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Sammanfattning

Tidsdifferentierade priser i kollektivtrafiken kan ha en betydande potential att 6ka resandet i
kollektivtrafiken utan att krava storre subventioner med skattemedel. Dartill ar effekterna
ocksa positiva ur ett fordelningsperspektiv.

Att denna mojlighet inte i storre utstrackning har undersokts och inférts beror formodligen pa
att det har saknats teknik som gor det mojligt att kombinera enkelheten och andra fordelar
med ett fast manadskort med mojligheten att ta ut en differentierad rorlig avgift beroende pa
om resan sker under rusningstid eller under Iagtid.

| denna rapport beskrivs de principiella effekterna, erfarenheter fran nagra stader i vérlden
samt hur en teknik kan infras som gor tidsdifferentieringen enkel.

En tidsdifferentiering kan utformas pa olika satt. Har beskrivs och analyseras en modell dar
en trafikhuvudman sanker det fasta priset for manadskort. Den som har manadskort och aker
under lagtid far saledes sankta resekostnader. | gengald pafars en rorlig avgift for resor under
rusningstid. For den som har manadskort och aker under rusningstid varje dag 6kar
resekostnaden. Priset for enskilda resor under lagtid sanks, men hojs for resor under
rusningstid.

De principiella fordelarna av lagtrafiktaxa ar att kollektivtrafikresande kan dka utan extra
subventioner, att driftskostnader for kollektivtrafiken tvartom kan bli lagre, och att
resekostnader blir mer rattvis fordelade. Dartill kan tekniken som tillater tidsdifferentiering
ocksa 6ppna for olika tillaggstjanster och ett mer sammanhallet och enklare betalsystem
mellan 1&n eller operatorer.

En farhaga kan vara att lagtrafiktaxa motverkar trangselavgift pa bilar dar en sadan finns. Var
slutsats ar emellertid att en stor grupp resenarer relativt latt kan &ndra sina resetider, och att
denna grupp okar i takt med att allt fler kan arbeta digitalt. Darfor kan en kombination av
trangselavgift for bilar och lagtrafiktaxa i kollektivtrafiken i huvudsak leda till en effektivare
anvandning av hela transportsystemet.

An sé lange &r erfarenheter fran andra lander fa och partiella. 1 London har det sa kallade
”Qyster”-kortet inforts som tillater differentierade taxor pa ett enkelt satt. Fran Melbourne
finns vissa erfarenheter. Ett antal amerikanska stader har lagtrafiktaxa for de resenarer som
inte har manadskort. Utvarderingarna &r glesa, men stoder tanken om att tidsdifferentiering
kan ge vésentliga vinster. Flaskhalsen har framforallt varit att hitta en smidig betalteknik.

Pa manga hall infors nu en sadan teknik. Darutover skulle ett nytt nationellt system for
elektroniska biljetter kostnadseffektivt stodja nya smarta prissattningsregler och betaltjanster
for kollektivtrafik i hela Sverige, och dven stddja olika tillaggsbetaltjanster for privata aktorer.
Transportstyrelsen administrerar idag det nationella systemet for trangselskatt och ytterligare
samordningsfordelar finns om Transportstyrelsen ocksa far ansvaret att administrera ett nytt
nationellt system for elektroniska biljetter for kollektivtrafik.
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Inledning

Konkurrensen om framtida talanger ékar och manga naturliga monopol om var man ska bo
eller etablera ny verksamhet forsvinner. En stads 6verlevnad handlar om att vara attraktiv
som bostads-, etablerings- och besdksort. Om man jamfér med andra urbana miljoer har
svenska storstaders naturliga skonhet forvaltats mycket val genom industriepoken genom en
klok och framsynt lokal och nationell politik. De star darmed vél rustade ekonomiska
tillvaxtmotorer under 2000 talet. Tillvéxten i Stockholm och flera andra stOrre stader i

Sverige ar nu kraftigare an i manga andra Europeiska lander.

Samtidigt har Sverige under en lang period efter 1990-talskrisen investerat mycket lite i
infrastruktur. Trots de tillskott av medel som regeringen foreslagit finns risk att

infrastrukturinvesteringar som andel av BNP minskar under de kommande tva decennierna.

