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Fra 1. januar 2018 blir Trendelag ett fylke. | et samlet Trandelag bar det vaere en lik takst-, produkt og rabattmodell for kollektiv-
trafikken i hele fylket. Den nye anbefalte prismodellen gjelder for reiser med buss og trikk og muliggjer dette, ved en vesentlig
reduksjon i antall takstsoner samt forenkling av rabattregler, billettprodukter og priser. En forenklet prismodell vil gjere det
enklere a reise med kollektivtrafikk, blant annet ved at pris for enhver reise lett kan gjeres tilgjengelig. Prismodellen vil mulig-
gjere kjep av billett med mobiltelefon (Mobillett) i hele fylket og er en forutsetning for & kunne innfare neste generasjons billett-
system som er planlagt i tidsrommet 2019-2021, som AtB er i ferd med & utarbeide et forslag til. Prismodellen underbygger fore-
slatt visjon for Trendelag fylkeskommune om «Ett tilgjengelig Trandelag» og bidrar til oppnaelse av hovedstrategien
«Tilgjengelighet gjennom mobilitet og kommunikasjon».

Fylkeskommunene i Nord- og Ser-Trendelag er i dag takstmyndighet for kollektivtrafikken i respektive fylker. AtB fikk fra
Arbeidsutvalget for Fellesnemnda for Treandelag fylke mandat til & utrede ny felles prismodell for fylkeskommunal kollektiv-
trafikk (Sak 10/17). Endelig vedtak av ny prismodell gjasres av Fellesnemnda for Trendelag fylke juni 2017. Utredningen er
gjennomfart i form av prosjektet «Ny felles sone-, takst- og produktmodell for kollektivtrafikken i Trandelag» (NSP2018) med
deltakere fra AtB, administrasjonene i Nord- og Ser-Trgndelag fylkeskommune, Trondheim kommune, samt statte fra PwC.

Grunnlaget for prising av kollektivreiser bygger pad samme prinsipper i begge dagens fylker, men med noen ulikheter innen
prisniva, rabattregler og billettprodukter. Sonekartet er i dag sveert finmasket med hele 810 takstsoner. Det haye antallet soner
er krevende for kundene a forholde seg til og begrenser muligheten for innfering av nye billettsystemer. | og rundt Trondheim
ble deti2011 innfart et felles prisomrade kalt «<enhetstakstomradet» eller «sone Stor-Trondheim». Omradet inkluderer Trondheim
og deler av omkringliggende kommuner og forenklingen har bidratt til vekst i antall kollektivreiser.

Ny prismodell for kollektivtrafikken i Trandelag bestar av fire hovedelementer: nye billettprodukter, nye rabattregler, nytt sonekart
og nye priser. Den foreslatte prismodellen er beregnet til a veere inntektsneytral, ved at totalt niva av billettinntekter er forventet
opprettholdt etter innfaring av den nye prismodellen. Dette betyr at prismodellen kan innfagres med dagens tilskuddsniva.

1.1 BILLETTPRODUKTER

Dagens haye antall billettprodukter gjer det krevende for kundene & finne rett billett. Det anbefales derfor en forenkling til enkelt-
billett, 24-timersbillett, 7-dagersbillett, 30-dagersbillett og 180-dagersbillett. Billettproduktene kan kjspes for en eller flere soner, og
alle billettproduktene gir rett il reiser med overgang i den eller de soner de er gyldig i. Enkeltbillett for én sone er gyldig 90 minutter
fra den aktiveres, og gyldigheten sker med 30 minutter for hver ekstra sone det kjgpes billett for. Enkeltbilletten ma veere gyldig ved
pastigning og ved overgang. | tillegg til forenkling og samordning med andre kollektivtilbud, innebaerer overgang til de faste periode-
lengdene gkte inntekter. Dette bidrar til & holde prisene for 30-dagersbillettene nede. Ved viderefering av valgfri periode vil

prisen matte skes, alternativt ma rabatt pa kjsp av lange periodelengder fiernes.



1.2 RABATTREGLER

Det er i dag fire ulike priser pa enkeltbillett i Trandelag. Det anbefales & forenkle til én pris for enkeltbillett. P4 denne maten far
kundene én pris & forholde seg til for samme produkt. Dette gjer det enklere & forsta og enklere & kommunisere. Fjerning av konto-
rabatt for forhandsbetaling muliggjer at ordineer pris pa enkeltbillett reduseres i Ser-Treandelag, men gkes noe fra dagens niva i Nord-
Trendelag. Dette er ngdvendig for & opprettholde dagens billettinntekter. Samtidig medferer anbefalte endringer av sonekart at de
fleste kan reise lengre til lavere pris enn i dag.

For enkeltbillett anbefales det & hovedsakelig viderefgre dagens rabattregler, med en standardisert rabattsats pa 50% for
alle aktuelle kundekategorier (honngr, barn, student, ungdom og militeer). Dette innebzerer at kategorien ungdom na gis
samme rabatt som student. For student og ungdom anbefales det a viderefgre ordningen med minstepris som i dag gjelder i
Ser-Trendelag, noe som gjer at rabatten ikke trer i kraft pa de korteste reisene.

Utenom enkeltbillett er det anbefalt 50 % rabatt pa periodebillettene for barn og honner, samt 40 % rabatt for ungdom og
student. Ut fra forenklingshensyn har prosjektet utredet standardisering av rabattsats pa 50% ogsa for ungdom og student,
men pa grunn av det haye antallet studenter, seerlig i Trondheim, medferer gkning av rabattsatsen fra dagens 40% et bety-
delig inntektsbortfall. Student og ungdom er kundekategorier som i stor grad benytter sykkel og gange, og tiltaket forventes
i liten grad a fere til reduksjon av biltrafikken. Det anbefales derfor & beholde 40 % rabatt for student og ungdom, samt at
ungdom og student ikke gis rabatt pa 24-timersbillett og 7-dagersbillett.

1.3 NYTT SONEKART

Sonekartet bestemmer hvor langt det er mulig & reise for prisen gker. Forslag til nytt sonekart er laget med utgangspunkt
i dagens og fremtidige reisestrammer, arbeidspendling og bo- og arbeidsmarkedsregioner. Soneinndeling i og omkring

Trondheim har sterst betydning for de samlede billettinntektene, mens faktorer som prising av lange reiser sammenliknet
med andre tilbydere av transport er av staerre betydning for gvrige sonegrenser i fylket. | tillegg til en forutsetning om inn-
tektsngytralitet, er folgende faktorer vektlagt ved vurdering av alternativer til nytt sonekart:

® Enkelt for kunden

® Unnga urimelige prisendringer

e Inntektssikring og prising av lange reiser

® Oppnaelse av nullvekstmalet

® Fastsettelse av tilskudd via miljepakken

Det anbefales en reduksjon fra dagens 810 til 11 soner. Tabellen under gir en overordnet beskrivelse av de 11 anbefalte sonene.

SONE BESKRIVELSE

Tilsvarer dagens Stor-Trondheim og inkluderer Trondheim kommune og deler av Klaebu, Malvik, Melhus
Sone 1 og Skaun kommuner. Det anbefales at denne sonen utvides i trad med en eventuell kommende byvekst-
avtale, gitt at en slik avtale ogsa avklarer finansieringen av utvidelsen.

Favner om de sterste pendlerstrammene til Trondheim som ligger utenfor sone 1.

Sone 2 Her inngar vesentlige reisestrammer fra og til Stjgrdal, Orkanger og Steren.
Sone 3 Sone 3 danner en ring rundt sone 2 og er delt i sone 3 Nord-Jst, Jst, Ser-Dst, Sar-Vest, Vest og Nord-Vest.
3NG ¢ Sone 3N@ dekker innherredsbyene og reiser omkring Levanger, Verdal og Steinkjer.
30 ® Sone 3@ dekker reiser omkring Meraker og Tydal.
350 ¢ Sone 3SJ dekker reiser omkring Raros, Brekken, Alen, Glamos og Haltdalen.
3SV ¢ Sone 35SV dekker reiser omkring Oppdal, Berkak, Rennebu og Meldal.
I 3V ¢ Sone 3V dekker reiser i omradene omkring Hitra, Fraya, Krokstadgra, Kyrksaetergra og Vinjegra.
3NV * Sone 3NV dekker reiser i omradene pa Fosen fra Brekstad til Steinsdalen via Arnes.
Denne sonen dekker reiser i omrddende omkring Namsos, fra Saetervik i vest til Snadsa og Harran i gst
Sone 4 A . ;
og fra Namdalseid i ser og til Kongsmoen i nord.
Denne sonen dekker de nordgstligste delene av Trandelag og dekker reiser i omraddende omkring
Sone 5 . :
Namsskogan, Reyrvik, Sandvika og Trones.
Sone 6 Denne sonen dekker de nordvestligste delene av Trendelag og dekker reiser i omradene omkring

Inner og Ytre Vikna, Rarvik, Kolvereid og Salsbruket.
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Enkeltbillett

24-timersbillett

7-dagersbillett

30-dagersbillett

180-dagersbillett

NYE PRISER

Ut fra anbefalte billettprodukter, rabattregler og sonekart kan nye priser foreslas.
Det er forutsatt at totale billettinntekter skal vaere uendret som fglge av innfaring
av ny prismodell.

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 37,- 74, 111,- 148,  185-
Honngr, Barn og Militeer 19,- 37.- 56,- 74,- 93.-
Ungdom og Student! 37.- 74 - 74,- 74 - 93,-
Enkeltbillett kjgpt ombord? 60,- 97 - 134,- 171,- 208,-

1) Student og ungdom far 50 % rabatt pa enkeltbillett for reiser over 3 eller flere soner, men minstepris
lik voksen 2 soner (kr 74,-).

2) Gjelder kollektivtilbud hvor elektroniske betalingsmater som Mobillett er tilgjengelig.
Samme rabattregler for de ulike kundegruppene som for enkeltbillett.

Ved kjgp av enkeltbillett om bord pa kollektivtilbud der andre betalingsmater som
Mobillett er tilgjengelig, vil enkeltbilletten koste kr 23,- ekstra for voksen (totalt kr 60,-
for en sone). For evrige kundekategoriene gjelder rabattreglene som for andre enkelt-
billetter, eksempelvis koster enkeltbillett kjgpt ombord for honngr og barn i 1 sone

kr 30,-. Ombordtillegget anses som det mest egnede virkemiddelet for & begrense
bruken av kontanter.

For & gjere det enkelt for kundene a velge rett billettprodukt, koster 24-timersbillett det
samme som 3 enkeltbilletter og 7-dagersbillett koster det samme som 7 enkeltbilletter.
For Ungdom foreslas 30-dagersbilletten gyldig i hele fylket.

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 1M11,- 222- 333,-  444- 555,-
Honngr og Barn 56,- 111,- 167,- 222,- 278,-
Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 259,- 518~ 777, 1036, 1295-
Honngr og Barn 130,- 259 - 389,- 518,- 648 -

For 30-dagersbillett i én sone foreslas det at én sone far en pris tilsvarende dagens
30-dagersbillett i Stor-Trondheim og 180-dagersbilletten koster det samme som
fem 30-dagersbilletter.

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 760,- 1020,- 1280, 1540,- 1800,-
Honngr og Barn 380,- 510,- 640,- 770,- 900,-
Ungdom’ 460,- - 460~ 460,- 460,- 460-
Student 460,- - 612~ 768,- 924, 1080,-
1) For ungdom er 30-dagersbilletten gyldig i hele fylket.
Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 3800,- 5100,- 6400, 7700, 9000,
Honngr og Barn 1900,- 2550,- 3200, 3850,- 4500,-
Ungdom og Student 2280,- 3060, 3840, 4620, 5400,

Anbefalt prismodell innebzaerer ikke en omfattende revidering av prisingen for
hurtigbat. Anbefalte endringer av billettprodukter og rabattregler er anbefalt
innfert ogsa for hurtigbat, og mulighet for overgang mellom buss og bat
opprettholdes.



1.4 KONSEKVENSER AV NY PRISMODELL

Den nye prismodellen gjer det enklere for alle nye og eksisterende kunder & reise
med fylkeskommunal kollektivtrafikk i Trendelag. Prismodellen muliggjer innfering
av Mobillett i hele Trandelag og den muliggjer innfering av andre fremtidsrettede
billettsystemer.

De fleste reisene far samme eller lavere pris som fglge av den nye prismodellen.
Samtidig vil noen kunder oppleve prisgkning pa enkelte reiser, avhengig av
reisestrekning og kundekategori. Dette er ikke til & unnga gitt forutsetningen om
samme tilskuddsniva etter innfaring av ny prismodell. Ved reduksjon i antall soner
vil korte reiser over to soner bli dyrere enn tidligere. Fordi det nye sonekartet har
langt feerre soner enn fer, vil det bli langt feerre sonekryssende reiser enn tidligere.

Lange reiser vil generelt bli billigere enn i dag. Dette gjer at prisen for reiser med
fylkeskommunalt kollektivtilbud ligger lavere enn eksempelvis togreiser pa samme
strekning. Ved takstsamarbeid med toget ma den gkte prisdifferansen kompenseres
enten ved fylkeskommunale eller statlige midler.

For 30-dagersbillett og 180-dagersbillett er rabattsatsen for barn og honner endret
fra 60 % til 50 %. Dette medfgrer isolert sett en prisgkning, samtidig som det med
starre soner er mulighet til & gjennomfare lenger reiser enn i dag, til samme eller
lavere pris.

Kollektivtilbudet i Nord-Trendelag er hovedsakelig organisert gjennom nettokontrakter
med operatgrene. Kontraktsformen innebaerer at operaterens lannsomhet er direkte
pavirket av billettinntektene, som tilsier at enhver prisendring vil ha konsekvenser
for operatgren. | anbudsomrader hvor de totale billettinntektene gar ned som folge
av en endret prismodell, er det forutsatt at operatarene kompenseres for dette.
Kostnadene knyttet til dette er inkludert i beregninger av inntektsngytralitet.

Dersom den nye foreslatte prismodellen innfgres ogsa pa skoleskyss vil det kreve
en vesentlig gkning i tilskudd, beregnet til omkring 20 millioner kr per ar. Utredningen
har derfor foreslatt en egen, forenklet modell for beregning av kommunenes egen-
andel, beregnet til & opprettholde dagens finansiering fra kommunene bade samlet
og for den enkelte kommune.

Den nye prismodellen gjor det
enklere for alle nye og eksisterende
kunder a reise med fylkeskommunal
kollektivtratikk i Trendelag, og den
muliggjer innfaring av Mobillett
 hele Trendelag.
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BAKGRUNN FOR
JTREDNINGEN

Den 8.juni 2016 ble det vedtatt i Stortinget at Nord-Trandelag fylke og Ser-Trendelag fylke slas sammen til Trendelag fylke fra
1. januar 2018". Vedtaket om sammenslaing er av stor betydning for den fylkeskommunale kollektivtrafikken.

Fra 1.januar 2018 ber et samlet Trandelag ha lik takst-, produkt og rabattmodell for den fylkeskommunale kollektivtrafikken. I tillegg
bar antallet takstsoner reduseres vesentlig. En slik forenkling vil gi et enklere og mer oversiktlig system for brukerne, og vil veere
nedvendig for & kunne innfare nye billettsystem. Prosjektet «Ny felles sone-, takst- og produktmodell for kollektivtrafikken i Trendelag»
(NSP2018) har utredet nye takstsoner, nytt prisniva samt nye billettprodukter og rabatter i Trendelag fylke. En forutsetning for utred-
ningen har veert at den nye modellen skal kunne implementeres med dagens billettsystemer fra 1. januar 2018.

AtB utreder parallelt med denne utredningen et nytt elektronisk billettsystem for Trandelag som skal implementeres i
Stor-Trondheim fra august 2019. Begge utredningene skal fremme sine anbefalinger til Fellesnemnda sommeren 2017.

2.1 MANDAT
Administrasjonene i Ser-Trendelag fylkeskommune (STFK), Nord-Trendelag fylkeskommune (NTFK) og AtB har tatt initiativ til
4 etablere NSP2018. Bakgrunnen for dette er:
1. Vedtaket om at Nord-Trendelag fylke og Ser-Trendelag fylke slas sammen til Trendelag fylke fra 1.1.2018, og dermed
behovet for & utvikle en felles prismodell for fylkeskommunal kollektivtrafikk.
2. Behovet for a utvikle og forenkle dagens prismodell som en tilpassing til fremtidens billettsystemer og selvbetjenings-
lezsninger og innfering av nytt elektronisk billettsystem.

Ser-Trendelag fylkesting behandlet den 16.12.2015 takstpolitikken for kollektivtrafikken i Ser-Trendelag (Sak 140/15: Kollektiv-
takster 2016. Framtidig takstmodell)?. Falgene vedtak ble fattet: Fylkestinget vedtar at innholdet i dette saksframlegget skal
veere Ser-Trendelag fylkeskommunes takstpolitikk og godkjenner at det benyttes som grunnlag for dreftinger med Nord-
Trendelag fylkeskommune, med formal & kunne fremlegge forslag til felles takstpolitikk og takstsystem/ takstmodell

for Trandelag til politisk behandling pa felles fylkesting i mars 2016.

| etterkant av vedtaket ble det klart at arbeidet med felles takstpolitikk og takstsystem/takstmodell for Trandelag hadde
behov for et tilstrekkelig grundig fakta- og utredningsgrunnlag, og dermed mer tid.

| Nord-Trendelag ble behovet for en utredning om felles takstpolitikk og takstsystem/takstmodell for Trandelag fremmet som
en informasjonssak til Fylkesradet i 2016.

1 Prop. 130 LS (2015-2016), Innst. 360 S (2015-2016), vedtak 825
2 http://opengov.cloudapp.net/Meetings/stfk/Agendaltems/Details/227403
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AtB fikk mandat for utredningen fra Arbeidsutvalget for Fellesnemnda for Trendelag fylke den 7. februar 2017 (Sak 10/17:
Mandat for utredning av ny felles sone-, takst- og produktmodell for kollektivtrafikken i Trendelag)®.

Folgende vedtak ble fattet av Arbeidsutvalget:
1. Arbeidsutvalget godkjenner organisering av arbeidet og mandat for utredning og gjennomfaring av ny felles sone-,
takst- og produktstruktur for Trendelag 2018.
2. Kostnader knyttet til prosjektets utredningsfase, behandles av begge fylkeskommunene i forbindelse med revisjon av
de respektives budsjetter i juni 2017.
3. Mélet med utredningen er a forenkle dagens takst- og sonesystem slik at det blir enklere og mer oversiktlig for brukerne.

2.2 PRINSIPPER FOR NY PRISMODELL
Folgende faringer er gitt av mandatet vedtatt av Arbeidsutvalget 7.2.17 (sak 10/17), og har veert ferende for arbeidet med
ny prismodell for Trendelag fylke:

1. En felles prismodell for hele Trandelag

2.Vesentlig reduksjon i antall soner

3. Reduksjon og forenkling av dagens billettprodukter og rabattregler

4. Inntektsnaytralitet for Trendelag som helhet i minst én av de foreslatte lgsningene

5. Egen prismodell for hurtigbat

6. Legge opp til samordning med tog, men arbeidet rundt dette handteres nar statens organisering av jernbanen er klar

I tillegg har felgende faktorer blitt vektlagt i utredningen:
1. Billettproduktene skal vaere tilpasset storre grad av selvbetjening
2. Alle produkter skal kunne benyttes pa alle billettbaerere
3. Betalingsmiddel skal ikke vaere farende for rabatt (ikke rabatt pa rabatt)
4. Premiere de som reiser ofte
5. Harmonisering mot evrige fylker
6. Statens feringer for rabatter skal tilfredsstilles

2.3 BYMILJIGAVTALEN OG MILJOPAKKESAMARBEIDET

Bymiljgavtalen mellom Trondheim kommune, Ser-Trendelag fylkeskommune og Staten, samt vedtakene om finansiering av
kollektivtrafikken i Trondheim og Kleebu i Ser-Trandelag fylkesutvalg og Trondheim kommune formannskap i 2016, danner et
viktig bakteppe for kollektivtrafikken. Det gis derfor en oppsummering av sentrale sider av samarbeidet som kan ha pavirk-
ning pa utforming av ny prismodell i fylket.

2.3.1 Bymiljgavtale og Miljgpakke
Norges bymiljgavtaler er statens virkemiddel for 8 nd mal om at all vekst i persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange.

| februar 2016 ble det inngéatt bymiljgavtale mellom Trondheim kommune, Ser-Trendelag fylkeskommune og Staten ved
Statens Vegvesen og Jernbaneverket (godkjent og signert september 2016). Denne er avgrenset til Trondheim og forplikter
Trondheim kommune og Ser-Trandelag fylkeskommune til a sikre at veksten i persontrafikken skjer med kollektivtransport,
sykkel og gange, altsa null vekst i personbiltrafikken.

Denne bymiljgavtalen medfgrte en videreutvikling og utvidelse av Miljgpakken, ved & inkludere prosjekter som er finansiert
av belgnningsmidler, prosjekter pa riksveg finansiert av midler til bymiljsavtaler over programomréader og statlig delfinansiering
av fylkeskommunale kollektivinfrastrukturprosjekt som Superbusskonseptet. Dette i tillegg til jernbaneinvesteringer som full-
finansieres av staten. Miljgpakken innhenter ogsa bompengeinntekter som utgjer 45 % av de totale inntektene som vist i Figur 1.

Pa bakgrunn av dette har man valgt & overfgre navnet Miljgpakken til den nye bymiljzavtalen, slik at begrepet na har et

nytt og utvidet innhold sammenlignet med tidligere. Miljgpakken har lagt frem nytt handlingsprogram (2017-2020), som er
behandlet og vedtatt av bystyret i Trondheim* og fylkestinget i Ser-Trendelag®. Handlingsprogrammet ligger na hos kontakt-
utvalget til Miljgpakken som skal utarbeide videre handlingsplan.

Bymiljgavtalen gjelder fra 2016-2023 og skal reforhandles etter revisjon av Nasjonal Transportplan (NTP). Dette blir trolig i
lopet av 2018. Da skal det ogsa vurderes om det skal etableres en byvekstavtale som bestar av revidert bymiljsavtale og ny
byutviklingsavtale. En byutviklingsavtale skal bedre samordningen av arealbruk og transport gjennom a konkretisere areal-
delen i bymiljgavtalen.

2.3.2 Finansiering av kollektivtrafikken i Trondheim kommune og Klaebu kommune

De totale kostnadene for kollektivtilbudet dekkes gjennom billettinntekter og tilskudd fra fylkeskommunene. Gjennom
vedtak i bade Ser-Trandelag fylkeskommune og Trondheim kommune er det vedtatt at fylkeskommunen skal yte et fast arlig
tilskudd, mens det gvrige tilskuddsbehovet finansieres gjennom belgnningsmidler og bompenger:

3 Trondelagfylke.no, eller http://opengov.cloudapp.net/Meetings/trfk/Agendaltems/Details/200190
4 Bystyremote 14.mars 2017
5 Fylkesting 2.mars 2017



Sum

Inntekter For 2017 2017 2018 2019 2020  2017-20  2021-24  2010-24
Kommunale

mid| inkl MVA 139 28 28 28 28 112 112 363
Fylkesveg

mid| inkl MVA 373 71 71 71 71 282 282 938
Brutto bominntekt 2619 565 667 662 657 2551 2713 7883
Statlige RV-Store

prosjekt 369 100 655 772 169 1696 0 2065
Statlige RV-

Programomrader 348 10 112 181 181 483 542 1373
Belgnningsmidler 1100 174 174 174 174 697 523 2320
Investeringstilskudd* 90 42 134 233 245 653 515 1259
Andre inntekter 30 0 0 0 0 0 0 30
Sum brutto 5068 990 1840 2120 1525 6475 4687 16231

Figur 1: Finansieringsplan foreslatt i handlingsprogram (2017-2020) for Miljgpakken. Kilde: http://miljopakken.no/wp-content/
uploads/2011/02/H%C3%B8ringsutkast-Milj%C3%B8pakkens-handlingsprogram-2017-20.pdf

Fylkesutvalget i Ser-Trendelag behandlet den 14.6.2016 tilskuddsnivaet for kollektivtrafikken i Trondheim og Klaebu (Sak 183/16:
Nullpunkt for fylkeskommunens tilskuddsniva til kollektivtrafikken i Trondheim og Klaebu)® og fattet falgende vedtak:
Fylkesutvalget fastsetter fylkeskommunens ordinsere rammetilskudd til kollektivtrafikken i Trondheim og Kleebu til 160 millioner
kroner i 2016. Satsning utover dette nivdet forutsettes dekket av belenningsmidler og bompenger gjennom Bymiljeavtalen.
Nivaet pa det ordinzere rammetilskuddet indeksreguleres arlig med den fylkeskommunale deflatoren pluss et skjgnnsmessig
tillegg pa 0,5% fra 2017 til og med 2023.

Saken ble parallelt behandlet i Trondheim kommunes formannskap den 14.6.2016 (Sak 163/16: Kollektivplanlegging - Framtidig
rutestruktur 2019-2029)” med likelydende innstilling fra radmannen. Falgende vedtak om finansiering av drift ble fattet
(punkt 4 i vedtaket):

Bystyret er innforstatt med at merkostnader til driften av superbusslasningen vil matte dekkes gjiennom miljopakkesamarbeidet
inntil videre. Konkretisering av statens bidrag til ekte driftsutgifter forventes avklart fer ny driftsavtale for heystandard buss-
tilbud inngas.

2.3.3 Konsekvenser for ny prismodell i Trendelag

NSP2018 tolker vedtak i sak 183/16 i Fylkesutvalget i Ser-Trandelag og vedtak i sak 163/16 i Trondheim kommunes formann-
skap som at Miljgpakken baerer den skonomiske risikoen for kollektivtrafikken i Trondheim og Klaebu. Dette gjer Miljgpakke-
samarbeidet til en sentral interessent for kollektivtrafikken i og rundt Trondheim. Miljgpakkens viktigste oppgave er a bidra til
at nullvekstmalet oppnas. Dersom dette ikke skulle skje, vil det ha vesentlige skonomiske konsekvenser i form av tap av statli-
ge belgnningsmidler, og betydelige negative konsekvenser for byens innbyggere i form av darlig luftkvalitet og fremkomme-
lighet. Det er ogsa i samarbeidets interesse at man enkelt kan isolere og innrette tilskudd til samarbeidets virkeomrade. De
to nevnte faktorene vil derfor veere viktig for utforming av ny prismodell og tilherende takster og sonekart.

