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INDLEDNING

Baggrund og struktur i rapport

| denne rapport praesenterer vi Incentives vurdering af de fire
konkrete prismodeller, der er fremlagt i forbindelse med
arbejdet med at harmonisere taksterne pa Sjaelland.

Prismodellerne vurderes ud fra seks evalueringskriterier, der er
aftalt med koordinationsgruppen pa et mgde den 4. november.

Kriterierne er efter aftale med Trafikstyrelsen opdelt saledes,
at det klart fremgar, hvilke kriterier der direkte afspejler de
pejlemaerker, der er udstukket i "Kommissorium for det videre
arbejde med takstharmonisering pa Sjaelland” og hvilke
supplerende kriterier parterne har gnsket belyst i vurderingen.

Denne rapport er struktureret som falger:

1. Kort om de fire prismodeller

Kort om de seks evalueringskriterier

2

3. Samlet vurdering af de fire prismodeller

4. Gennemgang af vurderingerne for hvert kriterie
5

Supplerende kommentarer

Indledende kommentarer til vurderinger

Vurderingerne er baseret pa de beskrivelser og tilhgrende
regneark, der pt. forligger for de fire prismodeller.

For flere af modellerne udestar den endelige afklaring af,
hvordan modellerne udformes.

| beskrivelsen af ”hovedstadsmodellen med fast prisforhold”
fremgar det fx, at man forestiller sig, at der ”over en firearig
transitionsperiode indferes en progressiv maengderabat”. |
notatet og det tilhgrende regneark er der ikke medregnet
maengderabat. Og det fremgar ikke, hvordan den skal
udformes. Vi har derfor vurderet modellen uden mangderabat.

Og for 1-trinsmodellen indikerer de input, som pt. foreligger,
at forslaget resulterer i et merprovenu pa godt 8%. Det gor, at
vurderingerne for denne model er ekstra usikre.

Vi foreslar derfor, at der laves en grundig gennemgang af den
eller de modeller, man vaelger at ga videre med. Dette
synspunkt uddyber vi i afsnit 5.

Vi har ikke taget stilling til, om der findes prismodeller, der er
bedre end de fire modeller, som vi er blevet bedt om at
vurdere. Eller om modellerne kan forbedres med mindre
justeringer.
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1. KORT OM DE FIRE PRISMODELLER

Vi har vurderet de fire prismodeller, der kort er beskrevet i tabellen nedenfor — to modeller med mangderabat og to modeller uden mangderabat.
Uddybende beskrivelser findes i modelnotaterne.

Uden mangderabat Med mangderabat
1 2 3 4
Hovedstadsmodel Hovedstadsmodel - 1-trinsmodel 5-trinsmodel
fast prisforhold
Taksterne saettes saledes, at Udgangspunktet er Modellen er baseret pa 5- Kunderne opnar en stgrre rabat pa
takstaendringerne bergrer faerrest hovedstadsmodellen. trinsmodellen. rejsekortet, jo mere de rejser.
muligt rejser og kunder.
Men priserne modificeres, sa Udformningen af maengderabatten Der etableres fem rabatsatser — fra
Det vil i praksis sige, at de prisforholdene mellem sikrer fuld betaling fra lavfrekvente 10-50%.
nuvarende priser for enkeltbilletter, rejsekort og brugere af rejsekort.
hovedstadsomradet med mindre fastprisproduktet bliver nemmere
modifikationer udbredes til hele at kommunikere til kunderne.

Sjeelland.
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2. KORT OM DE SEKS EVALUERINGSKRITERIER

Vi beskriver kort de seks evalueringskriterier nedenfor.
Hver model scores ud fra hvert kriterie med o o e. Pa de efterfalgende sider specificerer vi kriterierne narmere.

Generelt er der et hab og en forventning blandt parterne bag arbejdet, at dannelsen af ét faelles takstomrade for Sjalland vil give flere passagerer i den
kollektive trafik. Passagerfremgangen vil primaert vaere drevet af kriterie A (”Enkelthed”) og kriterie C (”Priser matcher betalingsvillighed”).

o Enkelthed Kvalitativ vurdering af, hvor enkelt takstsystemet er for kunderne. Herunder
Kriterier direkte om kunderne nemt kan vaelge den optimale billettype, gennemskue prisen pa
udstukket i naeste rejse, forsta logikken bag priserne etc.
kommissoriet 5 .
e Flest mulig med Andel rejser med en ”uaendret pris”. Vi vurderer bade andel rejser med helt
uandret pris uandret pris og antal rejser med en prisaendring pa mindre end +/- 5%.
G Prisincitament Hvis priserne andres, sa de afspejler kundernes betalingsvillighed og

prisfglsomhed, kan man fa flere kunder ved et uzendret prisniveau.
Vi tager hgjde for, at prismodellerne giver forskellige marginalpriser for

kunderne.
Q Usikkerhed om Vi vurderer, hvor stor usikkerhed der er pa, at provenuet sikres.
provenu Provenuet er bl.a. mere usikkert, hvis prismodellen medferer store skift i

kundernes valg af billettype og medfgrer store prisaendringer for mange.

Supplerende G Mulighed for Vi vurderer, om prismodellen kan udbredes til landsdelstrafikken og de gvrige
kriterier udbredelse takstomrader i Danmark.
Dette vil bidrage til enkeltheden for kunderne.

G Matcher Vi vurderer, i hvilket omfang prismodellen bidrager til ggede
selskabernes produktionsomkostninger. Det kan fx ske, hvis prismodellen skaber gget
produktions- incitament til at rejse i peak frem for off-peak.
omkostninger

INCENTIVE




3. SAMLET VURDERING AF DE FIRE PRISMODELLER

Skala: @ ® [}
| nedenstaende tabel har vi opsummeret vores vurdering af de fire prismodeller ud fra de seks evalueringskriterier. Pa naeste side findes nogle korte supplerende
kommentarer til opsummeringen.

