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Utveckling av taxor for
kollektivtrafik till prognosaren
2030 och 2050

1. Bakgrund

De taxor for kollektivtrafiken som diskuteras har ar de som kommer att anvandas i

efterfragemodellen Sampers och den dartill hérande samhallsekonomiska
kalkylmodellen Samkalk. Resultat fran Sampers/Samkalk anvands ocksa som
berakningsunderlag i kalkylmodellen Bansek. Strukturen pa taxorna i Sampers
utgors av taxematriser med priser for respektive fardmedel och drende i
resanderelationer. | modellen finns endast ett fardmedel for regionala
kollektivtrafikresor “Regkoll” som bestar av buss och tag och en gemensam taxa
for dessa. | Samkalk fordelas intakterna, det vill sdga taxor multiplicerat med
resande per fairdmedel och drende i respektive resanderelation, ut i trafiknatet pa
de kollektivtrafiklinjer som utgor utbudet i modellen. Det ar darfér inte mojligt att
anvanda olika taxor for olika trafiklinjer med samma fardmedel pa samma stracka,
dven om bade efterfrage- och kostnadssituationen skiljer sig at.

2. Faktorer som paverkar taxor for kollektivtrafiken
Taxor for kollektivtrafiken beror pa ett antal faktorer; marknadssituationen,
trafikeringskostnader och beslutsfunktionen hos dgaren. Marknadssituationen
avser i forsta hand efterfrage- och konkurrensforhallanden, bade inom ett
trafikslag och mellan trafikslag. Vad galler beslutsfunktionen finns tva huvudtyper:
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o Kommersiell kollektivtrafik bedrivs av vinstmaximerande féretag. Denna
trafik bestar av flygtrafik samt langvaga tag- och busstrafik.

¢ Icke kommersiell kollektivtrafik (upphandlad/subventionerad trafik) som
i forsta hand bestar av upphandlad lokal och regional buss- och tagtrafik.
Det férekommer dock dven upphandlad (subventionerad) langvaga trafik
med alla fardmedel. Denna trafik bedrivs utifran samhallsekonomisk
optimering givet en budgetrestriktion samt dven med beaktande av andra
aspekter, sasom villkor for individers tillgdnglighet.

Kostnaderna for att bedriva trafiken paverkar nivan pa taxorna, men i de flesta fall
endast indirekt genom forutsattningen om vinstmaximering alternativt
samhallsekonomisk optimering. Endast i de fall perfekt konkurrens rader finns ett
direkt forhallande mellan priser och kostnader genom att priset da ar lika med
marginalkostnaden (som i sin tur &r lika med genomsnittskostnaden). En sadan
perfekt konkurrens finns emellertid i praktiken bara pa marknader dar varorna ar
perfekta substitut, exempelvis ravarumarknader. Inom kollektivtrafiken finns en
naturlig produktdifferentiering i form av tidtabellslagda avgangs- och
ankomsttider. Vidare finns stordriftsfordelar genom att fler resenarer kan
inrymmas i fordonen till en lag extrakostnad, atminstone till en viss niva. Inom
kollektivtrafiken finns darfor inget direkt férhallande mellan kostnader och priser.
Inte heller i Sampers finns nagot sadant direkt forhallande mellan taxor och
trafikeringskostnader.

Vi har varken kunskap om eller tillgang till information eller metoder for att
berdkna troliga/optimala priser. Det vi kan gora ar att utga fran nuvarande
taxestruktur och niva, atminstone sasom den &r inlagd i Sampers, och gora
bedémningar av hur dessa kan komma att utvecklas med beaktande av

- Utveckling av korkostnad for personbil, eftersom personbilstrafiken
dominerar marknaden for persontransporter

- Viktiga kostnadsforandringar inom respektive fardmedel

- Modellberdknat finansiellt resultat hos trafiken

- Modellens formaga att hantera prisférandringar

Det ar saledes en blandning mellan a ena sidan “verkliga” férutsattningar och
forhallanden och a andra sidan modellresultaten vad géller prisernas paverkan pa
transportefterfragan och finansiellt resultat pa trafiklinjeniva.
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Korkostnad for personbil bestar av drivmedelskostnad, drivmedelsforbrukning
samt Ovrig kérkostnad. Dessa faktorer har bestamts i annan ordning och ingar héar
enbart som en forutsattning for utveckling av kollektivtrafikens taxor.