Revisjon av dagens bymiljzavtale og eventuell utforming av fremtidig byvekstavtale, kan skje allerede i 2018, og hvorvidt
virkeomradet for en fremtidig avtale blir det samme som dagens avtale er usikkert. Mye kan tyde pa at virkeomradet kan bli
utvidet fra i dag for & ogsa favne om Orkanger, Melhus og Stjerdal, som star for betydelige reisestrgemmer inn til Trondheim
bade med kollektivtransport og privatbil. Ogsa andre omrader og kommuner kan vaere aktuelle for samarbeidet. Hva som er
den mest hensiktsmessige prismodellen for 8 underbygge bymiljzavtaler/byvekstavtaler over tid, er derfor ikke nadvendig-
vis den samme som dagens behov.

2.4 ERFARINGER FRA UTVIDELSEN AV ENHETSTAKSOMRADET [ 2011 TIL DAGENS STOR-TRONDHEIM
Enhetstakstomradet ble innfgrt 1. januar 2011. Omradet besto av deler av Malvik, Skaun og Melhus kommune, samt hele Klaebu.
Reisende i utvidede soner fikk betydelig reduksjon i prisene. Periodebilletter i Trondheim, som na ble utvidet til ogsa a gjelde i
hele omradet, ble i tillegg redusert med 14,6 %.

Pa bakgrunn av endringene oppsto det en takstvegg fra enhetstakstomradet til omradene utenfor, som farte til politiske
diskusjoner. Pa bakgrunn av dette ble det fra 1. april 2011 gjort ytterligere utvidelse av enhetstakstomrade ved & innlemme
Hommelvik, Kval og Barsa i omradet.

6 http://opengov.cloudapp.net/Meetings/stfk/Agendaltems/Details/228962
7 http://innsyn.trondheim.kommune.no/motedag?offmoteid=337637
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Utvidelsen medfarte at ogsa kommuner utenfor enhetstakstomradet reagerte negativt pa takstvegg/prisforskjeller. Avbgtende
tiltak ble vurdert og utarbeidet, og dette medferte at det i august 2011 ble vedtatt & senke periodebillettprisene med 40 %
fra disse omradene/sonene. | tillegg innebar okt ettersporsel at det métte gjennomfaeres kjop av 13 busser og en gkning i
produksjon pa strekningen Melhus -Malvik i 2012 pa 26%. Dette medferte et betydelig behov for gkning i tilskudd.

Erfaringene fra arbeidet med Enhetstakstomradet viser hvor viktig det er & gjere grundige vurderinger og legge reisestrammer
til grunn for soneinndeling.

2.5 FORHOLD TIL ANDRE PROSJEKTER
Det er flere pagdende eller nylig avsluttede prosjekter som har stor relevans for eller direkte pavirkning pa denne utredningen.
Disse er vist i Tabell 1.

Tabell 1: Prosjekter med stor relevans for eller direkte pavirkning pa NSP2018

Dato Prosjekt Relevans for NSP 2018

Mars 2015 - Rutestrukturprosjektet = Utredning av kollektiv- og rutetilbud i Stor-Trondheim for perioden 2019-2029

Mai 2016 med superbuss for ledet av AtB. Mandat for rutekjop politisk vedtatt i juni 2016. Anbudsutsatt i
Stor-Trondheim januar 2017. Infrastrukturprosjekt ledet av Trondheim kommune og SVV pagar.

Sept. 2016 - Smart Transport Forprosjektet med malsetting om & avdekke muligheter for & lage en felles

Des. 2017 informasjons- og formidlingsl@sning for drosje, som kan sees i sammenheng

med bestillingstransport i distriktet. Ledes av STFK.

Aug. 2016 - Forslag til strategi AtBs faglige innspill til Trandelag fylkeskommune. Strategi og organisering av

Jan. 2017 for kollektivtrafikken kollektivtrafikken i Trendelag fylke skal behandles i Fellesnemnda i april 2017.
i Trendelag

Des. 2016 - Ny billetteringslasning = Utredning av mulige nye alternativer for billettering i Trandelag fra 2019.

Juni 2017 fra 2019 Ledes av AtB.

NSP2018 vil bygge opp under de oven nevnte prosjektene og er en forutsetning for utvikling av fremtidens billetteringslasninger.

2.5.1 Tidligere utredninger

| samband med strategiplan 2012-2015 for Ser-Trendelag fylkeskommune ble det vedtatt & igangsette et prosjekt for &
gjennomga takstsystemet for buss og bat i Ser-Trandelag. Malsettingen var & utvikle et system som er mer brukervennlig og
forstaelig for publikum, og enklere & handtere for operatarene. Arbeidet ble ledet av AtB, med representanter for politisk
og administrativ ledelse i Nord- og Ser-Trendelag fylkeskommuner i styringsgruppen. | tillegg til forenkling av davaerende
modell la mandatet vekt pa at det matte avklares om revisjonen ogsa skulle omfatte Nord-Trgndelag.

Et forslag fra arbeidsgruppen ble lagt frem til Fylkestinget i Ser-Trandelag den 30.10.2013 (Sak 85/13: Ny takstmodell buss)®.
Forslaget tok utgangspunkt i en sonemodell basert pa kommunegrenser, altsa en reduksjon fra 473 til 25 soner i Sgr-Trandelag.
Saken ble sendt i retur med folgende vedtak:

Fylkestinget statter utvalgets prosess med a fa redusert antall takstsoner. Det ma i det videre arbeidet gjennomfares en workshop
med fokus pé erfaring fra andre regioner og land. Nye betalingsplattformer og teknologiske lasninger er viktige elementer.
Flere muligheter innen elektronisk billettering kan bidra til at mulige fremtidige endringer i soner, pris eller rabattstruktur
implementeres raskt.

Det ble avholdt en workshop i mars 2014, og i august 2014 ble prosjektet avsluttet pa bakgrunn av manglende avgrensninger i
hovedkonklusjonene fra workshopen og manglende mandat for den videre prosessen.

2.6 ORGANISERING

Bestiller og prosjekteier er Arbeidsutvalget for Fellesnemnda i Trandelag fylke. AtB har veert prosjektansvarlig og prosjektleder.

Utredningen er gjennomfart i et prosjektet organisert i tre arbeidsgrupper med deltakere fra AtB, samt administrasjonene
i Nord-Trendelag fylkeskommune og Ser-Trendelag fylkeskommune: (1) Soneinndeling, (2) Takst- og produktmodell, og (3)
Inntekts- og konsekvensanalyse. Etter at arbeidsgruppene hadde levert sine farste anbefalinger ble de slatt sammen til én
arbeidsgruppe med felles arbeidsmater og workshops.

Styringsgruppen har bestatt av Janne Sollie (AtB), Erlend Solem (STFK), Terje Skrattalsrud (NTFK) og
Rolf Jorun Viken (Trondheim kommune).

8 http://opengov.cloudapp.net/Meetings/stfk/Agendaltems/Details/224332









PRINSIPPER
~OR PRISING AV
KOLLEKTIVREISER

Dette kapittelet tar for seg overordnede og generelle prinsipper for prising av kollektivtjenester.

3.1 OVERORDNEDE PRINSIPPER FOR PRISING

| dag gis det i Norge tilskudd til kollektivtransporten som arlige rammetilskudd, i hovedsak uavhengig av antall passasjerer.
De fleste kollektivtrafikkruter er ikke bedriftsgskonomisk lannsomme. Dette betyr at billettinntektene ikke dekker kostande-
ne ved tilbudet, og at tilbudet derfor er avhengig av offentlige tilskudd. Billettinntektene er med péa & redusere behovet for
tilskudd, ved at passasjerene bidrar til & dekke kostnadene. Billettinntektene er en finansieringskilde for & opprettholde et
godttilbud, og endringer i prisene kan ogsa brukes som et virkemiddel for & skaffe flere passasjerer. Det er ulike prinsipper
som kan legges til grunn nar man skal velge prismodell for kollektivtrafikken. Figuren under illustrerer fire av dem, som vi
redegjer naermere for i det videre:

A. Pris etter kostnad per passasjer

Man kunne ha tenkt seg en prismodell hvor prisen er koblet opp mot de faktiske kostnadene som en passasjer farer med
seg. Dette ville medfare at kunder som reiser pa tidspunkt eller strekninger med lav utnyttelse av transportmiddelet, far hayere
pris enn kunder som reiser pa tidspunkt eller strekninger med hay utnyttelse. Generelt er det i hovedsak lav utnyttelse, og
dermed hayest kostnad per passasjer, der tilbudet er darlig. Tilsvarende er det som regel hgy utnyttelse, og dermed lavest
kostnader per passasjer, der tilbudet er godt. En kobling av pris mot faktiske passasjerkostnader vil dermed fare til at det blir
dyrest a reise nar tilbudet er darligst, noe som vil gjere det sveert lite attraktivt a reise kollektivt pa tidspunkt og strekninger med
darlig tilbud. Det er ogsa vanskelig a differensiere prisen pa denne maten, fordi en slik prising medfgrer egne priser for ulike
tidspunkt og strekninger, i tillegg til at grunnlaget for prisen ved utnyttelse av transportmidlene ville endres over tid.

Det er derfor en lite aktuell lzsning &
prise offentlige kollektivtilbud kun etter

kostnad per passasjer. Generelt blir Kostnadsbasert prising

ofte resultatet av prisingen at reisende A. Pris etter kostnad per passasjer
i omrader der transportmidlene har

hay utnyttelse i starre grad dekker sin B. Pris etter reiselengde

andel av kostandene ved reisen, enn

reisende i omréder med lav utnyttelse. C. Rushpris - kostnad ved passasjerskning

D. Pris for tilgang til tjenesten
Tilgangsbasert prising
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B. Pris etter reiselengde

Pris etter faktisk kostnad per passasjer er lite aktuelt, som beskrevet i prinsipp A over. Men tradisjonelt har det veert vanlig

a prise kollektivreiser etter lengden pa reisen, typisk med takstgkning i gitte kilometer-intervall. Denne prismodellen gir
inntekter som i noen grad reflekterer kostnadene relatert til transport av passasjeren, selv om den ikke er pavirket av grad av
utnyttelse av eksempelvis bussmateriell.

C. Rushpris - Kostnad ved passasjergkning

I nyere tid er det lansert alternativer for prising der det blir lagt vekt pa kostnadene som felger ved passasjergkning. Kostnadene
ved flere kollektivtrafikanter er ofte avhengig av om de nye passasjerene reiser i rushtiden eller i perioder med ledig kapasitet.
Ut fra denne tankegangen gir en ny passasjer kun skte kostnader hvis det ma settes opp ekstra materiell for a betjene ytterli-
gere passasjerer.

Siden kostnader ved kapasitetsgkning oftest er hayere enn tilharende billettinntekter, sker underskuddet fra driften av
kollektivtrafikken. Dermed er det generelt slik at gkning i antall passasjerer over tid paradoksalt nok gir kollektivselskapene
darligere gkonomi. Problemet er sterst i rushtida, hvor gkt trafikk krever investeringer i nytt materiell. Situasjonen forsterkes
ved at de mest kostnadskrevende passasjerene, periodekortreisende i rushtida, gis sterst rabatt. Dette prinsippet tilsier at
det skal vaere billigere & reise utenfor rushtid, for & gi kundene incentiv til & reise pa tidspunkt med ledig kapasitet, og passasjer-
vekst ikke gker kostnadene nevneverdig.

Hvis man skal tilpasse prisen til kostnader ved passasjergkning, ber det vaere lav pris pa steder og tidspunkt med darlig
tilbud (lav utnyttelse) og hay pris pa steder og tidspunkt med godt tilbud (hay utnyttelse). Prinsipp C gir derfor en prismodell
som kan sies & vaere motsatsen til prinsipp A.

D. Tilgang til tjenesten

Det er en generell trend & prise tjenester etter standardiserte satser for tilgang, heller enn for faktisk bruk. Eksempler pa dette

er mobil- og internettabonnement som har gatt fra tellerskritt til inkluderte minutter, SMS og data. Andre eksempler er stramme-
tjenester for musikk, film og TV-serier. | alle disse eksemplene betaler kunden for tilgangen til tjenesten, og ikke for faktisk bruk.

Dette prinsippet legges ofte til grunn ved prising av periodeprodukter for kollektivtrafikk. Periodeprodukter har samme pris,
uansett hvor mange reiser som faktisk gjennomfares. Det er samtidig vanlig a differensiere prisen pa periodeprodukter ut fra
hvor stort omrade det gis tilgang til a reise innenfor.

Basert pa prinsippene A til D beskrevet over, er det tydelig at forskjellige kundegrupper rammes ulikt avhengig av hvilket
prinsipp som legges til grunn for prismodellen. | mandatet for utredningen, beskrevet i kapittel 2.1, er det lagt vekt pa for-
enkling, seerlig gjennom reduksjon i antall soner og billettstruktur. Dette medfgrer at innenfor en starre sone vil bade en kort
og en lang reise koste det samme. Konsekvenser ved sammenslaing av takstsoner er forklart ytterligere i kapittel 3.4. | praksis
betyr mandatet at man gar bort fra kostnadsbasert prising og prinsipp B «Pris etter reiselengde» og beveger seg i retning
mot tilgangsbasert prising og prinsipp D «Tilgang til tienestens.

3.2 PRINSIPPER FOR BILLETTERS GYLDIGHET

Det er to hovedprinsipper for fastsettelse av gyldigheten til et billettprodukt: Kjop av et billettprodukt kan gi kunden rett til
enten & reise fra avreisested til destinasjon, eller det kan gi rett til a reise i den eller de soner der billetten er gyldig.

3.2.1 Billetter som gir rett til a reise fra avreisested til destinasjon

Tradisjonelt har det veert vanlig med billetter som er gyldige fra avreisested til destinasjon. Dette prinsippet henger tett
sammen med prinsipp B «Pris etter reiselengde» for prising av kollektivtrafikk beskrevet i kapittel 3.1. Dette er slik deteri
Trendelag i dag, med unntak av Stor-Trondheim.

Ved billettkontroll av periodebillett eller enkeltbillett ma kontroller vurdere om det er sannsynlig at passasjeren er pa vei
mellom avreisested og destinasjon. Pa dagens ruter er dette sjelden en problemstilling, siden det er fa strekninger der det er
mulig & kjspe gjennomgaende billett for reiser med flere mulige reiseruter. For enkeltbillett gis det i dag en varighet lik hele
reisen, samt rett til overgang i 45 minutter etter planlagt ankomst pa siste holdeplass i den sonen det er kjgpt billett til.

For & muliggjere prisberegninger i dagens prismodell, ma& baksystemet ha informasjon om hvilke reiseruter som er mulig
mellom enhver sone, samt hvor mange soner reiseruten gar gjennom. Dagens 810 takstsoner i Trendelag gir i underkant av
300 000 ulike reisekombinasjoner og det er i hovedsak dette hgye antallet kombinasjoner som gjer at innfgring av Mobillett i
hele Trandelag ikke er mulig med sonekartet i dagens prismodell.

3.2.2 Billetter som gir rett til a reise i gitte soner

Ved sammenslaing til starre soner er det vanlig & utstede billetter som gir rett til & reise i gitte soner. Eksempler pa dette er
dagens Stor-Trondheim, Oslo og Akershus, samt i Rogaland. Dette prinsippet er szerlig hensiktsmessig i omrader der omstig-
ning er utbredt og det er mange mulige reiseruter innad i sonene og mellom sonene.

Ved billettkontroll av periodebillett trenger kontrollaren kun & sjekke at passasjeren har gyldig billett i sonen kontrollen finner
sted. For enkeltbillett kan det samme gjeres gjeldende, eventuelt det kan det legges opp til at enkeltbilletten ma vaere gyldig
ved pastigning og ved overgang. | det siste alternativet aksepteres det at gyldigheten pa enkeltbilletten utleper underveis pa
reisen, og ved billettkontroll mé& det vurderes om det er sannsynlig at passasjeren gikk om bord med gyldig billett.



Kunden gis vanligvis to alternativer ved billettkjop, enten direkte valg av soner der billetten skal veere gyldig, eller ved & angi
reisens start og endepunkt. | det siste alternativet, ma ogsa baksystemet ha informasjon om alle mulige reiseruter mellom
start og endepunkt, for 8 kunne beregne hvilke soner passasjeren reiser gjennom og dermed trenger gyldig billett for.
Dersom det eksisterer flere forskjellige reiseruter som gar gjennom ulike soner, mé passasjeren foresperres pa hvilken rute
reisen skal gjennomfares. Dette skjer kun unntaksvis da det ved fa soner er begrenset med tilfeller hvor dette er aktuelt.

3.3 STATLIGE KRAV OG FORINGER TIL RABATTREGLER

Fylkeskommunene fikk full takstfrihet i 1987 som omfattet alle produkter, bortsett fra landsomfattende rabatter for barn,
honner og militeer. Samferdselsdepartementet har lagt nasjonale feringer pa rabattordninger for kundegruppene barn,
honngr og militzer. De landsomfattende sosiale rabattordningene sier at moderasjonen ma vaere minimum 50 % av ordinaer

pris for disse kundegruppene, og gjelder kun for enkeltbilletter’. Hasten 2002 ble det ogsa innfert en landsomfattende
ordning med skole- og studentrabatt. Begge disse faringene for rabattgrense gjelder kun for personer som reiser med

tilskuddsberettiget kollektivtransport, og ikke ferende for kommersielle akterer.

Honngrrabatt

Samferdselsdepartementet fastsetter regler for honngrrabatt pa innenlands rutegdende kommunikasjonsmidler som far

offentlig tilskudd. Dette gjelder f. eks. jernbane, sporvogn (trikk), T-bane, bil- og batruter, riksveg- og ferjeruter, samt flyruter

med offentlig tilskudd. Honngrrabatten er uavhengig av reiseavstand, og gjelder for:

e Eldre over 67 ar, mot fremvisning av godkjent legitimasjon

* Personer som mottar 50 % uferetrygd (etter folketrygdloven) eller mer, samt blinde og sterkt svaksynte personer med
tilleggslegitimasjon fra NAV eller Norges blindeforbund.

o Ektefelle eller partner (registrert etter partnerskapsloven) som reiser i felge med person med honnerbillett uavhengig av alder.

Samferdselsdepartementet har planer om & gjennomga dagens rabattordning, og vil vurdere problemstillingen om honngrrabatt
fremdeles ma gjelde i rushtiden alle steder, eller om kapasiteten i kollektivtransportsystemene kan utnyttes pa en bedre méate'®.

Barn

Samferdselsdepartementets feringer angir ikke kriterier og aldersgrense for hva som regnes som barn. Etablert praksis i
samtlige fylkeskommuner er at barn under 4 ar reiser gratis i felge med voksne, og at man regnes som barn til og med fylte
15 ar. | tillegg reiser barn under 4 ar gratis sammen med en betalende voksen. Det finnes ogsa tilfeller hvor barn under 6 ar
reiser gratis, med tilsvarende justering av aldersgrense for barn til 6-15 ar.

Militaer

De nasjonale faringene tilsier at vernepliktige og sivile vernepliktige far 50 % rabatt pa enkeltbillett. Enkelte skiller mellom
vernepliktige i uniform med gyldig vernepliktskort som av enkelte aktarer gis ytterligere rabatt enn vernepliktige i sivil med
Forsvarets identitetskort, men dette er ikke lovpalagt.

Studentrabatt

Regjeringens faring for fylkeskommunene er at rabattordning for studenter og skoleelever skal bidra til & gjere kollektiv-
transport mer attraktiv for ungdom for dermed & skape gode reisevaner for denne malgruppen for fremtiden. Den statlige
bevilgningen til denne ordningen er forutsatt & dekke kostnadene ved at studenter og skolelever inntil 30 ar far 40 % rabatt
i forhold til den gjeldende periodebillettprisen for voksne''. Det er fylkeskommunene som forvalter ordningen, og kan fritt
tilby bedre ordninger enn de feringer staten har lagt til grunn.

Ungdomskort

Fylkeskommunene har et palagt krav og ansvar for & gi et tilbud om ungdomskort (billett) til ungdom mellom 16-19 ar, som
betyr hovedsakelig ungdommer i videregdende skole. Ungdomskortet skal gir rett til et ubegrenset antall reiser innen ett
fylke, normalt innenfor én maned'2. Starrelsen pa rabattsats og hvorvidt kortet kan benyttes pa transportmidler som ligger
utenfor fylkeskommunalt ansvar (NSB og riksvegferjene), er avhengig av de prioriteringer og avtaler som gjeres i hver
enkelt fylkeskommune.

Utviklingen av dette ungdomskortet henger sammen med regelverket for skoleskyss, hvor elevene kan fa gratis skoleskyss
eller skoleskyssgodtgjerelse, men dersom fylkeskommunen tilbyr et tilfredsstillende rutetilbud og rabatt gjennom et ung-
domsprodukt kan de fa dispensasjon fra dette regelverket.

Funksjonshemmede og ledsagere
Det er ingen nasjonale fgringer for rabattordning til funksjonshemmede. De som ikke er i stand til & benytte offentlig kolletiv-
transport far tilrettelagt transport (TT) som er offentlig stottet.

Noen fylker gir ogsa rabatt til passasjerer med nasjonalt ledsagerbevis for funksjonshemmede som er utstedt av kommunen.

Oppsummert krav til rabatt:

Dette avsnittet har gjennomgatt statlige krav om rabattordninger i kollektivtrafikk. Samferdselsdepartementet har utarbeidet
Handlingsplan for kollektivtransport (2014) som sier at de nasjonale rabattordningene skal evalueres og man skal vurdere
mulige endringer. Da vil det blant annet bli vurdert om honngrrabatten n@dvendigvis trenger & gjelde i rushtida eller om
man kan endre dette for a utnytte kapasiteten i kollektivtransportsystemene bedre.

9 Kilde: https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/lokal-kollektivtransport/de-landsomfattendesosialerabattordning/id460984/
10 https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/sd/vedlegg/handlingsplan-for-kollektivtransport_endelig.pdf

11 https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/lokal-kollektivtransport/skole-ogstudentrabattordningen-/id458948/

12 https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/lokal-kollektivtransport/ungdomskort/id459268/
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Tabell 2 Oversikt over rabattordninger for gitt kundekategori

Kundekategori Rabatt (min)

Honngr 50 % enkeltbillett

Barn 50 % enkeltbillett

Militaer 50 % enkeltbillett

Student 40 % periodebillett
Ungdom 40 % periodebillett (1 mnd.)

Kilde: Regjeringen, retten til honngrrabatt og andre landsomfattende sosiale rabattordninger

3.4 KONSEKVENSER VED SAMMENSLAING AV TAKSTSONER

Ved sammenslaing av takstsoner ma man fastsette en ny pris for de sammenslatte sonene. Dersom det forutsettes inntekts-
neytralitet, ma den nye prisen og sonepaslagene tilpasses slik at tidligere totale billettinntektene forblir uendret. Dette far
helt generelt falgende konsekvenser:

* Prisen gker for korte reiser som tidligere var soneinterne eller gikk over et fatall soner

* Prisen reduseres for lange reiser som tidligere gikk over mange soner, men som na blir soneintern eller over et fatall antall soner

Sagt pa en annen méte betyr dette at noen kan reise langt innenfor en sone, mens andre vil fa en sonepassering pa korte rei
ser. Starrelsesorden pa prisskningene og prisreduksjonene avhenger av forholdet mellom antall lange og antall korte reiser.

3.4.1 EKSEMPEL MED 20 REISENDE

Eksempelet under brukes for & illustrere konsekvensene ved sammenslaing av takstsoner. Her tas det utgangspunkt i enkelt-
billett, men de samme prinsippene gjelder periodebillett. Eksempelet tar utgangspunkt i et sonekart som vist i Figur 2, med
de 5sonene A, B,C,DogE.

Pris
80,-
80,- A _—
70,-
70,-
60,-
60,-
50,-
50,-
40,
40- Reiselengde/
eiselengae
> Antall soner
A B C D E
Reisestrom 1
Reisestrom 2 >
Reisestrom 3

Figur 2: Eksempel med 20 reisende og 5 soner
Videre legges det til grunn samme grunnpris i hver sone, og at sonepaslaget inntreffer ved farste sonekryssing.
| dette eksempelet er grunnpris satt til kr 40 og sonepaslaget satt til kr 10.

Eksempelet tar for seg tre reisestrammer i lgpet av en dag for 20 personer:

* Reisestrom 1: 16 personer gjennomfarer en reise internt i sone A og betaler hver kr 40

* Reisestram 2: 3 personer gjennomferer en reise fra sone A til sone C og betaler hver kr 60
* Reisestram 3: 1 person gjennomferer en reise fra sone A til sone E og betaler kr 80

Totale billettinntekter blir altsa (16x40) + (3x60) + (1x80) = 900.



Sammenslaing til en sone

Pris

A
90.- Reisestrom 1 Sone 1
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Figur 3: Eksempelsoner slatt sammen til en sone
Det blir na besluttet at de 5 sonene A, B, C, D og E skal slas sammen til en sone kalt sone 1.

Dersom denne sammenslaingen skal skje inntektsngytralt og det antas at reisende fremdeles gjennomfarer sine reiser,

vil ny grunntakst bli tidligere totale billettinntekter delt pa antall reiser, altsa kr 900,- / 20 = kr 45,-:

* Reisestroam 1: 16 personer gjennomfarer reisene som tidligere var internt i sone A og betaler na kr 45,- (13 % okning)

* Reisestram 2: 3 personer gjennomferer reisene som tidligere var fra sone A til sone C og betaler na kr 45,- (25 % reduksjon)
* Reisestrom 3: 1 person gjennomferer reisen som tidligere var fra sone A til sone E og betaler na kr 45,- (44 % reduksjon)

Sammenslaing til to soner

Pris
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! Reisestrom 1

80,- Reisestrom 2 >

70 - Reisestrom 3 >

60,-

51,- 61,
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Figur 4: Eksempelsoner slatt sammen til to soner

Som et alternativ til sammenslaing til en sone, blir det foreslatt en sammenslaing til to soner. Sone A og B foreslas samlet i
sone |, samt C, D og E i sone Il. Dersom denne sammenslaingen skal skje inntektsnaytralt og det antas at reisende fremdeles
gjennomfarer sine reiser, vil ny grunntakst bli kr 43,- ved uendret sonepaslag.