Pa de efterfalgende sider beskriver vi baggrunden for de enkelte vurderinger.

Kriterie Uden meaengderabat Med maengderabat

1 2 3 4
Hovedstadsmodel Hovedstadsmodel - 1-trinsmodel 5-trinsmodel
fast prisforhold

O Enkelthed o o
e Flest mulig med uaendret pris () ()
G Prisincitament ® (] [ [

Q Usikkerhed om provenu

G Mulighed for udbredelse

Matcher selskabernes
produktionsomkostninger
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3. SAMLET VURDERING AF DE FIRE PRISMODELLER

Opsummering af vurderinger

Forenkling og prisincitamenter

Alle fire prismodeller vil fgre til en forenkling af taksterne i
den kollektive trafik. Det gaelder i sardeleshed for
prismodellerne uden maengderabat, hvor kunderne ikke skal
kende deres aktuelle rabattrin for at kunne gennemskue prisen
pa naeste rejse. Vi vurderer, at de to modeller uden
maengderabat er lige enkle for kunderne.

Vi vurderer, at alle fire prismodeller fgrer til, at de nye priser i
hejere grad end de nuvaerende matcher kundernes
prisfglsomhed.

Forenklingen og de forbedrede prisincitamenter kan bidrage til
passagerfremgang i den kollektive trafik.

Priseendringer og usikkerhed
Faerrest kunder vil opleve prisandringer, hvis
hovedstadsmodellen implementeres. Med denne model vil man

pa 81% af rejserne opleve, at prisen maksimalt andres med 5%.

Det bidrager til, at usikkerheden om, at provenuet hentes
hjem, er mindre for hovedstadsmodellen end for
prismodellerne med maengderabat.

Udbredelse af prismodeller

Modellerne med mangderabat er mere velegnede til at blive
udbredt til landsdelstrafikken end modellerne uden
mangderabat. Det skyldes, at der i prismodellerne uden
maengderabat ydes store rabatter til de mange lavfrekvente
brugere, der i dag betaler fuld pris i landsdelstrafikken.

Selskabernes produktionsomkostninger

5-trinsmodellen er den prismodel, der matcher selskabernes
produktionsomkostninger bedst, idet den farer til det mindste
pres pa kapaciteten i peak.

Supplerende bemaerkninger

Alle prismodellerne medfgrer relativt store omvaeltninger, der
skaber usikkerhed om det samlede provenu. Det forstaerkes af,
at man nok kan forvente, at kunderne pa kort sigt reagerer
mere pa prisstigninger end pa prisfald.

Vi foreslar derfor, at man stiler mod at ramme et provenu, der
er lidt hgjere end i dag. Sa undgar man, at man kort efter
implementeringen af de nye priser skal lave ekstraordinaere
prisstigninger. Det skal ogsa ses i lyset af, at visse effekter ikke
er medregnet i beregningsmodellen.

Arbejdet er lavet under stort tidspres. Vi foreslar derfor ogsa,
at man grundigt gennemgar den eller de modeller, man vaelger
at ga videre med i arbejdet, inden man laegger sig fast pa de
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4. GENNEMGANG AF VURDERINGERNE FOR HVERT KRITERIE ’
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KRITERIE A. ENKELTHED

Specifikation af evalueringskriterie A

Det er vanskeligt praecist at definere, hvordan man laver en
prismodel, der er enkel for kunderne.

Vi har lavet en kvalitativ vurdering ud fra fglgende
pejlemaerker:

+ Priser: Hvor mange priser skal kunderne tage stilling til? Er
de runde eller skaeve? Kan kunderne gennemskue prisen pa
naeste rejse?

+ Billettyper: Er det nemt at vaelge den optimale billettype?

+ Principper: Kan principperne formidles pa en nem og
overskuelig made? Er principperne intuitive?

Pejlemaerkerne flugter med, at forbrugerombudsmanden
laegger vaegt pa, at kunderne bliver oplyst om, hvordan de kan
fa den billigst mulige rejse. Og at markedsfaringsloven stiller
krav om, at den samlede pris oplyses pa forhand (eller
alternativt, at grundlaget for beregning af prisen oplyses).

Nar vi vurderer prismodellernes enkelthed, har vi holdt os for
@je, at undersggelser i Norge (Ruud, 2004) viser, at det specielt
er de mindre frekvente brugere, der har svaert ved at
gennemskue priserne.

Vores vurderinger ud fra dette kriterie er mere subjektive end
for de gvrige kriterier.
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KRITERIE A. ENKELTHED

Uden maengderabat

1
Hovedstadsmodel

Modellen er enklere end modellerne med
maengderabat, da prisen ikke afhanger af
rejseomfanget.

Det er enkelt at formidle, at:

+ rejsekortprisen altid er (minimum 25%)
lavere end den tilsvarende
enkeltbilletpris.

+ det kan betale sig at kabe et
periodekort, hvis man rejser mere end
12-13 dage pr. maned mellem hjem og
arbejde.

Pa to punkter er modellen lidt mindre

enkel end model 2:

+ Besparelsen ved at veelge rejsekort
frem for enkeltbillet varierer mellem
25% og 49%, mens besparelsen er fast i
model 2.

+ Break-even for, at det kan betale sig at

kgbe periodekort frem for rejsekort,
varierer mellem 12 og 13 rejsedage,
mens forholdet er fast i model 2.

Pa to punkter er modellen mere enkel end

model 2:

+ Priserne pa rejsekortet er mindre
skaeve (fx 7”43 - 49,5 - 56” vs. 42,75 -
46,74 - 50,73” for 7-9 zoner).

+ Prisstrukturen er bygget op om de
produkter, kunderne hyppigst bruger.

Vi vurderer, at model 1 og 2 er lige enkle.

p

Hovedstadsmodel -
fast prisforhold

Vi har vurderet modellen ud fra en
situation uden maengderabat
(jf. side 2).