3. Kommersiell kollektivtrafik

3.1Prissattning av kommersiell trafik
Biljettpriser hos den del av kollektivtrafiken som bedrivs pa kommersiella grunder
bestams av trafikforetagens vinstmaximering, det vill sdga intékter och kostnader.
Nagot forenklat kan man saga att efterfragan pa resor med ett visst fardmedel
beror av priset pa resor med detta fardmedel samt fardmedlets 6vriga reskostnad
(restid, vantetid, komfort, olycksrisk, tillforlitlighet osv.), motsvarande hos alla
andra fardmedel eller substitut, samt av inkomsten. En forbattring av det egna
fardmedlets 6vriga reskostnad, relativt andra fardmedel, betyder att det ar mojligt
att ta ut ett hogre pris, vid konstant efterfragan. Darmed inte sagt att det &r
vinstmaximerande att gora sa.

For att motivera ett antagande om férandrade relativpriser mellan fardmedel,
maste man gora troligt att det ar foretagsekonomiskt motiverat med sadana
prisférandringar. Detta kan ske antingen genom att

a) kostnader inom respektive fardmedel fordandras pa ett satt som avviker fran
ovriga fardmedel,

b) konkurrenssituationen, bade inom respektive fardmedel och mellan de olika
fardmedlen fordndras vasentligt eller

c) nuvarande priser inte ar vinstmaximerande.

| annat fall finns det inget utrymme for foretagsekonomiskt motiverade
prisférandringar. Nedan beskrivs 6versiktligt dessa forhallanden

3.2Utveckling av trafikens kostnader

3.2.1 KOSTNADSUTVECKLING PERSONBIL

En effektivisering som innebar minskad bransleférbrukning berdknas ske for
personbilar. Tillsammans med hojda branslekostnader (6kat raoljepris och realt
sett 6kande koldioxidskatt) innebéar detta lagre korkostnader vid de bada framtida
prognosaren, en sankning med ca 3 % till ar 2030 och 11 % till &r 2050.
Personbilstrafiken dominerar marknaden for persontransporter och férandringar
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av korkostnaden paverkar troligtvis prissattningen i andra fairdmedel, allt annat
lika.

3.2.2 KOSTNADER TAGTRAFIK

Vad galler kostnadsutvecklingen for tagtrafiken har kalkylvdardena i ASEK 5 enbart
prisnivajusterats, det vill sdga det forutsatts att kostnaderna inte férandras realt
sett 6ver tiden. Synpunkter har framfoérts, bland annat av KTH (2012), att en
framtida fordonseffektivisering inom tagtrafiken ar trolig vilket skulle sédnka
kostnaderna for trafiken med 20-30%. KTH drar slutsatsen att detta ocksa innebar
sankta taxor i motsvarande grad.

Eftersom kostnaderna for kollektivtrafiken enligt ASEK 5 inte fordndras realt sett,
och det ar dessa kostnader som Trafikverket ska anvanda i kommande
atgardsplanering, maste vi basera diskussionen om de framtida taxorna pa denna
forutsattning. Till detta kommer det faktum att Trafikverket slagit fast inriktningen
for uttag av banavgifter till ar 2025, Trafikverket (2012a). Till detta ar ska en
fullstandig marginalkostnadsprissattning vara genomford. | samband med den
kommande atgardsplaneringen har dock Trafikverket bestamt att banavgifter for
prognosaret ska baseras pa den prognos som lamnats till regeringen avseende
trolig total intakt ar 2025. | denna prognos ingar inte avgifter for buller eller
trangsel. Denna niva ar mer i linje med den sa kallade ”Current Policy” som
anvands for berdkning av personbilstrafikens kérkostnader (enbart beslutad
politik). Med dessa undantag och i 6vrigt genomférd marginalkostnadsprissattning
okar tagtrafikens kostnader till ar 2030 enligt tabellen nedan.
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Tabell 1: Fordndrade korkostnader tagtrafik till ar 2030