* Reisestram 1: 16 personer gjennomfarer reisene som tidligere var internt i sone A og betaler na kr 43,- (7 % okning)
* Reisestram 2: 3 personer gjennomferer reisene som tidligere var fra sone A til sone C og betaler na kr 53,- (12 % reduksjon)
* Reisestram 3: 1 person gjennomferer reisen som tidligere var fra sone A til sone E og betaler na kr 53,- (34 % reduksjon)

Eksemplene viser at den isolerte effekten ved sammenslaing av soner er at lange reiser relativt sett blir billigere og korte
reiser blir dyrere, gitt at alle andre faktorer er uendret og krav til like inntekter for og etter sammenslaing av soner.
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3.5 PRISFOLSOMHET OG ENDRINGER | ETTERSPORSEL

«Prisfglsomhet» betegner i hvilken grad ettersparselen etter en vare eller tjeneste pavirkes av prisen. Det er gjort en rekke
studier for & méle prisfalsomheten for kollektivreiser, og omtalen her baserer seg pa ulike oppsummeringer av slike studier,
samt erfaringer fra gjennomfearte tiltak's.

Det er ulike forhold som pavirker valg av transportmiddel. Den viktigste forutsetningen for at folk velger a reise kollektivt

er at rutetilbudet fgrer deg dit du skal og ofte nok ut i fra reisebehovet. For kollektivreiser er det likevel generelt antatt at
etterspgarselen gker hvis prisen reduseres, og synker hvis prisen gkes, forutsatt at alle andre faktorer er uendret. Med andre
ord er kollektivreiser i noen grad prisfelsomme. Det er imidlertid en stor utfordring & male prisfalsomhet, da ettersparselen
etter kollektivreiser avhenger av en rekke andre forhold, som rutetilbudets kvalitet og tilgjengelighet av alternativer. Ma-

let er & utvikle et tilbud som gjer at flest mulig velger kollektivtransport fremfor bil. Samtidig er tilstrekkelig inntektssikring
vesentlig for a sikre et baerekraftig og skonomisk forsvarlig tilbud. Undersgkelser og erfaringer viser at tilgjengelighet til bil,
parkeringsmuligheter, fremkommelighet og tid, kostnader til bom og bensin i stor grad er med pa a pavirke dette valget. Det
a male den isolerte effekten det har a endre prisen pa et tilbud er derfor svaert krevende, og gir usikre svar.

3.5.1 Variasjoner i prisfalsomhet

Erfaringen tyder pa at det er store variasjoner i hvor prisfelsomme kollektivreisene er. Prisfalsomheten varierer bade ut ifra
tidshorisont, altsd om man maler effekten umiddelbart eller pa lengre sikt, geografisk omrade, kundegrunnlag og type
prisendringer. Nedenfor oppsummeres noen variasjoner som det erfaringsmessig er viktig a ta hensyn til ved planlegging av
prisendringer, basert pa gjennomgangen av norske og internasjonale studier:'

Prisfalsomheten er hgyere pa lang sikt enn kort sikt

For mange tar det tid & endre eller tilpasse reisevaner. Det innebzerer at endring i pris ikke nadvendigvis gir utslag i endret
etterspgarsel pa kort sikt, men at det likevel gir utslag pa lengre sikt. Med andre ord er prisfalsomheten starre pa lengre sikt
enn pa kort sikt.

Flere studier viser at effekten av prisendringer er nesten dobbelt s hay pa lang sikt som pa kort sikt. Det eksisterer ulike
definisjoner av hva som er kort og lang sikt, men det mest vanlige er & definere kort sikt som 1-2 ar og lang sikt som 12-15 ar.
Det er viktig a ta heyde for at nar prisfalsomhet skal vurderes over en sa lang tidsperiode som 12-15 ar, er det enda vanske-
ligere a rendyrke «priseffekten». Dette skyldes at det over en sa lang tidsperiode vil veere mange andre faktorer som i starre
grad pavirker etterspgrselen enn nar man vurderer prisfelsomheten pa kortere sikt.

Prisfalsomheten er hgyere utenom rushtiden enn i rushtiden

Erfaringer viser at rushtidstrafikantene er den minst prisfelsomme brukergruppen, og enkelte studier viser at prisfelsomhe-
ten i rushtiden er halvparten av prisfalsomheten utenfor rushtiden. Det skyldes antagelig at valgfriheten hos de som reiser i
rushtiden oppleves som begrenset. De skal komme seg til og fra samme sted til omtrent samme tid hver dag, og har dermed
mindre fleksibilitet i valg av transportmidler.

Prisfalsomheten varierer med reiseformal

Fritidsreisende er en gruppe som i starre grad er prisfelsomme. Det skyldes antagelig at de er mer fleksible, bade nar det
gjelder nar og hvor reisen foretas, hvilket transportmiddel som skal velges, og spersmalet om de i hele tatt skal gjennomfere
reisen. Prisfalsomheten er generelt storst ved bade de korteste og de lengste reisene. Pa korte reiser er gange og sykkel vik-
tige alternativer, mens pa de lengre reisene er bilen ofte et attraktivt alternativ. Generelt er det dermed pé de mellomlange
reisene at prisfalsomheten er lavest.

Effekten av prisreduksjoner er stgrre nar kollektivtilbudet er godt

Prisfalsomheten er starst ved et godt kollektivtilbud, som for eksempel i starre byer. Er kollektivtilbudet godt, med hyppige
avganger og rask framfaring, er det forholdsvis mange som kan skifte til kollektivtransport selv ved sma prisreduksjoner. Der-
som kollektivtilbudet uansett ikke oppleves som et “reelt” alternativ til bil eller gang/sykkel, har prisreduksjon liten effekt.

Ungdom har hgyere prisfelsomhet enn voksne, men barn og eldre har lavere prisfalsomhet

At ungdom har hayere prisfalsomhet enn voksne kan sannsynligvis ha sammenheng med at gange og sykling er veldig
aktuelle alternativer for denne gruppen dersom prisen gkes. For barn og eldre er sykkel eller gange et lite aktuelt alternativ,
og mange i disse gruppene har ikke tilgang pa bil. Barn betaler sjelden for reisen selv, noe som nok ogsa bidrar til en lav
prisfalsomhet.

Bilhold gir hayere prisfalsomhet

Tilgang til bil pavirker i sterk grad valgfriheten for kollektivtrafikantene, og sker prisfalsomheten. Bilistenes valgfrihet kan
likevel vaere begrenset, ikke minst pa arbeidsreiser hvor mangel pa parkeringsplasser og store kaproblemer pa vegene
reduserer mulighetene for bruk av bil.

Sterre prisfelsomhet ved prisgkning enn prisreduksjon?

Generelt finnes det lite empirisk grunnlag for & vurdere sparsmalet om hvilken effekt det & redusere prisene har pa etterspgarsel.
Det skyldes at prisene stort sett har gkt, og ikke i noen szerlig grad blitt redusert. Det kan likevel vaere grunn til & anta at
prisfalsomheten er starre ved prisskning enn ved prisreduksjon. Det skyldes at befolkningen tilpasser seg situasjonen ved
okte takster for eksempel ved & kjgpe bil, anskaffe sykkel eller lignende, og at slike tilpasninger gjer at de ikke nadvendigvis
endrer reiseatferd i samme takt nar prisene gar ned. En britisk studie tyder pa at effekten av a redusere prisen er kun halvparten
av effekten av & gke den.

13 Kollektivtransport - Utfordringer, muligheter og lesninger for byomrader, Statens vegvesen 2007; Ettersparselseffekter pa kort og lang sikt: en litteraturstudie i ettersparselsdynamikk,
Nils Fearnley og Jon-Terje Bekken, 2005 og Effektiv prising av kollektivtransport, Fredrik Alexander Gregersen og Nils Fearnley, 2015.
14 Kilde: se fotnote 13. Beskrivelsen er ikke uttammende, og studiene viser til en rekke andre faktorer som ogsa pavirker prisfalsomheten. De som omtales her anses som de mest relevante.
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Effekten av prisendringer er et komplekst samspill mellom ulike faktorer, og er vanskelig a se isolert fra andre faktorer.
Pris er av betydning for ettersperselen etter kollektivtjenester, men vil ogsa i stor grad pavirkes av faktorer som ligger
utenfor kollektivselskapenes og fylkeskommunenes kontroll. | kapittel 12.2 vil det redegjeres for de overordnede etter-
sporselseffektene som kan ventes av den samlede anbefale prismodellen.

3.5.2 Priselastisitet
Hvor prisfalsom ettersparselen er, uttrykkes i form av elastisiteter. Noe forenklet er priselastisiteten den relative endringen i
etterspgarsel som felge av en endring i prisene.

En tommelfingerregel for priselastisitet for kollektivtrafikk, basert pa en sterre gjennomgang av internasjonale og nasjonale
studier, er & bruke -0,4 pa kort sikt. Det betyr at hvis prisene gker med 10 %, vil ettersporselen falle med 4 % som felge av
prisgkningen, forutsatt at alle andre pavirkningsfaktorer er like.

Som diskutert i kapittel 3.5.1 er prisfglsomheten avhengig av en rekke faktorer som blant annet reisens karakter, tider pa
degnet, trafikantgrupper, tilbudets kvalitet og flere andre eksterne forhold og rammebetingelser. Det er derfor ikke mulig &
angi noen absolutt verdi for priselastisitet som skal gjelde for alle forhold og alle trafikantgrupper, og «tommelfingerregelen»
ma kun betraktes som et utgangspunkt.

3.5.3 Sammenheng mellom pris og antall reiser i Trondelag

Det finnes ikke data som sier noe konkret om erfaringer med prisfalsomhet for kollektivreiser i Trendelag. Det naermeste man
kommer er & se pa sammenhengen mellom utvikling i pris, og utvikling i antall reisende. Tabellen under viser utviklingen i
priser for noen billettprodukt, og utvikling i antall reisende i samme periode.
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Figur 5: Utvikling i antall reisende og pris pa 30 dagers periodebillett over tid (2011-2016)

Figuren viser at prisen pa de utvalgte billettproduktene har ekt i hele perioden. Den samme prisgkningen har ogsa veert gjeldende
for billettproduktene som ikke er tatt med i denne tabellen. | samme periode har antall reisende i Trondheim okt alle ar.

Tabellen viser med andre ord at antall reisende har gkt pé tross av stort sett jevn gkning i pris. Det er ikke mulig & si hvilken
effekt skningen i pris isolert sett har hatt pa etterspgrselen i den aktuelle perioden basert pa denne enkle oppstillingen, og
en viktig del av bildet er at kollektivtilbudet i Trondheim gjennom disse arene har veert i stor utvikling med vesentlig gkning
i antall reisende. Tabellen viser farst og fremst det som er AtBs erfaring fra Trondheimsomradet, at ettersperselen kan gke
selv om prisene gjor det, og dermed at ogsa andre forhold enn pris har stor betydning for etterspearselen , som rutetilbud
og frekvens.

23



24

[ ]
Internt i en kommune .
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Figur 6: Arbeidspendling internt og mellom kommuner

Arbeidspendling internt i kommuner (rede sirkler) og mellom kommuner (bla linjer). Sirklenes diameter representerer
antall pendlere internt i en kommune, mens linjenes tykkelse representerer antall pendlere begge veier mellom kommunene.
Det er benyttet en progressiv skala, noe som betyr at det ikke er et linezert forhold mellom pendlerstrammene. Store stremmer

framstar mindre enn de egentlig er og sma stremmer fremstar sterre enn de egentlig er. Pendlerstremmer med feerre enn
100 pendlere er ikke tatt med. Kilde: SSB tabell 03321



DAGENS KOLLEKTIV-
TRAFIKK T TRONDELAG
OG FREMTIDIGE
MULIGHETER

Dette kapittelet gir en oversikt over innbyggerne i Trandelag sine reisevaner. Det er sett pa bade arbeidsreiser totalt og
reiser med kollektivtrafikk. Det er lagt vekt pa & gi grunnleggende forstaelse for hvorfor en ny prismodell bgr innferes og
hvilke konsekvenser dette vil fa. For en inngdende beskrivelse av dagens og fremtidens kollektivtrafikk i Trandelag
henvises det til rapporten «Forslag til strategi for kollektivtrafikken i Trandelag» tilgjengelig pa atb.no™.

4.1 BEFOLKNING, ARBEIDSPENDLING OG GRUNNLAG FOR FREMTIDIG KOLLEKTIVTRAFIKK

Et samlet Trendelag blir Norges nest sterste fylke og det femte mest folkerike. Fylket som helhet har lav befolkningstetthet
og store ubebodde omrader. Befolkningen er sentrert rundt aksen fra Steinkjer til Orkanger/Melhus via Trondheim, med
regionale sentra i innlandet og langs kysten. Siden mange bor, arbeider og studerer i disse omraddene, er det ogsa her de
fleste reiser finner sted.

Personbilen er det mest brukte transportmiddelet i alle Trandelags kommuner. Miljgvennlige transportmidler som sykkel,
gange og kollektivtransport benyttes pa en stor andel av reisene der forholdene ligger til rette for dette. Trondheim skiller
seg ut som eneste storby og har landets hayeste andel syklende, egen gastrategi og et omfattende kollektivtilbud. Utenom
Trondheimsomradet er det sma forskjeller i kollektivtilbudet mellom dagens to fylker. Trendelag har til dels god infrastruktur
og et godt veinett, men det er lokale forskjeller og behov for oppgraderinger og vedlikehold.

Statistisk sentralbyra (SSB) farer statistikk som sammenholder beliggenhet for innbyggernes bosted og arbeidssted. Dette
gir en indikasjon pa omfanget av arbeidsreiser i og mellom kommuner, ofte kalt arbeidspendling og er illustrert i Figur 6.

Trondheim har Trendelags laveste tetthet av biler per innbygger, mens dette for de gvrige kommunene i Nord- og Ser-Trandelag
er relativt jevnt fordelt, med unntak av Namsos som har noe lavere andel biler per innbygger enn sammenlignbare kommuner'é.
Dette stotter TQIs antakelse om at kraftigste forklaringsvariabel pa mansteret i personbiltetthet er tilgang til kollektivtrafikk.

Trendelags sterste pendlerdestinasjon er Trondheim. Totalt pendler over 27 000 mennesker inn til Trondheim kommune
og 11 000 ut’. De stgrste strammene kommer fra Malvik, Melhus og Stjgrdal. Inn- og utpendlingen i de atte starste pendler-
kommunene i Trendelag vises i Figur 7.

15 https://www.atb.no/rapporter/category496.html
16 SSB tabell 07832
17 SSB definerer en pendler som en med arbeidssted utenfor sin bostedskommune. Statistikk over hvor ofte pendleren reiser fores ikke.
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4.2 DAGENS KOLLEKTIVTRAFIKK | TRONDELAG

Det er et gnske om a gi likeverdig kollektivtilbud i alle deler av dagens to fylker, men ulike forutsetninger gir ulike tilbud
og lasningsmater. Treandelags kollektivtilbud bestar i hovedsak av faste ruter som gar til bestemte tidspunkt, basert pa
innbyggernes transportbehov og tilgjengelig finansiering. De mest tettbygde omraddene har flere avganger i timen, mens
det i spredtbygde omrader kan vaere faerre enn én daglig avgang og langt mellom bosted og holdeplass. Stersteparten av
tilbudet betjenes med buss, men i enkelte omrader spiller jernbane, hurtigbat og ferge en betydelig rolle. Nord-Trgndelag
er nasjonalt ledende i utvikling av bestillingstransport og benytter dette i gkende grad til service- og tilbringerreiser.

Det gjennomferes arlig omtrent 40 millioner kollektivreiser i Trendelag, inkl. tog og skoleskyss. Godt over halvparten av
disse skjer i Trondheimsomradet som har hatt 7 % arlig vekst de siste fem ar. | gvrige omrader har det totalt sett ikke vaert
okning i antall reiser. Kundene er i hovedsak godt forngyde, seerlig i omrader med hayfrekvent tilbud. Skoleelever utferer
arlig i underkant av 8 millioner reiser, og skoleskyss er dermed en betydelig del av kollektivtrafikken, seerlig i spredtbygde
omrader. | Nord-Trendelag utgjer skoleskyss 4/5 av alle reiser med buss og drosje.

Nord- og Ser-Trendelag innfarte tidlig elektronisk billettering (EBIT) med det elektroniske reisekortet t:kort og systemet benyttes
pa majoriteten av kollektivtilbudet. Ser-Trendelag har i tillegg innfert Mobillett i Trondheimsomradet. Grunnlaget for prising av
reiser bygger pa samme prinsipper i begge dagens fylker og dagens prismodell beskrives mer detaljert i kapittel 4.3.

Alle reiser registrert i EBIT i lzpet av 2015 er visualisert i Figur 9. Figuren viser reiser med buss og bestillingstransport i
Trendelag. Som det kommer frem av figuren er en stor del av dagens reiser pendling til og fra Trondheim, med innpendling
fra alle retninger. Det er viktig & merke seg at dersom reiser med tog hadde veert inkludert, ville det fremkommet store reise-
strammer pa aksen Stjgrdal-Levanger-Verdal-Steinkjer.



Figur 9: Registrerte kollektivreiser i
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| Trondheimsregionen har det veert stor satsning pa kollektivtrafikken, som har fert til en skning i antall reisende pa 30-40 %
siden 2010. Totalt antall kollektivreiser i Ser-Treandelag var i 2015 pa naermere 32 millioner. Av dette er 31 mill. buss, 0,5 mill.
hurtigbat og 0,6 mill. tog. Det er liten grad av bestillingstransport i Ser-Trandelag. Trondheimsregionen har et velutbygd
kollektivtilbud som i stor grad benyttes gjennom hele driftsdegnet, men med starst fokus knyttet til reiser til jobb og skole.
Skoleskyss utgjer rundt 16 000 elever pr ar fordelt pa buss og drosje.

| Nord-Trendelag ble det gjennomfart 5 millioner kollektivreiser i 2015. Av disse utgjer bilruter 4,2 mill. reiser, hurtigbat 0,1 mill.
og tog star for ca. 0,7 mill. reiser. Bilruter bestar av bade skoleskyss, rutebuss og bestillingstransport, og skoleskyss star majoriteten
av disse med ca. 90% av reisene. Bestillingstransport har ogsa blitt en sentral del av kollektivtilbudet i Nord-Trendelag, og
utgjer ca. 70.000 reiser per ar.

Det er store forskjeller i kollektivtilbudet og hvordan dette benyttes i de ulike omréddene i Trendelag. Dette gjelder bade i
Nord- og Ser-Trendelag. | regionene er tilbudet i stor grad knyttet til skoleskyss som et dpent lokalbusstilbud for alle reisende,
tilbud for de som ikke har tilgang pa bil gjennom lokalruter eller bestillingstransport, daglig tilbud til og fra regionsenter
med buss, tog eller bat, daglig arbeidspendling til og fra regionsenter eller ukependling knyttet til arbeid og skole.

4.2.1 Dagens billettsystemer og betalingsmater
Kollektivreisende i Trandelag har tilgang til ulike mater a kjspe billett pa. Selve billettproduktene er beskrevet i kapittel 4.3.1,
mens her beskrives billettbaerere og salgskanalene for billettproduktene.

Elektronisk billettering i Trendelag (EBIT)

EBIT representerer et av de forste systemene i Norge som ble basert pa en elektronisk billetteringsplattform, og benyttes pa
buss, bat og trikk i Nord- og Ser-Trendelag. Kundene kjenner lasningen som t:kort og kunder med periodebillett kan ogsa
benytte t:kort pa tog i dagens sone Stor-Trondheim mellom Hommelvik og Ler. Lasningen gar ut pa a bruke kontaktlgse
smartkort (t:kort) som baerer av billettprodukter og reisepenger.

Systemet ble innfert i 2008 og var et spleiselag mellom STFK og NTFK. Trafikanten Midt-Norge (TMN) hadde rollen som systemeier,
samt rollen som avregningssentral for & fordele billettinntektene mellom de ulike operatarselskapene. TMN ble fusjonert med AtB
i 2011. Per november 2016 har AtB tatt over alle andeler i Ser-Trandelag, mens det i Nord-Trendelag fremdeles er nettokontrakter
og operatarene TranderBilene (buss), Steinkjerbuss, Nettbuss og FosenNamsosSje (bat og ferge) har sine eierandeler til systemet
der. Nord-Trendelag har i tillegg noen mindre operatarer som har eldre billettsystem som ikke er knyttet til EBIT.

t:kort kan fylles med billettprodukter eller reisepenger over internett, salgskontor og pa regionbussene/hurtigbatene. Kundene
kan enten kjgpe enkeltbillett eller periodebillett mellom 30-180 dager. Betaling/registrering skjer ved at det elektroniske
reisekortet registreres pa en kortleser om bord i transportmiddelet. | kortet kan det enten ligge et ferdig billettprodukt eller
reisepenger som kundene kan betale enkeltbilletter med. Kjgpte produkter i nettbutikken pa intranett distribueres til billett-
maskinene i transportmidlene en gang i timen. Dette er dermed ikke et online system, og kundene risikerer & matte vente i
opptil to timer far kjgp i nettbutikken blir gyldig og kan brukes pa bussen
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Mobillett

Mobillett er en app-lasning som ble lanserti 2011 for salg av enkeltbilletter. Lasningen var kun tilgjengelig for reiser i
Stor-Trondheim fra lansering. Fra 2014 ble det ogsa mulig a kjgpe 30 dagers periodebillett i Mobillett i Stor-Trondheim i
tillegg til enkeltbillett mellom Trondheim, Orkanger, Staren og Stjerdal. Utvalgte hurtigbatstrekninger ble ogsa inkludert

fra 2016. Trondheim var den farste byen i Norge til & tilby billett pd mobiltelefon og er fremdeles eneste storby som tilbyr
SMS-billett. P4 grunn av kompleksiteten i dagens sonestruktur er det ikke hensiktsmessig & tilby Mobillett for resten av fylket.
Se kapittel 4.3.3.

Kjgp og distribusjon av billetter skjer via egen app pa kundenes mobiltelefoner eller via SMS. Billettene betales via kontoles-
ning i app eller pa internett, med kredittkort, eller trekkes fra telefonregning. Systemet er online sa lenge man har mobildek-
ning, og produktene er tilgjengelig umiddelbart etter pafylling eller direktekjap.

Flere og flere velger & benytte periodeprodukter pad mobil pa tross av et begrenset utvalg av produkter. Dette handler om
tilgjengelighet og at det er lett & bruke. | Stor-Trondheim utgjorde t:kort 62 % av alle pastigende og 46 % av billettinntektene
i 2015. Mobillett hadde 32 % av antall pastigende og 45 % av billettinntektene.

Kjop av billett om bord

Per i dag kan alle transportmidler med billettutstyr ta imot kontanter. Pa regionbusser og hurtigbat har kundene i tillegg
mulighet for & betale med bankkort. Det legges stor vekt pa a redusere billettering om bord, da dette pavirker bade sikker-
heten knyttet til ran og fremfaringshastigheten for bussene. Pa bakgrunn av dette er det blant annet innfert et kontantpaslag
for enkeltbilletter i Stor-Trondheim. Eksempelvis er omsetningsandel for voksne som kjgper enkeltbillett kontant om bord i
Stor-Trondheim mer enn halvert fra 18 % til 8 % i perioden fra desember 2013 til desember 2016.

Billettautomater (kun Trondheim)

AtB selger et utvalg av enkeltbilletter via parkeringsautomater i Trondheim i tillegg til egne automater pa utvalgte store hol-
deplasser. Omsetningen er i dag beskjeden, men er et supplement som gir gkt tilgjengelighet for kjgp av billett. Trondheim
Parkering eier og drifter automatene. For 2015 billetterte ca. 0,15 % av alle pastigende i Stor-Trondheim via billettautomat.

Kommisjonaerer (kun Trondheim)
Ferdig oppfylte engangs reisekort fas kjept hos Narvesen, 7-Eleven, Deli de Luca, Turistinformasjonen og AtB kundesenter i
Trondheim. Av totale billettinntekter i Stor-Trondheim utgjer dette ca. 1%.

Billettsamarbeid med NSB

| Ser-Trendelag er det billettsamarbeid mellom AtB og NSB innenfor sone Stor-Trondheim. Dette gir kundene et bedre total-
tilbud, og den totale kollektivkapasiteten pa strekningene blir utnyttet pa en mer effektiv mate. Det i dag ikke full interopera-
bilitet mellom EBIT og NSBs billettsystem, og det er kun t:kort periode som kan benyttes bade pa tog og buss. Nord-Trende-
lag har ikke billetteringssamarbeid med NSB.

Utvikling av fremtidens billettsystem

Utviklingene innen teknologi og de mulighetene dette gir med tanke pa kjgp av billetter for a reise kollektivt gar fort. Ut-
fordringen for offentlig kollektivtrafikk er & ha systemer som dekker behovene og tilgjengeligheten for alle malgrupper av
potensielle reisende med kollektivtrafikk.

Kundene forventer enkle og tilgjengelige billettsystemer, og bruken av Mobillett er hgy og gkende i de omradene hvor dette
kan benyttes. Hoy grad av selvbetjening fra kundene krever enkle valg for & unnga feil. Dette er blant annet noe av bakgrun-
nen for at Mobillett ikke er innfart i hele Ser-Trendelag, da sone- og prisstrukturen gjer det komplisert for kundene a forsta
og de ma ta mange valg ved kjop av billett.

[ tilknytning til oppstart av nytt bussanbud for Stor-Trondheim i 2019, skal det innferes nytt billettsystem. Det nye billettsys-
temet skal etter hvert gjeres gjeldende for hele Trandelag.

Det pagar et eget prosjekt for dette hvor formalet er & fa fram et godkjent underlag for utarbeidelse av konkurransegrunnlag
for anskaffelse av ny billetteringslasning.

Nye konsepter for billettering og priser av kollektivreiser

Teknologisk utvikling, som smarte mobile enheter og nye betalingstjenester muliggjer bruk av nye billetteringslasninger

i kollektivtrafikken. Dette er tett koblet til modellen for selve prisingen av tilbudet, og det har dukket opp flere spennende
muligheter i dette grensesnittet i de senere ar. Sakalt «best price» eller «capping» er mye omtalte konsept som gar ut pa at
kunden blir gitt den laveste oppnaelige prisen basert pa sitt reisebehov uten & matte ta stilling til valg av produkt (enkeltbil-
letter, periodebilletter, osv.). Eksempelvis sgrger billettsystemet for at billetten din konverteres til en periodebillett etter et
visst antall enkeltbillettkjep. Det finnes ogséd mange spennende lgsninger rundt soner, som for eksempel personlige soner
innfart i Skane (se kapittel 5.3).

Under utredningen av nytt prissystem er det blitt fokusert pa lesninger som er mulig & implementere til 1.1.2018, og nye
revolusjonerende kombinasjoner av prissystemer og billettsystemer har derfor ikke veert utredet. Det begrenser likevel ikke
muligheter for innfaring av innovative og mer revolusjonerende systemer i fremtiden, da endringer av slik natur mest hen-
siktsmessig innfares parallelt med eksisterende system.



