hérror fran
eventuella fasta kostnader som inte inkluderats) per avgang och Fy/X underskottet per
trafikant. Termen y motsvarar den direkta (ej via efterfrigevariationer) betalningsvilja
for marginell 6kning av frekvensen. Den kan darfor ocksé ses som en positiv extern
effekt - en kostnadsbesparing, i meningen att tillkommande trafikanter genererar hogre
optimal frekvens, ndgot som gynnar samtliga trafikanter, inte bara de tillkommande.
Denna positiva externa effekt ger saledes upphov till vad som brukar kallas skalfordelar
1 konsumtionen. Optimalt pris blir dérfor foretagets genomsnittskostnad minus ndmnda
kostnadsbesparing, vilket dd motsvarar den samhilleliga nettokostnad som trafikanten
fororsakar.

Lat oss nu studera betydelsen av denna externa effekt under olika antaganden om
tidsvardet for anpassningstid.

Vardet av anpassningstid &r noll

Om vérdet av anpassningstid dr noll kommer termen y att vara noll och optimalt pris
overensstaimmer med foretagets genomsnittliga rorliga kostnad. Den enda anledningen
till finansiellt underskott ar saledes den positiva externa effekten (bortsett frin andra
skél som forekomst av fasta kostnader och storningar fran biltrafiken). Vi noterar ocksé
att det finansiella underskottet i rorliga kostnader &r noll trots att de rorliga kostnaderna
faktiskt dr avtagande med trafikantmidngden (marginalkostnaden understiger
snittkostnaden). Orsaken dr att optimalt pris motsvarar foretagets marginalkostnad plus
en kostnad som drabbar medtrafikanterna.

Antagandet att anpassningstidsvirdet dr noll leder oss ocksa till 16sningen for det
specialfall dér alla trafikanter har en och samma ideala avgangstid. Detta géller
exempelvis viss glesbygdstrafik dir en linje har en enda uppgift, nimligen att fora alla
anstéllda till arbetsplatsen klockan 8.00. Det &r da létt att visa att for denna typ av trafik
ar optimalt pris lika med foretagets rorliga genomsnittskostnad.

Véardet av anpassningstid &r konstant

Niér virdet av anpassningstid dr konstant ar det finansiella underskottet per trafikant helt
enkelt lika med trafikantens vérdering av anpassningstiden. Man kan sdga att
trafikanten 1 optimum kompenseras for obehaget av att behdva vinta pa 6nskad
avgangstid. Detta resultat ar det som tidigare erhallits av exempelvis Mohring [1972],
Turvey och Mohring [1975] och J O Jansson [1979], med den skillnaden att tidigare
arbeten inte beaktade att efterfragan paverkas av pris och frekvens.
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Vi ska nu ta hjélp av ndgra empiriska studier for tolkningen av dessa underskott, forst
for lokal och regional trafik, dérefter for ldngvéga trafik. Empiriska studier om lokal
och regional kollektivtrafik (se Algers, Colliander, Widlert [1987]) antyder att
anpassningstid tillbringad vid hallplats, d v s normal véntetid, virderas i genomsnitt
ungefir 4 gdnger hogre &n anpassningstid som tillbringas pd négon trevligare plats, s.k.
dold vintetid. Om vi antar att folk anvinder tidtabell vid turintervall 6ver i genomsnitt
10 minuter och gér spontant till hallplats vid tétare trafik dn sa kan vi séga att det
optimala finansiella underskottet per resa ar fyra ganger lagre per trafikant i lag- och
medelfrekvent (F<6) trafik dn i hogfrekvent trafik (F>6). Lat oss nu med dessa
empiriska uppgifter som utgangspunkt illustrera underskottet per trafikant som funktion
av intervallet mellan avgangarna, 60/F (uttryckt i minuter). Vi antar att virdet av
anpassningstid dr 100 kr nér tidtabell inte anvands och 25 kr nédr den anvénds (for
intervall 6ver 10 minuter). Under dessa forhallanden framgér av figur 2 att for intervall
under 2,5 minuter dr underskottet nér tidtabell inte anvénds mindre dn det minsta
underskottet nédr de anvinds, och att for intervall 6ver 40 minuter underskottet nir
tidtabell anvinds dr storre dn det storsta underskottet nér de inte anvands.

Figur 2. Underskottet per trafikant som funktion av intervallet mellan avgangarna.

underskott, kr

intervall, min.

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Vi kan ocksa dra slutsatsen att for en klar majoritet av vanliga turintervall, sdg mellan 6
och 30 minuter, dr det finansiella underskottet storre for frekvent trafik for vilken folk
inte anvénder tidtabell &n for ldgfrekvent ddr man anvénder tidtabell.