Tagtrafik | Fordon Okad kérkostnad
Persontag | Langvaga dagtag 4%
Nattag 4%
Snabbtag 7%
Regionaltag 5%
Dieseltag 19%
Pendeltag 3%
Alla persontag 5%
Godstag Eldrivna godstag 17 %
Dieseldrivna godstag 36 %
Alla godstag 18 %

De 6kade banavgifterna medfér darfor en hojning av den totala korkostnaden for
persontagstrafiken med i genomsnitt 5 % och skulle darfor kunna utgora ett skal
till hojda taxor.

3.2.3 KOSTNADSUTVECKLING FLYGTRAFIK

Energieffektivisering inom flyget ar berdknad till 25 %. Det 6kade raoljepriset
innebar samtidigt 0kade branslekostnader. Enligt uppgifter varierar andelen
branslekostnader av flygets totala kostnader kraftigt mellan flygplanstyper varfor
det inte varit mojligt att berdkna vad dessa effekter innebar for den totala
genomsnittliga kostnaden. Lonsamheten inom flygtrafiken ar mycket lag, varfor
det har bedomts som osannolikt med framtida taxesdnkningar. Utredning pagar
om sannolika effekter pa prissattningen.

3.2.4 KOSTNADSUTVECKLING BUSS

For busstrafiken 6kar kostnaderna till foljd av hogre branslepriser, samtidigt sker
en energieffektivisering. Sammantaget gors bedomningen att kostnaderna for
busstrafiken ungefar oférandrade. | ASEK 5 har ingen kostnadsforandring for
busstrafiken berdknats.
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3.2.5 SAMMANTAGEN BEDOMNING KOSTNADSUTVECKLING

ASEK 5 redovisar inte nagon kostnadsutveckling for nagot av de kollektiva
trafikslagen, forutom den dkade koldioxidvarderingen over tiden som innebar
Okade bransleskatter. Dessutom okar [6nekostnader snabbare an ovriga priser
varfor daven detta paverkar kollektivtrafikens kérkostnader. Det finns dock
berakningar av framtida energieffektiviseringar fér dessa, Trafikverket (2012b).
Tillsammans med 6kade energikostnader blir nettoeffekten mycket liten, i
synnerhet som den andel av kdrkostnaden som utgors av energi ar forhallandevis
Iag (tdg och buss). Utbver dessa delar ar en teknisk utveckling trolig som kan
komma att medfora lagre kostnader per passagerare. Sammantaget finns inget
entydigt underlag vad géller den framtida utvecklingen av kollektivtrafikens
kostnader.

Inverkan av personbilstrafikens kérkostnad torde vara storre pa buss och
tagtrafikmarknaden an pa flygmarknaden pa grund av att dessa ar narmare
substitut.

3.3Forandringar av konkurrensforhallandet inom och mellan
trafikslag

Forutom de ovan beskrivna fordndringarna av trafikens kostnader kan
konkurrensforhallandena mellan trafikslagen férdandras av andra skal. Det kan réra
sig om férandringar av ovriga reskostnader an pris, det vill sdga restider, komfort,
olycksrisker etc. Om infrastruktur och/eller styrmedel i vidare mening® férandras
till prognosaren kan det betyda att konkurrensytorna mellan trafikslagen narmar
sig varandra eller tvdrtom. Om exempelvis restiderna med buss minskar kraftigt
okar konkurrensen mellan bade buss och tag och mellan buss och personbil, vilket
kan innebara mojligheter for den kommersiella busstrafiken att héja taxorna och
Oka l6nsamheten. Nagon sadan analys har vi dock ingen mojlighet att genomféra.