Fordelen ved model 2 er, at
modellen har faste prisforhold
mellem enkeltbilletter, rejsekort og
periodekort.

Vi vurderer dog, at modellen har den
ulempe, at priserne er bygget op om
de dyreste billetter
(enkeltbilletterne), som kun en lille
del af kunderne bruger.

Det gor, at mange kunder skal
forholde sig til (hgje) priser, der er
irrelevante for dem.

Med mangderabat

3
1-trinsmodel

Modellen er lidt mere
kompliceret for kunderne at
gennemskue end model 1 og 2,
da kunderne skal forholde sig til
maengderabat.

Mangderabatten er dog enkel
og nem at forsta, idet der gives
en fast rabat pa 25% efter 3
rejser pa en maned.

Skala: @ ® [

4
5-trinsmodel

Modellen er en forenkling i forhold til
prismodellerne i de omrader, hvor man
i dag opererer med mangderabat, da:
maengderabatten alene beregnes ud
fra antal rejser (og ikke en
kombination af antal rejser og
laengden pa rejserne).

antallet af rabattrin er reduceret.
rabattrinene er "mere runde”

(fx 30% - 40% - 50% mod fx

28% - 42% -51%).

L

+ o+

Sammenlignet med prismodellerne
uden maengderabat er prismodellen
dog mere kompliceret for kunderne at
gennemskue. Kunderne skal kende
deres rabattrin for at kende prisen pa
den naeste rejse.



KRITERIE B. FLEST MULIG MED UANDRET PRIS

Specifikation af evalueringskriterie B

Vi har lavet en vurdering af, hvor mange rejser og hvor stor en
del af provenuet, der vil blive bergrt af prisaendringer.

Konkret har vi opgjort andelene af rejser med:
+ uaendret pris (+/- 5%)

+ moderat prisandring (+/- 5-15%)

+ stor prisaendring (+/- 15% eller mere)

Vi har desuden opgjort, hvor stor en andel af rejserne der far
en fuldstandig uaendret pris.

Vi baserer opggrelserne pa kundens oprindelige rejsehjemmel
(dog erstattes klippekort af rejsekortet). | de tilfaelde, hvor
kunden kan spare penge ved at skifte til en anden type

rejsehjemmel, har vi altsa ikke ladet dette indga i vurderingen.

Afskaffelsen af periodekort til alle zoner indgar ikke i
vurderingen, da det er faelles for alle modellerne.

Naesten 95% af det samlede provenu er fra Movia H eller DSB’s
takstsaet, som det fremgar af figuren til hgjre. Derfor vil de
prismodeller, som har de mindste takstaendringer her, komme
bedst ud pa dette kriterie.

Pa de fglgende sider gennemgar vi vurderingerne for
prismodellerne enkeltvis.

Internt Movia V.

Andel af provenu

Internt Movia S

3,1%
2,7%

DSB
takstseet;
9%

Internt Movia H;
85%
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KRITERIE B. FLEST MULIG MED UANDRET PRIS

Skala: @ ® [

Uden mangderabat

1

Hovedstadsmodel

® )
H Antal rejser

Prisfald 4%

Faerrest kunder vil opleve priseendringer med hovedstadsmodellen. over 15% = Provenu

81% af rejserne og 66% af provenuet far en prisaendring pa hgjst 5%. Heraf er prisen

helt uaendret for 76% af rejserne. Prisfald
5-15%

Omkring 9% af rejserne og 18% af provenuet far en prisaendring pa over 15%. Det

drejer sig isaer om periodekort pa lange rejser i Movia H, som stiger i pris, og

klippekort i Movia H, som falder i pris, da kunderne med rejsekort altid far den

billigste klippekortspris.

Uaendret pris
(+/- 5%)

81%

Prisstigning
5-15%

Prisstigning
over 15%
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KRITERIE B. FLEST MULIG MED UANDRET PRIS

Skala: @ ® [

Uden mangderabat

2

Hovedstadsmodel med fast prisforhold

B Antal rejser

Prisfald
I hovedstadsmodellen med fast prisforhold vil flere kunder opleve prisaendringer over 15% B Provenu
end med hovedstadsmodellen.
41% af rejserne og 37% af provenuet far en prisaendring pa hgjst 5%. Kun omkring Prisfald
8% af rejserne fastholder helt uaendrede priser. 5-15%

Cirka halvdelen af rejserne og provenuet oplever en moderat prisaendring i

Uaendret pris 41%

intervallet 5-15%. (+/- 5%) 37%
Omkring 8% af rejserne og 13% af provenuet far en sterre prisaendring pa over 15%. o
Det drejer sig igen primaert om periodekort i Movia H, som stiger i pris, mens Prisstigning
prisfaldet bade tilfalder klippekort i Movia H og alle billettyper i DSB’s takstsaet. 5-15%
Prisstigning
over 15%
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KRITERIE B. FLEST MULIG MED UANDRET PRIS

Skala: @ ® [

Med mangderabat

3

1-trinsmodel

® B Antal rejser
Prisfald M Provenu

1-trinsmodellen er den model, der resulterer i prisaendringer for flest kunder. over 15%
48% af rejserne og 29% af provenuet oplever prisaendringer pa hgjst 5%. Heraf .