Om vi antar att anpassningstiden vid frekventa resor vérderas till 120 kr per timme och
vi har en typisk frekvens pa 8 turer i timmen i lokal busstrafik under hogtrafiktid, skulle

vi fa ett optimalt underskott per resa pa 10 kr/2-8= 6,67 kr. For kortare innerstadsresor
pa 8 minuter under hogtrafik motsvarar detta i storleksordningen 50 % av busstrafikens
rorliga kostnader. For forortstrafik med resor pa 15 minuter motsvarar det ungefar 30 %
av rorliga kostnader. I en studie, baserad pa "stated preference" (eller "hdavdade
preferenser" ) i England géllande lokaltagstrafik med 30 minuters turintervall (Fowkes
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och Preston [1989]), blev aktidsvérdet 11 kr per timme och vérdet for anpassningstid 7
kr per timme. For denna typ av trafik dér trafikanterna anvéinder tidtabell blev séledes
vérdet av anpassningstid mycket 1dgt och ldgre &n for dktid. Genomsnittlig resldngd var
15 km och genomsnittligt biljettpris 11 kr. Om vi antar att priset ligger néra
genomsnittlig rorlig kostnad kan vi dra slutsatsen att det optimala finansiella

underskottet per resa for denna typ av ldgfrekvent trafik ar 7 kr/2-2= 1,75 kr, eller 16 %
av genomsnittlig kostnad.

Véardet av anpassningstid &r variabel

Algers, Colliander, Widlert [1987] visar att varderingen av anpassningstid 6kar med
tidens ldngd for tid som tillbringas vid héllplats, medan vérdet avtar med tidens lingd
dé man tillbringar tiden pa trevligare séitt. Om detta &r riktigt blir konsekvensen den att
dé tidtabell inte anvénds dr underskottet forst lagt for mycket tét trafik, for att sedan
successivt sjunka med dkande intervall upp till den grins dér tidtabell anvéinds. Just da
turintervallet véxt sa att vi kommit 6ver till situationen att tidtabell anvénds &r
underskottet plotsligt ldgre, for att sedan successivt stiga igen med 6kande intervall. For
att spegla dessa variabla tidsvérden 1 en figur som figur 2 skulle denna modifieras sa att
kurvan da tidtabell inte anvdnds har en positiv tilltagande lutning och att kurvan da
tidtabell anvinds har en positiv avtagande lutning.

Hog- och lagtrafik

Av analysen kan vi ocksa dra vissa slutsatser betriffande det optimala priset och det
optimala finansiella underskottet for 14g- respektive hogtrafiktid. Under den hogtrafiktid
som dimensionerar vagnparkens storlek kommer kostnaden per avgang och timme att
innehélla kapitalkostnader for vagnar. Detta faktum isolerat pekar pa att optimalt pris &r
hogre under hog- én lagtrafik. Mot denna effekt verkar emellertid viarderingen av
anpassningstid som tenderar att peka pa ett storre finansiellt underskott for frekvent
trafik, d v s ofta hogtrafik. For linjer dar man anvénder tidtabell i lagtrafik men ej i
hogtrafik blir skillnaden mellan hog- och lagtrafiktaxa mindre &n den skulle bli om man
inte beaktar skillnaderna 1 vardering av anpassningstid kan. Och (&tminstone teoretiskt)
kan lagtrafikpriset overstiga hogtrafikpriset. For den senare mojligheten kravs: Den
lagre véirderingen av anpassningstid under lagtrafiktid kan, trots kapitalkostnaden under
hogtrafiktid, medfora en s& mycket ldgre frekvens under lagtrafik jamfort med hogtrafik
att belastningen per avgang dr hogre under lagtrafik dn hogtrafik, vilket i sin tur medfor
ett ldgre pris under hog- én lagrafik.
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2 Optimum for priser, frekvens, vagnstorlek och
underskott pa en linje med flera trafikantgrupper

2.1  Forutsattningar

Har tar vi upp det mycket mer realistiska fallet att vi har flera trafikantgrupper som
kliver pa och av vid olika hallplatser utefter linjen i dess bada riktningar. En viss grupps
efterfrdgan definieras for just den resa, den héllplatskombination, som gruppen gor.
Efterfragan beror pa frekvensen samt pa det pris och den grad av trdngsel som géller for
just denna héllplatskombination. I tidigare arbeten har man, precis som i féregéende
avsnitt, bortsett fran att trafikanter anvénder olika delar av en gemensam linje. Sa till
exempel antar Nash [1988] en genomsnittlig reslingd. Dylika specificeringar ar
otillrackliga for att avsl6ja prisernas samband med reslangd och gor faktiskt att priset
ser ut att vara proportionellt mot resldngden pa ett sdtt som kan misstolkas. Nash [1978]
definierar a priori priset i termer av passagerarkilometer (egentligen passenger miles),
vilket medfor att de priser som erhélls definitionsméssigt ar proportionella mot
resldngden. Var formulering, dir utbudet definieras 1 termer av antal avgangar per
tidsperiod, medan varje trafikantgrupps unika efterfragan definieras som funktion av
pris, frekvens och trangsel, gor det mojligt att diskutera hur optimala priser, frekvens
och underskott varierar med olika slag av kollektivtrafik och reslédngd.

En trafikantgrupp definieras som de som reser mellan ett specifikt hallplatspar. Den
konsumerade tjinsten dr séledes att bli transporterad just denna striacka. Denna definition
ar vasentlig for resultaten i detta avsnitt, resultat som vi inte skulle kunna 4 med
alternativa definitioner (jmf Nash[1978]: "the producer produces output in terms of
passenger miles while the consumer consumes passenger miles."(ungefér: "producenten
producerar passagerarkilometer och konsumenten konsumerar passagerarkilometer). En
annan viktig utgangspunkt dr att passagerare inom en grupp paverkar andra inom
gruppen, liksom att varje grupp kan paverka andra grupper som anvinder samma lankar
pa linjen, i termer av tidsfordrojning och trangsel. Figur 3 illustrerar.