4.3 DAGENS PRISMODELL FOR BUSS OG TRIKK

Dette kapittelet beskriver prismodellen som ligger til grunn for dagens prising av reiser med buss og trikk. Prismodellen
bestar av billettprodukter (kapittel 4.3.1), rabattregler (kapittel 4.3.2), samt sonekart og priser (kapittel 4.3.1).

4.3.1 Dagens billettprodukter
Det eri dag i hovedsak to typer billettprodukter, enkeltbillett og periodebillett. Det er mange likheter mellom produktene i
Nord-Trendelag og Ser-Trendelag, derfor presenteres dette samlet. Der det er ulikheter, kommer dette frem.

Enkeltbillett

Enkeltbillett kjispes for den strekningen kunden skal reise. Gyldighet pa billetten avhenger av hvor den blir kjgpt. Dette for a
kunne legge til rette for overgang mellom ulike transportmidler. Enkeltbilletter kjgpt i sone Stor-Trondheim er i utgangspunktet
gyldig i 1 time fra kjspsayeblikket. Unntak er enkeltbillett kjgpt med Mobillett eller pa billettautomat som er gyldig i 90 minutter
fra kjspsayeblikket. Bakgrunnen for dette er & gi kundene litt bedre tid, i og med at billetten ma kjgpes for pastigning. Enkelt-
billetter kjspt pa regionbuss eller bat gir fri overgang i 45 minutter etter planlagt ankomst pa siste holdeplass i den sonen det
er kjgpt billett til. Ved bytte av transportselskap ved videre reise gis et omstigningsfradrag tilsvarende grunnpris i henholdsvis
Nord-Trendelag og Ser-Trendelag. Omstigningsfradraget gjelder ogsa ved kjop av kontantbillett i Stor-Trondheim.

Tabell 3: Enkeltbillett og tilgjengelighet i ulike salgskanaler for buss og hurtigbat i Nord- og Ser-Trendelag

Nord-Trendelag Ser-Trendelag
Enkeltbillett Enkeltbillett
t:kort’ J J
Kontant N J
Bankkort J J
AtB Mobillett app? - J
Mobillett SMS? - J
Billettautomat?® - J
Engangs reisekort - J

1) Elektronisk reisekort
2) Tilgjengelig i Stor-Trondheim, mellom Stjerdal, Orkanger og Steren, samt for Hurtigbat i Ser-Trendelag
3) Kun Stor-Trondheim

Periodebillett

| Nord-Trendelag tilbys periodebilletter via t:kort (valgfri periodelengde mellom 30-180 dager), miljgkortet og ungdomskortet
(periodelengde 30 dager). Miljgkortet er gyldig pa bybuss i inntil 2 soner og er tilgjengelig i Namsos, Steinkjer, Verdal,
Levanger og Stjgrdal.

| Ser-Trendelag tilbys periodebilletter via t:kort (24t, 72t, 7 dager og valgfri periodelengde mellom 30-180 dager), Mobillett
(241, 72t, 7 og 30 dager) og engangs reisekort (24t, 72t). Ser-Trendelag har ogsa fylkeskort for ungdom likt Nord-Trgndelag.

Tabell 4: Periodeprodukter og tilgjengelighet for ulike billettyper i Nord-Trendelag

7 dager 30 dager 30 - 180 dager
tkort’ J J J
t:kort Miljgkortet? - J -
t:kort Ungsomskortet? - J -

1) Elektronisk reisekort
2) Gjelder for bybuss for 1 og 2 soner. Gjelder i Namsos, Steinkjer, Verdal, Levanger og Stjerdal
3) 16 -t.o.m. 19 ar. Kortet gjelder et ubegrenset antall reiser pa alle buss- og batruter hvor fylkeskommunen er transportkjsper, unntatt fylkeskryssende ruter.
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Tabell 5: Periodeprodukter og tilgjengelighet for ulike billettyper i Ser-Trandelag

t:kort!

t:kort Fylkeskort?

Engangs reisekort

Mobillett app?®
Mobillett SMS*

Elektronisk reisekort
16 - t.o.m. 19 &r. Kortet gjelder et ubegrenset antall reiser pa alle buss- og batruter hvor fylkeskommunen er transportkjsper, unntatt fylkeskryssende ruter.
Tilgjengelig i Stor-Trondheim, mellom Stjgrdal, Orkanger og Staren, samt for Hurtigbat i Ser-Trandelag

24 timer 72 timer 7 dager 30 dager 30 - 180 dager
J J J J J
- B - J B

J ] . ]
J

4.3.2 Dagens rabattregler

Nord- og Ser-Trendelag gir i dag kollektivreisende rabatt pa billettprisene enten pa bakgrunn av kundekategori eller hvilken
betalingslasning de velger & benytte. Dagens definerte kundekategorier er beskrevet i Tabell 6 for begge fylker. Det er i
hovedsak lik definisjon av kundekategorier mellom fylkene, der det er ulikheter kommer dette frem.

Tabell 6: Beskrivelse av dagens kundegrupper som gis rabatt

Kundekategori
Voksen (ordinzer)
Barn (0-4)

Barn

Ungdom
Ungdomskort /
Fylkeskort

Student

Honngr

Ledsager

Militaer

Familiebillett

Familie helg

Gruppereise

Sykkel og hund

Beskrivelse

Kunder som ikke omfattes av rabattregler.

Barn under 4 ar reiser alltid gratis i falge med voksne.
Barn fra og med 4 til og med 15 ar.

Ungdom fra og med 16 ar til og med 19 ar

For kategori ungdom, samt de under 16 ar som kan dokumentere at de gar pa videregaende skole.
Kortet gjelder et ubegrenset antall reiser pa alle buss-, trikk- og batruter hvor fylkeskommunen er
transportkjsper, unntatt fylkeskryssende ruter.

For studenter med gyldig norsk studentbevis og eventuelt semesterkort, eller ISIC-kort med
NSB-logo. | Nord-Trendelag ingen aldersgrense, mens i Ser-Trendelag til og med 34 ar.

Honngr gjelder for alle over 67 ar, for personer med norsk ufgretrygd, blinde og devblinde og
vedkommendes ektefelle/samboer/partner registrert i henhold til partnerskapsloven nar de reiser
sammen.

Passasjerer med saerskilt behov for ledsager lgser billett i henhold til sin passasjerkategori.
Ledsager reiser gratis ved forevist ledsagerbevis.

Vernepliktige i farstegangstjeneste mot fremvisning av tjenestebevis.

Kan kjgpes nar en eller to foreldre (ektefelle/samboer/registrert partner) reiser ssmmen med egne
barn under 16 ar. Full pris for en voksen, og 50 % rabatt for de avrige som inngar i billetten, med
minstepris. Sykkel og hund kan ogsa innga i billetten. Overgang gjelder for den eller de av familie-
medlemmene som reiser sammen videre.

Kun i Ser-Trendelag. Familie helg gjelder lerdag, sendag og helligdager (ikke 17. mai). Ved bruk av
hvilken som helst voksenbillett kan man ha med inntil fire barn og/eller hund gratis pa AtBs grenne
bybusser og trikk i Stor-Trondheim.

Det gis i begge fylker rabatt pa enkeltbillett nar flere reiser sammen, i Nord-Trendelag 10 eller flere
reisende, i Ser-Trendelag 12 eller flere. Rabattsatsen er i Nord-Trendelag 25 % rabatt for alle reisende i
gruppen, mens det i Ser-Trendelag gis 17 % rabatt pa ordinzer pris pa reisen.

For medbrakt sykkel og hund betales barnepris, i Nord-Trendelag oppad begrenset til kr 50,- og i
Ser-Trendelag oppad begrenset til kr 80,-.



Statlige krav til rabattregler er beskrevet i kapittel 3.3. Kravene til rabatt pa enkeltbillett for honngr, barn og militeer tilfreds-
stilles i dag likt i Nord- og Ser-Trandelag, og i begge fylker ligger moderasjonsnivaet pa 50 %. Samferdselsdepartementets
krav til seerskilt satsning pa ungdom tilfredsstilles gjennom & tilby et fylkeskort/ungdomskort som i begge fylker er et rabattert
30-dagers periodebillett.

Nar det kommer til studentrabatt er praksis noe ulik. Begge oppfyller krav fra Samferdselsdepartementet om at studenter
under 30 ar har rett pa minst 40 % rabatt pa periodebillett, men det er valgt ulik aldersgrense. Begge fylker har valgt & gi rabatter
utover de nasjonale feringene og tilbyr studentrabatt ogsa pa enkeltbilletter med 50 % moderasjon. | Sgr-Trandelag er minste-
pris for enkeltbillett student satt til 87 kr, hvilket innebaerer at rabatten farst trer inn ved reiser fra 7 soner og oppover. Dette
utelukker derfor reiser innenfor dagens Stor-Trondheim fra ordningen, hvilket utgjer de aller fleste av reisene for studenter
med enkeltbillett i Ser-Trandelag. | Nord-Trendelag er det i dag ingen minstepris for enkeltbillett student, og ordningen slar
derfor inn ogsa pa korte reiser.

Pris for rabatterte billettprodukter beregnes ut fra voksenbillett uten rabatt og dette omtales som ordinaer. Rabattsatsen hver
kundekategori far er avhengig av billettprodukt. Tabell 7 viser dagens moderasjoner til de ulike kundegruppene for enkeltbillett,

mens tilsvarende for periodebilletter er vist i Tabell 8. Prosentsatsen angir avslag i prisen sammenlignet med ordinaer pris.

Tabell 7: Rabattregler for enkeltbillett i Nord-Trendelag og Ser-Trendelag

Nord-Trgndelag Ser-Trendelag
t:kort Qvrige Mobillett konto/ Gvrige Kontant
autoreise salgskanaler t:kort autoreise salgskanaler Stor-Trondheim
grruﬁinft‘aﬁ[ / sonepislag) 26,25/6,00 35,00/ 8,00 32,80/8,00 41,00/ 10,00 50,00
Barn (0-4ar) Gratis i felge med voksne Gratis i felge med voksne
Barn (4-154r) 50 % 50 %
Honngr 50 % 50 %
Militeer 50 % 50 %
Student 0% 50 % 50 %, minstepris 87,00
Ungdom 0% 0%

Full pris for en voksen, 50% for de

Familie gvrige. Minstepris kr 50,-

Full pris for en voksen, 50% for de gvrige. Minstepris kr 72,-
Sykkel, hund o.l. felger barnepris,

@vrige kategorier maks kr 50 -

Sykkel og hund fglger barnepris, maks kr 80,-

Tabell 8: Rabatter for periodebillett i Nord-Trendelag

7 dager 30 - 180 dager
Ordineer pris’ 210,- 745,- til 3652,-
Miljgkort? - 505,-
Barn (0-4 ar) Gratis i folge med voksne
Barn (4-15ar) 60 % 60 %
Honngr 60 % 60 %
Militaer 0% 0%
Student 0% 40 % (0 % pa miljgkort)
Ungdom 0% 40 % (0 % pa miljgkort)
Ungdomskortet® - 50 % (365,-)

1) For korte strekninger. For lengre strekninger gker prisen avhengig av antall soner. Se 177nordtrondelag.no for detaljer og eksempler
2) Gjelder for bybuss for 1 og 2 soner. Gjelder i Namsos, Steinkjer, Verdal, Levanger og Stjerdal
3) 16 -t.o.m. 19 ar. Kortet gjelder et ubegrenset antall reiser pa alle buss- og batruter hvor fylkeskommunen er transportkjsper, unntatt fylkeskryssende ruter
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Tabell 9: Rabatter for periodebillett i Ser-Trandelag

24 timer

Ordineer pris (kr)' 105,-

Barn (0-44ar) Gratis i felge med voksne
Barn (4-15ar) 0%

Honngr 0%

Militaer 0%

Student 0%

Ungdom 0%

Familie 154,-

Fylkeskort? -

72 timer

165,

0%
0%
0%
0%
0%
310-

7 dager
235,-

60 %
60 %
0%
0%
0%

30 - 180 dager
760, til 3725,

60 %
60 %
0%
40 %
40 %

20 % (610,-)

1) For korte strekninger og i Stor-Trondheim. For lengre strekninger gker prisen avhengig av antall soner. Se atb.no for detaljer og eksempler
2) 16 -t.0.m. 19 r. Kortet gjelder et ubegrenset antall reiser pa alle buss- og batruter hvor fylkeskommunen er transportkjeper, unntatt fylkeskryssende ruter

4.3.3 Dagens sonekart

| dag er det 396 takstsoner i Ser-Trendelag og 414 i Nord-Trgndelag, altsa 810 takstsoner totalt. Dagens soner falger i hoved-
sak veiene der det er eller har veert et kollektivtilbud. Sonene benyttes som grunnlag for beregning av antall sonepaslag for
enkelt- eller periodebillett for en gitt reisestrekning og avhenger av hvor mange soner reisen gar gjennom, inkludert avreise-
og ankomstsone. Takstmodellen, inkludert sonepaslag, beskrives i kapittel 4.3.4.




Stor-Trondheim

| og rundt Trondheim er det innfart et felles prisomrade kalt «enhetstakstomradet» eller «<sone Stor-Trondheim».
Reiser innenfor omrade Stor-Trondheim regnes som reiser internt i en sone, selv om reisen gar gjennom flere tidligere
soner i Trondheim. Sone Stor-Trondheim ble vedtatt i Ser-Trandelag fylkeskommune og var gjeldene fra 1. april 2011.

Sone Stor-Trondheim er vist i Figur 10 og inkluderer:

¢ Trondheim og Klaebu

® Hommelvik frem til Muruvik holdeplass

* Borsa frem til Lundan og Berskrysset (E39)

® Melhus frem til Ler holdeplass, Selbu frem til Buas holdeplass
e Skaun frem til Eidsli og Eggkleiva holdeplass

* Korsvegen frem til Sandvika holdeplass

Figur 10: Kart over Stor-Trondheim fra AtB Mobillett app

4.3.4 Dagens priser og takstmodell

Det er mange soner i dagens sonekart og det ligger derfor en takstmodell til grunn for prising av reiser over forskjellig antall
soner. Oppbygning og parameterne som inngar i takstmodellene til Ser- og Nord-Trendelag er like, men det er variasjoner

i verdiene pa de ulike parameterne, og det er dette som gir noe ulikt prisniva mellom fylkene i dag. Enkeltbillett og periode-
billett har lignende taksmodeller, men periodebilletten er mer komplisert da denne ma ta hensyn til bade antall soner og
antall dager.

Enkeltbillett:

Enkeltbillett prises ut fra en grunntakst og et sonepaslag. Grunntaksten utgjer en minstepris for enkeltbillett voksen, og gir
for bade Ser- og Nord-Trgndelag rett til & reise i to soner. Sterrelsen pa grunntaksten er i 2017 kr 35,- i Nord-Trendelag og kr
41,- i Ser-Trendelag.

Ved reiser over mer enn to soner, utlgser dette et sonepaslag som legges til grunntaksten. Sonepaslaget er et linesert paslag
per ekstra sone, utover de to sonene som inngar i grunntaksten. Sonepaslaget er i Nord-Trgndelag kr 7,80 og i Ser-Trendelag
kr 9,90. Utover dette har begge fylker en makspris, i Nord-Trendelag kr 172,- og i Ser- og Nord-Trendelag kr 210,-. Grunn-
taksten er minstepris i begge fylker. Rabatterte billetter beregnes ut fra prisen pa ordineer billett og rabattsatsen for en gitt
kundekategori.

Formel for utregning av pris for enkeltbillett:
Pris = Grunntakst + Sonepaslag * (antall soner -2)
Dersom formelen gir en pris over maksprisen, blir maksprisen gjeldende.

Eksempel for utregning av pris for enkeltbillett:
Billettype: Enkeltbillett

Kategori: Voksen

Fra: Trondheim sentralsstasjon

Til: Orkanger skyssstasjon

Antall soner =9

= e * (9- =



Periodebillett:

Periodebilletter har tilsvarende takstmodell som for enkeltbillett, men ma i tillegg ta hensyn til periodelengde. Basistaksten
for periodebillett var opprinnelig lik grunntaksten for enkeltbillett, men har blitt frakoblet som felge av politisk styrte pris-
reduksjoner pa periodeprodukter. Et eksempel pa en slik prisreduksjon skjedde ved innfgring av dagens Stor-Trondheim,
som beskrevet i kapittel 2.4.

Formel for utregning av pris for periodebillett:
Ordineer pris periodebillett = Basistakst periodebillett * prisfaktor dager + (Antall dager - 1) * Ordinzer pris enkeltbillett
prisfaktor_dager * Prisfaktor_soner

Eksempel for utregning av pris for periodebillett:
Billettype: Enkeltbillett

Kategori: Voksen

Fra: Trondheim sentralstasjon

Til: Orkanger Skysstasjon

Antall soner: 9

Takst = 61,04 2,5+ (30-1)*61,05% 0,86 * 0,675 = 1180,26 kr, avrundes til 1185 kr.

Formlene for utregning av priser er komplekse, men det er ikke noe kundene i dag har et forhold til. Det er likevel hensikts-
messig med en forenkling av dette i forbindelse med ny prismodell. En ytterligere kompliserende faktor er at det ved dagens
modell for periodebilletter tilbys valgfri periodelengde mellom 30 og 180 dager, og at priskurven per dag har to markante
knekkpunkt i prisene hvor prisen dropper betydelig om man legger til én ekstra dag i periodelengden. Dette er en utilsiktet
effekt av flere runder med prisjusteringer og mindre endringer.

Pa grunn av kompleksiteten i dagens prismodell er det ikke mulig & gi et komplett bilde av prisene pa en hensiktsmessig
form for alle mulige kombinasjoner av soner, kundekategorier og produkter. For & danne et bilde av dagens prisniva er det
derfor oppsummert noen utvalgte av dagens produkter og priser for én-sonereiser, da dette utgjer majoriteten av reisene.
Det henvises til kapittel 4.3.2 for spesifisering av dagens rabattregler.

Tabell 10: Dagens enkeltbillettpriser for reiser i én sone.

Nord-Trendelag Ser-Trendelag
t:kort Qvrige Mobillett konto/ Qvrige Kontant
autoreise salgskanaler t:kort autoreise salgskanaler Stor-Trondheim
Voksen 26,25 35,00 32,80 41,00 50,00
Barn 13,12 17,50 16,40 20,60 25,00
Honnar 13,12 17,50 16,40 20,60 25,00
Militeer 13,12 17,50 16,40 20,60 25,00
Student 26,25 35,00 32,80 41,00 50,00
Ungdom 26,25 35,00 32,80 41,00 50,00

Tabell 11: Dagens priser 30-dagers periodebillett for reiser i én sone.

Nord-Trendelag Ser-Trendelag
Ordineer periode / Miljgkort Ordinaer Periode

Voksen 745,-/505,- 760,-

Barn 290,- 304,

Honngr 290,- 304,-

Militeer 745,-/505,- 760,

Student 447 - 456,-

Ungdom 447 - 456,-

Ungdomskort / fylkeskort 365,- 610,-



4.4 DAGENS PRISMODELL FOR HURTIGBAT

Dagens prismodell for hurtigbat er avstandsbasert og kundene forholder seg til trappetabeller. Det er mulig a kjepe enkelt-
billetter og periodebilletter. For enkeltbillett gjelder overgangsreglene beskrevet i kapittel 4.3.1 ogsa for overgang mellom
hurtighat og buss. Ved bytte av transportmiddel gis det fri overgang i 45 minutter etter planlagt ankomst pa siste holde-
plass i den sonen kunden har kjgpt billett til. Ved bytte av transportmiddel pa videre reise gis det et fradrag lik grunnprisen

i henholdsvis Nord-Trendelag og Ser-Trendelag. For periodebillett eksisterer det produkter som kun gjelder hurtigbat, samt
produkter som kombinerer periodebillett for hurtigbat med periodebillett for buss i den ene eller begge ender av batreisen.

4.5 DAGENS PRISMODELL FOR KOMMUNENES EGENANDEL VED SKOLESKYSS

Elever har krav pa skoleskyss i henhold til reglene i opplaeringsloven. | hovedsak kan man dele inn arsakene for rett til
skoleskyss i tre:

e Skyss av elever pa grunn av lang skolevei (avstandsskyss)

* Skyss av skoleelever og voksne pa grunn av szerlig farlig eller vanskelig skolevei (sikringsskyss; gjelder kun grunnskoleelever)
e Skyss av elever som pa grunn av funksjonshemming eller midlertidig sykdom og skade har behov for skyss

Ansvaret for skoleskyssen er etter opplaeringsloven delt mellom fylkeskommunen og kommunene. Kommunene har i hoved-
sak forvaltningsansvaret for skyss av grunnskoleelever og voksne som har rett til skyss pa grunn av saerlig farlig eller vanskelig
skoleveg (sikringsskyss). Det vil si at det er kommunen som fatter vedtak om rett til skoleskyss i disse sakene, og baerer det
gkonomiske ansvaret fullt ut. Ansvaret for den gvrige skyssen, herunder alle deler av skyss til elever i den videregaende skolen,
ligger i all hovedsak til fylkeskommunen. Det samme gjelder ansvaret for organiseringen av skoleskyssen.

Kommunene skal betale refusjon for de grunnskoleelevene som fylkeskommunen transporterer som ledd i sin organisering
av skoleskyssen. Dette omtales som kommunenes “egenandel”.

De to fylkeskommunenes inntekter fra skoleskyssen var i 2016 totalt 104,3 mill. kr, fordelt pa 59,7 mill.kr i Ser-Trendelag og
44,6 mill.kr i Nord-Trendelag.

| Ser-Trendelag organiserer AtB skoleskysstilbudet pa vegne av Sgr-Trendelag fylkeskommune, og kommunene betaler
egenandel til AtB. Denne egenandelen er basert pa taksten for enkeltbillett for barn. Ogsa i Nord-Trendelag baseres dagens
egenandel seg pa taksten for enkeltbillett for barn. Fordi egenandelen baseres pa vanlig takst, innebaerer det at dagens
sonekart ligger til grunn for stgrrelsen pa egenandelen. Dette gjelder bade Nord- og Ser-Trendelag.

| Ser-Trendelag har man et eget system for handtering av skoleskyssen (CERT). Gjennom dette systemet far AtB oversikt

over elever med rett til skoleskyss. Etter innfgringen av CERT har AtB fatt god kontroll pé fakturagrunnlaget for skoleskys-
sen. | Nord-Trendelag er det ikke innfart noe tilsvarende system, og faktureringen baseres i stor grad pa egenrapportering
fra kommunene. Dette innebeerer en betydelig risiko for feilrapportering, noe som ogsa gjer at dataene om skoleskyssen i
Nord-Trendelag er beheftet med usikkerhet. Pa grunn av relativt spredt befolkning i Nord-Trendelag, har NTFK funnet det
formalstjenlig a foreta et stadig skende antall turer ved hjelp av taxi, fremfor buss. NTFK har ogsa benyttet seg av muligheten
til & tilby den enkelte elev skonomisk kompensasjon for selv a sta for transport til og fra skolen. Dette kan typisk veere elever
med sertifikat til traktor, moped eller andre kjsretay. Det kan ogsa veere at foreldre kan sta ansvarlig for transporten. | slike
tilfeller har belgpet ingen fast ramme, og vurderes ut fra et kost-nytte perspektiv i hvert enkelt tilfelle.

4.6 DAGENS BILLETTSAMARBEID MELLOM ULIKE TRANSPORTMIDLER
Det er i dag billettsamarbeid pa buss, trikk og hurtigbat i Nord- og Ser-Trendelag, hvor blant annet elektroniske reisekortet

t:kort kan benyttes.

Som beskrevet i 4.4 prises hurtigbét etter en avstandsbasert takstmodell og har derfor ikke samme prising som buss og trikk.
Samtidig er det mulig & kjspe kombinasjons- eller overgangsbilletter som omfatter reiser der bade buss og hurtigbat inngar.

Det er i dag ogsa billettsamarbeid med NSB i Stor-Trondheim, slik at kunder som har t:kort periodebillett gyldig i Stor-Trondheim,
ogsa kan reise med lokaltog pa strekningen Ler - Hommelvik. Avtalen innebaerer at AtB kompenserer NSB for reisende med
t:kort pa toget tilsvarende tapte billettinntekter for NSB. | 2016 omfattet avtalen 180 000 reiser og AtB kompenserte NSB 3,8
MNOK for dette.

Det er i Stor-Trondheim ogsa overgang til og fra flybuss. Ved overgang til flybuss gir Fullpris kontantbillett og fullpris Mobillett
avslag i pris. Dette gjelder kun ved kjep av voksenbillett, en vei. Ved overgang fra flybuss er det er fri overgang til buss innen
Stor-Trondheim dersom du fremviser enkeltbillett innenfor gyldig overgangstid.
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Figur 11:

Antall soner: 7
(+ 4 samarbeidssoner)

Billetteringsprisnipp: Sonebasert
Enkeltbillett, 1 sone: 33,
Enkeltbillett, 2 soner: 53,- (+ 20)
Enkeltbillett, 3 soner: 73,- (+ 20)
Enkeltbillett, 4 soner: 93,- (+ 20)
Enkeltbillett, alle soner: 113,- (+ 20)
30-dager, 1 sone: 708,-

30-dager, 2 soner: 1 256,-
30-dager, alle soner: 1 804,-

* AKT og Skyss er i en prosess der det
jobbes for & innfare nye sonekart med

fa og store soner, og NSP 2018 har
utvekslet erfaringer med disse
selskapene, i tillegg til Ruter

og Kolumbus.

For kart over takstsoner i fylkene
utover Oslo og Akershus, samt
Rogaland, se Vedlegg 13.3.

* Aurskog

» Fetsund
# Bjorkelangen

Tabell 12: Forskjellige typer sonekart i Norges fylker

Fylke

Fa og store soner:

Oslo og Akershus

Rogaland

Mellomstore, kommunebaserte soner:
Buskerud

Vestfold

Dstfold

Administrasjonsselskap

Ruter

Kolumbus

Brakar
Vestfold kollektivtrafikk
@stfold kollektivtrafikk

Finmaskede soner eller avstandsbasert prismodell:

Aust- og Vest-Agder*
Finnmark

Hedmark
Hordaland*

Megre og Romsdal
Nordland

Oppland

Sogn og Fjordane
Telemark

Troms

Agder kollektivtrafikk (AKT)
Snelandia

Hedmark trafikk

Skyss

FRAM

Ruteopplysningen i Nordland
Opplandstrafikk

Kringom

Farte

Troms fylkestrafikk



PRISMODELLER FOR
KOLLEKTIVTRAFIKK ]
ANDRE FYLKER

Det er varierende modeller som ligger til grunn for prising av kollektivreiser i andre fylker og andre sammenliknbare omrader i
Skandinavia. Dette kapittelet gir en kort innfaring i modellene som benyttes i dag og det legges vekt pa fylkene som har fa og
store soner.