. : Prisfald
fastholder 7% af rejserne en helt uaendret pris. 5150
| denne model oplever en overvaegt af kunderne prisstigninger. Det haenger
naturligvis sammen med, at man med de priser, der laegges op til i den nuvaerende Uaendret pris 48%
version af beregningerne, har en samlet provenueffekt er pa 8%, hvilket er markant (+/- 5%)
mere end for de gvrige modeller. Dette gor det vanskeligere at lave en objektiv
vurdering af 1-trinsmodellen. o

Prisstigning
0,

Passagerernes fordeling pa rabattrin er baseret pa forudsatninger, som er 5-15%
forbundet med usikkerhed. Der er derfor usikkerhed omkring hvor mange rejser,
der far hhv. prisfald og prisstigninger. Denne pointe er naermere behandlet under Prisstigning
kriterie D. over 15%
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KRITERIE B. FLEST MULIG MED UANDRET PRIS

Skala: @ ® [

Med mangderabat

4

5-trinsmodel

MW Antal rejser

Prisfald
5-trinsmodellen er den model, hvor naestflest vil opleve uaendrede priser, hvis man over 15% W Provenue
betragter en uaendret pris som en prisaendring pa maks. 5%. 61% af rejserne og 40%
af provenuet far nemlig en prisaendring pa hgjst 5%. prisfald
5-15%

Kun 6% af kunderne vil til gengzeld opleve helt uandrede priser, hvilket er markant

lavere end for bade model 1 og 2.

Uaendret pris 61%

o . (+/- 5%)
Fordelingen af de sterre prisaeendringer er asymmetrisk, sa 11% af rejserne og 17%
af provenuet far en prisstigning pa over 15%, mens kun ganske fa rejser oplever et brisstian
tilsvarende prisfald. Prisstigningerne rammer isar de lange ture pa periodekort og r':tl'g‘;mg
klippekort i Movia H. °
Som for 1-trinsmodellen er passagerernes fordeling pa rabattrin er baseret pa P”SSt‘gl';i;g
over 15%

forudsaetninger, som er forbundet med usikkerhed. Der er derfor usikkerhed
omkring hvor mange rejser, der far hhv. prisfald og prisstigninger. Denne pointe er
narmere behandlet under kriterie D.

Forudsaetningerne om hvordan passagererne er fordelt pa rabattrin kan betyde, at
andelen af rejser med en uandret pris overvurderes her.
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KRITERIE C. PRISINCITAMENT

Specifikation af evalueringskriterie C

Hvis priserne andres, sa de i hgjere grad afspejler kundernes
betalingsvillighed og prisfalsomhed, kan man fa flere kunder
ved uaendret prisniveau. Og dermed gget provenu.

Vi har lavet vurderingerne ud fra: ”De nye priser matcher...”

e ... i vaesentligt hgjere grad end i dag kundernes prisfglsomhed
... omtrent kundernes prisfalsomhed som dagens prismodeller
e ... i vaesentligt ringere grad end i dag kundernes

prisfglsomhed.

Vi tager ogsa hgjde for incitamentseffekten af
mangderabatter, og hvordan prisen for en marginal kunde er i
prismodellerne. For de kunder, der har et rejsekort, er prisen

pa den marginale rejse nul.

_ Passagerfrafald ved 10% prisstigning
Generel prisfalsomhed * Generelt: 3-4%
Turformal + Bolig-arbejde: 2%

+ Erhverv: 2%

+ Fritid: 6-8%
Tid pa dagen & Peak: 2-3%

+ Off-peak: 6-8%

+ Born: <3-4%

+ Unge: >3-4%

+ ”Voksne”: 3-4%

+ Pensionister: <3-4%

Kilde: Incentives bedste bud baseret pd gennemgang af eksisterende
studier i ind- og udland. Vurderingerne er behaeftet med nogen usikkerhed.

Viden om kundernes prisfolsomhed

| tabellen til venstre har vi opsummeret centrale nggletal for
kundernes prisfalsomhed baseret pa erfaringer fra ind- og
udland.

Derudover ved man, at den kollektive trafik star staerkt i
konkurrence med bilen i omrader med trangsel og
parkeringsbegraensninger (hgoje priser eller fa pladser).

Man far altsa sterst passagereffekt for et uandret provenu ved
at:

- haeve priserne for:

+

pendlere og erhvervsrejsende
+ rejser i myldretiden

+ bern og pensionister

+

kunder, der rejser i hovedstadsomradet.
- s&enke priserne for:

+ fritidsrejsende
+ rejser uden for myldretiden

+ unge.




KRITERIE C. PRISINCITAMENT

Uden maengderabat

1

Hovedstadsmodel

Samlet matcher prismodellen kundernes prisfglsomhed bedre end de
nuvaerende priser.

Det skyldes primaert, at hovedstadsmodellen giver prisstigninger for ca. 15% af
rejserne pa periodekort i hovedstadsomradet. Det matcher kundernes
prisfelsomhed, idet pendlerne er blandt de mindst prisfelsomme kundegrupper.

Prismodellen medferer store andringer for rejsende med periodekort hos DSB
— bade store prisstigninger og prisfald.

Det forventes, at periodekort vil blive mere udbredt for modellerne uden
maengderabat end modellerne med maengderabat. Det bidrager alt andet lige
til flere rejser, da disse kunder har en marginalpris pa 0.

Omvendt vil den reducerede udbredelse af rejsekortet give ringere mulighed
for at differentiere mellem peak og off-peak.

Skala: @ ® [

2

Hovedstadsmodel -
fast prisforhold

Samlet matcher prismodellen kundernes prisfglsomhed bedre end de
nuvaerende priser.

Modellen medfgrer endnu starre prisstigninger pa periodekort end
hovedstadsmodellen og 5-trinsmodellen.

Den stgrste ulempe er, at prisen pa periodekort i DSB’s takstsaet
falder markant. Provenuet er dog markant mindre end i Movia H, sa
samlet matcher prisaendringerne kundernes prisfglsomhed bedre,
hvad angar periodekort.

Det forventes som naevnt, at periodekort vil fa en stgrre udbredelse
for modellerne uden mangderabat end modellerne med
maengderabat. Det bidrager alt andet lige til flere rejser, da disse
kunder har en marginalpris pa 0.

Omvendt vil den reducerede udbredelse af rejsekortet give ringere
mulighed for at differentiere mellem peak og off-peak.
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KRITERIE C. PRISINCITAMENT

Med mangderabat

3

1-trinsmodel

Samlet matcher prismodellen kundernes prisfglsomhed bedre end de nuvaerende
priser.