Figur 3. Flera dverlappande trafikantgrupper

A1 B 2C 3 D 4 E 5 F 6 G
0 0 0 --0 0 0 0
i=1
1=2
1=3
1=4

I figur 3 startar linjen 1 punkt A och slutar 1 punkt G, och gér via linkarna 1-6 med
hallplatserna B, C, D, E and F. For enkelhets skull illustreras resande endast i en
riktning. Grupp 1 (i=1) reser exempelvis frdn hallplats B till héllplats F, pd ldnkarna 2-5.
Andra grupper reser pa delvis samma, delvis andra lénkar. Olika trafikantgrupper
kommer darfor att "stora" varandra dels vid pastigning dels genom den trangsel de
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fororsakar under resan. Dessa storningar varierar uppenbarligen med var pdstigning och
resa foretas.

2.2  Resultat
Olika trafikantgrupper

Precis som for det forenklade fallet med en trafikantgrupp géller att det optimala priset
motsvarar summan av tre komponenter, dir den forsta dr foretagets kostnad, den andra
tidsfordrojningen for medtrafikanterna och den tredje trangselkostnaden, samtliga
fororsakade av en marginell trafikant. Specificeringen av flera trafikantgrupper
mojliggdr dock jamforelser mellan optimala priser for de olika grupperna.

Den marginella tidsfordrojningskostnaden som en grupp fororsakar genom péstigning
och visering summeras over alla de grupper som stiger pa eller passerar
pastigningshallplatsen. Den kostnad som orsakas varje grupp ar proportionell mot dess
aktidsvarde (vilket 6kar med beldggningsgraden), antalet trafikanter, samt
pastigningstiden, som i sin tur beror pa viserings- och biljettsystemet. Tréngselkostnaden
speglas av de fordndringar av dktidsviardena som en marginell trafikant férorsakar andra
trafikanter som reser pa samma lénkar, och ar vidare proportionell mot antalet trafikanter
och aktiden pa varje link. Den marginella forandringen av aktidsvérdet torde vara liten
dar det finns gott om platser att vilja pd men stiger raskt da alla sittplatser borjar bli
upptagna.

Detta leder oss till foljande slutsatser: a) Det optimala priset sammansitts av tre delar,
av vilka endast en relateras till reslingd eller egentligen dktid, b) Den del som speglar
fordrojning vid pastigning vaxer med belastningen vid denna hallplats men &r
oberoende av aktiden, ¢) Den del som speglar tringselkostnad beror av antal trafikanter,
beldggning och &ktid pa varje lank, summerat ver alla ldnkar, d) Foretagets
marginalkostnad &r oberoende av resldngd men &r naturligtvis hogre under den period
som dimensionerar vagnparken (hogtrafik) dn under dvriga perioder, genom att
kapitalkostnader for vagnar bor inrdknas i kostnaderna under hogtrafik.

Dessa slutsatser kan illustreras med ett enkelt exempel: Anta att vi har en linje med de
konsekutiva hallplatserna a, b, ¢, d, lankarna ab, bc, cd och start-malhallplatserna
(motsvarande trafikantgrupper) ab, ac, ad, bc, bd, cd.

a b C
d

Anta att ab ar den kortaste lanken (matt i aktid), foljd av bc och cd. Om belastningen ar
konstant hog utefter hela strackan a till d, kommer alla gruppers priser att vixa med
resldngden. D v s, strickan cd blir dyrast f6ljd av bc och ab. (For fardmedel som har
trafikantberoende pastigningstid ar priserna emellertid mindre &n proportionella mot
resldngden, eftersom foretagets kostnad och pastigningskostnaden dr oberoende av
resldngden.) Om belastningen dr mycket hogre for lanken ab jamf{6rt med de andra
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lankarna, kan det hdnda att tringselkostnaden dominerar sa till den grad att den
optimala taxan for ab #r hogre 4n for de lingre resorna bc och cd. A andra sidan, om
belastningen ar hog ldngs bc och cd men lag ldngs ab, kan det hénda att de optimala
priserna dr hogre for be och cd dn for ab, till och med 1 sddan grad att relationen &r
storre dn forhallandet mellan resldngderna. Trafikanter som reser hela strdckan ad far
dock ett optimalt pris som &r lagre per dktidsminut &n trafikanter pd ab och cd. Optimal
prisstruktur ar trots allt forhallandevis enkel for praktiskt bruk genom att varje pris
bestdms endast av pa- och avstigningshallplats.

Nér vi beaktar flera trafikantgrupper medfor villkoret for frekvens visserligen att
genomsnittet av optimala priser understiger foretagets genomsnittliga rorliga kostnad,
men somliga trafikantgrupper kan mycket vél mota ett optimalt pris som Overstiger
genomsnittlig rorlig kostnad eller till och med genomsnittlig total kostnad. Anta till
exempel att genomsnittlig rorlig kostnad &r 12 kr och genomsnittlig total kostnad 15 kr.
Anta att vi har tva lika stora grupper, en som aker dir det &r gott om plats och en som
aker dér alla sittplatser dr upptagna, samt att de optimala priserna for dessa grupper ar 4
kr respektive 16 kr. Det genomsnittliga priset, 10 kr, understiger genomsnittlig rorlig
kostnad, men den ena gruppen betalar mer dn genomsnittlig total kostnad och den andra
mycket mindre.