Andrade organisatoriska férhallanden inom ett trafikslag kan paverka
prissattningen. Det senare galler i forsta hand avregleringen av den langvaga
persontagstrafiken. En 6kad horisontell konkurrens (tag pa samma stracka som
konkurrerar med varandra) kan komma att innebéra en press nedan pa priserna.
Samtidigt medfér en 6kad grad av vertikal separering (trafik pa olika delstrackor
utfors av olika foretag) av trafiken att priserna for de bytesresor som berors okar.

! s&som hastighetsgranser, tillgang till infrastrukturens kapacitet
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Nettoeffekten dr dnnu sa lange oklar. Det vore dock onskvart att anda kunna
beakta dessa forandrade relativpriser inom tagtrafiken, men det &r inte maijligt
med nuvarande utformning av taxorna i resanderelationer.

3.4Ar nuvarande priser vinstmaximerande?
Det tredje skalet till att taxorna skulle kunna férandras ar att nuvarande priser
inte ar vinstmaximerande eller atminstone inte vinstmaximerande vid
prognosaret, da ovan namnda forandringar har skett. Det &r dock svart att i
praktiken argumentera for motsatsen.

Om det varit mojligt att hoja priserna och samtidigt 6ka vinsten sa skulle en sadan
prisjustering redan skett och vice versa for en prissankning. | vilken utstrackning
de totala intdkterna okar eller minskar till foljd av prisforandringar beror enbart
pa hur kanslig efterfragan ar for prisforandringar. Ett annat uttryck for det senare
ar priselasticiteten. Om priselasticiteten, ar mindre dn|—1| kommer en prishdjning
att innebdra 6kade intdkter (intdktsokningen fran de kvarvarande resenarerna ar
storre an intaktsbortfallet till f6ljd av efterfrageminskningen) och vice versa om
priselasticiteten ar stérre an |—1]|.

En mojlig anats skulle kunna vara att anvdnda modellen Sampers som hjdlpmedel
att berakna vinstmaximerande taxor. De priselasticiteter for tag som skattats med
modellen Sampers ligger emellertid Iangt under -1, ca -0,6 och fér langvaga
tjdnsteresor och ca -0,4 for langvaga privatresor. Detta betyder att hégre taxor
alltid kommer att resultera i 6kad foretagsekonomisk I6nsamhet. Det kan
innebdra trovardighetsproblem om de samhallsekonomiska kalkylerna baseras pa
en féretagsekonomisk [6nsamhet som avviker fran den verkliga I[6nsamheten.
Modellens laga priselasticiteter ar sannolikt ett resultat av att den verkliga
variationen i kollektivtrafikens priser har varit svara att fanga som underlag for
modellens estimering. Av denna anledning kommer inte Sampers att anvandas for
att utvardera troliga taxeférandringar.

3.5Sammanfattning kommersiell kollektivtrafik

e Kostnader for trafiken; inget underlag for bedomning av féréandrade
kostnader for tag, buss och flyg enligt ASEK 5 férutom kostnadsdkningar
for tagtrafiken till foljd av banavgifter.

e Sankta korkostnader for personbil, som dominerar marknaden for
persontransporter och darfor sannolikt har stor inverkan pa
prissattningen i ovriga trafikslag.
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e Marknadsforandringar; oklar priseffekt till féljd av avregleringen inom
jarnvagstrafiken.

e Nuvarande prissattning av den kommersiella kollektivtrafiken forutsatts
vara vinstmaximerande

Det finns tva alternativ for val av taxor till prognosaren 2030 och 2050

e Ofdrandrade relativpriser, dvs. sdnka de nationella kollektivtrafiktaxorna i
samma utstrackning som kérkostnad for personbil forandras

e Ofdrandrade priser for den nationella kollektivtrafiken, innebarande
Okade relativpriser jamfort med personbil

e Taxor for flygtrafiken — utredning pagar

Bada dessa kan kombineras med 5 % 6kade taxor for tagtrafiken till féljd av
avgiftsékningar.