Det skyldes primaert, at 1-trinsmodellen giver prisstigninger for ca. 80% af
rejserne pa periodekort i hovedstadsomradet. Det matcher, at pendlerne er
blandt de mindst prisfalsomme kundegrupper.

De starste ulemper ved modellen er, at prisen pa periodekort i DSB falder.

Og at kunder skal op pa en rejsefrekvens pa 20-30 rejser pr. maned for at
matche prisen pa rejsekortet for hovedstadsmodellen med fast prisforhold.
Modellen er saledes modsat ikke mere konkurrencedygtig i forhold til de lav og
mellemfrekvente rejsende end hovedstadsmodellem med fast prisforhold.

Det forventes som naevnt, at periodekort vil fa en mindre udbredelse for
modellerne med maengderabat end modellerne uden mangderabat. Det
bidrager alt andet lige til faerre rejser, da disse kunder har en marginalpris pa
0. Omvendt vil den ggede udbredelse af rejsekortet give bedre mulighed for at
differentiere mellem peak og off-peak.

Maengderabatten med ét trin giver et begraenset, men positivt incitament til at
rejse mere for de mest lavfrekvente rejsende.

Note: Den version af 1-trins modellen, som vi har haft til rdadighed, medfarer
en provenustigning pd 8%, og har derfor betydelige prisstigninger for mange
kunder. Dette vil i sig selv give anledning til fald i passagertallet. Denne effekt
er ikke medtaget i vurderingen idet vi antager, at modellen i sin endelige
udformning vil blive kalibreret til at vaere provenuneutral.

Skala: @ ® [

4

5-trinsmodel

Samlet matcher prismodellen kundernes prisfglsomhed bedre end
de nuveerende priser.

Priserne pa peridekort er som i 1-trinsmodellen.

Det forventes som navnt, at periodekort vil fa en mindre
udbredelse for modellerne med mangderabat end modellerne uden
maengderabat. Det bidrager alt andet lige til faerre rejser, da disse

kunder har en marginalpris pa 0.

Omvendt vil den ggede udbredelse af rejsekortet give bedre
mulighed for at differentiere mellem peak og off-peak.

Maengderabatten giver et positivt incitament til at rejse mere for
lav- og mellemfrekvente rejsende.

INCENTIVE



KRITERIE D. USIKKERHED OM PROVENU

Specifikation af evalueringskriterie D

Vi vurderer, hvor stor usikkerhed der er pa, at det nuvaerende | de beskrivelser af modellerne, der foreligger nu, er der for 1-
provenu sikres. Dette bestemmes grundlaeggende af to forhold: trinsmodellen indregnet en stor stigning i provenuet pa 8%.

. . Efter aftale vurderer vi modellerne ud fra, om de er kalibreret
1) Hvor mange passagerer, der oplever store priseendringer

. . . . til at veere provenuneutrale.
Hvis passagerne oplever store prisaendringer, sa er der storre

sandsynlighed for, at de andrer deres adfaerd. Fx ved at skifte
til en anden type rejsehjemmel, eller ved at de rejser mere
eller mindre med kollektiv transport. Det skaber aget

usikkerhed om provenuet.

2) Indferelse af nye produktkarakteristika

Nar man indferer nye typer af rejsehjemmel, som ikke tidligere
har veaeret brugt, eller kun har vaeret brugt i mindre omfang
(eksempelvis maengderabatter pa rejsekortet), sa er der
begraenset viden om, hvordan produktet vil blive anvendt.

Modelleringen af, hvordan passagererne vil bruge det nye
produkt i praksis, ma derfor blive baseret pa skegn, som giver
anledning til sterre usikkerhed om provenuet.

Omvendt er provenuet mere sikkert, hvis man kun laver fa og
sma andringer i forhold til de eksisterende produkter.

INCENTIVE



KRITERIE D. USIKKERHED OM PROVENU

Skala: @ ® [

Uden mangderabat

1

Hovedstadsmodel

B Provenu
1) Andel af provenu med store prisaendringer
Knap 20% af provenuet far prisandringer pa over 15%. Det er ligeligt fordelt pa
prisstigninger og prisfald. Men det er forskellige typer rejser, der far store
prisstigninger (lange rejser) og prisfald (klippekortkunder i Movia H), sa derfor kan )
passagerreaktionerne veere forskellige. 9% 9%
2) Indferelse af nye produktkarakteristika
Modellen ligger taet op ad de kendte produktkategorier, navnlig i Movia H, hvor
langt den starste del af provenuet findes. Dog erstattes det kendte klippekort med ) S
Rejsekortet (samme pris), og periodekortet til alle zoner afskaffes. Prisfald Prisstigning
over 15% over 15%

INCENTIVE



KRITERIE D. USIKKERHED OM PROVENU

Skala: @ ® [

Uden mangderabat

2

Hovedstadsmodel med faste prisforhold

H Provenu
1) Andel af provenu med store prisaendringer
13% af provenuet far prisaendringer pa over 15%, hvilket er lidt faerre end for
hovedstadsmodellen. £ndringerne er naesten ligeligt fordelt pa prisstigninger og
prisfald. Men som med den ”rene” hovedstadsmodel er der forskellige typer rejser,
der far prisstigninger og prisfald. Derfor kan passagereffekterne vare forskellige. 6% 7%