Olika fardmedel, linjelangd och reslangd

For kollektivtrafikmedel som star still viss tid vid hallplats mer eller mindre oberoende
av antalet pastigande, till exempel tag, flyg och langfardsbuss, ar de tva
priskomponenterna som beror pa pastigning forsumbara. Hér bestar priset av endast en
komponent per lank, vilken beror pé resldngden och belastning. For resor med dessa
trafikmedel ar dérfor de optimala priserna visentligt mer relaterade till reslangd an for
resor med lokala och regionala bussar. Aven for tag, flyg och langfirdsbuss kan
emellertid kortare resor ha ldgre optimala priser dn langa resor, om de kortare resorna
gors pa strackor med hog belastning och de langa dér det &r lag belastning. Dér lankarna
ar relativt jamnt belastade kommer didremot priserna att bli i stort sett proportionella
mot reslingderna. Av detta foljer omedelbart dels att direktlinjer har optimala priser
som é&r direkt proportionella mot reslingden dels att prisernas beroende av reslingd
tenderar att bli svagare ju fler héllplatser en linje har, genom att
belastningsvariationerna utefter linjen vanligtvis dr storre ddr man har manga hallplatser.

Optimivillkoren for priser, frekvens och fordonets eller tdgets langd nér vi beaktar flera
trafikantgrupper ger oss ocksa ett samband mellan optimala priser och frekvens som
medger diskussion av hur linjens langd och trafikanternas reslingd mm péverkar priser
och underskott. Foljande slutsatser kan dras:

a) Av tva lika l&nga linjer har inte nddvandigtvis den med fler trafikanter den storre
fordons- eller tagstorleken. Om namligen dktidsvirdet stiger med tringseln kan en linje
med det mindre antalet passagerare men med mer ojimn belastning utefter linjen ha den
storre optimala storleken.



98 Bilaga

b) Linjeldngden i sig har ingen inverkan péa den optimala 16sningen i de fall
terminalkostnaden (kostnad for hantering vid linjens start och mal) dr obetydlig. Detta
giéller frimst langdistant och urban busstrafik samt bét- och flygtrafik. For tagtrafik, dar
terminalhanteringskostnaderna ar betydande, dr taglangden och trangseln ldgre medan
frekvens och priser dr hogre péd den korta linjen jamfort med den 14nga.

¢) Om vi jamfor en linje dir folk gor ldnga resor med en lika 14ng linje ddr resorna &r
kortare, kommer de l&nga resorna att vara dyrare dn de korta for alla kollektiva
fardmedel. I de flesta fall kommer ocksa frekvensen att vara ldgre men storleken storre
pa den linje dér resorna &r léangre.

Budgetrestriktion

Om det finns en budgetrestriktion som inte tillater sa stora finansiella underskott som
optimum stipulerar far vi foljande modifieringar av l6sningen:

a) Priserna bestdms av Ramseys regel for prissittning (se t ex Baumol och Bradford
[1970]), som sédger att den procentuella avvikelsen mellan olika gruppers priser och
marginalkostnader ska vara omvént proportionella mot efterfrageelasticiteterna for
grupperna i fraga. Med marginalkostnad forstds d& hiar den samhilleliga
marginalkostnaden, déir trafikantkostnaderna har diskonterats med skuggpriset pa
skattemedel. Det finns empiriska beldgg for att resor under hogtrafik d&r mindre
priskdnsliga &n resor under lagtrafik och att korta resor dr mindre priskidnsliga dn
halvlédnga lokala och regionala resor.® Saledes, givet att budgetrestriktionen binder: 1)
finns det ytterligare ett argument (vid sidan om kapitalkostnader for fordon) for att
hogtrafikpriset ska dverstiga lagtrafikpriset, ii) finns det ytterligare ett argument for
priserna att 0ka med resldngden for lokala och regionala resor, ndgot som inte visade
sig vara generellt giltigt da budgetrestriktionen inte var bindande.

b) Ju storre den nimnda positiva externa effekten (av att fler trafikanter ger hogre
turtithet) dr, desto storre tryck utovar budgetrestriktionen, uppét pa priserna och nedat
pa frekvensen. Detta betyder att trafikanter pa hogfrekventa tétortslinjer skulle fa betala
mer p.g.a. budgetrestriktionen dn trafikanter pd ldgfrekventa forortslinjer. Pa de linjer
dédr man anvénder tidtabell i lagtrafik men ej i hogtrafik forstarker budgetrestriktionen
tendensen att hogtrafikresande ska vara dyrare én lagtrafikresande. En foljdkonsekvens
ar saledes att sannolikheten att 1agtrafikpriset ska dverstiga hogtrafikpriset blir mindre
med 4n utan bindande restriktion.

c¢) Ju mindre kénsliga trafikanterna &r for frekvensfordndringar relativt prisforédndringar,
desto mindre kan skillnaderna mellan priser och marginalkostnader vara for att
restriktionen ska vara uppfylld. Detta betyder att om frekvenselasticiteterna ar 1aga ska
restriktionen motas med ldgre frekvens snarare 4n med hogre priser. Intuitionen bakom