4. Icke kommersiell kollektivtrafik
Den icke-kommersiella trafiken utgors i forsta hand av lokal och regional
kollektivtrafik. Det finns dven viss langvaga trafik som bedrivs med subventioner
men i modellen, det vill sdga SampersSamkalk, finns endast indelning i nationella
och regionala resor.

4.1Historisk utveckling av den regionala kollektivtrafiken
Den historiska utvecklingen av taxorna fér den regionala/lokala kollektivtrafiken
visar pa att priserna 6kat under en f6ljd av ar, med ungefar samma 6kning som
real BNP per capita (kalla?). Samtidigt har utbudet av denna trafik 6kat avsevart
under den senaste 20-25 arsperioden.

| tabellen nedan visas kostnadstackningsgraden samt samhallsbidrag for trafiken i
nagra omraden samt for riket som helhet, ar 2007 och 2010.
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Tabell 2: Kostnadstédckning och storlek pa samhallsbidrag till lokaltrafiken. Kalla:
SLTF

Omrade Kostnadstadckning Sambhillsbidrag, kr/invanare
Ar 2007 Ar 2010 Ar 2007 Ar 2010
Stockholm 38% 45 % 2 860 3074
Skane 59 % 59 % 949 1028
Vastra Gotaland 45 % 46 % 1337 1778
Dalarna 47 % 53 % 985 993
Riket 43 % 47 % 1371 1599

Eftersom trafiken bedrivs utifran samhéllsekonomisk optimering, med
budgetrestriktioner och med hansyn till vissa fordelningsaspekter, ar det rimligt
att subventionens storlek varierar mellan olika omraden. | de fall “vardet” per resa
med kollektivtrafik ar hogt, till foljd av de trangsel- och miljoeffekter som darmed
undviks, ar det samhéllsekonomiskt motiverade bidraget storre dn da dessa
effekter ar av mindre omfattning. Detta monster framgar av tabellen ovan.
Troligtvis aterspeglas detta dven i prisvariationen mellan olika omraden; i
Stockholm kostar ett manadskort for hela SL-omradet 790 kr fér en vuxen,
motsvarande i Dalarna (hela lanet) ar 1 290 kr, det vill sdga ett manadskort i
Dalarna ar drygt 60 % dyrare an i Stockholm, trots ett avsevdrt mycket stoérre
utbud av kollektivtrafik i Stockholm. A andra sidan &r trangsel- och
miljoproblemen i Dalarna sma jamfért med Stockholm vilket utifran ovanstaende
motiverar det lagre priset i Stockholm.

Den genomsnittliga sjalvfinansieringsgraden har 6kat, atminstone sedan ar 2007.
Det ar inte helt osannolikt att koppla samman de ovan ndmnda historiska
prishdjningarna med utbudsokningarna och den 6kade sjalvfinansieringsgraden.
En relevant fraga ar da om utbudet kommer att fortsatta att 6ka liksom graden av
sjalvfinansiering?
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4.2 Framtida forandringar av utbud, kostnader och
finansiering
Infér den kommande atgardsplaneringen har Trafikverket/ASEK uttalat att man
bor utga fran oférandrad subventionsgrad nar det géller den regionala
kollektivtrafiken. Detta kan tolkas som att antingen foljer subventionen
forandringen av det finansiella underskottet i trafiken (subventionens storlek kan
forandras) eller som att subventionsbeloppet ar oférandrat. Det ar rimligt att anta
att méngden pengar, det vill sdga subventionens storlek (budgetrestriktionen)
som anvands till att upphandla denna typ av trafik forandras med ekonomisk
tillvaxt, eftersom skatteintdkterna 6kar i samma utstrackning. Det dr ocksa rimligt
att forutsatta att den samhalleliga betalningsviljan for finansiering av
kollektivtrafikens underskott 6kar med ekonomisk tillvaxt eftersom Individernas
vardering av restid, luftfororeningar, koldioxid och buller antas 6ka med real
tillvaxt i BNP per capita.