Aven om regeringen skulle ansla ytterligare medel under de kommande aren, sa star delar av
landet infor ett par decennier med en mycket anstrangd situation for kollektivtrafiken innan
projekten hinner fardigstallas, och formodligen &ven darefter.

En forsvarande omstandighet ar att en del av infrastrukturinvesteringar gar till relativt
olonsamma projekt. Angelagna projekt far sta tillbaka. Kapacitetsbrister blir darfor betydande

pa transportstrackor som spelar stor roll for Sveriges utveckling.

Foljderna ar delvis synliga i form av trafikstorningar, trangsel, vantetider och en 6kande
oforutsagbarhet och hur I&ng tid resor och transporter tar. An viktigare kan emellertid de
osynliga effekterna vara i form av uteblivna investeringar, arbetstillfallen och rorlighet av

arbetskraften till stallen dar det finns arbete.

Mot denna bakgrund &r det angelaget att utnyttja innovativa mojligheter att astadkomma ett
effektivare transportsystem med befintlig infrastruktur.

Inforandet av trangselavgiften pa bilar har i det avseende gett en rad intressanta insikter.
Biltrafik under rusningstid har minskat med ungefar 20 procent, och detta har varit en
bestaende effekt. Sarskilt intressant for denna rapport ar att de flesta som dragit ner pa sitt
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bilresande, eller flyttat det till andra tider sjalva anger att de kunnat gora sa utan nagon storre
uppoffring. Merparten har inte heller flyttat till kollektivtrafiken utan bara marginellt anpassat

sina vanor till nya forutsattningar.

Det ligger darfor ndra till hands att undersoka om en liknande effektivisering som
trangselavgiften skapat kan astadkommas i kollektivtrafiken. En sarskilt viktig aspekt blir
dock samspelet mellan trangselavgiften for bilar och en tidsdifferentierad prissattning i
kollektivtrafiken. En farhaga skulle kunna vara att trangselavgift for bilar far mindre
genomslag ifall kollektivtrafikresande ocksa blir dyrare under rusningstid. Det ar en empirisk
fraga som maste tas pa allvar. Forskningen som vi beskriver i denna rapport pekar emellertid i

en annan riktning.

Manga kan i dag till synes andra sina resebehov eller i viss utstrackning avsta helt fran att
resa. Det pagar en samhallsutveckling framst i de urbana miljéerna déar allt mer kan goras vid
olika tider eller pa olika platser och i 6kande grad kan &ven fysisk narvaro ersattas med digital
kommunikation i ndgon form. Det handlar inte bara om att en del ibland kan arbeta fran
hemmet. Annu mer omvélvande &r sannolikt att manga tjanster i allt mindre utstrackning
erbjuds tidsbestamd fran en central fysisk plats. Farre arbetar exempelvis i bankkontor, och
fler pa olika stallen med de tjanster som banker erbjuder digitalt. En kombination av
trangselavgift for bilar och tidsdifferentierad taxa i kollektivtrafiken far da i 6kande
utstrackning avsedd effekt, och kan rentav padriva utvecklingen mot mer digitala och flexibla

verksamheter.
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Principiella for och nackdelar

Har sammanfattas de huvudsakliga effekterna av en lagtrafiktaxa. Sammanstallningen bygger
delvis pa en grundlig genomgang av Smith (2009). Den har kompletterats med andra
forskningsreferenser och aspekter som ar relevanta for just tidsdifferentiering av taxor i
lokaltrafiken i Sverige. Daremot ldmnas dérh&n den omfattande forskningslitteraturen som
analyserar hur resenarer vallar en negativ externalitet for andra resenarer genom att bidra till

trangsel och de principiella fordelar med priser som tar hansyn till sadana externa effekter.

| detta idépapper beskrivs effekter av olika satt att infora lagtrafiktaxa. For tydlighetens skull
kan det dock vara pa sin plats att ge ett exempel pa hur en lagtrafiktaxa skulle kunna fungera i
praktiken. Ett enkelt satt att forestélla sig ett system med lagtrafiktaxa &r att utga fran samma
sorts elektronisk kort som redan finns pa manga hall, till exempel Accesskortet i Stockholm.
Den som laddar ett manadskort skulle kanske betala en mindre avgift jamfort med idag, t.ex.
300 kronor i stéllet for runt 800 kronor. Den som bara aker lagtid betalar inget mer. Men varje
resa under rusningstid kan kosta 20 kronor (och maximalt 40 kronor per dygn). Den som
alltid aker under rusningstid betalar da ungefar 1100 kronor under en manad. Kostnader fér de
rorliga avgifterna kan betalas i forvag eller debiteras i efterhand sa som sker med
trangselavgiften idag. Aven priset for enskilda resor under lagtid sanks, men hojs for resor

under rusningstid.