2) Indferelse af nye produktkarakteristika
Som ved hovedstadsmodellen er de vaesentligste andringer, at periodekortet til

alle zoner afskaffes, og at klippekortet aflgses af rejsekortet.
Prisfald Prisstigning

over 15% over 15%

INCENTIVE



KRITERIE D. USIKKERHED OM PROVENU

Skala: @ ® [

Med mangderabat

3

1-trinsmodel

M Provenu 26%

1) Andel af provenu med store prisaendringer
En fjerdedel af provenuet far prisstigninger pa over 15%, mens kun fa rejser far
tilsvarende prisfald. Det giver en risiko for frafald af passagerer og dermed et fald i
provenuet, som ikke er regnet med i modellen. Falsomhedsberegninger viser, at
frafaldet af passagerer kan give et provenutab i starrelsesordenen 2-4% af det
samlede provenu ved en priselasticitet pa -0,3.
2%
Bemaerk igen at dette billede afspejler, at modellen har en samlet provenueffekt
er pa 8%, hvilket er markant mere end for de @vrige modeller. Dette ggr det

vanskeligere at lave en objektiv vurdering af 1-trinsmodellen. Prisfald Prisstigning

over 15% over 15%

2) Indferelse af nye produktkarakteristika

Modellen indebaerer, at der indfares en generel maengderabat pa rejsekortet. Det
er usikkert, hvor mange der far glaede af rabatten, og dermed hvad den
gennemsnitlige rabatprocent bliver. Vi vurderer dog baseret pa
falsomhedsberegninger, at denne usikkerhed er relativt lille (under 1%), da det
under alle omstaendigheder kun er de meget lavfrekvente rejsekortbrugere, der
ikke far adgang til maengderabatten.

INCENTIVE



KRITERIE D. USIKKERHED OM PROVENU

Skala: @ ® [

Med mangderabat

4

5-trinsmodel

M Provenu

1) Andel af provenu med store prisaendringer

13% af provenuet far prisaendringer pa over 15%, hvilket er markant mere end de

4% af provenuet, som far tilsvarende prisfald. Det giver en risiko for passagerfrafald 13%
og provenutab, der ikke er regnet med i modellen. Fglsomhedsberegninger
indikerer, at provenutabet herved kan ligge i starrelsesordenen 1-2% af det samlede
provenu ved en priselasticitet pa -0,3. 4%
2) Indferelse af nye produktkarakteristika

Med modellen indfgres en mangderabat pa Rejsekortet. Det er usikkert, hvor
mange passagerer, der bliver indplaceret pa de forskellige rabattrin, og dermed
hvad den gennemsnitlige rabatprocent bliver. Der er tale om store kundegrupper og
meget store rabatforskelle (mellem 10 og 50%).

Prisfald Prisstigning
over 15% over 15%

| beregningerne har man antaget, at rabattrinfordelingen for de nuvaerende
klippekortbrugere svarer til de nuvaerende Rejsekortbrugere eksklusive trin 0, 6 og
7. Hvis man i stedet medtager disse tre rabattrin, sa reduceres det samlede
provenu med omkring 1 %-point. Ved andre antagelser om rabattrinfordelingen kan
provenukonsekvensen blive sterre eller mindre; op mod 3-4% i vores
falsomhedsberegninger.

INCENTIVE



KRITERIE E. MULIGHED FOR UDBREDELSE

Specifikation af evalueringskriterie E

Kriterie E angiver, om prismodellen er velegnet til Rejser pr. maned over Storebzlt

landsdelstrafikken og i de gvrige takstomrader. | sa fald kan 36% 36%

prismodellen bidrage til at forenkle det samlede takstsystem.

Vurderingerne ud fra dette kriterie er behaeftet med stor

usikkerhed, da der er mange ukendte parametre i forhold til, .
hvordan modellen vil blive implementeret i bl.a. .
landsdelstrafikken. Vi har lavet en overordnet vurdering af, om |
principperne kan overfares til de gvrige takstomrader.

11% 10%

6%
%

5-9 10-19 20-29 >3

Antal rejser pr. maned

| landsdelstrafikken er der mange kunder, der rejser relativt fa
ture om maneden, jf. figuren til hgjre. Fx rejser ca. 36% af
kunderne 1-2 ture over Storebaelt pr. maned.

Disse kunder betaler typisk fuld pris i dag.

Kilde: DSB, mail fra Hans Christian Thorsen.

Det vil saledes vaere vanskeligt/dyrt at udbrede ordninger, der Note: Fordeling pd de to farste kategorier er behaeftet med usikkerhed.

giver store rabatter pa de farste rejser, til landsdelstrafikken.

Pa de fglgende sider beskriver vi ferst vurderingerne for
modellerne uden maengderabat. Derefter behandles modellerne
med maengderabat.

Vi har lavet en indledende screening af prisstrukturerne i de
gvrige takstomrader. Vi vurderer, at specielt model 1 og 2
passer bedre med den gvrige regionale trafik end med
landstrafikken.

INCENTIVE



KRITERIE E. MULIGHED FOR UDBREDELSE

Uden mangderabat

1

Hovedstadsmodel

| hovedstadsmodellen opnar kunderne altid
en rabat pa mellem 25% og 49% ved at
anvende rejsekort frem for at kgbe en
enkeltbillet.

Der ydes altsa store rabatter i forhold til
prisen pa enkeltbilletter allerede pa farste
rejse.

Det fremgar af gverste figur til hajre, der
viser prisen pa den 1. rejse afhaengig af
antal zoner, der rejses. Prisen er den
samme pa 5. rejse, idet der ikke ydes
mangderabat.

Den lave pris for lavfrekvente brugere gar
det vanskeligt at udbrede prismodellen til
landsdelstrafikken.

Prisen for enkeltbilletter er lavere end de
nuvaerende DSB takster op til ca. 50 zoner,
og lavere derefter, som det fremgar af
grafen pa naste side.

2

Hovedstadsmodel -
fast prisforhold

Priserne pa 1. rejse og 5. rejse pa
rejsekort er endnu lavere i model 2.

Det gaelder her, at det er vanskeligt
at udbrede prismodellen til
landsdelstrafikken.

Prisen for enkeltbilletter er den
samme som i hovedstadsmodellen.

Pris pa 1.