Produktene i alle fylker prises ut fra takstsoner og tilhgrende takstmodell. Tabell 12 viser fylkene i Norge og tilhgrende
administrasjonsselskap for kollektivtrafikken, inndelt etter starrelsen pa takstsonene. Takstsoner og produkter for Ruter og
Kolumbus beskrives i henholdsvis kapittel 5.1 og 5.2, fer det gis en innfaring i rabattregler for alle fylker i kapittel 5.4.

| tillegg beskrives en modell som skal innfgres av Skanetrafiken i Sverige i kapittel 5.3.

5.1 RUTER

Ruter innfarte ny pris- og sonestruktur (NYPS) for kollektivtrafikken i Oslo og Akershus i oktober 2011. Omleggingen medfer-
te et felles system for Oslo og Akershus og en reduksjon i antall soner fra 77 til 8 soner (endret til 7 soner fra 21. august 2016,
samt 4 samarbeidssoner i Buskerud og @stfold). Prisnivaet var pa forhand noe lavere i Oslo enn i Akershus. For & unnga bety-
delige, utilsiktede gkninger i prisene for store kundegrupper ble prisnivaet for én sone lagt med utgangspunkt i de prisene
for en lokalreise i Oslo. | tillegg ble det billigere a reise lengre innenfor stgrre soner. Dette innebar at reisende i Akershus og
mellom Oslo og Akershus fikk betydelig prisreduksjon. Omtrent som forventet resulterte det lavere prisnivaet i reduksjon i
billettinntektene pa ca. 115 mill. kr/ar. Dette ble kompensert med en arlig tilskuddsekning til Ruter fra Akershus fylkeskom-
mune, for 2012 pa 100 mill. kr. Siden 2011 har Ruter hatt en arlig trafikkvekst pa 3-5 %.

Hos Ruter gir billettene rett til & reise i en gitt sone. For enkeltbillett er dette lgst ved at det angis sone reisen starter i og antall
soner det gis rett til & reise i derfra. Periodeproduktene gjeres gyldig for de sonene kunden velger. En reisende fra eksempelvis
sone 3@ til sone 2S, som gar via Oslo S, ma ha billett som er gyldig i de 4 sonene 3J, 20, 1 og 2S. For enkeltbillett er det maks-
pris ved fem soner, det vil si at kunden far rett til & reise i alle soner for prisen av 5 soner. For periodebillett er maksprisen satt
ved 3 soner. Ruters sonekart samt eksempelpriser for voksen enkelt- og periodebilletter (2017) vises i Figur 8.

Figur 11: Sonekart samt eksempelpriser for voksen for enkelt- og periodebilletter for Ruter (2017)

Det er verdt & merke seg at Ruter falger samme prinsipp som Nord- og Ser-Trendelag for utregning av billettpris, men
med andre niva pa parameterne. For enkeltbillett er dette eksempelvis grunntakst (33kr), sonepaslag (20kr), antall inkluderte
soner (0) og makspris (112kr). Sterrelsesforholdet mellom grunntakst og sonepaslag i Oslo og Akershus er ganske ulikt
Nord- og Ser-Trendelag. Dette starrelsesforholdet vil det ogsa vaere naturlig a justere pa ved overgang til et mer
grovmasket sonekart i Trendelag, ved at sonepaslag vil neerme seg grunntakst i sterrelse.
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| en rapport utarbeidet av COWI for Oslo kommune og Akershus fylkeskommune i juni 20128 oppsummeres noen av virkningene

av det nye takst- og sonesystemet:

e Effekt pa kollektivreiser av forenklet system: Selve forenklingen av takst- og sonesystemet pavirker ikke reiseatferden i
seerlig grad. Men forenklingen gir et bedre inntrykk av kollektivsystemet og kan bidra positivt til antall kollektivreiser pa sikt.

e Effekt pa kollektivreiser av endring i billettpriser: Noen av de omradene som har hatt sterst prisreduksjon, ogsa har hatt
starst vekst i antall reiser.

e Effekt pa billettinntekter og billettsammensetning: Som beskrevet ovenfor gikk billettinntektene ned. Det nye systemet
bidro til a forsterke veksten i periodebillettenes andel.

¢ Holdninger til det nye systemet: Trafikantene er i hovedsak positive.

¢ Fordeler og ulemper: Systemet er enklere a forstd og mange har fatt redusert billettpris. Den viktigste ulempen er ogsa
pris, og det gjelder da de som har fatt skt billettpris.

¢ Har det blitt enklere a reise kollektivt? Flertallet syns det er omtrent som fgr. Sonestrukturen vil vaere av starst nytte for nye
kollektivbrukere.

¢ Rettferdighet: Opplevelsen av om systemet er rettferdig blir gjerne knyttet til om man selv har fatt billigere eller dyrere
reise og plassering av sonegrenser.

* Forskjeller mellom grupper av trafikanter: Akershusbeboere er mer berart enn Oslobeboere

¢ Annet: Det elektroniske billetteringssystemet opptar mange trafikanter. Bade i COWIs undesgkelse og i Ruters holdnings-
undersgkelse er mange av svarene rettet mot billettsystemet snarere enn takst- og sonesystemet.

5.2 KOLUMBUS

| lzpet hasten 2015 og starten av 2016 har Kolumbus redusert antall soner i Rogaland fra 136 til 5 (6 med naersone Hauge-
sund), der kundene betaler for maksimal tre soner. Samtidig som antall soner er redusert er ogsa antall billettprodukter og
rabattregler redusert vesentlig. Eksempelvis er kjernesone og naersone fiernet. Tre kombipass ble slatt sammen og over-
gangsbilletten ble erstattet med tidsbestemte billetter. Lange reiser innenfor sonene ble billigere, men korte reiser innenfor
sonene ble dyrere. Antall billettkategorier en redusert til sju, enkeltbillett, 24 timers billett, 7 dagers billett, 30 dagers billett,
365 dagers billett, ungdomspass og kombipass. Disse kan benyttes pa 1 sone, 2 soner eller 3 eller flere soner. Det er i Roga-
land valgt samme billetteringsprinsipp som Ruter, ved at billettene er gyldige i gitte soner og ikke gitte strekninger.

Det var en forutsetning at omleggingen skulle vaere et nullsumspill. Etter et knapt ars drift tyder resultatene pa at Kolumbus
har lyktes med det. For & dekke opp inntektsbortfall er grunntaksten gkt fra 32 (medregnet rabatter) til 33 kr. I tillegg er det
innfart ombordtillegg i sone Nord-Jaeren pa 20 kr for voksne og 10 kr ekstra for barn/honngr/student/vernepliktig for a
kjzpe billetten om bord.

Kolumbus opplevde en negativ trafikk- e i :.__.m e L
utvikling i 2015 (-1 %), men det er for tidlig
a si hva reduksjonen skyldes.

auda
Detvar 0,5 % - 2 % arlig vekst i perioden @len
2012-2015. . i
Haugalandet
Kolumbus sonekart samt eksempelpriser for Dyrahefo
voksen enkelt- og periodebilletter (2017)
vises i Figur 12. Haugesund
Akrshamn

Figur 12: Sonekart samt eksempelpriser for
voksen for enkelt- og periodebilletter for Ryfylke
Kolumbus (2017)

Tau Lysebagn

Stavanger Jepetand
[

Antall soner: 5
(+ naersone Haugesund)

Billetteringsprisnipp: Sonebasert gome
R . Jaeren Tonatad Knaben
Enkeltbillett, 1 sone: 35,- (529 3
Enkeltbillett, 2 soner: 65,- (+ 30)
e Dalane
Enkeltbillett, alle soner: 95,- (+ 30) ok
Egersund Ly
30-dager, 1 sone: 700,-
30-dager, 2 soner: 1 100, Socndaiywand

Flekkefpord

30-dager, alle soner: 1 500,-

18 Virkninger av ny pris- og sonestruktur for kollektivtrafikken i Oslo og Akershus, COWI, juni 2012



5.3 SKANE

Skanetrafiken er Region Skanes administrasjonsselskap for kollektivtransporten med regiontog og buss i Skane lén i Sverige.
12011 hadde Skanetrafiken 102 millioner reisende med buss, fordelt forholdsvis jevnt mellom bybusser i Malmé, andre by-
busser og regionbusser, og 39 millioner reisende med tog (Pagatdgen och Oresundstagen).

Hasten 2016 vedtok kollektivtrafikkomitéen i Region Skane & innfare et nytt pris- og billettsystem for kollektivtrafikken i Skane.

| det nye systemet erstattes dagen 202 soner med tre fleksible og personlige sirkelsoner, som velges med utgangspunkt i
hvor kunden starter reisen: lang sone (hele Skéne), middels sone (18 km diameter) og kort sine (atte km diameter). | tillegg
reduseres antall billettprodukter til tre: enkeltbillett, 24 timers billett og 30 dagers billett. Det blir ogsa forandringer i dagens
rabattregler. Blant annet forsvinner dagens «reisekasse» og familierabatt og det innfgres en ny «tillsammans-rabatt» som gir
25 % rabatt nar to eller flere personer reiser sammen.

Forandringen i sone- produktmodell gjgres mulig gjennom at Skénetrafiken innfarer et nytt billettsystem som i hovedsak
baserer seg pa smarttelefon som billettbaerer. Det skal ikke vaere mulig a betale med kontakter om bord. Nye billettautomater
skal sgrge for at kunder uten smarttelefon ogsa kan kjgpe billett.

Det nye systemet ble introdusert i mars 2017 og skal eksistere parallelt med dagens billettsystem i nesten tre ar for & gi nok
tid til testing og videre utvikling. Farst i desember 2019 vil dagens billettsystem avvikles. | 2020 skal alle nye billettautomater
veere pa plass.

Omleggingen av pris- og billettsystemet i Skane gjer at de reisende i stgrre grad betaler for avstanden mellom reisens start
og slutt. Noen kunder, spesielt i storbyene Malmg og Helsingborg, far billigere reiser, mens andre kunder, spesielt kunder i
gstre/nordaestre Skane som er mer spredtbefolket, far dyrere reiser. Det har derfor veert betydelig debatt knyttet til innferingen
av det nye systemet. Skanetrafiken sier at de kontinuerlig vil evaluere prisene slik atingen kundegrupper skal komme spesielt
uheldig ut av omleggingen.

5.4 BILLETTPRODUKTER OG RABATTREGLER | ALLE FYLKER

Tabell 13 gir en oversikt over periodeprodukter for voksne reisende med buss i ulike fylker i Norge (ikke inkludert Nord- og
Ser-Trandelag). Alle fylker tilbyr enkeltbilletter. Varianter av enkeltbillett, for eksempel reisepenger, verdikort og klippekort
er ikke med i oversikten. Andre spesialbilletter, for eksempel turistbilletter og tilleggsbilletter, er heller ikke inkludert. Ingen

fylker, med unntak av Nord- og Ser-Trandelag tilbyr valgfri periodelengde.

Tabell 13: Oversikt over periodeprodukter for voksne reisende med buss i ulike fylker i Norge.

Fylke Adm.selskap Gyldighet periodebillett (antall dager)

24t 3 7 14 30 90 180 365
Aust/ AKT *
Vest-Agder

Buskerud Brakar
Finnmark = Snelandia
Hedmark Hedmark trafikk
Hordaland  Skyss

Mare og FRAM i (15)
Romsdal

Nordland = Ruteopplysningen
i Nordland

Oppland Opplandstrafikk

Oslo og Ruter
Akershus

Rogaland  Kolumbus

Sogn og Kringom

Fjordane
Telemark Farte
Troms Troms fylkestrafikk

Vestfold Vestfold kollektivtrafikk
Dstfold @stfold kollektivtrafikk

* Kun tilgjengelig i Vest-Agder ~ ** Kun i Molde, Alesund og Kristiansund
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NSP 2018 har gjennomfart en overordnet, ikke uttemmende, kartlegging av rabatter som tilbys i de evrige fylkene i Norge for a gi
innsikt i etablert praksis og nasjonale variasjoner innen rabatt og moderasjon. Omradene produkt og rabatt er ofte tett sammenvevd,
og oversikten gir derfor ikke et helhetlig bilde av hver enkelt fylkeskommunes rabattstruktur, men er ment til & gi et overordnet bilde
av noen sentrale rabattordninger, moderasjonsniva og kriteriene for disse. Kartleggingen har ikke tatt for seg spesielle rabatter
som f.eks. gis basert pa valg av betalingssystem som ofte benyttes som incentiv for gkt bruk av elektronisk betaling.

Tabell 14 Rabattordning per kundegruppe sammenlignet mellom fylker**

Kundegruppe Krav Definisjon* Kommentar

Enkeltbillett voksen Ingen Ordinzer - Fullpris Alle fylker

Honngr 50 % av enkeltbillett Likt som krav. Alle fylker. 10 fylker har ogsa
periodebillett.

Barn (4-15 ar) 50 % av enkeltbillett Likt som krav.

Barn under 4 ar Buskerud har utvidet mellom

reiser gratis 4-20 ar, og Nordland har gratis

reiser for barn opp til 6 ar.

Militaer 50 % av enkeltbillett Likt som krav

Ungdom 40 % av periodebillett 16-19 ar Mer enn 10 fylker har bedre
rabattordning, og 7 fylker har
utvidet aldersgruppe for ungdom.

Student 40 % av periodebillett 20-29 ar 5 fylker har utvidet rabattordning
(~50%), 12 fylker har utvidet eller
fijernet aldersgrensen og flere har
inkludert lzerlinger i denne ordningen

Gruppe Ingen Sveert varierende

Ca ~25-30 % i rabatt De fleste fylkene har krav om
min 10 reisende

Familie Ingen 50 % for 1 foreldre og = Bare 6 fylker har familierabatt
opptil 2 barn og det er ulike variasjoner.

* Hvilke kriterier som definerer kundegruppen og hvilken rabatt som normalt gis i fylkeskommunene
** Tabellen gjengir kun tilgjengelig informasjon fra hjemmesider til de gitte kollektivselskapene i de enkelte fylkeskommunene

Honngr, barn og militeer
Overordnet kan vi ut fra kartleggingen observere at Samferdselsdepartementets regler for honngr, barn og militeer tolkes og
overholdes i hele landet, men praktiserer ulike regler utover minimumskravet.

For enkeltbillett honngr har vi ikke observert noe form for variasjon, men det er 10 fylker som har innfert honngrrabatt ogsa for
periodebillett.

Kategorien barn er ogséa veldig ensartet og eneste observerte variasjon er at Nordland og Dstfold fylker praktiserer en mer
genergs aldersgrense for kategorien barn enn de avrige (6 ar). | de avrige fylkene reiser barn opptil 4 ar gratis i falge med
voksen, og man faller under kategorien frem til man fyller 15 ar. Buskerud (Brakar) skiller seg ogsa noe gjennom at de gir
barnebillett for alle opptil fylte 20 ar.

Kategorien vernepliktig praktiseres noksa ensartet i samtlige fylker, og 10 fylker har ogsa rabatt etter minstetakst, og videre
variasjon er at enkelte fylker opererer med en minstepris eller skiller mellom sivil og militeert kledde passasjerer.

Ungdom

Alle fylkene har definert ungdom i alderen 16 til 19 &r, med unntak av Rogaland (15-20 &r) og @stfold (16-24 ar) som har mer
genergse aldersgrenser. Alle fylkene tilbyr ungdommene periodekort, enten i form av ungdomskort eller lignende, og det er
kun Troms og Jstfold som ogsa gir rabatt pa enkeltbilletter for denne gruppen.

Student

Innenfor kundegruppen studenter er det stor variasjon mellom fylkene. Alle fylkene tilbyr periodekort for studenter, og hele 10 fylker
tilbyr rabatt for enkeltbillett. Bare 8 fylker har studentrabatt for alle med studentbevis. Nar det kommer til aldersgrense er det ogsa
stor variasjon mellom fylkene, noen har utvidet aldersgrense og noen har rabatt for bade enkelt- og periodebillett.

Sykkel og hund
10 av landets fylker tar barnetakst for sykkel og hund, mens 4 fylker tar kun barnetakst for sykkel, og i 3 fylker er det til og
med gratis for sykkel og hund dersom det er plass i bussen.
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KUNDENES
BrHOV OG
-FORVENTNINGER

Et av malene med a forenkle pris, sone og produktmodellen er & gjere det enkelt for kundene & forsta prismodellen og a
kjzpe billett. Uavhengig av om kundene er kjent med tilbudet eller ikke skal det oppleves som tydelig og enkelt. Sonekart
og billettprodukter ma bygges opp pa en mate som gir nok valgmuligheter for de ulike kundegruppene. Dette betyr riktig
utvalg av billettprodukter, enkel og forstaelig prisoppbygging innenfor naturlige omrader og reisestrekninger.

Kollektivreisende kan deles inn i ulike grupper. Det skilles mellom de som reiser ofte, av og til og sjelden, de som er eksisterende
kunder og de som ikke tidligere har benyttet kollektivtilbudet. Innenfor de ulike grupperingene er det forskjellige faktorer som
pavirker kjispsmenster og hvordan de forholder seg til ulike billettprodukter. Dette kan vaere reisemanster, reiselengde, alder og
muligheten for rabatt. Uavhengig av dette skal de ulike kundegruppene oppleve det som enkelt og oversiktlig nar de skal velge
billett. Det krever en logisk, tydelig og oversiktlig fremstilling av de ulike billettproduktene og hvor de gjelder.

Utvalget i billettprodukter skal kunne dekke de ulike kundegruppene sine behov. Det er derfor viktig & ha god kunnskap om
markedets behov og forventninger og at reisemanster og kundesammensetningen ligger til grunn for strukturen som tilbys.

6.1 BESKRIVELSE AV ULIKE MALGRUPPER

6.1.1 De som reiser ofte

De som reiser ofte med kollektivtransport reiser i stor grad med den billettypen som gir hgyest rabatt. Dette er en gruppe lojale
kunder, og som har haye forventinger til det totale kollektivtilbudet.

Frekvens og rutetilbud er avgjgrende for hvordan reisemansteret tilpasses. For de som bor i omrader med godt kollektivtilbud
er det mer aktuelt 3 reise kollektivt bade til skole/jobb og handel og fritid. For de som er arbeids- og studiependlere pa lengre
avstander benyttes kollektivtilbudet i starre grad rettet kun mot dette formalet og mindre grad i tilknytning til handel og fritid.

Disse to forholdene er viktig a forstd med tanke pa hvordan kundene beregner pris per reise, og hvilke konsekvenser det far
med tanke pa prisniva og ved prisendringer. Pendlere med bat og buss deler prisen de ma betale for en periode pa antall
arbeidsreiser innenfor denne perioden, mens de som i stgrre grad benytter kollektivt til ulike reiseformal kan fordele den
totale summen pa langt flere reiser. Dette henger ogsa sammen med hvordan kollektivtilbudet er bygd opp pé de aktuelle
strekningene med bakgrunn i reiseformal.

Kundekategoriene innenfor de som reiser ofte har ulike utgangspunkt for reisen og hva som er viktig. Studenter og ungdom
har i mindre grad tilgang pa bil og er samtidig en prisfglsom gruppe. For voksne arbeidsreisende handler det ofte om andre
forhold som tilgjengelighet pa parkering, det & kunne kombinere bil og buss, enkelhet og fremkommelighet.
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6.1.2 De som reiser sjelden

De som reiser sjelden er mindre prisfalsomme enn de som reiser ofte, og forventer derfor ikke rabatterte billetter i samme
grad. For denne gruppen er det viktig at det er lett & forsta hvilke billettprodukter de kan velge mellom, hvordan de far kjgpt
billett og innenfor hvilket omrade billettene er gyldig. Dette gjelder bade de som er kjent i det omradet de skal reise og de
som er ukjente. For turister og besgkende er det attraktivt med billettyper som dekker reiseperioden som f.eks. 24 timers
billett. Det oppleves som en fordel og enkelt & kunne kjgpe en billett og reise sa mye en vil innenfor en gitt periode.

Et mal er & fa de som reiser sjelden til a reise kollektivt oftere. Det ma derfor fremkomme tydelig overfor denne gruppen nar
det lgnner seg & ga over til periodebilletter og hva som er det beste alternativet.

6.1.3 De som er avhengig av @ kombinere ulike billetter og transportmidler
Det er viktig a legge til rette for semlase reiser mellom ulike transportmidler som f.eks. buss og hurtigbéat. Dette gjer det
enklere for kundene ved a kunne kjspe en billett for hele reisen i tillegg til 8 kunne reise kollektivt hele veien fra A til B.

Samarbeid med tog er et annet eksempel pa dette, hvor det a kunne reise med samme billett bade pa buss og tog gir kundene
starre valgfrihet og kollektivkapasiteten pa samme strekning utnyttes i langt starre grad.

| tillegg er det viktig med gode overgangsregler som gir kundene fradrag for allerede kjopt billett nar de kombinerer to eller
flere kollektivtransportmidler.

6.1.4 De som reiser sammen i gruppe
Det & fa rabatt nar flere reiser sammen som gruppe er en vanlig forventning i markedet. Dersom dette skal tilbys er det viktig
med tydelige forretningsregler knyttet til rabatten og l@sninger som gjer det enkelt & kjspe og administrere slike billetter.

6.1.5 Fordeling av kundekategorier

Det er vanskelig & ngyaktig fastsla fordelingen mellom de ulike kundegruppene for kollektivreiser med buss og bat for hele
Trendelag, da datagrunnlaget for denne fordelingen er forskjellig i Nord- og Ser-Trendelag. Tabell 15 viser en oversikt basert
pa statistikk fra dagens elektroniske billettsystem (EBIT) for 2015.

Tabell 15: Fordeling mellom ulike kundegrupper i Trandelag (ekskl. skoleskyss)

Kategori Nord-Trgndelag Trondheim Region Ser-Trendelag
Voksne 28 % 49 % 55%

Barn 29 % 6% 9%

Honner 18 % 10 % 12%

Student 14 % 30% 19 %

Ungdom 10 % 5% 4%

Det er viktig & legge til rette

for semlase reiser mellom ulike
transportmidler som f eks. buss
0g hurtighat.






46




NY PRISMODELL FOR
KOLLEKTIVIRAFIKKEN
| TRONDELAG

Billettprodukter Rabattregler

Kapittel 11 Kapittel 10

Figur 13: Elementer i ny
prismodell og tilhgrende
kapitler i rapporten

Priser Sonekart

Det er prismodellen som avgjer prisen kunden skal betale for a reise med kollektivtrafikk. Prismodellen bestar av elementene
billettprodukter, rabattregler, sonekart og priser. Som vist i Figur 13 behandles hvert av elementene i kapittel 8, 9, 10 og 11.
For hvert element utredes mulige forenklinger og det gis anbefaling til valg av Iasning. Det gis en oppsummering av pris-
modellen med alle elementer her i kapittel 7.

For lasningene som er utredet, men ikke anbefalt, estimeres det i kapittel 8 til 11 konsekvenser i form av nedvendig endring
i tilskuddsbehov dersom dette skulle vaert innfert. Der det er naturlig estimeres ogsa hvilke prisendringer som ma til, dersom
endring i tilskuddsbehov ikke er gnskelig. Ved beregning av konsekvenser ved lgsninger som ikke anbefales, er det forutsatt
at anbefalingen falges for avrig. Konsekvenser er altsé kun beregnet isolert sett opp mot den foreslatte totaliteten. Totale billett-
inntektene inkludert i beregningene summerer til i underkant av 440 millioner kr. For & se konsekvensene ved flere avvik fra
anbefalingen, ma konsekvensene i form av tilskudd- eller prisendring av de ulike avvikene sees i sammenheng.

Basert pa anbefalinger til nye billettprodukter (kapittel 8), nye rabattregler (kapittel 9), nytt sonekart (kapittel 10) og nye
priser (kapittel 11), blir anbefalt prismodell oppsummert i kapittel 7.1 til 7.4. Den nye prismodellen gjor det enklere for alle
nye og eksisterende kunder a reise med fylkeskommunal kollektivtrafikk i Trendelag, og den muliggjer innfering av Mobillett
i hele Trendelag.

7.1 BILLETTPRODUKTER

Det anbefales i kapittel 8 en forenkling til enkeltbillett, samt periodebillett med fire ulike varigheter som vist i Tabell 16.

Tabell 16: Anbefalte nye billettprodukter

Anbefalte billettprodukter

Enkeltbillett 24-timersbillett 7-dagersbillett 30-dagersbillett 180-dagersbillett
Billettproduktene kan kjgpes for en eller flere soner, se sonekartet i kapittel 7.3. Alle billettproduktene gir rett til reiser med over-

gang i den eller de soner de er gyldig i. Enkeltbillett for én sone er gyldig 90 minutter fra den aktiveres, og gyldigheten sker med
30 minutter for hver ekstra sone det kjgpes billett for. Enkeltbilletten ma vaere gyldig ved pastigning og ved overgang.
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7.2 RABATTREGLER

Det anbefales i kapittel 9 en forenkling i rabattregler for de ulike kundegruppene som vist i Tabell 17 for enkeltbillett og
periodebillett. @vrige rabattregler er vist i Tabell 18. En beskrivelse av hver kundekategori er gitt i kapittel 9.2.

Tabell 17: Anbefalte rabattregler for enkeltbillett og periodebilletter

Kundekategori/

Billettprodukt Enkeltbillett 24-timersbillett
Barn 50 %

Honner 50 %

Militaer 50 %

Ungdom 50 %'

Student 50 %'

7-dagersbillett 30-dagersbillett ~ 180-dagersbillett

50 % 50 % 50 %
50 % 50 % 50 %
40 %2 40 %
40 % 40 %

1) Student og ungdom far 50 % rabatt pa enkeltbillett for reiser over 3 eller flere soner, men minstepris lik voksen 2 soner (kr 74,-).

2) For ungdom er 30-dagersbilletten gyldig i hele fylket.

For barn og honngr gis det 50 % rabatt ogsa pa periodebilletter. For student og ungdom gis det 40 % rabatt pa
30-dagersbillett og 180-dagersbillett. Student og ungdom er kundekategorier som i stor grad benytter sykkel og gange og
det anbefales derfor at det viderefgres & ikke gi rabatt pa 24-timersbillett og 7-dagersbillett for disse kundekategoriene.

Tabell 18: @vrige anbefalte rabattregler
Rabattregel
Familie helg
Gruppe

Sykkel

Hund, barnevogn, ski og annen bagasje

7.3 SONEKART

Beskrivelse

Ved bruk av gyldig voksenbillett kan man ha med inntil fire
barn gratis. Familie helg gjelder lgrdag, sendag og helligda-
ger (ikke 17. mai).