SEnligt Transport and Road Research Laboratory [1980] #r a) priselasticiteten avtagande med reslingden
upp till strackor pa 15-20 km, b) den genomsnittliga priselasticiteten under hogtrafik -0,11 och under
lagtrafik -0,26.
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detta &r att nér trafikanterna ar relativt okénsliga for frekvensfordndringar &r virdet av
den konsumentdverskottsforlust som liagre frekvens innebir relativt 1&g jamfort med
vérdet av den kostnadsbesparing som &stadkoms. Omvint fir vi naturligtvis att stor
kénslighet for frekvensforidndringar ska métas med prishdjningar snarare 4n med
frekvenssankning.

d) Pa de linjer dar man anvénder tidtabell i lagtrafik men ej 1 hogtrafik ska
budgetrestriktionen motas med prishdjningar snarare dn frekvensminskningar under
hogtrafik, men med frekvensminskningar snarare @n prishojningar under lagtrafik. En
bindande budgetrestriktion kan séledes introducera inte bara ett utan tva argument for
att priserna ska vara hogre under hogtrafik an lagtrafik.

Enhetstaxa

Anta att trafikhuvudmannen har en restriktion mot differentierade priser och kriaver
samma pris for alla grupper, exempelvis av fordelningsskal eller déarfor att
differentiering drar fOr stora systemkostnader. Vi tittar pa tva fall, dels att enhetstaxa
géller alla grupper under en viss tidsperiod, men att priserna kan skilja sig at mellan
tidsperioder och mellan linjer &ven under samma tidsperiod, dels att enhetstaxan ar
"global", d v s gdllande alla perioder och alla linjer.

For fallet enhetstaxa per period och linje dras foljande slutsatser:

a) Liksom for fallet med flera priser finner vi helt véntat att en bindande
budgetrestriktion pressar priset uppat.

b) Om budgetrestriktionen inte binder &r det optimala priset ar lika med ett viktat
genomsnitt av samhélleliga marginalkostnader, dér vikterna utgors av de olika
gruppernas marginella efterfrigeforandringar med avseende pa en prisforandring.

¢) En fordndring frdn heterogena, gruppspecifika priser, till enhetstaxa péverkas av pris-
och frekvenselasticitet i samma riktning. Grupper med relativt 1dg kdnslighet for pris
eller frekvens far en gemensam taxa som ligger langt frén det specifika priset jamfort
med grupper som har hog kénslighet. Detta betyder att grupper med lag kénslighet
vinner mycket pa enhetstaxa om de fororsakar hoga marginalkostnader och forlorar om
de fororsakar smd marginalkostnader. Effekten for viss grupp minskar med gruppens
storlek. Om vi kategoriserar trafikanterna i en hog- och en laginkomstgrupp kan vi séiga
att: ldginkomsttagare tjdnar pa enhetstaxa om ldg- och hoginkomsttagare i huvudsak
reser pé skilda lankar och om de i stdrre utstridckning 4n hoginkomsttagare reser pa
sadana lankar dir marginalkostnaderna dr hoga, en vinst som okar ju ldgre deras
kanslighet for pris och frekvens &r och ju farre de ar relativt hdginkomsttagare. Dar
grupperna reser pa samma lankar och dessa har hoga marginalkostnader vinner
laginkomsttagarna om de har hogre kénslighet for pris och frekvens én
hoginkomsttagarna, eftersom de forra tjdnar pa att hoginkomsttagarna drar ned den
genomsnittliga elasticiteten. Uppenbarligen kan vi tinka oss fler kombinationer.
Fordelningseffekterna paverkas ocksa av vilka alternativ de olika grupperna har.
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Laginkomsttagare som inte har rad med bil kan ha lagre elasticitet an hoginkomsttagare.
Slutsatsen blir att det &r svart att se nagra generella fordelningspolitiska konsekvenser.
Endast om man har ett mycket segregerat resmonster ddr hog- och laginkomsttagare
reser pé olika strackor har man nagon praktisk mdjlighet att bedriva fordelningspolitik
med hjélp av enhetstaxa.

For fallet "global" enhetstaxa antas att priset 4r detsamma under alla perioder och pa
alla linjer oavsett hur langt man aker. Denna princip tilldmpas for lokaltrafik i flera
europeiska och amerikanska stéder, &tminstone for en central del av staden, ofta
motiverade av fordelningsargument eller hanterlighet for personal och trafikanter. Vi
antar att det inte finns ndgot beroende mellan vare sig perioder eller linjer 1 termer av
korselasticiteter. Mark att detta antagande, som i allménhet inte &r sa realistiskt, &r mer
realistiskt ndr vi har att gora med endast ett pris. Ty da kan samberoendet i form av
efterfrageskift mellan perioder och linjer endast baseras pé skillnader i aktider och
frekvenser men inte pa skillnader i priser.

Konsekvenserna av den "globala" enhetstaxan liknar dem av den periodspecifika
enhetstaxan. Skillnaden &r att marginalkostnaden for varje grupp inte bara vigs med
pris- och frekvenselasticiteter och antal passagerare per grupp utan ocksd summeras
over alla perioder. Detta betyder att den globala optimala taxan ligger narmare
marginalkostnaden for tidsperioder med hog pris- och frekvenselasticitet. Aterigen ér
det svért att generellt uttala sig om fordelningseffekter. Om elasticiteterna ér lagre
under hogtrafik kan vi sdga att ldginkomsttagare skulle vinna pa enhetstaxa om de i
huvudsak reser under hogtrafik och pa hardbelastade strickor medan
hoginkomsttagarna reser under lagtrafik och pa lagbelastade strickor.
Laginkomsttagarnas vinst &r storre per person ju féarre de ér relativt hoginkomsttagarna.