300 -+
250 -
200 -+
150 -
100 -
50 A

0

Kr. pr. tur

Skala: @ ® [

rejse pa rejsekort

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

Pris pa 5.

250 ~

200 A

150 -

Kr. pr. tur

100 -

50 A

Zoner

Hovedstadsmodel

Hovedstadsmodel med fastprisforhold
e 1-trins model

e 5-trins model

rejse pa rejsekort

0

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

Zoner

Hovedstadsmodel

Hovedstadsmodel med fastprisforhold
e 1-trins model

== 5-trins model




KRITERIE E. MULIGHED FOR UDBREDELSE

Med mangderabat

3

1-trinsmodel

I model 3 ydes der ingen
maengderabat til kunder, der
rejser mindre end to gange om
maneden.

Fra om med 3. rejse pr. maned
ydes 25% rabat.

Hvis man tager udgangspunkt i
en fordeling af rejser over
Storebeelt i dag, ville man give
en gennemsnitlig mangderabat
pa ca. 16%, jf. tabel til hgjre.

| praksis vil rabatten veere lidt
mindre, da de hgjfrekvente i
hgjere grad vil rejse pa
periodekort.

Prisen for enkeltbilletter pa de
lange rejser er hgjere end ved
hovedstadsmodellerne.

4
5-trinsmodel

| model 4 ydes der rabat til alle
brugere af rejsekortet. 10% til de mest
lavfrekvente — stigende til 50% for
kunder, der har mere end 30 rejser om
maneden.

Sma rabatter til kunder, der rejser
sjaeldent (10% pa ferste trin), gor det
nemmere at udbrede modellen til
landsdelstrafikken end for modellerne
med klippekorttakst.

Hvis man igen tager udgangspunkt i en
fordeling af rejser over Storebaelt i
dag, ville man give en gennemsnitlig
maengderabat pa ca. 16%, jf. tabel til
hegjre.

| praksis vil rabatten vaere noget
mindre, da de hgjfrekvente i hgjere
grad vil rejse pa periodekort.

Den gennemsnitlige maengderabat over
Storebaelt vil saledes vaere mindre
eller pa niveau med 1-trinsmodellen.

Skala: @ ®

Antal rejser pr. maned over Storebalt
Fordeling af ture 36% 36% 6% 11% 10% 1%  100%
Rabat, 1-trinsmodel 0% 25% 25% 25% 25% 25% 16%
Rabat, 5-trinsmodel 10% 10% 20% 30% 40% 50% 16%
Pris for en enkeltbillet, voksen

600

500 -

- =
/

100

Kr. pr. tur

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70
Zoner

e DSBs nuvaerende takstraekke
e Hovedstadsmodel & hovedstadsmodel med faste prisforhold

e -trinsmodel & 5-trins model

Note: Billetprisen er kun angivet for op til 30 zoner i beregningsmodellen for 1-

trinsmodellen og 5-trinsmodellen I N C E N T | Y E




KRITERIE F. MATCHER SELSKABERNES PRODUKTIONSOMK.

Specifikation af evalueringskriterie F'

| hvilket omfang, prismodellen pavirker selskabernes
produktionsomkostninger, afhanger i hgj grad af, i hvilket
omfang prismodellen genererer flere rejsende i peak, da de i
mange tilfaelde vil udlgse et gget behov for materiel.

Prismodellerne udlgser alt andet lige flere rejser i peak, hvis
+ prisen pa periodekort er lav.

+ mange rejser pa periodekort frem for rejsekort, hvor der er
off-peak-rabat, der giver incitament til at rejse uden for
myldretiden.

INCENTIVE




KRITERIE F. MATCHER SELSKABERNES PRODUKTIONSOMK.

Uden mangderabat

1

Hovedstadsmodel

Hovedstadsmodellen medferer
prisstigninger pa periodekort i Movia H.
Dog i mindre omfang end i de gvrige
modeller.

For periodekort i DSB’s takstsaet resulterer
prismodellen i store prisstigninger for
nogle grupper og store prisfald for andre.

Det forventes, at periodekort vil fa en
starre udbredelse for modellerne uden
mangderabat end modellerne med
maengderabat. Der giver alt andet lige en
ringere mulighed for at differentiere
priserne pa peak/off-peak.

2

Hovedstadsmodel -
fast prisforhold

Hovedstadsmodellen med fast
prisforhold resulterer i store
prisstigninger pa periodekort i Movia
H.

Modellen medfgrer samtidig store
prisfald pa periodekort i DSB’s
takstseet.

Det forventes, at periodekort vil fa
en sterre udbredelse for modellerne
uden maengderabat end modellerne
med maengderabat. Der giver alt
andet lige en ringere mulighed for at
differentiere priserne pa peak/off-
peak.

Med mangderabat

3
1-trinsmodel

1-trinsmodellen er pa flere
punkter som 5-trinsmodellen.

Dog vil flere sandsynligvis
vaelge periodekort frem for
rejsekort i forhold til 5-
trinsmodellen. Det reducerer
muligheden for at differentiere
priserne pa peak/off-peak.

Skala: @ ®

4
5-trinsmodel

5-trinsmodellen er den model, der
samlet set matcher selskabernes
produktionsomkostninger bedst.

Prismodellen medferer store
prisstigninger for rejsekort i Movia H.

Desuden er det et plus, at en forventet
sterre udbredelse af rejsekortet giver
god mulighed for at differentiere
priserne pa peak/off-peak.

Et vaesentligt minus er dog, at

prismodellen medferer reducerede
priser pa periodekort i DSB’s takstsaet.

INCENTIVE



5. SUPPLERENDE KOMMENTARER

Usikkerhed og den videre proces

Arbejdet med at harmonisere taksterne pa Sjaelland vedrarer
et samlet takstprovenu pa ca. 3,8 mia. kr.