Baserat pa ovanstaende kan reala prishéjningar for denna typ av kollektivtrafik
komma att ske om 6kningen av det finansiella underskottet till f6ljd av kommande
utbudsdkningar &r stérre an ekonomiska tillvixten. Okningen i real BNP per capita
fran ar 2010 till ar 2030 ar 41 %.

Enligt den JA-prognos foér ar 2030 som anvéandes i kapacitetsuppdraget 6kar
antalet turer med regional- och pendeltag med ca 40 % fran ar 2010 och
kostnaderna for trafiken 6kar med totalt ca 31 %. Denna berdkning ar exklusive
den ovan beskrivna hojningen av banavgifterna. Med hojningen av banavgifterna
Okar kostnaden for tagtrafiken med ca 39 %, det vill sdga i ungefdr samma
storleksordning som den ekonomiska tillvdxten. Samma jamférelse kan goéras for
forandring av intdakter mellan 2010 och JA 2030. Dessa 6kar med totalt 29 % och
baseras pa oférandrade taxor for kollektivtrafiktrafiken och en stor sankning av
korkostnaden med personbil. Kostnadsokningen ar saledes stérre an
intdktsokningen men totalt sett dr intdakterna storre dn totala kostnader for den
lokala och regionala tagtrafiken, bade ar 2010 och 2030, dven om "vinsten” har
minskat ar 2030. Aven for busstrafiken redovisar modellen ett
foretagsekonomiskt overskott. Den berdakning som gjorts av det senare har dock
enbart med intdkter fran regionala bussresor ar 2030, det vill sdga om &dven de
nationella bussresorna inkluderas ar det foretagsekonomiska dverskottet annu
storre. Med andra ord resulterar nuvarande taxe- och kostnadsstruktur i
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SampersSamkalk i ett positivt foretagsekonomiskt netto for den regionala
kollektivtrafiken. Detta talar mot en ytterligare hojning av de regionala taxorna.

Mot en hdjning av taxorna talar ocksd modellens férmaga att hantera sadana.
Priselasticiteten for regionala privatresor i Sampers ar ca -0,4. Det innebar att en
hojning av taxorna kommer att resultera i en 6kad féretagsekonomisk Ionsamhet
for trafiken. Eftersom modellen redan nu visar pa ett foretagsekonomiskt
overskott for den lokala och regionala kollektivtrafiken, bade buss och tag, kan det
leda till trovardighetsproblem. | verkligheten finns inga sadana 6verskott for
denna trafik.

Den genomsnittliga intakten, kronor per personkilometer for de regionala
privatresorna ar vasentligt mycket hogre an for de langvaga privatresorna enligt
SampersSambkalk. | genomsnitt ar de regionala priserna, kronor per
personkilometer, ca 67 % hogre an de langvaga. Till stor del beror det pa den
betydligt kortare reslangden for de regionala resorna.

Ett problem med att beakta de 6kade banavgifterna i de regionala
kollektivtrafiktaxorna ar att i Sampers finns dessa som en gemensam taxa for all
regional kollektivtrafik, inte separat for buss och tag. De 6kade banavgifterna,
utslaget pa hela kostnaden for den regionala kollektivtrafiken, innebar en total
kostnadsokning med ca 3 %.