Lagtrafiktaxa mojliggor okat kollektivtrafikresande utan hogre subventionering

Orsaken till denna effekt ar att resenérer under Iagtid &r mer kansliga for pris an resenarer
under rusningstider.* Det beror delvis pa att de i snitt aker kortare strackor, vilket ocksé
innebdr att de med enhetstaxa i snitt betalar mer per kilometer &n rusningstidspassagerare. Att
sanka priset under lagtid och hoja under rusningstid 6kar darfor resandet utan att behova

minska intakterna.

En simulering for Stockholmsomradet av Horn av Rantzien och Syrén (2010) analyserar olika

L En studie som beldgger detta val &r t.ex. Litman, T. (2006).
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scenarier, dar samtliga tyder pa att en tidsdifferentiering skulle 6ka kollektivtrafikresandet.
Denna studie ar sérskilt intressant darfor att den bygger pa en faktiskt skattning av

priselasticiteter for resenarer under lagtid respektive rusningstid.

Detta speglar ocksa erfarenheten fran trangselskatt pa vag. Tillrackligt manga resenarer kunde

relativt enkelt anpassa sina restider, och darmed skapa mindre trangsel &t andra.’

Flera internationella utvéarderingar bekréftar detta resultat. I Melbourne har exempelvis en
gratisbiljett inforts for resor som avslutas innan kl. 7 pa morgonen. Detta har tydligt flyttat
resande frdn perioden 7-8 till perioden innan kl. 7.2 I en intressant ytterligare studie i
Melbourne anvénds en s.k. diskret val modell dar resenérer fick ta stéllning till olika
hypotetiska resealternativ. Resultaten tyder pa en ganska vasentlig omflyttning av resor fran

rusningstid, beroende av prishdjningen for resor under rusningstid.

Resultatet av en diskret val undersokning bland kollektivresenarer i Melbourne

Nuvara +10% +20%

Prisokning under

Resande under rusningstid

-12 A

14 - Killa: Webb m.fl. (20120)

Dessa studier tyder pa att det d&ven inom kollektivtrafiken torde finnas en hel del resenarer
som relativt latt kan andra sina restider pa kort sikt. Pa langre sikt kan flexibiliteten vara annu

storre, eftersom arbetsplatser kan bli mer digitala och flexibla nér det géller fysisk narvaro.

2 Se t.ex. Borjesson m.fl. (2012) och Eliasson & Johnsson (2011).
3 Currie (2009).
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Lagtidstaxa sanker kostnaden fér kollektivtrafiken

Att driva kollektivtrafik ar mer kostsamt under rusningtid &n vriga tider. Det beror framst pa
att stor trafik under rusningstid kraver extra kapacitet och personal under begransad tid som
inte kan anvandas 6vriga tider. Extra kostnader vallade av denna efterfragefluktuation

berdknas sallan explicit, men anses ofta vara stor.

Dartill uppstar extra kostnader och olagenhet for resenaren av trangsel, att transporter tar
langre tid, och att reservkapaciteten ar begransad under rusningstid, vilket innebar att

storningar far storre konsekvenser.

Lagtrafiktaxa sanker kostnader for kollektivtrafiken eftersom den utjamnar efterfragan over
dygnet. Om denna kostnadssankning kan omvandlas till en sankning av den genomsnittliga

taxan blir naturligtvis efterfragan annu storre.