3  Natav linjer

Priser och kvalitet i ett ndt av linjer bestdms enligt de principer som redovisats dels om
trafikanterna inte har nagot val mellan linjer, dels om trafikhuvudmannen utformar néitet
oberoende av prisstrukturen. Om dédremot val mellan linjer forekommer och man vill
simultant bestimma prisstruktur, kvalitet och nétutformning blir problemet extremt
komplext. Har ndjer vi oss med att illustrera problemet for en enkel situation och ange
en 16sning for ett specialfall, som dock inte dr ovanligt i praktiken.

3.1  Forutsattningar

Anta att nitet bestdr av en 1dng och en kort linje som gér parallellt utefter en gemensam
stracka. Trafikanterna har valmdjlighet mellan linjerna pé den gemensamma strackan.
Situationen &r vanlig exempelvis dir man vill avlasta en lang linje pa en delstrécka. For
en fullstidndig l6sning borde man hér faststélla bade priser och frekvens pa linjerna samt
intervallen mellan avgéngarna mellan linjerna. Nackdelen med denna ansats ar dels att
optimeringen dven for detta enkla fall blir mycket komplicerad - och ddrmed kostsam -
dels att vi kommer att fa ett stort antal olika intervall mellan linjerna som ar svéra att
minnas for trafikanterna. Vi viljer darfor att optimera flera priser, en gemensam
frekvens for de bada linjerna samt intervallen mellan avgéngarna for linje 1 och linje 2
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och mellan linje 2 och linje 1. Ddrmed behdver trafikanterna endast hélla i minnet tva
intervall.

3.2 Resultat

Vi finner att:

a) De optimala priserna for trafikanter som reser pa den gemensamma striackan ar lika
pa de tva linjerna endast om linjerna har samma startpunkt, vilket kan vara fallet i den
ena riktningen. I annat fall &r priset hogre pa den lédngre av linjerna.

b) Intervallen mellan linjerna &r inte lika l&nga, utan intervallet frdn avgang pd den
langa linjen till den korta &r ldngre dn intervallet fran avgang pd den korta till den l&nga.

¢) Vid tit trafik &r skillnaden i intervall mindre 4n vid gles trafik, beroende just pa att
trafikanterna tycker att vintetid per minut dr obehagligare vid tét trafik dn vid gles trafik.
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Bilaga 4 Geografisk férdelning for A2-LMS i kartform

Kartorna pé nésta étta sidor visar for alternativ A2-LMS vilka omraden (grundkretsar)
som fér hojt pris (rott) respektive sénkt pris (gront) per resa for periodkort respektive
biljetter under rush- respektive lavtrafik, fran respektive till omrédena. Storleken pa
cirklarna star for antal resor ganger forandring av pris.
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A2-LMS-BAROAK Periodkort, fran startomraden Rush
PR + o F o, ~: 4 ‘
, : : 1
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A2-LMS-BAROAK Periodkort, till malomraden Rush
L = + ) 3 ?‘ " ] ‘
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A2-LMS-BALOAK Periodkort, fran startomraden Lav
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A2-LMS-BALOAK Periodkort, till madlomraden Lav
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A2-LMS-BAROAB Biljett, fran startomraden Rush
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A2-L MS-BAROAB Biljett, till mdlomraden Rush
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A2-L MS-BALOAB Biljett, fran startomraden Lav




110 Bilaga

A2-LMS-BALOAB Biljett, till malomréaden Lav
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Bilaga 5 Sammanfattning av alla alternativ

For att f4 en overblick sammanstills hér priser for samtliga hittills analyserade alternativ

samt resultat 1 form av index betrdffande intdkter och kostnader.

Priser i basalternativ BA

Oslo internt Oslo internt
Zontaxa BA Periodkort Kr Zontaxa BA Biljett Kr
Bas, zon 1 8,80] |Bas, zon 1 17,50
Zon 2 8,80} |zon 2 17,50
Akershus, utom Oslo internt
Zontaxa BA Periodkort Kr
Bas, zon 1 13,46 Akershus, utom Oslo internt
Zon 2 13,46 Zontaxa BA Biljett Kr
Zon 3 16,87 |Bas, zon 1 19,86
Zon 4 18,33| |Tillagg 2 zoner 7,28
Zon 5 20,16] |Tillagg 3 zoner 6,23
Zon 6 21,62||Tillagg 4 zoner 6,23
Zon 7 23,25]|Tillagg 5 zoner 6,23
Zon 8 24,76] |Tillagg 6 zoner 7,52
Zon 9 26,36] |Tillagg 7-20 zoner 5,87
Zon 10+ 27,47] [Max 20 zoner 141,44
Priser i alternativ A1-H
Akershus och Oslo Akershus och Oslo

Zontaxa Al-H Periodkort Kr Zontaxa Al-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50} |Bas, zon 1 21,00
Zon 2 10,50} |zon 2 21,00
Zon 3 12,50||Zon 3 25,00
Zon 4 14,50||Zon 4 29,00
Zon5 16,50]|Zon 5 33,00
Zon 6+ 18,50]|Zon 6+ 37,00
Priser i alternativ A2-H