20 % Nar 10 eller flere reiser sammen og det betales samlet
for hele gruppen. Gjelder ikke sone 1 Stor-Trondheim.

50 % med forbehold om plass
Bat: Gratis dersom det er plass

Gratis dersom det er plass
Bat: Egne regler for plassering av dyr, separat gods har

egne priser

Det anbefales i kapittel 10 en reduksjon fra dagens 810 til 11 soner ved innfgring av nytt sonekart som vist i Figur 14.
Det anbefales at sone 1 holdes lik dagens Stor-Trondheim, men at denne sonen utvides i trdd med en eventuell byvekstavtale,

gitt at en slik avtale ogsa avklarer finansieringen av utvidelsen.

Det anbefales en
reduksjon fra dagens
810 til 11 soner



Figur 14: Anbefalt nytt sonekart med 11 soner

Mosvike

e Sporva

@ Steinkjer

® Verdalsgra
.Levanger
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7.4 PRISER

Ut fra anbefalte billettprodukter, rabattregler og sonekart kan nye priser fastsettes. Det er forutsatt at totale billettinntekter
skal veere uendret som fglge innfaring av ny prismodell. Nye priser for enkeltbillett er vist i Tabell 19 og Tabell 20. Nye priser
for periodebillett er vist i Tabell 21 til Tabell 23. Pris for kundekategorier som ikke er vist i tabellene, beregnes ved a benytte
rabattreglene for aktuelle kategorier som vist i Tabell 14.

Tabell 19: Priser enkeltbillett for ulike kundekategorier og antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 37,- 74, 111,- 148,- 185,-
Honngr 19,- 37,- 56,- 74,- 93,-
Barn 19,- 37~ 56, 74, 93-
Militaer 19,- 37- 56, 74,- 93.-
Ungdom’ 37~ 74, 74.- 74,- 93,-
Student’ 37,- 74 - 74 - 74 - 93,-

1) Student og ungdom far 50 % rabatt pa enkeltbillett for reiser over 3 eller flere soner, men minstepris lik voksen 2 soner (kr 74,-).

Ved kjgp av enkeltbillett om bord pa kollektivtilbud der andre betalingsmater som Mobillett er tilgjengelig, koster enkelt-
billetten kr 23,- ekstra for voksen. For de andre kundekategoriene gjelder rabattreglene som for avrige enkeltbilletter,
slik at eksempelvis enkeltbillett kjspt ombord koster kr 30,- for honngr og barn i 1 sone.

Tabell 20: Priser enkeltbillett kjgpt om bord for ulike antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-1
Enkeltbillett kjspt ombord’ 60,- 97 - 134,- 171,- 208,-

1) Gjelder kollektivtilbud hvor elektroniske betalingsmater som Mobillett er tilgjengelig. Samme rabattregler for de ulike kundegruppene som for enkeltbillett.

For & gjere det enkelt for kundene a velge rett billettprodukt, er det for 24-timersbilletten og 7-dagersbilleten lagt opp til
et prisniva som tilsvarer et gitt antall enkeltbilletter. Dette sikrer ogsa at prisene for de ulike periodelengdene bygger opp
under periodelengdens malgruppe. 24-timersbilletten koster det samme som 3 enkeltbilletter og 7-dagersbilletten koster
det samme som 7 enkeltbilletter.

Tabell 21: Priser 24-timersbillett og 7-dagersbillett for ulike antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
24-timersbillett 111,- 222,- 333,- 444 - 555,-
7-dagersbillett 259,- 518,- 777 - 1036,- 1295,-

30-dagersbillett for én sone far en pris tilsvarende dagens 30-dager i Stor-Trondheim og én sone far en pris tilsvarende 20,5
enkeltbilletter. For flere antall soner tilsvarer 30-dagersbilletten et lavere antall enkeltbilletter. 180-dagersbilletten koster det
samme som fem 30-dagersbilletter.



Tabell 22: Priser 30-dagersbillett for ulike kundekategorier og antall soner

Kategori\Soner
Voksen
Honngr

Barn

Ungdom'’
Student

1) For ungdom er 30-dagersbilletten gyldig i hele fylket.

1

760,-
380,-
380,-
460,-
460,-

2
1020,-
510,-
510,-
460,
612,-

3

1280,-

640,-
640,-
460,-
768,-

Tabell 23: Priser 180-dagersbillett for ulike kundekategorier og antall soner

Kategori\Soner
Voksen
Honngr

Barn

Ungdom
Student

1

3800,-
1900,-
1900,-
2280,-
2280,-

2

5100,-
2550,-
2550,-
3060,-
3060,-

3

6400,-
3200,
3200,
3840,-
3840,-

4 5-11
1540,- 1800,-
770,- 900,-
770,- 900,-
460,- 460,-
924.- 1080,-
4 5-11
7700,- 9000,-
3850,- 4500,-
3850,- 4500,-
4620,- 5400,-
4620, 5400,-
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NYE BILLET -
PRODUKTER

Kapittel 8 Kapittel 9
Billettprodukter Rabattregler
Kapittel 11 Kapittel 10

Priser Sonekart

Det er i dag to hovedtyper billettprodukter, enkeltbillett og periodebillett, og disse skal viderefgres. For & gjere det mer

oversiktlig og enklere for kundene & velge riktig billett skal antall varianter og rabatter knyttet til de to billettproduktene

reduseres. Falgende prinsipper er vektlagt ved anbefaling av nye produkter:

¢ Alle billettprodukter skal veere tilgjengelig i alle salgskanaler og for alle billettbaerere (t:kort/elektronisk reisekort,
Mobillett, billettautomat (enkeltbillett) og evt. nye kanaler/baerere)

¢ Reduksjon i antall varianter av billettprodukter

¢ Det skal vaere enkelt for kunden a velge riktig billettprodukt

8.1 MULIGE FORENKLINGER

Mandatet legger opp til forenkling og det er derfor sett pa hvilke mulige forenklinger som kan legges til grunn for nye billett-

produkter. Dagens billettprodukter i Nord- og Ser-Trendelag er beskrevet i kapittel 4.3.1. Ved sammenslaing til ett fylke er
det naturlig med samme billettprodukter i hele det nye fylket.

8.1.1 Standardisere 30-dager periodebillett

Det tilbys i dag rabatterte 30-dagers periodebilletter der det er bybuss i Nord-Trendelag, kalt «Miljgkort». Dette gir rett til &
reise korte avstander, inntil 2 soner i dagens sonekart. Miljskort er et spesialprodukt som det ikke er gnskelig & permanent
viderefere ved innfaring av nytt sonekart med betydelig sterre soner, da dette vil bryte prinsippet om at det skal vaere lik
pris i alle soner. Kunder som i dag kjgper Miljgkort vil henvises til 30-dagers periodebillett. Denne vil f& en hayere pris enn
dagens miljgkort, men gir samtidig rett til & reise mye lenger da sonene blir betydelig sterre. Frem til en eventuell styrking
av busstilbudet i de aktuelle byene, anbefales det likevel & viderefgre Miljgkortet med utgangspunkt i dagens priser og
rabattregler. Dette fordi det vil veere lite hensiktsmessig med en sa vesentlig prisskning for disse reisene. Kollektivtilbudet
er relativt begrenset i dag, og de reisende er ventet a vaere relativt prissensitive. Det er likevel viktig & presisere at en
forenkling til kun ett 30-dagers produkt er gnskelig pa sikt.

Anbefaling: Standardisere 30-dager periodebillett

Det anbefales & forenkle til en standardisert 30-dager periodebillett med lik pris i alle soner i hele Trandelag. Samtidig anbefales
det at Miljgkortet midlertidig viderefares frem til en eventuell styrking av busstilbudet i byene med Miljgkort. Busstilbudet

er forventet a settes ut pa anbud med oppstart av nytt busstilbud i 2021.

8.1.2 Standardisere ungdomskortet

Ungdomskortet, kalt Fylkeskort i Ser-Trendelag, er en 30-dager periodebillett som gir rett til & reise i hele fylket for ung-
dom mellom 16 og 19 ar. Det anbefales & viderefare konseptet ved at det for kundekategorien ungdom kun tilbys en
30-dagersbillett som er gyldig i hele det nye Trandelag fylke.
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Konsekvens ved prising av 30-dagerbillett for ungdom til dagens pris i Nord-Trendelag

Dersom 30-dagersbillett for ungdom prises med dagens pris i Nord-Trandelag (kr 365,-) medfgrer dette et inntektsbortfall
estimert til 3 millioner kroner sammenlignet med anbefalt prismodell. Dette da denne prisen er lavere en 30-dagersbillett for
ungdom i en sone.

Anbefaling: Standardisere til en 30-dagersbillett for ungdom som gjelder hele fylket

Det anbefales a forenkle til en 30-dagersbillett for ungdom som er gyldig i hele fylket med pris lik 30-dagersbillett i en
sone for ungdom (kr 460,-). Dette gir en pris omtrent midt mellom dagens pris for Ungdomskort i Nord-Trendelag (365,-)
og tilsvarende i Ser-Trendelag (610,-).

8.1.3 Redusere antall periodelengder

Mandatet legger opp til forenkling og reduksjon i antall billettprodukter. Det er derfor vurdert a standardisere periodebillet-
tene til lengder pa 30 og 180 dager, i tillegg til 24-timer og 7-dager. Ved a gjennomfare denne forenklingen er det estimert
en inntektsgkning som falge av hayere pris per reisedagn. Dette skyldes at det i dag gis lavere degnpris jo flere reisedegn
man kjsper. Denne inntektsgkningen muliggjer innfaring av sterre soner, uten a gke prisen pa 30-dager periode for én sone.

Det er gjennomfert en kundeundersgkelse av periodebillettbrukere, gjengitt i vedlegg 13.5. Kundeundersgkelsen viser at
det er et begrenset antall som kjgper valgfrie periodelengder, selv om flertallet kjenner til muligheten. Samtidig svarer over
halvparten at de kunne tenke seg a kjope periodebilletter med valgfri lengde. Enkelthet trekkes ikke frem som viktig faktor
hverken for fast eller fri periode, mens det for fri periode fremkommer at tilpasning til ferie er den viktigste grunnen for dem
som har kjgpt valgfri periode.

Valget mellom fast eller fri periode kan oppsummeres som fglger:

* Fast periode: Muliggjer lav pris pa 30-dagersbilletten (kr 760,-) og rabatt for kjep av lengre perioder
(180-dagersbillett prises likt som fem 30-dagersbilletter, kr 3 800,-)

* Valgfri periode: Muliggjer at kundene kan tilpasse periodelengden til bl.a. ferie. For & kompensere for at kundene kjgper
feerre reisedagn, ma enten prisen pa 30-dagersbilletten gkes (til kr 785,-), eller rabatten ved kjgp av flere reisedegn fjernes
(180-dagersbillett prises likt som seks 30-dagersbilletter, kr 4 560,-).

Konsekvens ved viderefering av valgfri periode

Ved innfaring av ny prismodell med forenklet sonekart blir mulig & innfere fri periode for hele fylket, bade pa t:kort og Mobillett.
Dersom fri periodelengde mellom 30 og 180 dager innferes i hele fylket, medferer dette et inntektsbortfall estimert til i
underkant av 9 millioner kroner sammenlignet med anbefalt prismodell. Dette inntektsbortfallet ma kompenseres enten
gjennom gkt tilskudd, eller ved gkt pris pa periodeproduktene. For & dekke inntektsbortfallet med gkte priser, kan enten
prisen pa 30-dagersbilletten skes, eller rabatten ved kjgp av flere reisedegn fjernes. Dersom prisen for 30-dagersbillett skes,
er det beregnet en gkning fra kr 760,- til kr 785,- for 1 sone, fra kr 1020,- til kr 1230,- for 2 soner og tilsvarende for ytterligere
antall soner. Dersom rabatten for kjgp av flere reisedagn fiernes, vil 180-dagersbilletten prises likt som seks 30-dagersbilletter,

kr 4 560,-. En linezer prisgkning mellom prisen pa 30- og 180-dagersbillett medfarer at kundene i dette tilfelle ikke sparer
pa a kjgpe lengre (valgfrie) perioder, annet enn at periodelengden kan tilpasses behovet slik at det ikke kjgpes flere reise-degn
enn ngdvendig. En slik tilpasning er ogsad mulig med kombinasjoner av faste periodelengder (180-dagersbillett, 30-dagers-
billett, 7-dagersbillett og 24-timersbillett).

Det er ogsa mulig a innfare faste periodelengder som anbefalt under, men legge til for eksempel 90-dagersbillett.
Dette har tilsvarende gkonomiske konsekvenser som & beholde fri periodelengde og anses derfor lite aktuelt.

Anbefaling: Forenkle til faste periodelengder

Det anbefales a forenkle til faste periodelengder pa 24-timer, 7-dager, 30- og 180-dager.

Flere kunder kjgper i dag lengre periodelengder for & slippe & fornye periodebilletten. Det fremkommer ogsa av kundeunder-
sokelsen i vedlegg 13.5 at det er anskelig & slippe a kjgpe nye periodebilletter s ofte. For a imgtekomme dette anbefales
det & innfere abonnementslasninger der kunder som gnsker det, kan abonnere pa automatisk fornyelse av sine periodebilletter.

8.2 ANBEFALTE NYE PRODUKTER
Basert pa anbefalte forenklinger i kapittel 8.1 er anbefalte nye billettproduktene vist i Tabell 24.

Tabell 24: Anbefalte nye billettprodukter
Anbefalte billettprodukter
Enkeltbillett 24-timersbillett 7-dagersbillett 30-dagersbillett 180-dagersbillett

Billettproduktene kan kjgpes for en eller flere soner, se sonekartet i kapittel 7.3. Alle billettproduktene gir rett til reiser med over-
gangiden eller de soner de er gyldig i. Enkeltbillett for én sone er gyldig 90 minutter fra den aktiveres, og gyldigheten sker med

30 minutter for hver ekstra sone det kjgpes billett for. Enkeltbilletten ma veere gyldig ved pastigning og ved overgang.

For hvert billettprodukt vil det gjelde rabattregler avhengig av kundekategori som beskrives i kapittel 9.
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Det er rabattreglene som bestemmer hvor mye avslag det gis pa forskjellige billettprodukter for ulike kundegrupper. Dagens rabatt-
regler er tilnaermet like i Nord- og Ser-Trendelag, med ett unntak for kundekategorien student. | Ser-Trendelag er det aldersgrense for
student pa 34 ar, mens det ikke er aldersgrense i Nord-Trgndelag. | tillegg er det en minstepris for enkeltbillett student i Ser-Trandelag
som gjer at rabatten kun er gjeldende pa lengre reiser. Felgende prinsipper er vektlagt ved utarbeidelse av nye rabattregler:

e Statens krav for rabattordning skal som minimum felges

¢ Rabatt uavhengig av salgskanal (unntatt enkeltbillett kjgpt ombord)

e |kke rabatt pa allerede rabatterte billetter

9.1 MULIGE FORENKLINGER

Mandatet legger til rette for at utredningen kan synliggjere hvilke mulige forenklinger som kan legges til grunn for nye rabat-
tregler. Dagens rabattregler i Nord- og Ser-Trendelag er beskrevet i kapittel 4.3.2. Nar Trendelag blir ett fylke er bar det veere
like rabattregler i hele fylket.

9.1.1 Lik pris i alle salgskanaler

En mulig forenkling er & innfere lik pris for alle salgskanaler. Det gis i Ser-Trendelag i dag 20 % rabatt pa forhandsbetalte
enkeltbilletter, sakalt kontorabatt. Dette gjelder t:kort (verdikort) pa en strekning der kunden har lagt inn «autoreise», samt
pa Mobillett dersom kunden belaster sin forhandsbetalte Mobillett konto. | Nord-Trendelag gis det i dag 25 % rabatt pa
forhandsbetalte billetter (t:kort autoreise) for barn, honner og voksen, men ikke studenter. Kontorabatten ble innfert for &
stimulere til gkt bruk av elektronisk billettering, samt for a tilby et alternativ som var priset tilsvarende daveerende klippekort.

Behovet for a stimulere til elektronisk betaling er ikke lenger til stede, da dette er foretrukket av de aller fleste kunder.
Eksempelvis benytter 9 av 10 elektronisk billett (t:kort eller Mobillett) i Stor-Trondheim og kun en av ti betaler med kontant
om bord. Det er ogsa feerre fra ar til &r som betaler kontant ombord. Innfaring av ombordtillegg for enkeltbillett kjgpt med
kontanter ombord til hele fylket anses som et bedre virkemiddel for & begrense kontanter om bord og ske fremfaringshas-
tigheten enn kontorabatten (se kapittel 11.1). Dagens kontorabatt medfarer at det kreves mange rabatterte enkeltbilletter
for periodebillett lanner seg. Dette er uheldig, da det er enskelig at kunder som reiser ofte benytter periodebillett.

Kontorabatten tilferer ikke minst ugnsket kompleksitet ved at enkeltbilletten har tre ulike priser avhengig av betalingsmiddel.
Dette kompliserer kundekommunikasjonen, og betyr at kundene far ulik pris ut fra hvor godt kjent de er med kollektivsystemet.
Indirekte medfarer kontorabatten at nye kunder eller kunder som er lite vant til & bruke kollektivtilbudet finansierer lavere
pris pa enkeltbilletter for kundene som kjenner til rabattmuligheten. Kontorabatten er ikke en forutsetning for enkelt billett-
kizp med mobilen (Mobilett).
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Konsekvens ved viderefgring av kontorabatten

Dersom kontorabatten beholdes, vil det medfare opprettholdelse av uoversiktlige rabattregler der prisen pa enkeltbillett

er avhengig av salgskanal og betalingsmate. Med flere varianter av enkeltbillett, en hgy grunnpris for de som ikke benytter
seg av kontorabatt og en annen pris for de som har anledning til & kjspe med kontorabatt, vil dette stride mot prinsippet om
forenkling. I tillegg vil allerede rabatterte billetter som f.eks. honngr fa ekstra rabatt. Ved innfgring av Mobillett i hele fylket
vil ogsa andelen som benytter seg av kontorabatten ske. For & opprettholde dagens gjennomsnittlige pris i Trendelag pa

kr 37,- ma ordineer pris pa enkeltbillett gkes, estimert til kr 42,-. Ved en kontorabatt pa 20 % gir dette en pris pa enkeltbillett
voksen kjgpt med kontorabatt lik kr 33,60. Etter hvert som andelen som benytter seg av kontorabatt gker, ma ordineer pris pa
enkeltbilletten skes ytterligere. Kundenes forskuddsbetaling til konto gir ubetydelige renteinntekter, og dette er derfor ikke
et argument for & beholde kontorabatt. Det anbefales ikke a viderefere kontorabatt, men sette ned grunnprisen og gi alle
kunder én pris & forholde seg til, for samme produkt. Dette er enkelt & forsta og enkelt & kommunisere.

Anbefaling: Lik pris i alle salgskanaler (ikke kontorabatt)

Det anbefales a forenkle til lik pris for enkeltbilletter og dermed fjerne kontorabatten. Ved a fjerne kontorabatten kan ordinaer
pris pa enkeltbillett reduseres med kr 4,- fra dagens prisniva i Ser-Trendelag pa kr 41,- til kr 37,-. | Nord-Trendelag eker prisen
med kr 2,- fra dagens kr 35,-. Som vist i Figur 15 far alle reisende i samme kundekategori lik pris pa enkeltbillett i hele Trendelag,
med unntak av de som velger & betale billetten om bord.

Det anbefales a utvide ombordtillegget for billetter kjigpt om bord til & gjelde hele fylket. Ombordtillegg ved betaling ombord
anses som et bedre egnet virkemiddel enn kontorabatt for & begrense bruken av kontanter. Ombordtillegg gjelder kun
kollektivtilbud der det er mulig & betale med Mobillett.

Figur 15: Dagens fire ulike priser for enkeltbillett forenkles til én pris.
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9.1.2 Standardisere rabattsatsene

En betytydelig forenkling av rabattreglene vil vaere a standardisere til enten ordinzer pris (hel pris) eller 50 % rabatt (halv pris).
For enkeltbillett er det allerede hel og halv rabatt som er gjeldene og dette anbefales viderefert. For periodebilletter vil stan-
dardisering til hel og halv medfere at rabatten for student gkes fra dagens 40 % til 50 %, mens den vil reduseres fra 60 % til
50 % for honngr og barn. Grunnlaget for en sosial rabatt til pensjonister er svekket, da inntektsutviklingen blant eldre de siste
5 arene har veert dobbelt sa hgy som for andre. Samtidig blir det stadig flere eldre slik at en stor rabatt til denne gruppen vil
svekke inntektsgrunnlaget for kollektivtransporten. [Footnote 19]:Urbanet Analyse Rapport 86/2016 «Et harmonisert nasjo-
nalt takstsystem».

Konsekvens ved standardisering til hel og halv

Dersom det innfares hel og halv pris vil dette medfaere et inntektsbortfall pd omtrent 12 millioner kroner sammenlignet med
den anbefalte prismodellen. Dette ma kompenseres enten ved gkt tilskudd, eller ved urimelig stor gkning i billettprisene.
Det anbefales derfor ikke & forenkle til hel og halv.

Konsekvens ved a beholde dagens rabattregler for periodebilletter

Dersom dagens rabattregler for periodebilletter viderefares gir dette et inntektsbortfall pa om lag 3 millioner kroner sam-
menlignet med den anbefalte prismodellen. Dette ma kompenseres enten ved gkt tilskudd, eller ved gkning i billettprisene.
Det anbefales derfor ikke & beholde dagens rabattregler for periodebilletter.

Anbefaling: Forenkle til hel og halv, unntatt for student og ungdom

Det anbefales a standardisere rabattsatsene til 50 % for rabatterte kundekategorier, unntatt for student og ungdom. For
student og ungdom anbefales det & beholde 40 % rabatt pa 30-dagersbillett og 180-dagersbillett, samt ikke rabatt pa 24-timers-
billett og 7-dagersbilett. Dette begrunnes med at et gkt rabattniva til student og ungdom vil medfare et inntektsbortfall pa
overkant av 12 millioner kroner (tilsvarer over 12 % av inntektene fra periodebilletter i Stor-Trondheim). Student og ungdom
er ogsa kundekategorier som i stor grad benytter sykkel og gange, og gkt rabatt til disse kundekategoriene er saledes lite
treffsikkert for oppnaelse av nullvekst i biltrafikken.

9.1.3 Begrense rabatt for ungdom og student med enkeltbillett

| Ser-Trendelag gis student i dag rabatt pa enkeltbillett for reiser over 7 eller flere soner (minstepris 84,-), mens det i
Nord-Trgndelag gis rabatt til student pa enkeltbillett pa alle reiser. Det er stor vekt av studenter i Trondheim, og det vil gi et
stort inntektsbortfall & innfare studentrabatt pa alle enkeltbilletter.



Konsekvens ved rabatt pa enkeltbillett for ungdom og student pa alle reiser

Det er ikke kjent eksakt hvor stor andel av dagens enkeltbillettkjep i Stor-Trondheim som er ungdom og studenter, men de
utgjer en betydelig andel. Inntektstapet ved innfering av 50 % rabatt pa enkeltbillett for ungdom og student i Stor-Trondheim
er estimert til 20-30 millioner kroner sammenlignet med den anbefalte prismodellen. Dette ma kompenseres enten ved gkt
tilskudd, eller ved urimelig stor gkning i billettprisene for gvrige kundegrupper. Det er gnsket at ungdom studenter skal
oppfordres til & benytte periodebilletter. | tillegg er ungdom og student kundekategorier som i stor grad benytter sykkel
og gange til korte reiser. Det a stimulere denne gruppen til gkt bruk av enkeltbilletter, vil derfor vaere et sveert lite effektivt
virkemiddel for oppnaelse av nullvekstmalet. Det anbefales derfor ikke & innfere 50 % rabatt for student pa korte reiser. Det
anbefales samtidig a tilby studenter rabatt pa lengre reiser. Dette kan gjeres ved hjelp av en minstepris tilsvarende voksenpris
for to soner. Det & ikke tilby rabatt til studenter pa noen enkeltbilletter anbefales ikke, da dette vil gi en begrenset inntektsskning
estimert til 1 mill. kr.

Anbefaling: Rabatt pa enkeltbillett for student pa lengre reiser

Det anbefales & gi 50 % studentrabatt pa enkeltbillett for reiser over 3 eller flere soner, med en minstepris tilsvarende voksen-
pris for to soner (Kr 74,-). Dette muliggjer at blant annet at mange borteboende studenter far rabatt pa reiser til hjemsted i
helg og ferier.

9.1.4 Redusere rabattreglene til statlige krav og feringer

Det gis i dag betydelig mer rabatt enn hva statlige krav og feringer beskrevet i kapittel 3.3 pakrever. Det er gjort beregninger

for hvor mye mer rabatt det gis i forslaget til nye rabattregler, sammenlignet med innfgring av minimum fra statlige krav og
feringer.

Konsekvens ved innfgring av minimum av statlig krav og feringer for rabatt
Dersom det innfares et minimumsniva til rabatter, vil dette medfgre en inntektsgkning pa i underkant av 14 millioner kroner
sammenlignet med gvrig anbefalt prismodell.

Anbefaling: Ikke redusere rabattreglene utover anbefalingen i kapittel 9.1.1 - 9.1.3

Det anbefales ikke a redusere rabattene utover anbefalingen i kapittel 9.1.1 -9.1.3, da dette vil medfere urimelige prisgkninger
for mange kundekategorier. Szerlig honngr og barn vil bli kraftig rammet dersom det innfares rabattregler i henhold til
minimum av statlige krav og feringer.

9.2 ANBEFALTE NYE RABATTREGLER

Tabell 25 beskriver de ulike kundekategoriene og Tabell 26 beskriver kategorier for annet som kan medbringes pa reisen.
En oppsummering av anbefalte nye rabattregler er vist i Tabell 26 for enkeltbillett og periodebillett. Dvrige anbefalte rabatt-
regler for blant annet familie, hund og sykkel er vist i Tabell 28.

Tabell 25: Beskrivelse av de ulike kundekategorier
Kundekategori Beskrivelse

Voksen (ordinzr) - Kunder som ikke omfattes av rabattregler.

Barn (0-4) Barn under 4 ar. Reiser gratis i falge med voksne.
Barn Barn fra og med 4 til og med 15 ar.
Ungdom Ungdom fra og med 16 ar til og med 19 ar, samt de under 16 ar som kan dokumentere at de gar pa

videregaende skole.

Student For studenter til og med 34 ar med gyldig norsk studentbevis og eventuelt semesterkort,
eller ISIC-kort med NSB-logo.