Lagtrafiktaxa dkar rattvisan

Innan trangselavgiften pa vag infordes fanns farhagor att resenarer med lagre inkomster ocksa
kan ha mindre flexibla arbetstider och darfor forlora pa avgiften jamfort med andra. Denna
fraga undersoktes darfor ganska grundlig efterat. Slutsatsen blev tvartom att trangselavgiftens
sammanlagda effekter var progressiva.* Hoginkomsttagare betalar mer 4n laginkomsttagare.
Hushall med stérre konsumtionsutrymme betalar néra tre ganger sa mycket som hushall med
lagt konsumtionsutrymme. Forvarvsarbetande betalar omkring tre ganger sa mycket
trangselskatt som 6vriga. Man betalar dubbelt s3 mycket som kvinnor. Arbetsldsa betalar
mindre &n andra. Dessa effekter beskrivs i en rad studier, t.ex. Eliasson and Mattsson, 2006,
Eliasson & Levander, 2006 och Franklin et al. 2010.

Motsvarande effekter kan forvantas om en lagtrafiktaxa infors. Det finns visserligen en del
laglonearbetande med inflexibla restider som kan tvingas betala mer. Manga i denna grupp

har emellertid andra arbetstider, exempelvis borjar och slutar manga butiksanstallda efter

4 Se t.ex. Borjesson m.fl. (2012).



":
A REFORMINSTITUTET www.reforminstitutet.se | info@reforminstitutet.se
i 8 070-30 43 160 | Box 3037, 103 61, Stockholm

’

rusningstid. Samtidigt ar de riktiga laginkomsttagare i allménhet de som inte har jobb, eller
inte har jobb pa heltid. Lagtrafikresendrer har i snitt lagre inkomster &n rusningstidsresenarer.

Rusningstidsresenarer som aker varje dag far en ganska lag kostnad per kilometer med
enhetstaxa, medan t.ex. en deltidsarbetande som aker tre dagar i veckan har en mycket hogre

kostnad. Lagtrafiktaxan ger denne deltidsarbetande en lagre kostnad.

En lagtrafiktaxa har darfor i huvudsak en utjamnande effekt.

Kan krava ny teknik, men den inférs anda

Nackdelen med tidsdifferentierad taxa har hittills varit att den kraver en ny teknik som férenar
mojlighet att kdpa ett manadskort med ett enkelt sétt att ta ut rorliga avgifter beroende pa
tiden. Som vi visar langre ned finns denna teknik nu delvis redan pa plats och kan relativt latt

anpassas till andamalet.

Oppnar for tilldggstjanster

Med en sadan teknik pa plats ar ocksa grunden lagd for andra tillaggstjanster och
forenklingar. Vi visar till exempel att det blir l&ttare for passagerare att betala som bara vill
aka vid enstaka tillfallen, eller for passagerare som aker éver lansgranser eller med bade
offentligt och helt privatfinansierade operatorer. Det blir ocksa latt att betala for en resa dar en
operator ar kontrakterad for en viss stracka, men erbjuder ytterligare forlangning av strackan

pa helt kommersiella grunder.

Dartill uppstar naturligtvis mojligheter till tillaggstjanster som tillgang till bredband och

likande.
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Nagra erfarenheter fran andra lander

Oysterkortet i London

Oysterkortet ar en form av elektroniskt biljettsystem som kan anvands i London med omnejd

for transport pa bussar, tunnelbana, tag, sparvagn och viss battrafik.

Via kortet debiteras en avgift for varje resa upp till ett maxbelopp per dag. Avgiften ar hogre
under rusningstid. Om man aker det maximala avstandet sa kostar det till exempel 5 pund
under rusningstid och maxbeloppet per dag ar 15.80. Om man aker lagtid kostar det 3 pund,
och maxbeloppet ar 8.50. Rusningstidsavgiften galler vardagar fran 6.30-9.30 samt fran
16.00-19.00.

Oysterkortet lyfts ocksa ofta fram som ett exempel en forandring som gynnat
laginkomsttagare eftersom den inte kraver att en stor avgift for ett manadskort betalas i

forvag.”