Som det fremgik af ovenstaende gennemgang, medfarer flere
af prismodellerne store omvaeltninger, der skaber usikkerhed
om det samlede provenu.

Usikkerheden forstaerkes af, at der er nogen evidens for, at
kunderne pa kort sigt reagerer mere pa prisstigninger end pa
prisfald (se fx Dargay and Hanley (1999)).

De nuvaerende takstraekker er fastlagt, sa provenuet er stort
set uaendret (bortset fra 1-trinsmodellen). Vi mener, at der er
en reel risiko for, at man bl.a. pga. asymmetrien ved
prisstigninger og prisfald ender med et lavere samlet provenu
end i dag.

En mulig strategi kunne derfor vaere at medregne et
usikkerhedstillaeg, sa man stiler mod at ramme et provenu, der
er lidt hgjere end i dag. Hvis det viser sig, at man realiserer
denne provenu-stigning, kan man korrigere ved lavere
takststigninger i de efterfglgende ar.

Det skal ogsa ses i lyset af at visse effekter ikke er medregnet i
beregningsmodellen (se naeste side).

Vi vurderer umiddelbart, at det vil give starre negative
kundereaktioner, hvis man fx to ar efter indfasningen af de ny
takster ma indfgre ekstraordinaere prisforhgjelser for at sikre
provenuet.

Som det fremgik af vurderingskriterie D, er der forskel pa, hvor
usikkert provenuet er for de enkelte modeller.

Arbejdet med at udvikle og beskrive prismodellerne er sket
under et stort tidspres for Trafikstyrelsen, DSB og Movia.

Det samme geelder vores efterfalgende kvalitetssikring af
beregningerne og vurdering af prismodellerne.

Vi foreslar derfor, at der laves en grundig gennemgang af den
eller de model(ler), man valger at ga videre med i arbejdet,
inden man laegger sig fast pa de endelige takstraskker.

Det kan evt. ske parallelt med, at man kortlaegger
konsekvenserne for selskaberne.

INCENTIVE



5. SUPPLERENDE KOMMENTARER

Generelle usikkerheder i beregningsmodellen

Adfaerdsaendringer

Modellen regner generelt ikke med, at passagererne andrer
adfaerd — ud over de konkrete steder, hvor man har antaget, at
en andel af passagererne skifter fra én type af rejsehjemmel til
en anden. Det drejer sig konkret om:

+ overflytning fra kontantbilletter til Rejsekort pa DSB’s
takstsaet

+ overflytning fra Rejsekort til periodekort

@vrige typer af adfeerdsaendringer for passagererne er ikke med
i beregningsmodellen. Herunder ikke mindst, at
takstaendringerne kan fa flere eller faerre til at anvende den
kollektive transport, hvilket igen har betydning for provenuet.

Passagerkonsekvenser (priseendringer)

Incentive har foretaget en selvstaendig beregning af, hvor
mange passagerer der far store og sma prisandringer. Vi har
lavet beregningerne direkte i den model, som arbejdsgruppen
har udviklet til at beregne provenukonsekvenserne.

Incentives beregning adskiller sig en smule fra de beregninger,
der indgar i notaterne om de enkelte modeller. Det skyldes
bl.a., at sidstnavnte beregninger er lavet i nogle separate
regneark med en lidt anden metodik.

Udeladte effekter

Trafikstyrelsen har opsummeret de vigtigste effekter og
usikkerheder, som ikke er med i provenuberegningsmodellen:

+ DSB’s subsidierede kort indgar ikke i beregningerne. Det
drejer sig om 65-billetter, Wildcard, Hypercard og
Uddannelseskort. Omfanget af udeladte rejser er ca. 3,2
mio., og provenuet er ca. 130 mio. kr.

+ Overklip/underklip. Modellen tager ikke hgjde for, at folk
overklipper (fx rejser 3 zoner med 2 bla klip). Tidligere er
det samlede provenutab ved ikke optimal anvendelse af
klippekort blevet opgjort til 100 mio. kr. pr. ar i
hovedstadsomradet. Trafikstyrelsen vurderer, at den
nuvarende regnemodel lgser ca. 15-30% af tabet. Der er
saledes fortsat et potentielt tab pa ca. 70-85 mio. kr.

+ Afskaffelse af alle-zoners-kort. | dag kan man med et alle-
zoners-Movia-H kort rejse uden for sin pendler-relation. |
fremtiden skal man betale for disse rejser, hvilket giver et
merprovenu. Trafikstyrelsen anslar, at merprovenuet kan
ligge i omegnen af 20 mio. kr.

+ Ungdomskort. Handteres som at produktet har uaendret
gyldighedsomrade. Afventer beslutning om
produktaendringer.

+ Pensionistkort. Indgar ikke i modellen. Afventer beslutning
om produktaendringer.

INCENTIVE



5. SUPPLERENDE KOMMENTARER

Beregningerne for de fire prismodeller

5-trinsmodellen

| den gaeldende modelversion er der en fejl i arket ”Cockpit” i N
kolonne AB, som betyder, at modellen ikke medregner

mangderabat for Rejsekort Flex i Movia H. DSB har opdaget

fejlen, men den er ikke rettet i den modelversion, vi har haft

til radighed. ] ¢

1-trinsmodellen 7 ™ \_-_-; (
: & 0 J ()

Rabattrin 0 er svarer i det nuvaerende rejsekort-setup til 0-3 N

rejser om maneden. | 1-trinsmodellen opnar man imidlertid >8
rabat allerede efter to rejser om maneden. | beregningerne 6
bruges Rabattrin 0 tilsyneladende alligevel direkte som

indikator for, hvornar man opnar maengderabatten. Det

traekker i retning af, at man undervurderer, hvor mange der far

adgang til rabatten, og dermed overvurderer man provenuet. R

Generelt
Der er generelt en raekke uoverensstemmelser mellem regneark . e
og notater. ' . 9

INCENTIVE
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