Akershus och Oslo Akershus och Oslo

Zontaxa A2-H Periodkort Kr Zontaxa A2-H Biljett Kr
Bas, zon 1 10,50]|Bas, zon 1 21,00
Zon 2 12,50]|Zon 2 25,00
Zon 3 14,50]|Zon 3 29,00
Zon 4 16,50||Zon 4 33,00
Zon 5+ 18,50]|Zon 5+ 37,00
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Priser i alternativ A3

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A3 Periodkort Kr Zontaxa A3 Biljett Kr
Bas, zon 1 10,00fBas, zon 1 20,00
Zon 2 14,00§Zon 2 28,00
Zon 3+ 18,00§Zon 3 36,00
Priser i alternativ A4-SH
Akershus och Oslo 1 Akershus och Oslo
Zontaxa A4-SH Periodkort Kr § Zontaxa A4-SH Biljett Kr
24,00

Bas, zon 1+

11,50]Bas, zon 1+
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Index for intdkter och antal resor for alternativen
BA, Al-H, A2-H, A3 och A4-SH

Index for intakter och antal resor
Index
1,06
1,04 B ]
1,02 -
1,00
0,98 -
0,96 - @ Intakter
0,941 m Resor
0,92
0,90 | Hm Int.x Resor
0,88 -
0,86 +
0,84 -
0,82 +
0,80 ‘
BA Al-H A2-H A3 A4-SH
Alternativen
Priser i alternativ A2-LMS
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-LMS Periodkort Kr Zontaxa A2-LMS Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00]Bas, zon 1 18,00
Zon 2 12,50||Zon 2 25,00
Zon 3 16,00} Zon 3 32,00
Zon 4 19,50{]Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,00Zon 5+ 46,00
Priser i alternativ A2-L M-EL
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2 Periodkort Kr Zontaxa A2 Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00)Bas, zon 1 18,00
Zon 2 12,504Zon 2 25,00
Zon 3 16,00§Zon 3 32,00
Zon 4 19,504Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,004Zon 5+ 46,00
Priser i alternativ A2-LM-EQ
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2 Periodkort Kr Zontaxa A2 Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00)Bas, zon 1 18,00
Zon 2 12,504Zon 2 25,00
Zon 3 16,00§Zon 3 32,00
Zon 4 19,50§Zon 4 39,00
Zon 5+ 23,000Zon 5+ 46,00
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Index for intakter och antal resor for alternativen
BA, A2-LMS, A2-LMS-EL och A2-LMS-EO
| Index for intakter och antal resor
ndex
1,06
1,04
1,02
1,00
0,98 +
0,96 O Intakter
88‘21 1] m Resor
0,90 1+ | Int.x Resor
0,88 +
0,86 +
0,84 +
0,82 +
0,80 ‘
BA A2-LMS  A2-LMS- A2-LMS-
EL EO
Alternativen
Priser i alternativ Al-LHB
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa Al-LHB Periodkort Kr Zontaxa Al-LHB Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00} |Bas, zon 1 21,00
Zon 2 9,00]|Zon 2 21,00
Zon 3 13,00]|Zon 3 29,00
Zon 4 17,00|1Zon 4 37,00
Zon5 21,00]|Zon 5 45,00
Zon 6+ 25,00] |Zon 6+ 53,00
Priser i alternativ A2-LLUS
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A2-LUS Periodkort Kr Zontaxa A2-LUS Biljett Kr
Bas, zon 1 8,50] |Bas, zon 1 22,00
Zon 2 10,00} |Zon 2 24,50
Zon 3 11,50]|Zon 3 27,00
Zon 4 15,50] |Zon 4 35,00
Zon 5+ 19,50]|Zon 5+ 43,00
Priser i alternativ A3-LSS
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A3-LSS Periodkort Kr Zontaxa A3-LSS Biljett Kr
Bas, zon 1 9,00} |Bas, zon 1 20,00
Zon 2 14,00]|zon 2 32,00
Zon 3 19,00]|Zon 3 44,00
Zon 4 24,00]|Zon 4 56,00
Zon 5+ 29,00] |Zon 5+ 68,00
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Index for intdkter och antal resor for alternativen
BA, Al-LHB, A2-LUS och A3-LSS

Index

1,06

Index for intdkter och antal resor

1,04

1,02 +

1,00
0,98 -
0,96
0,94
0,92
0,90
0,88
0,86
0,84 -
0,82
0,80

O Intékter
= Resor
W Int.x Resor

BA Al-LHB

A2-LUS

Alternativen

A3-LSS

Priser i alternativ A1-LHB-R

Akershus och Oslo

Akershus och Oslo

Zontaxa Al-LHB-R Periodkort Kr Zontaxa Al-LHB-R Biljett Kr
Bas, zon 1 8,10]|Bas, zon 1 19,20
Zon 2 8,10||Zon 2 19,20
Zon 3 12,10]|Zon 3 27,20
Zon 4 16,10]|Zon 4 35,20
Zon 5 20,10||Zon 5 43,20
Zon 6+ 24,10||Zon 6+ 51,20
Priser i alternativ A2-L MSNO