King County Metro i Seattle

King County Metro Transit i King County, Washington har infort tidsdifferentierade taxor pa alla
sorters resor och satt att betala. Utvéarderingar som de sjalva gjort bekréaftar att priselasticiteten ar

lagre bland de som léttare kan dka under lagtid och att dessa ocks& i snitt har lagre inkomster.®

Melbourne “Early Bird” ticket

Melbourne har infort en sa kallad Early Bird biljett sedan 2008 pa sina pendeltdg som ger en
gratis resa till den som har avslutat sin resa innan klockan 7 pa morgonen. Utvérderingen slar

fast att det har bidragit vasentligt till att skifta resandet fran rusningstiden till tiden innan 7 pa

5 Till exempel i denna analys av PTEG: http://www.pteg.net/NR/rdonlyres/EDDAC371-E793-4B3E-8A01-
06EB32EC3C17/0/Effectofbusfareincreasesonlowincomefamilies.pdf.
6 Se redovisningen i Smith (2009).



e
A REFORMINSTITUTET www.reforminstitutet.se | info@reforminstitutet.se
i 8 070-30 43 160 | Box 3037, 103 61, Stockholm

’

morgonen.’ Effekten har markts | synnerhet mellan 7-8, men ar mindre mellan 8-9 pa

morgonen.

Nagra andra exempel som inte utvarderats

Port Authority of Allegheny County anvénder ett mycket begrénsat tidsdifferentierat system, med
en forhojd avgift mellan 6:00AM-9:00 samt 16-18.30 pa vardagen. Detta galler dock enbart pa
pendeltagen och enbart for kontaktbetalande.

Southeastern Pennsylvania Transportation Authority (SEPTA) har ett liknande system.

Metro Transit | Minneapolis har infort lagtidstaxa for de flesta satt att resa, men enbart for de som

betalar kontant.

Washington Metropolitan Area Transit Authority har ocksa lagtidstaxa for vissa resor.

7 Currie (2009).

10
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Sa kan tekniken fungera

Det ar naturligtvis fullt mojligt att infora tidsdifferentierade taxor regionalt. En nagot mer
visionar mojlighet som skapar ett nationellt system skulle dock leda till ytterligare

samhallsvinster.

Elektroniska biljettsystem

Idag anvands forsta generationens elektroniska biljettsystem i Sverige. Dessa system hanterar
vanligtvis elektroniska biljetter for kollektivtrafik i en region, som exempel Vastra Gotaland
och det finns motsvarande system i angransande regioner. Planen var att alla system skulle
baseras pa samma standard sa att en och samma elektroniska biljett skulle fungera i flera olika
regioner. Tyvarr utformades de regionala systemen sa att detta inte var mojligt. Da forsta
generationen av system specificerades och upphandlades var det fa forandringar av
trafikutbudet och det viktigaste var da att hantera betalning fér de regelbundna resenarerna

med manadskort.

Det finns en stor mangd oregelbundna och tillfalliga resor. Da teleoperatérerna inte langre
erbjuder betalning av sms-biljetter via kontantkort eller mobilfaktura behdver man registrera
sig for att resa med sms-biljetter. Idag maste detta goras i varje region man énskar resa i.

Detta har skapat stora problem for resenérer.

Mycket har hant sedan nuvarande system infordes. Den nya Kollektivtrafiklagen har inforts
for att stimulera till innovation av nya trafiklinjer och koncept. Om den nya lagen ska ge
nagon mening maste betalning kunna hanteras mellan flera trafikoperatérer inom samma
region. Dessutom maste systemet vara flexibelt sa forandringar i trafiken kan hanteras pa kort
tid.

Med modern teknologi som i dag anvéands av bland annat teleoperatorer gar det att utforma
mycket smartare betallosningar med vésentligt hogre kapacitet, driftsdkerhet och lagre
driftskostnader. Ett modernt system kan da hantera betalningar for resor i alla Sveriges

regioner inom samma system och forandringar i trafikutbudet och betalningar for resor mellan

11
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regioner. Nya prismodeller som exempelvis lagtrafiktaxa skulle da kunna inféras valdigt
enkelt.

Resenarens upplevelse

En resenér ska kunna anvanda samma metod att identifiera sig med oavsett i vilken region
eller trafikoperator denne reser med. Under lang tid har det varit magnetremsa som varit den
dominerande metoden att identifiera sig med. Nya teknologier som NFC och biometri har
gjort det mojligt att identifiera sig pa andra satt. Ett vél utformat och flexibelt betalsystem kan

anpassas och kompletteras med nya teknologier.

For att kunna erbjuda en personlig och bra service ska resendrer kunna vélja att registrera sig
som anvandare i systemet. Med det 6ppnas flera mojligheter for personligt utformade
informationstjanster och rabatter. Med en registrerad identifikation forenklas ocksa betalning
av resor Over regionsgranser. Ett exempel &r att en resendr med detta nya system kan vélja att
aka fran Goteborg till Malmo och betala Vasttrafik och Skanetrafiken for kollektivtrafik samt

dessutom betala Swebus for resan mellan staderna.