Honner Honngr gjelder for alle over 67 ar, for personer med norsk ufgretrygd, blinde og devblinde og vedkommendes
ektefelle/samboer/partner registrert i henhold til partnerskapsloven nar de reiser sammen.

Ledsager Passasjerer med saerskilt behov for ledsager Iaser billett i henhold til sin passasjerkategori.
Ledsager reiser gratis ved forevist ledsagerbevis.

Militaer Vernepliktige i farstegangstjeneste mot fremvisning av tjenestebevis gir rabattert enkeltbillett.

Familie helg Familie helg gjelder lardag, sendag og helligdager (ikke 17. mai).
Ved bruk av gyldig voksenbillett kan man ha med inntil fire barn gratis.

Gruppereise Nar minimum 10 eller flere reiser sammen og det betales samlet for hele gruppen gis.

Reisende kan ta med annet om bord, sa lenge sjafaren/mannskapet avgjer at det er plass ut fra sikkerhetshensyn.
Det kan veere begrenset plass, derfor prioriteres ikke sykler, sparker og sportskjelker i perioder med heyt belegg.
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Tabell 26: Regler for annet ombord
Kategori Beskrivelse

Sykkel Sykkel, spark og sportskjelker medbringes til barnepris dersom det er plass.
Sma sparkesykler som enkelt kan tas under armen er gratis.
Bat: Sykkel medbringes gratis dersom det er plass.

Hund Hund medbringes gratis dersom det er plass.
Bat: Hund om bord i bat ma transporteres i egne bur/kasser dersom de skal veere i
passasjersalong. Ellers ma de oppholde seg pa eget angitt omrade utenfor passasjersalong,
anvist av mannskap. Gjelder ikke fgrerhunder sammen med blind/svaksynt, nyttehund som
kan legitimeres, og politihund sammen med betalende politi i uniform.

Barnevogn Barnevogn medbringes gratis dersom det er plass.

Ski og annet reisegods Fraktfritt og uten ansvar for selskapet, dersom det er plass.
Bat: Frakt av separat gods har egne priser

Tabell 27: Anbefalte nye rabattregler for enkeltbillett og periodebilletter

Kundekategori/

Billettprodukt Enkeltbillett 24-timersbillett 7-dagersbillett 30-dagersbillett 180-dagersbillett
Barn 50 % 50 % 50 % 50 % 50 %

Honner 50 % 50 % 50 % 50 % 50 %

Militaer 50 % - - - -

Ungdom 50 %' - - 40 %? 40 %

Student 50 %' - - 40 % 40 %

1) Student og ungdom far 50 % rabatt pa enkeltbillett for reiser over 3 eller flere soner, men minstepris lik voksen 2 soner (kr 74,-).

2) For ungdom er 30-dagersbilletten gyldig i hele fylket.

For barn og honngr gis det 50 % rabatt ogsa pa periodebilletter. For student og ungdom gis det 40 % rabatt pa
30-dagersbillett og 180-dagersbillett. Student og ungdom er kundekategorier som i stor grad benytter sykkel og gange og
det anbefales derfor at det viderefgres & ikke gi rabatt pa 24-timersbillett og 7-dagersbillett for disse kundekategoriene.

Tabell 28: Dvrige anbefalte rabattregler
Rabattregel Beskrivelse

Familie helg Ved bruk av gyldig voksenbillett kan man ha med inntil fire barn gratis.
Familie helg gjelder lerdag, sendag og
helligdager (ikke 17. mai).

Gruppe 20 % Nar 10 eller flere reiser sammen og det betales samlet for hele gruppen.
Gjelder ikke sone 1 Stor-Trondheim.

Sykkel 50 % med forbehold om plass
Bat: Gratis dersom det er plass

Hund, barnevogn, Gratis dersom det er plass

ski og annen bagasje Bat: Egne regler for plassering av dyr, separat gods har egne priser
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Kapittel 8 Kapittel 9
Billettprodukter Rabattregler
Kapittel 11
Priser

Sonekartet bestemmer hvor langt det er mulig a reise for prisen sker. Det er i dag 810 soner i Trandelag og mandatet legger
opp til en kraftig reduksjon i antall soner. Ved mange soner som i dag, eker prisen gradvis med lengden av reisen. Ved fa
soner, slik mandatet legger opp til, kan man reise lenger til samme pris, men prisen gker mer nar reisen gar inn i en ny sone.
Disse prinsippene er beskrevet med et forenklet eksempel i kapittel 3.4. Med farre soner og sterre prisskning ved sone-
passering, blir det verre for kundene som havner nzert en sonegrense. Samtidig gjelder dette feerre reisende enn fgr, siden
sannsynligheten for & bo ved en sonegrense reduseres ved feerre soner. Utarbeidelsen av alternativer til nytt sonekart har
fulgt felgende prinsipper:

¢ Betydelig reduksjon i antall soner

¢ Enkelt og kundevennlig, skal veere mulig & presentere sonekartet pa en mobilskjerm

e Starst mulig grad unnga at korte reiser gar gjennom mer enn en sone

® Begrense uheldige prisendringer for enkeltgrupper

e Lik pris for reiser innen én sone overalt i fylket

e Lik gkning i pris per nye sone for reiser som gar over mer enn én sone

Prinsippene medfaerer alternativene til sonekart er utarbeidet ved a ta utgangspunkt i dagens og fremtidige reisestremmer
og tilsvarende bo- og arbeidsmarkedsregioner.

Der det er hensiktsmessig for a konkretisere konsekvensene av de ulike alternativene til sonekart vises beregnede priser.
Disse prisene er basert pa anbefalte billettprodukter (kapittel 8) og anbefalte rabattregler (kapittel 9).
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10.1 VEKTLAGTE FAKTORER FOR ALTERNATIVE SONEKART

Ved vurdering av alternativene til nye sonekart, er det lagt vekt pa falgende faktorer:

Tabell 29: Vektlagte faktorer ved vurdering av alternativene
Faktor Beskrivelse

Enkelt for kunden Et nytt sonekart skal vaere enkelt a forsta. Det bar ogsa i sterst mulig grad unngas at korte
reiser gar gjennom mer enn en sone.

Unnga urimelige Et nytt sonekart vil gi endringer i prisene for mange. Det er vurdert i hvilken grad alternativene
prisendringer unngar urimelige prisskninger for kunder i enkelte omrader.

Inntektssikring og prising Soneinndelingen ber sikre tilstrekkelig billettinntekter ved innfaring av nytt eller forsterket
av lange reiser kollektivtilbud. Soneinndelingen bar ogsa gi prising av lange reiser som ikke avviker for mye
med etablerte markedspriser og andre tilbydere av transport, eksempelvis tog.

Oppnaelse av Trondheim kommune og Ser-Trandelag fylkeskommune har gjennom inngaelse av bymiljz-

nullvekstmalet avtale inngatt forpliktelse om null vekst i personbiltrafikken. Det er vurdert i hvor stor grad
alternativene bidrar til oppnaelse av nullvekstmalet i dagens virkeomrade til bymiljzavtalen,
samt i mulige fremtidige virkeomrader til potensiell byvekstavtale.

Fastsettelse av tilskudd Som beskrevet i kapittel 2.3.2 har Fylkesutvalget i Sgr-Trandelag fastsatt fylkeskommunens

via miljgpakken ordinaere rammetilskudd til kollektivtrafikken i Trondheim og Kleebu til 160 millioner kroner.
Satsning utover dette nivaet forutsettes dekket gjennom Bymiljgavtalen, inntil statens bidrag
til gkte driftsutgifter er avklart. Det er vurdert i hvor stor grad alternativene forenkler fastset-
telse av tilskudd til kollektivtrafikken gjennom bymiljgavtalen, bade med tanke pa gjeldede
og fremtidige vedtak.

For hvert alternativ er vurderingen av faktorene oppsummert med ett av tre «trafikklys»-nivaer:
e - | stor grad

- I noen grad
e - | liten grad

10.2 EN SONE FOR HELE TRONDELAG

Det enkleste sonekartet vil vaere & ikke ha et sonekart. Det er derfor gjort beregninger for et alternativ der hele Trendelag er
én felles sone. Med anbefalte nye billettprodukter og rabattregler, vil prisene som er beregnet a gi samme billettinntekter
som i dag vist i Tabell 30. Innfaring av en sone for hele Trendelag vil oppfordre til bruk av kollektivtransport ogsa pa lengre
reiser for dem som allerede har periodebillett som de primart benytter til og fra jobb, skole eller studier, siden periodebillet-
tene na blir gyldige i hele fylket. For & finansiere reduksjonen i billettpris pa lange reiser, ma prisen gkes noe for korte reiser.
Siden det er hovedvekt av relativt korte reiser, vil reduksjonen i pris pa lange reiser bli mye stgrre enn gkningen for korte
reiser.

Tabell 30: Priser ved en sone for hele Trendelag

Enkelt-billett 24-timer 7 dager periode 30 dager periode  180-dager periode
Voksen 40,- 120,- 280,- 760,- 3800,-
Barn 20, 120,- 280,- 380, 1900,-
Honner 20,- 120,- 280,- 380,- 1900,-
Vernepliktig 20,- 120,- 280,- 760,- 3800,-
Ungdom 40, 120, 280,- 460,- 2 280,
Student 40,- 120,- 280,- 460,- 2 280,-

Innfering av én sone er en stor endring fra dagens sonekart og dette medfarer risiko for at prisene i Tabell 30 i praksis gir
lavere inntekter enn dagens prismodell. Dette kan skje som falge av at det er flere kunder som velger & avsta fra a kjspe
enkeltbillett pa grunn av prisoppgang, enn det er kunder som kjgper enkeltbillett pa grunn av prisreduksjon. Inntektsbortfall
kan ogsa inntreffe som falge av at kunder med periodebillett ikke lenger vil ha behov for & kjgpe enkeltbillett. Innfering av én
sone vil i praksis medfgre at periodebilletten blir gyldig i hele fylket, og det er dermed ingen med periodebillett som vil kjo-
pe enkeltbillett. | beregningen for en sone er inntektene fra enkeltbillett estimert til i overkant av 220 millioner kroner, hvorav
i underkant av 50 millioner kroner stammer fra reiser utenfor Stor-Trondheim. Det er rimelig & anta at enkeltbillett kjgpt i
Stor-Trondheim i all hovedsak kjgpes av kunder som ikke har periodebillett noe sted i fylket. Dermed kan det inntreffe et inn-
tektsbortfallet som falge av reduksjon i salget av enkeltbillett oppad begrenset til 50 millioner kroner. Det faktiske belgpet
bestemmes av hvilken andel av reisene med enkeltbillett som utfares av kunder med periodebillett. Dette inntektsbortfallet
ma dekkes med gkt tilskudd eller ved skning i billettprisene.



Tabell 31: Vurdering av de vektlagte faktorene for «En sone for hele Trandelag»
Faktor Kommentar Vurdering

Enkelt for kunden Kundene trenger ikke forholde seg til et sonekart. For enkeltbillett vil varigheten
begrense hvor langt en kan reise og noen reiser vil kreve kjgpe av flere enkeltbilletter. - @

Unnga urimelige Alternativet medfarer at korte reiser med enkeltbillett blir dyrere for dem som i
prisgkninger dag kjgper enkeltbillett med kontorabatt, mens lange reiser blir mye billigere.
Det er samtidig mange som vil oppleve gkning i prisen pa enkeltbillett.

Inntektssikring og prising = Alternativet medferer at det blir betydelig lavere billettinntekter pa lengre reiser.

av lange reiser Dette medferer at gkning i tilbudet pa lengre ruter vil veere mer kostbart enn
med dagens prismodell. Fylkeskommunal kollektivtrafikk vil med en sone prises @
helt annerledes enn andre tilbud av transport og prisforskjellen pa lengre reiser
blir veldig stor.

Oppnaelse av Alternativet underbygger i stor grad det overordnede malet om nullvekst da

nullvekstmalet viktige reisestrsmmer inn til Trondheim far samme pris som reiser internt i Trondheim.
Reiser internt i Trondheim som i dag bruker kontorabatt far ekning i prisen pa enkelt- ®
billett.

Fastsettelse av tilskudd Alternativet gjgr det vanskelig a isolere inntekter og kostnader innad Trondheim

via miljgpakken kommune. Samtidig er det er funnet Igsninger for dette med dagens Stor-Trondheim, @

sé det bar kunne la seg gjere ogsa ved en sone i hele fylket.

Den starste ulempen ved innfering av en sone i hele Trendelag er at prisdifferansen til andre tilbydere av transport blir
veldig stor. Dette gjor det mer krevende & innfere billettsamarbeid med toget. For tog er dette seerlig problematisk for
Trenderbanen, eksempelvis mellom Steinkjer og Trondheim. Alternativet vil ogsa gi darlig inntektssikring ved innfaring
av nytt eller forsterket kollektivtilbud, eksempelvis innfering av buss mellom Steinkjer og Trondheim.

Innfering av en sone er ogsa det alternativet med hgyest risiko for inntektsbortfall. Dette fordi alternativet medfarer storst
endring fra dagens sonekart og det er vanskelig & forutse hvordan kundenes reisemgnster og valg av billettprodukter vil
endres som felge av omleggingen.

Det anbefales ikke innfaring av en sone for hele Trendelag, da fordelene ikke anses & veie opp for ulempene.

10.3 SONEKART | TRONDHEIMSREGIONEN

De fleste reisene gjennomferes i Trondheim og tilgrensende omrader. Det farende prinsippet om lik pris for reiser i enhver
sone medferer at fastsettelsen av sonekartet i Trondheimsomradet er avgjerende for fastsettelse av prisnivaet for hele fylket.

| arbeidet med nytt sonekart i Trondheimsregionen er mange alternativer tatt opp til vurdering, hvor enkelte av disse ikke er
vurdert i detalj da de har klare ulemper. Dette gjelder i hovedsak alternativ til sonekart med oppdeling av dagens Stor-Trondheim.

Sonekart som deler opp Stor-Trondheim i en indre og ytre bysone var oppe til vurdering. Dersom forutsetningene med lik
pris for reiser innen én sone overalt i fylket og lik gkning i pris per nye sone legges til grunn, vil prisene i den indre bysonen
bli lavere enn dagens priser i Stor-Trondheim, mens reiser mellom ytre og indre bysone vil f& betydelig hayere priser. Det er
ogsa vanskelig & fastsette grenser for den indre bysonen, men den ma som minimum inkludere omrader der superbussen er
planlagt. Dette vil medfere at omradene med best busstilbud vil fa lavere priser, mens omradene rundt med lavere frekvens,
heyere grad av mating og et generelt ikke like godt busstilbud ville fatt betydelig hayere priser. | tillegg innebeerer oppdeling
av den eneste store sonen i dagens sonekart at betydelige reisestrammer vil ga over flere soner, som kan ses pa som et steg
i feil retning hva gjelder forenkling og en mest mulig «friksjonsfri» reiseopplevelse for kunden. Sonekart med oppdeling av
dagens Stor-Trondheim, utover reduksjon til Trondheim kommune, ble derfor ikke tatt med videre for detaljvurderinger.

Det er i NSP 2018 sett neermere pa felgende alternativ:

¢ Virkeomradet til dagens bymiljgavtale (Trondheim kommune, inkludert Klaebu)

® Beholde dagens Stor-Trondheim

¢ Virkeomradet til eventuell fremtidig byvekstavtale (Utvidet Stor-Trondheim)

Alternativene presenteres i kapittel 10.3.1 til 10.3.4, der det gis en beskrivelse av alternativet for alternativet vurderes i
henhold til de vektlagte faktorene presentert i kapittel 10.1.
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10.3.1 Virkeomradet til dagens bymiljgavtale (Trondheim kommune, inkludert Klaebu)

Fylkesutvalget i Ser-Trandelag har som beskrevet i kapittel 2.3.2 fastsatt fylkeskommunens ordinaere rammetilskudd til
kollektivtrafikken i Trondheim kommune, inkludert dagens Kleebu kommune. Alternativet med Trondheim kommune som
sone 1 er lansert for enklere & kunne skille mellom kostander og inntekter i Trondheim kommunes omrade.

Utenfor Trondheim kommune (sone 1) er det i dette alternativet lagt opp til en pendlersone (sone 2), som dekker de starste
pendlerstrammene inn til Trondheim. Pendlersonen strekker seg fra Stjerdal i @st, Orkanger i vest og Staren i ser.

Et sonekart med Trondheim kommune som sone 1 vil forenkle beregning av inntekter og kostnader ved kollektivtilbudet
innen virkeomradet til dagens bymiljgavtale. Et utsnitt av sonekartet der sone 1 tilsvarer virkeomradet til dagens bymiljzavtale

er vist i Figur 16. En oppsummert vurdering av de vektlagte faktorene introdusert i kapittel 10.1 er oppsummert i Tabell 32.

Tabell 32: Vurdering av de vektlagte faktorene for «Virkeomradet til dagens bymiljgavtale»

Faktor Kommentar Vurdering
Enkelt for kunden Alternativet medfarer at dagens Stor-Trondheim blir bestdende av to soner.
Samtidig vil pendlersonen gi en betydelig reduksjon i antall soner. Mange i o

dagens Stor-Trondheim vil matte forholde seg til to soner og alternativet er
derfor vurdert til i liten grad & oppleves som enklere for kundene enn dagens
Stor-Trondheim.

Unnga urimelige Alternativet medfgrer at det blir stor prisskning (opptil dobling av prisen) for
prisgkninger reiser til Trondheim fra omrader som i dag tilherer Stor-Trondheim, men som o
ligger i sone 2 i ny modell.

Inntektssikring og prising : Oppdelingen av dagens Stor-Trondheim i dette alternativet medfarer at prisen

av lange reiser for reiser over to soner ma veere lavere enn prisen for reiser innad i en sone.
Dette medferer at det blir noe lavere billettinntekter pa reiser over mer enn en
sone, som mellom Trondheim og f.eks. Stjerdal eller Orkanger. Dette medfgrer at
ekning i tilbudet i disse omradene vil vaere noe mer kostbart enn med dagens pris-
modell. Prisforskjell til andre tilbydere av transport gker ogsa noe pa lengre reiser.

Oppnaelse av Alternativet underbygger i liten grad det overordnede malet om nullvekst da
nullvekstmalet viktige reisestremmer inn til Trondheim far betydelige prisgkninger, eksempelvis o
Malvik, Melhus, Skaun (omrader i dagens Stor-Trondheim utenfor Trondheim og
Klaebu kommuner).

Fastsettelse av tilskudd Alternativet medfarer at det blir enklere & beregne inntektene fra reiser i Trond-

via miljgpakken heim kommune, som igjen forenkler fordeling av tilskudd i henhold til dagens
vedtak. Samtidig er det sannsynlig at nye vedtak vil fattes nar forhandlinger om
byvekstavtale og statens bidrag er avklart. Alternativet er derfor vurdert & i noen
grad forenkle fordeling av tilskudd med dagens vedtak, men forventes i begrenset
grad a forenkle med tanke péa fremtidige vedtak.

Figur 16: Sonekart i Trondheimsregionen » Arnes
for alternativet «Virkeomradet til dagens
bymiljgavtale» Dyroy :
. Tarva Mosviks ®Verd
®_evanger
Brekstad g
Leksvike
Sandstad+
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Kyrksaeterora

sHaltdalen
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10.3.2 Beholde dagens Stor-Trondheim

Det er vurdert et alternativ der dagens Stor-Trondheim beholdes som sone 1. Dagens Stor-Trondheim er godt kjent blant
kundene og vil medfare at en stor andel av kundene i liten grad trenger & forholde seg til endringen i sonekart.

Utenfor Stor-Trondheim (sone 1) er det ogsa i dette alternativet lagt opp til en pendlersone (sone 2), som tar med de starste
pendlerstrammene inn til Trondheim. Pendlersonen strekker seg fra Stjerdal i @st, Orkanger i vest og Staren i ser.

Den sterste fordelen ved a beholde Stor-Trondheim som sone 1, er unngaelse av problemstillingene som oppstar dersom
Stor-Trondheim deles opp, slik som i alternativet med Trondheim kommune der kunder i enkelte omrader far store prisgkninger.

Et utsnitt av sonekartet der sone 1 tilsvarer dagens Stor-Trondheim er vist i Figur 17. En vurdering av de vektlagte faktorene

for alternative sonekart introdusert i kapittel 10.1 er oppsummert i Tabell 33.

Tabell 33: Vurdering av de vektlagte faktorene for «<Beholde dagens Stor-Trondheim»

Faktor Kommentar

Vurdering

Enkelt for kunden Alternativet er i stor grad enkelt for kundene, ved at det opprettholder dagens
sone Stor-Trondheim, samtidig som sonene utenfor forenkles til en pendlersone. : @

Unnga urimelige Ingen vil oppleve urimelige prisgkninger. Mange reiser i og fra sone 2 vil fa
prisendringer redusert pris. o
Inntektssikring og Alternativet medfarer begrensede prisreduksjoner pa strekningene med flest

prising av lange reiser reiser. Dette medfarer at gkning i tilbudet vil veere omtrent like kostbart som a

med dagens prismodell. Prisforskjell til andre tilbud av transport gker likevel noe

pa lengre reiser.

Oppnaelse av Alternativet underbygger i starre grad det overordnede malet om nullvekst i bil-
nullvekstmalet trafikken enn alternativet med Trondheim kommune som sone 1. Samtidig holdes = @
betydelige reisestrammer, som fra Stjerdal og Orkanger, utenfor Stor-Trondheim.

Fastsettelse av tilskudd Grensen for sone 1 stemmer ikke overens med dagens bymiljgavtale, og ikke

via miljgpakken nedvendigvis fremtidige byvekstavtaler. Samtidig er dette tilsvarende situasjon
som man har i dag, og det er funnet lgsninger for & fordele inntekter og kostna-
der til omradene der bymiljgavtalen er med & dekke tilskuddsbehovet. Det er
derfor vurdert at & beholde dagens Stor-Trondheim i begrenset grad forenkler

fastsettelse av tilskudd gjennom bymiljgavtalen.

« Arnes
Dyra
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Figur 17: Sonekart i Trondheimsregionen
for alternativet «Beholde dagens Stor
-Trondheim»
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Figur 18: Sonekart i Trondheimsregionen
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10.3.3 Virkeomradet til eventuell fremtidig byvekstavtale (Utvidet Stor-Trondheim)

Det er vurdert et alternativ der Stor-Trondheim utvides til virkeomradet til en eventuell fremtidig byvekstavtale. En slik avtale
er forventet & omfatte et omrade med Trondheim i sentrum, der vi har antatt at Stjerdal, Orkanger og Steren ogsé inngar. En
utvidet sone Stor-Trondheim vil medfere en forenkling for de aller fleste kunder, siden hovedvekten av reiser gjennomferes i
Trondheimsregionen.

Dagens grense for Stor-Trondheim gar i @st pa fylkesgrensen og en utvidet sone Stor-Trondheim vil derfor symbolsk under-
bygge at fylkesgrensen ikke lenger er relevant etter fylkessammenslaingen.

En utvidet sone Stor-Trondheim bygger ogséd opp under den nylig vedtatte strategiplanen for kollektivtrafikken, med fokus
pa vekst i kollektivtrafikken gjennom styrking av heykapasitets kollektivtilbud for de stgrste reisestrammene i Trondheimsre-
gionen. Det er ogsa her den starste fremtidige befolkningsveksten er ventet.

Dersom utvidelsen ikke finansieres gkt tilskudd eksempelvis via byvekstavtalen eller pa andre mater, ma prisen gkes noe for dem
som i dag reiser innen dagens Stor-Trondheim. Det blir en forholdsvis liten prisekning, men veldig mange kunder vil bergres.

Virkeomradet til en eventuell fremtidig byvekstavtale er ventet & inkludere alle de store pendlerstrammene i Trondheimsregionen
og det vil derfor i dette alternativet vaere naturlig at sonene utenfor trekkes inn til sone 1, altsa at det ikke er en pendlersone
utenfor utvidet sone Stor-Trondheim. Virkeomradet til en eventuell fremtidig byvekstavtale ikke er nayaktig kjent pa naveerende
tidspunkt. Derfor er sone 1 i sonekartet for dette alternativet illustrert med piler ut fra dagnes Stor-Trondheim, som vist i Figur 18.

Tabell 34: Vurdering av de vektlagte faktorene for «utvidet Stor-Trondheim»
Faktor Kommentar Vurdering

Enkelt for kunden Alternativet medfarer forenkling, siden alle reisestrammer i Trondheimsregionen
vil veere innad i sone 1. Dette er i stor grad enkelt for kundene a forsta, da flertallet = @
ikke trenger forholde seg til sonekartet.

Unnga urimelige Alternativet vil medfare en forholdsvis liten prisgkning, men skningen vil ramme

prisgkninger veldig mange. Samtidig er det mange som far lavere pris, szrlig pendlere bade
innenfor den utvidede Stor-Trondheim og utenfor. Det er vurdert at alternativet
totalt sett i stor grad unngar urimelige prisgkninger, men veldig mange kunder
vil oppleve prisgkning, seerlig pa enkeltbillett.

Inntektssikring og Alternativet medfarer at det blir mye lavere billettinntekter f.eks. pa strekningene
prising av lange reiser - Stjgrdal -Trondheim og Orkanger - Trondheim. Dette medfarer at gkning i tilbudet = @
blir betydelig mer kostbart enn med dagens prismodell. Prisforskjell til andre
tilbud av transport gker betydelig pa lengre reiser.

Nullvekstmalet Alternativet underbygger i stor grad det overordnede malet om nullvekst da alle
viktige reisestreammer inn til Trondheim eri sone 1. o

Fastsettelse av tilskudd = Grensen for sone 1 stemmer ikke overens med dagens bymiljgavtale. Siden det
via miljgpakken er funnet lgsninger for a fastsette Miljgpakkens bidrag i dagens Stor-Trondheim,
ber dette ogsa veere mulig & l@se for utvidet Stor-Trondheim.



10.3.4 Anbefalt sonekart i Trondheimsregionen

En oppsummering av de vurderte alternativene for sonekart i Trondheimsregionen er vist i Tabell 35. Som det fremkommer
av oppsummeringen, er alternativet «Trondheim kommune» vurdert darligere for alle faktorer, med unntak av «fastsettelse av
tilskudd gjennom bymiljzavtalen». For denne faktoren har alle alternativene utfordringer.