Sammanfattning regional kollektivtrafik

e Den totala kostnadsokningen for den regionala tagtrafiken till foljd av
forvantade utbudsokningar fran ar 2010 till ar 2030 (JA-prognos fran
kapacitetsuppdraget) ar ca 31 % utan de 6kade banavgifterna och 39 %
med de 6kade banavgifterna

e Intaktsokningen for den regionala tagtrafiken fran samma prognos som
ovan ar 29 %

e Den ekonomiska tillvdxten, real BNP per capita, for samma period ar 41 %

e Den samhilleliga betalningsviljan for att finansiera (de verkliga)
underskotten i trafiken torde 6ka med real tillvaxt i BNP per capita,
eftersom varderingar av miljoeffekter, restider och olyckor 6kar med
denna faktor

e | Sampers finns en gemensam taxa for den regionala kollektivtrafiken

e De Okade banavgifterna innebar en total kostnadsokning for all regional
kollektivtrafik, tag och buss, med ca 3 %
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e Modellen berdknar ett foretagsekonomiskt éverskott for den lokala och
regionala kollektivtrafiken

e |verkligheten bedrivs denna trafik med finansiella underskott

e Priselasticiteten i Sampers ar lag, vilket ger 6kade intdkter och en 6kning
av det foretagsekonomiska éverskottet foljd av taxehdjningar

Sammantaget finns tva mojliga rekommendationer vad géller de framtida
regionala taxorna:

Antingen behalls dessa realt oférandrade till ar 2030 (och 2050(?)). | praktiken
innebar det en prishojning i forhallande till korkostnaden for personbil med 3 % ar
2030, vilket ocksa motsvarar kostnadsokningen till f6ljd av de 6kade
banavgifterna. Ar 2050 &r den relativa prisférandringen 11 %.

Alternativt sdnks taxorna med 3 % ar 2030 respektive 11 % ar 2050 for att behalla
relativpriserna oférandrade. Kostnaden for de 6kade banavgifterna finansieras
med O0kade subventioner, vilket ocksa inryms inom den troliga 6kningen av
betalningsviljan for finansiering av kollektivtrafiken.

Det bor noteras att i modellen ger den regionala kollektivtrafiken som helhet ett
finansiellt 6verskott. En 6versyn av bade taxor och kostnader rekommenderas
darfor.
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5. Sammanfattning
Hur priserna for kollektivtrafiken, det vill sdga buss, flyg och tag, kan komma att
utvecklas till prognosaren 2030 och 2050 beror pa ett flertal faktorer. Vad som
kan och bor goras i de prognoser som ska anvandas som underlag till kommande
atgardsplanering styrs dock till stor del av prognosmodellens férmaga att hantera
prisférandringar samt forhallandet mellan kostnader och intdkter som berédknas
utifran dessa resultat. Kortfattat ar priskansligheten l1ag i modellen vilket innebar
att prishojningar ger intdktsokningar. For den regionala kollektivtrafiken ar
modellberdknade intdkter storre dn trafikens kostnader, vilket inte stammer med
verkligheten.

Motsvarigheten till kollektivtrafikens taxor for personbilstrafiken ar den
korkostnad som anvands i prognoserna. Denna berdknas minska med 3 % till ar
2030 och 11 % till ar 2050. Den enda reala kostnadsférandring som finns berdknad
for kollektivtrafiken ar 6kningar av tagtrafikens banavgifter. | 6vrigt antas
oférandrade trafikeringskostnader.

Med héansyn till ovanstaende kan nagot av foljande valjas:

e Behall relativpriserna oférandrade, dvs. sdnk kollektivtrafiktaxorna enligt
korkostnaden for personbil

e Behall kollektivtrafiktaxorna realt oforandrade, dvs. det blir relativt sett
dyrare att resa med kollektiva fairdmedel an med personbil

Trafikverket har valt alternativet med realt oférandrade taxor for alla
kollektivtrafik for de bada prognosaren 2030 och 2050.
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