Akershus och Oslo Akershus och Oslo

Zontaxa A2-LMSNO Periodkort Kr Zontaxa A2-LMSNO Biljett Kr
Bas, zon 1 7,00} |Bas, zon 1 14,00
Zon 2 10,50]|Zon 2 21,00
Zon 3 14,00]|Zon 3 28,00
Zon 4 17,50||Zon 4 35,00
Zon 5+ 21,00]|Zon 5+ 42,00
Priser i alternativ A3-HNO

Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A3-HNO Periodkort Kr Zontaxa A3-HNO Biljett Kr
Bas, zon 1 8,80| |Bas, zon 1 17,60
Zon 2 12,80]|Zon 2 25,60
Zon 3 16,80]|Zon 3 33,60
Zon 4 20,80[|Zon 4 41,60
Zon 5+ 24,80 |Zon 5+ 49,60
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Index for intakter och antal resor for alternativen
BA, A1-LHB-R, A2-LMSNO och A3-HNO
Index for intdkter och antal resor
Index

1,06

1,04

1,02

1,00

0,98 1

0,96 + O Intékter

0,94 + R ;

0.92 || B Reso

0,90 | Int.x Resor

0,88 |+

0,86

0,84 |+

0,82 {—

0,80 ‘ ‘ ‘

BA Al-LHB-R A2-LMSNO A3-HNO
Alternativ
Priser i alternativ A6-H
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A6-H Periodkort Kr Zontaxa A6-H Biljett Kr
Bas, zon 1 9,50][Bas, zon 1 20,00
Zon 2 14,50|1zon 2 30,00
Zon 3 19,501 |zon 3 40,00
Zon 4 24,50]|Zon 4 50,00
Zon 5+ 29,50] |Zon 5+ 60,00
Priser i alternativ A6-L
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A6-L Periodkort Kr Zontaxa AG-L Biljett Kr

Bas, zon 1 8,60][Bas, zon 1 18,20
Zon 2 13,60)|zon 2 28,20
Zon 3 18,60]|zon 3 38,20
Zon 4 23,60]1Zon 4 48,20
Zon 5+ 28,60]1Zon 5+ 58,20
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Priser i alternativ Al-LHB-R2

Akershus och Oslo

Zontaxa A1-LHB-R2 Periodkort Kr
Bas, zon 1 8,10
Zon 2 8,10
Zon 3 14,10
Zon 4 20,10
Zon5 26,10
Zon 6+ 32,10

Akershus och Oslo

Zontaxa A1l-LHB-R2 Biljett Kr

Bas, zon 1 19,20
Zon 2 19,20
Zon 3 31,20
Zon4 43,20
Zon5 55,20
Zon 6+ 67,20
Priser i alternativ A1-LHB-R3

Akershus och Oslo

Zontaxa A1-LHB-R3 Periodkort Kr
Bas, zon 1 8,50
Zon 2 8,50
Zon 3 13,50
Zon 4 18,50
Zon5 23,50
Zon 6+ 28,50

Akershus och Oslo
Zontaxa A1l-LHB-R3 Biljett Kr
Bas, zon 1 20,00
Zon 2 20,00
Zon 3 32,00
Zon 4 44,00
Zon5 56,00
Zon 6+ 68,00
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Index for intdkter och antal resor for alternativen
BA, A6-H, A6-L, Al-LHB-R2 och A1-LHB-R3

Index for intakter och antal resor

Index
1,06
1,04 -
1,02
1,00 -
0,98
0,96 - O Intékter
0,94 +
092 1 m Resor
0,90 - W Int.x Resor
0,88 -
0,86 -
0,84
0,82
0,80 ; ‘
BA A6-H A6-L  Al-LHB- Al-LHB-
R2 R3
Alternativ
Nya BA-priser inom Oslo
Oslo internt Oslo internt
Zontaxa BA Periodkort Kr Zontaxa BA Biljett Kr
Bas, zon 1 7,29]|Bas, zon 1 17,94
Zon 2 7,29]11Zon 2 17,94
Priser i alternativ A1-LHB88
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A1-LHB88 Periodkort Kr Zontaxa Al-LHB88 Biljett Kr
Bas, zon 1 7,29]|Bas, zon 1 17,94
Zon 2 7,29]1Zon 2 17.94
Zon 3 13,00]|Zon 3 29,00
Zon 4 17,00||Zon 4 37,00
Zon5 21,00||Zon 5 45,00
Zon 6+ 25,00]|Zon 6+ 53,00
Priser i alternativ A6-H88
Akershus och Oslo Akershus och Oslo
Zontaxa A6-H88 Periodkort Kr Zontaxa A6-H88 Biljett Kr
Bas, zon 1 7,29]|Bas, zon 1 17,94
Zon 2 14,50} |Zon 2 30,00
Zon 3 19,50]1Zon 3 40,00
Zon 4 24,50||Zon 4 50,00
Zon 5+ 29,50]|Zon 5+ 60,00
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Index for intdkter och antal resor for alternativen
BA, A1-LHBS88 och A6-H88

Index

1,06

Index for intdkter och antal resor

1,04

1,02
1,00 -
0,98 -
0,96 -
0,94
0,92
0,90 ~
0,88 -
0,86 -
0,84 -
0,82 ~

0,80

BA

Al-LHB88

Alternativ

A6-H88

O Intakter
m Resor
H Int.x Resor