Om resendren daremot véljer att inte registrera sig utan att vara anonym fungerar det som

idag, dvs i en region och utan att rabatter eller andra tilldggstjanster kan erbjudas.

Elektroniska biljetter och biljettlasare

Idag har elektroniska biljetter och biljettlasare upphandlats utan samordning mellan regioner.
Bristen pa en vélspecificerad standard gor att en regions elektroniska biljetter inte fungerar
med en annan regions biljettlasare om olika leverantorer har levererat systemen. Investeringen
ar gjord de senaste aren och &r i de flesta regioner inte avskriven annu vilket forsvarar en

nyinvestering.

En ny valspecificerad nationell standard &r nddvéndig for att nasta generations sétt att
elektroniskt identifiera resenérer skall fungera mellan olika leverantorer. Det kommer att ta
tid att ta fram en sadan standard och det finns manga tekniska alternativ. Det ar viktigt att
standardiseringen paskyndas sa att alla nyinvesteringar snarast kan goras enligt en ny

nationell standard.

12
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Under en 6vergangsperiod gar det att stodja olika standarder for biljettlasare i regionerna i ett
nationellt system men samma elektroniska biljett kan da inte anvandas vid resor Gver

regionsgranserna.

Nya satt att betala

Forskottsbetalning &r idag det vanligaste séttet for att betala biljetter for kollektivtrafik men
ett modernt system tillater ocksa efterskottsbetalning pa liknande satt som t ex trangselskatt
betalas idag. Bada betalningsmodellerna kan stodjas parallellt. Nya betalsatt kan ocksa

inforas, t ex Autogiro dar kostnaden for manadskort i kollektivtrafiken dras automatiskt fran

resenarens bankkonto for den som onskar detta.

Underlag for trafikplanering

Ett nationellt system mojliggor insamling och analys av avpersonifierat trafikdata som visar
pa hur resandet sker. Insamlat data &r mycket vardefullt for trafikplanering da trafikmonster
kan klarlaggas for att forsta kapacitetsbehovet mellan olika platser. Trafikdata kan da ocksa
anvandas som underlag for att skapa helt nya linjestrackningar dar behovet &r som storst.

Trafikdata som samlas in pa detta satt maste givetvis avpersonifieras sa den personliga

integriteten skyddas i enlighet med personuppgiftslagen.

Kostnader

Ett nationellt system ar kostnadseffektivt. Samordningsférdelarna mellan de olika regionerna

forvantas att ge betydligt lagre kostnader.

Om ansvaret for det nationella systemet ges till Transportstyrelsen mojliggors ytterligare

samordningsfordelar med det nationella systemet for trangselskatt.

13



".
A REFORMINSTITUTET www.reforminstitutet.se | info@reforminstitutet.se
i a 070-30 43 160 | Box 3037, 103 61, Stockholm

’

Lagstiftning

| dag finns kollektivtrafikmyndigheter i varje lan vilket forsvarar ett nationellt system. Dessa
myndigheter behtver av olika skal i hogre grad samarbeta for att samordna sina
trafikforsorjningsprogram. Ett visst ansvar for samordning av kollektivtrafiken mellan
regioner ligger redan idag pa SKL, Sveriges Kommuner och Landsting. Detta har inte gett

nddvéndiga resultat for att forenkla for resendrer i kollektivtrafiken.

Transportstyrelsen ar idag enbart en tillsynsmyndighet for kollektivtrafik. Med ett 6kat ansvar
skulle Transportstyrelsen kunna upphandla och driva ett nationellt elektroniskt biljettsystem
for kollektivtrafik pa samma sétt som de idag ansvarar for att administrera trangselskatt och

vagavgifter.

Lagen om kollektivtrafik kan komma att behdva férandras for att gora det mojligt att infora
ett nationellt elektroniskt biljettsystem for kollektivtrafik. Naringsdepartementet bor ta
initiativ till en utredning for att bedéma forutséattningarna for ett nationellt elektroniskt

biljettsystem for kollektivtrafik.
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