Tabell 35: Oppsummert vurdering av alternativene for sonekart i Trondheimsregionen

Faktor Virkeomradet til dagens  Beholde dagens Virkeomradet til eventuell
bymiljzavtale Stor-Trondheim fremtidig byvekstavtale
Enkelt for kunden
o L [
Unnga urimelige prisskninger
o L
Inntektssikring og prising av lange reiser
L
Oppnaelse av nullvekstmalet
[ @ [
Fastsettelse av tilskudd via miljgpakken
a a
Samlet vurdering
[ L

Alternativet «Beholde dagens Stor-Trondheim» kommer best ut pa alle punkter med unntak av «oppnaelse av nullvekstmalet»,
der alternativet med virkeomradet til en eventuell fremtidig byvekstavtale (utvidet Stor-Trondheim) kommer bedre ut.

Det anbefales derfor at sone 1 holdes lik dagens Stor-Trondheim fra 1.1.2018, men at sone 1 utvides i trdd med en eventuell
byvekstavtale. En utvidelse forutsetter at det i forbindelse med en eventuell byvekstavtale ogsé avklares hvordan utvidelsen
skal finansieres.

10.4 SONEKART | TREONDELAG, UTOVER TRONDHEIMSREGIONEN

Sonekartet utenfor Trondheimsregionen vil uansett inndeling i liten grad dele stgrre reisestremmer og har derfor liten
betydning for billettinntekter og inntektssikring fra buss i rute. Valg av sonekart utenfor Trondheimsregionen baseres
derfor pa andre hensyn. Mandatet legger opp til en reduksjon i antall soner til for eksempel mellom 1 og 15 soner.

| arbeidet med nytt sonekart er mange alternativer tatt opp til vurdering, hvor enkelte av disse ikke er vurdert i detalj da de

har klare ulemper. Dette gjelder i hovedsak felgende alternativer:

¢ Sonekart med bysoner
Sonekart med bysoner i f.eks. Steinkjer, Verdal, Namsos etc. var oppe til vurdering. Dersom forutsetningene med lik pris
for reiser innen én sone overalt i fylket og lik gkning i pris per nye sone for reiser som gar over mer enn én sone legges til
grunn, vil bysoner ikke gjere by-reisene billigere. Derimot vil bysoner medfare at reiser ut og inn av bysonen blir dyrere
enn om det ikke er bysoner.

¢ Sonekart basert pa kommunegrenser
Det var i 2008 igangsatt et arbeid der malet var forenkling i prismodellen i Ser-Trendelag, beskrevet i kapittel 2.5.1.
Anbefalingen fra dette arbeidet var innfaring av sonekart basert pa kommunegrensene. Det var derfor naturlig a ta dette
alternativet opp til vurdering ogsa i NSP 2018. Ulempene med et sonekart basert pa kommunegrenser er at inndelingen
ikke er basert pa reisestrammer, kommunene har betydelig forskjell i sterrelse og ikke minst kommunereformen og de
sammenslainger den vil fare med seg. Kommunegrenser ble derfor ikke tatt med videre for detaljvurderinger.

Folgende alternativer til sonekart i Trandelag er tatt med til videre vurderinger. For Trondheimsregionen er det anbefalt &
beholde dagens Stor-Trondheim og dette er tatt med i de videre vurderingene av sonekart utover Trondheimsregionen.
® 4 soner

® 7 soner

* 11 soner

Alternativet med en sone i hele Trandelag er beskrevet i kapittel 10.2.

De vektlagte faktorene beskrevet 10.1 i blir ogsa lagt til grunn for vurderingene av sonekart utenfor Trondheimsregionen.

Ved vurdering av alternative sonekart i Trendelag, utover Trondheimsregionen, er faktorene knyttet til «xoppnéelse av null-
vekstmalet» og «fastsettelse av tilskudd via bymiljgavtalen» ikke like aktuelle og er derfor ikke tatt med i vurderingen.

69



70

Figur 19: Oppsummering av vurderte
sonealternativer i Trendelag, utover
Trondheimsregionen.

10.4.1 Sonekart i Trendelag: 4 soner

Dette sonekartet er basert pa ringer rundt Trendelags starste by, Trondheim. De fleste reiser vil i dette alternativet gjennom-
feres innad i en sone. De lengre reisene gar i hovedsak mot eller fra senter av ringene og sveert fa reiser gar langs ringene.
Ringsonene medferer at lange reiser kan starte og ende i samme sone, selv om reisen gar gjennom andre soner pa veien. For
eksempel vil en reise fra Steinkjer til Oppdal starte i sone 3, gé gjennom sone 2 og sone 1, for deretter & fortsette i gjennom
sone 2 far den ender i sone 3. En reise fra Steinkjer til Oppdal krever gyldig billett i sone 1, sone 2 og sone 3, altsa 3 soner.

Faktor Kommentar Vurdering
Enkelt for kunden “Ved innfering av 4 soner vil de aller fleste kunder ikke trenge & forholde seg til |
- sonekartet. Dette vil i stor grad veer enkelt a forsta for kundene. ®

- Det vil kunne veere tilfeller der enkeltbilletten utleper for overgang pé lange
- reiser med omstigning. | disse tilfellene ma kundene kjgpe ny enkeltbillett ved

Unnga urimelige - De korteste reisene blir noe dyrere, de lengste reisene blir betydelig billigere
prisgkninger - og de aller fleste avrige reiser blir noe billigere.

Inntektssikring og - Ved innfering av 4 soner vil lange reiser fa en betydelig lavere pris sammenlignet
prising av lange reiser - med i dag. Alternativet gir i liten grad hensiktsmessig prising av lange reiser sammen-

- lignet med andre tilbydere av transport.

Oppnaelse av - Ikke aktuell utenfor Trondheimsregionen
nullvekstmalet :

Fastsettelse av tilskudd ~  Ikke aktuell utenfor Trondheimsregionen
via miljgpakken :




10.4.2 Sonekart i Trendelag: 7 soner

*Sporva

@ Steinkjer

el ® Verdalsora

® L evanger

Merdker
°

* Tydal

eHaltdalen

Brekken
° °
Rgros

Dette sonekartet er basert pa oppdeling av ringene fra alternativet med 4 soner. De fleste reiser vil fremdeles gjennomferes innad
i én sone. Oppdelingen av ringsonene begrenser lange reiser som starter og ender i samme sone, selv om reisen gar gjennom
andre soner pa veien. For eksempel vil en reise fra Steinkjer til Oppdal starte i sone 3, ga gjennom sone 2 og sone 1, for deretter
a fortsette i gjennom sone 2 for den ender i sone 3V. En reise fra Steinkjer til Oppdal krever gyldig billett i sone 1, sone 2, sone 3@
og sone 3V, altsa 4 soner. Denne reisen krever billett som er gyldig i en sone mer enn i alternativet med 4 soner.

Faktor

Enkelt for kunden

Unnga urimelige
prisskninger

Inntektssikring ved
okt etterspgarsel

Oppnaelse av
nullvekstmalet

Fastsettelse av tilskudd
via miljgpakken

“Ved innfering av 7 soner vil de aller fleste kunder ikke trenge 4 forholde seg til
- sonekartet. For reiser over flere soner, vil sonekartet i stor grad veere enkelt for
- kundene & forsta.

- De korteste reisene blir noe dyrere, de lengste reisene blir billigere og de aller
fleste gvrige reiser blir noe billigere.

- Ved innfering av 8 soner vil lange reiser fa en lavere pris sammenlignet med i dag,
- men effekten er noe mer begrenset enn i alternativet med 4 soner. Alternativet gir
i begrenset grad hensiktsmessig prising av lange reiser sammenlignet med andre
~ tilbud for transport. :

Ikke aktuell utenfor Trondheimsregionen

Kommentar Vurdering
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10.4.3 Sonekart i Trendelag: 11 soner

Sonekart med 11 soner er vist i Figur 20 pa neste side. Dette sonekartet er basert pa en ytterligere oppdeling av ringene fra
alternativet med 4 soner. De fleste reiser vil fremdeles gjennomferes innad i én sone. Ytterligere oppdelingen av ringsonene
begrenser i stor grad lange reiser som starter og ender i samme sone, selv om reisen gar gjennom andre soner pa veien. For
eksempelet med en reise fra Steinkjer til Oppdal vil det som i alternativet med 7 soner kreves billett for 4 soner, men for en

reise fra Steinkjer til Reros vil det kreves billett for fire soner i dette alternativet, mot 3 soner i alternativet med 7 soner.

Faktor Kommentar Vurdering
Enkelt for Ved innfaring av 11 soner vil fremdeles de fleste kundene ikke trenge & forholde
kunden seg til sonekartet. Innfering av flere soner oker potensiale for 3 dele korte reiser som = “*

gar over en sonegrense.

Sonekartet vil totalt sett i stor grad veaere enkelt for kundene & forsta.

Unnga urimelige De korteste reisene blir noe dyrere, de lengste reisene blir billigere og de aller fleste
prisskninger gvrige reiser blir noe billigere. L
Inntektssikring og Ved innfaring av 11 soner vil lange reiser fa en lavere pris sammenlignet med i dag,
prising av lange men det er vanskelig 8 neerme seg dagens priser uten betydelig skning i antall soner. = @
reiser Dette alternativet gir dermed i stor grad hensiktsmessig prising av lange reiser, gitt

at antall soner skal reduseres betydelig fra i dag.

Oppnaelse av Ikke aktuell utenfor Trondheimsregionen.
nullvekstmalet

Fastsettelse av tilskudd  lkke aktuell utenfor Trondheimsregionen.
via miljgpakken

10.4.4 Anbefalt sonekart i Trendelag, utenom Trondheimsregionen

Vurderingen av de foreslatte faktorene og sonealternativene er oppsummer i figuren under. Det er ett av alternativene

som skiller seg ut ved at det i sterst grad tilfredsstiller faktoren om inntektssikring og prising av lange reiser, nemlig totalt

11 soner i Trandelag. Pa de andre faktorene er det lite som skiller alternativene. Ut fra en totalvurdering er derfor alternativet
med 11 soner som er utredningens anbefalte soneinndelingen for det nye fylket.

Faktor 4 soner 7 soner 11 soner
Enkelt for kunden

L o

a

Unnga urimelige prisskninger

o o [
Inntektssikring og prising av lange reiser

[ o
Oppnaelse av nullvekstmalet Ikke aktuell utenfor Trondheimsregionen
Fastsettelse av tilskudd via miljgpakken Ikke aktuell utenfor Trondheimsregionen
Samlet vurdering

[ [



10.5 ANBEFALT NYTT SONEKART

Basert pa vurderingene og anbefalingen av sonekart i Tronheimsomradet (kapittel10.2) og tilsvarende for Trendelag utover
Trondheimsregionen (kapittel 10.4) er anbefalt sonekart for hele Trendelag vist i Figur 20. Dagens reisestremmer er tegnet
inn i sonekartet i vedlegg 13.2. Her begrunnes ogsa valget av grenser for de ulike sonene.

Det anbefales at sone 1 holdes lik dagens Stor-Trondheim, men at denne sonen utvides i trad med en eventuell byvekstavtale,
gitt at en slik avtale ogsa avklarer finansieringen av utvidelsen.

eSporva

@ Steinkjer

Mosvike ®\Verdalsgra

o Levanger

Figur 20: Anbefalt nytt sonekart med 11 soner
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NYE
PRISER

Kapittel 8 Kapittel 9
Billettprodukter Rabattregler
Kapittel 11 Kapittel 10

Priser Sonekart

Basert pa anbefalte billettprodukter (kapittel 8.2), rabattregler (kapittel 9.2) og sonekart (kapittel 10.5) er det gjort beregninger
for & fastsette prisniva som opprettholder dagens niva av billettinntekter. Prisene som tilfredsstiller dette er vist for enkelt-
billett i kapittel 11.1 og for periodebilletter i kapittel 11.2. Pris for gvrige kategorier som ikke er vist i tabellene, beregnes
ved & benytte rabattreglene for aktuelle kategorier som vist i Tabell 27 (enkeltbillett) og Tabell 28 (periodebillett) fra prisen
for voksen.

11.1 ENKELTBILLETT

Tabell 36: Priser enkeltbillett for ulike kundekategorier og antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 37, 74, 111.- 148,- 185,-
Honngr 19,- 37.- 56,- 74,- 93.-
Barn 19,- 37,- 56,- 74,- 93,-
Militeer 19, 37.- 56, 74,- 93,-
Ungdom’ 37.- 74.- 74,- 74,- 93.-
Student’ 37,- 74 - 74 - 74 - 93,-

1) Student og ungdom far 50 % rabatt pa enkeltbillett for reiser over 3 eller flere soner, men minstepris lik voksen 2 soner (kr 74,-).

Ved kjgp av enkeltbillett om bord pa kollektivtilbud der andre betalingsmater som Mobillett er tilgjengelig, koster enkelt-
billetten kr 23,- ekstra for voksen. For de andre kundekategoriene gjelder rabattreglene som for avrige enkeltbilletter,
slik at eksempelvis enkeltbillett kjgpt ombord for honngr og barn i 1 sone vil koste kr 30,-.
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Tabell 37: Priser Enkeltbillett kjgpt ombord for ulike antall soner.

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Enkeltbillett kigpt * 60,- 97,- 134,- 171,- 208,-
ombord'

1) Gjelder kollektivtilbud hvor elektroniske betalingsmater som Mobillett er tilgjengelig. Samme rabattregler for de ulike kundegruppene som for enkeltbillett.

Det er gjort beregninger for konsekvensene ved reduksjon i prisen pa enkeltbillett.

® Reduksjon av prisen pa enkeltbillett til kr 35,- for 1 sone (kr 70,- for 2 soner etc.) vil medfare et behov for skt tilskudd
pa i overkant av 12 millioner kroner.

® Reduksjon av prisen pa enkeltbillett til kr 36,- for 1 sone (kr 82,- for 2 soner etc.) vil medfare et behov for skt tilskudd
pa i overkant av 6 millioner kroner.

Beregningene viser at endring i prisen pa enkeltbillett pa 1 krone gir omtrent 6 millioner kroner i endret inntekt.

11.2 PERIODEBILLETT

For & gjere det enkelt for kundene a velge rett billettprodukt, er det for 24-timersbilletten og 7-dagersbilleten lagt opp til et
prisniva som tilsvarer et gitt antall enkeltbilletter. 24-timersbilletten koster det samme som 3 enkeltbilletter og 7-dagersbilletten
koster det samme som 7 enkeltbilletter.

Tabell 38: Priser 24-timersbillett og 7-dagersbillett for ulike antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 111,- 222, 333-- 444 - 555,-
Honngr 56, 111,- 167,- 222, 278,-
Barn 56,- 111, 167, 222, 278,-

Tabell 39: Priser 24-timersbillett og 7-dagersbillett for ulike antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 259,- 518,- 777 - 1036, 1295,
Honnar 130,- 259 - 389,- 518,- 648,-
Barn 130,- 259,- 389,- 518.- 648,-

30-dagersbillett for én sone far en pris tilsvarende dagens 30-dager i Stor-Trondheim og én sone far en pris tilsvarende 20,5
enkeltbilletter. For flere antall soner tilsvarer 30-dagersbilletten et lavere antall enkeltbilletter. 180-dagersbilletten koster det
samme som fem 30-dagersbilletter.

Tabell 40: Priser 30-dagersbillett for ulike kundekategorier og antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11
Voksen 760,- 1020,- 1280,- 1540,- 1800,-
Honnar 380,- 510,- 640,- 770,- 900,-
Barn 380,- 510~ 640, 770, 900,
Ungdom'’ 460,- 460,- 460, 460,- 460,
Student 460,- 612,- 768,- 924,- 1080,-

1) For ungdom er 30-dagersbilletten gyldig i hele fylket.

Tabell 41: Priser 180-dagersbillett for ulike kundekategorier og antall soner

Kategori\Soner 1 2 3 4 5-11

Voksen 3800, 5100,- 6400,- 7700, 9000,-
Honnar 1900,- 2550,- 3200,- 3850,- 4500,-
Barn 1900,- 2550,- 3200,- 3850,- 4500,-
Ungdom 2280,- 3060, 3840,- 4620,- 5400,

Student 2280,- 3060, 3840,- 4620,- 5400,-
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KONSEKVENSER VED
INNFORING AV ANBEFALT
PRISMODELL FOR
TRONDELAG

Dette kapittelet beskriver konsekvenser ved innfaring av den anbefalte prismodellen. Kapittel 12.1 beskriver hvordan ulike
reiser pavirkes av prismodellen som fglge av endringer i billettprodukter, rabattregler og sonekart som hver for seg eller i
sum far som konsekvenser for prisen ulike kundekategorier ma betale for en reise. Kapittel 12.2 beskriver prisfalsomhet og
forventede ettersparselseffekter som kan oppsta som felge av den nye prismodellen. Kapittel 12.3 beskriver konsekvenser
for rutetilbud med operaterer pa nettokontrakter. Kapittel 12.4 gir en innfering i konsekvensene for tilbud med lav deknings-
grad. Kapittel 12.5 beskriver ulike modeller for fastsettelse av kommunenes egenandel ved skoleskyss og anbefaler modellen
som er naerest & opprettholde dagens niva. Kapittel 12.6 gir en oversikt over konsekvensene den nye prismodellen kan ha
for samarbeidet med toget.

Den anbefalte prismodellen er beregnet til & opprettholde totale billettinntekter pa dagens niva pa knappe 440 millioner kr
for Trendelag som helhet. Ettersom den foreslatte prismodellen innebaerer endringer av bade billettprodukter, rabattregler,
sonekart og priser, vil dette ogsa i noen grad pavirke fordeling av inntekter geografisk. Tabellen under viser andel av totale
billettinntekter i dag, og med anbefalt prismodell.

Tabell 42: Fordeling av billettinntekter per sone
TOTALE BILLETTINNTEKTER FORDELT PER SONE
Sone 1 2 3N@  3SV 350 30 3V 3NV 4 5 6 TOTALT
| dag 913% 46% 11% 02% 03% 01% 07% 04% 11% 00% 01% 100,0%

Anbefalt 930% 39% 10% 02% 02% 01% 04% 03% 09% 00% 01% 100,0%
prismodell

12.1 KONSEKVENSER FOR ULIKE REISER VED INNFZRING AV NY PRISMODELL

Den nye prismodellen gjar det enklere for alle nye og eksisterende kunder a reise med fylkeskommunal kollektivtrafikk i Trandelag.
Den nye prismodellen gjer det enklere a velge riktig billettprodukt, den gjer det enklere & holde oversikt over rabattreglene
og den gjar det enklere a kjgpe billett, blant annet ved at prismodellen muliggjer innfaring av Mobillett i hele Trendelag.

Siden prismodellen bygger pa andre prinsipper enn dagens modell, vil ulike kunder oppleve endringene forskjellig, avhengig
av reisestrekning og kundekategori. De fleste reisestrekninger far lavere eller uendret pris, men enkelte strekninger far hgyrere
pris. Det er ikke mulig & innfare en felles prismodell i hele fylket uten at enkelte reiser blir dyrere, gitt uendret tilskuddsniva.
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12.1.1 Prisen pa ulike reiser pavirkes i varierende grad av ny prismodell

Om en reise blir billigere eller dyrere, pavirkes av om det er en eller flere endringer i den nye prismodellen som pavirker
prisen pa den aktuelle reisen. Det kan vaere endrede billettprodukter, rabattregler, eller nytt sonekart som hver for seg eller
i sum far som konsekvens at reisen blir dyrere eller billigere enn fgr. Ved hjelp av beregningsmodellen kan er det utarbeidet
oversikter over prisendringer for alle varianter av kjgp som er gjennomfart i lapet av et ar. Det er ikke hensiktsmessig & angi
prisendringer for enhver reise i utredningen, men reiser med starst endring og reiser som mange gjennomfarer er beskre-
vet. Den nye prismodellen gjor det ogsa enkelt & selv finne ut hva ny pris for enhver reise blir, takket vaere en betydelig
forenkling.

Pa grunna av den betydelige reduksjonen i antall soner vil korte reiser over en sonegrense bli betydelig dyrere enn tidligere.
Fordi det nye sonekartet har langt faerre soner enn far, vil det bli langt feerre sonekryssende reiser enn tidligere. Det vi likevel
vaere noen korte reiser som krysser en sonegrense, og disse vil fa en hayere pris enn sammenlignbare reiser innad i en sone.
Dette er en konsekvens som er umulig & unnga, og i arbeidet med den nye modellen er det lagt vekt pa at sonegrensene sa
langt det lar seg gjere er lagt slik at man unngar korte sonekryssende reiser. De fleste lange reiser vil oppleve en prisreduksjon
fra i dag. Dette kommer i hovedsak av endrede grenser som er mer tilpasset de lange pendlerrutene som er i regionen i dag.

Rabattreglene er gjort likt for 7-dagersbillett og for 24-timersbillett. Dette medfarer at ungdom vil oppleve gkt pris pa
7-dagersbillett. Men for ungdom som reiser over lange strekninger vil endringer i sonekartet gjore at de totalt sett vil fa en
prisreduksjon, selv om rabatten pa 7-dagersbillett er fijernet. Samtidig tilgodeses ungdom ved en betydelig reduksjon i prisen
pa Ungdomskortet (30-dagersbillett gyldig i hele fylket), sammenliknet med dagens pris i Ser-Trendelag. For 30-dagersbillett
og 180-dagersbillett er rabattsatsen for barn og honngr endret fra 60 % til 50 %. Dette medfarer isolert sett en prisgkning,
samtidig som starre soner gir mulighet til & gjennomfare lenger reiser enn i dag, til samme eller lavere pris. Grunnlaget for
en sosial rabatt til pensjonister er svekket, da inntektsutviklingen blant eldre de siste 5 arene har veert dobbelt sa hay som for
andre. Samtidig blir det stadig flere eldre slik at en stor rabatt til denne gruppen vil svekke inntektsgrunnlaget for kollektiv-
transporten. [Footnote 20]:Urbanet Analyse Rapport 86/2016 «Et harmonisert nasjonalt takstsystem».

Det er anbefalt & innfgre en lik pris i alle salgskanaler. Dette medfarer at fjerning av kontorabatten pa enkeltbillett (Mobillett
konto og t:kort autoreise), samtidig som prisen for enkeltbillett for Ser-Trandelag reduseres fra kr 41,- til kr 37,- i det nye
Trendelag. Denne prisjusteringen er en utjevning av prisene mellom de som har benyttet kontorabatt og de som har kjgpt
enkeltbillett uten kontorabatt. Det anbefales & utvide ombordtillegget for enkeltbillett kjspt ombord til & gjelde hele fylket.
Ombordtillegget anses som et bedre egnet virkemiddel enn kontorabatt for & begrense bruken av kontanter. Ombordtilleg-
get gjelder kun kollektivtilbud der det er mulig a betale med Mobillett.

45
Nystandardisert

40 pris for enkeltbillett
% Pris enkeltbillett (Ser-Trendelag)
35 1]

o° Pris enkeltbillett med kontorabatt
L] -
30 ... (Ser-Tregndelag)
..
oo.--ooo'oooooo.noooooooo-oooooooooo.n... — Prisenke\tbillett(Nord—Tr@ndeIag)
25
eesseee  Prisenkeltbillett med kontorabatt
20 (Nord-Trendelag)

2014 2015 2016 2017 2018

Figur 21: Prisutvikling enkeltbillett i Ser-Trendelag

Det anbefales forenkling av dagens periodeprodukter, og dette innebaerer a tilby periodeprodukter med faste lengder,

24-timersbillett, 7-dagersbillett, 30-dagersbillett og 180-dagersbillett. Dette som erstatning av dagens produktportefglje

med valgfri periodelengde mellom 30 og 180 dager. Det er ogsd mulig a viderefere valgfri periodelengde, men dette vil

kreve hayere pris pa 30-dagersbilletten en ved faste periodelengder. Valget mellom fast eller valgfri periodelengde kan

oppsummeres som falger:

e Fast periode: Muliggjer lav pris pa 30-dagersbilletten (kr 760,-)

* Valgfri periode: Muliggjer at kundene kan tilpasse periodelengden til bl.a. ferie, men krever et hayere prisniva pa
30-dagersbilletten (kr 785,-) for & kompensere at kundene kjeper feerre reisedagn.



12.1.2 Konsekvenser for ulike omrader og strekninger
Dette kapittelet beskriver endringer i pris for ulike kundekategorier innad i de nye sonene og pa typiske strekninger mellom sonene.

@ Steinkjer

Mosvike ®Verdalsgra
®Levanger

Sone 1

| Stor-Trondheim vil 30-dagersbiletten ha uendret pris for voksen og student. Ungdom vil ogsa fa uendret pris, men vil kunne
reise i hele fylket. Barn og honnegr far gkt pris fra 305,- til 380,- som falge av endrede rabattregler. For enkeltbillett fiernes
rabattert pris pa forhandsbetalt enkeltbillett (Mobillett konto eller t:kort autoreise). Dette muliggjer at ordinaer pris reduseres
fra kr 41,- til kr 37,-. Samtidig medfarer fierning av kontorabatten en prisgkning fra kr 32,80 til kr 37,- for de som benytter
denne kontorabatt i dag. De som betaler ombord vil fa gkning i pris fra kr 50,- til kr 60,-.

Tabell 43: Priser for voksen i Stor-Trondheim fer og etter ny prismodell

Enkeltbillett 30-dagersbillett
Strekning . Eter  Endr | | |
Stor-Trondheim : 37,—;
: 37,

1) Enkeltbillett kjgpt med kontorabatt (Mobillett konto eller t:kort autoreise)
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Sone 2

Sone 2 inkluderer startpunkt for hovedvekten av pendler-reiser til Stor-Trondheim. Det er ogsa enkelte reiser internt i sone 2,
eksempelvis korte reiser til Orkanger og til Stjerdal. Mange pendler-reiser vil f& en reduksjon i billettprisene, seerlig pa enkelt-
billett. Det vil derimot bli noe dyrere a reise korte avstander fra sone 2 til nabosoner, eksempelvis vil Stjgrdal-Hommelvik
og Orkanger-Buvika bli dyrere enn i dag. Samtidig vil lengre strekninger innad i sonen og inn til nabosoner fa redusert pris,
seerlig de lengste reisene som eksempelvis Stjgrdal-Steren. Eksempler for prisendringer pa typiske reisestrekninger er vist
for kundekategori voksen i Tabell 44.

Tabell 44: Priser for voksen pa reiser i og fra sone 2 far og etter ny prismodell

Enkeltbillett 30-dagersbillett
Strekning For Etter Endring Faor Etter Endring
Orkanger - Trondheim 111,- 74,- -33% 1185,- 1020,- -14 %
Orkanger - Orkanger 41,- 37, -10% 760,- 760,- 0%
Stjgrdal - Trondheim 91,- 74 - -19 % 990,- 1020,- 3%
Stgren - Trondheim 121,- 74, -39 % 1265,- 1020,- -19 %
Selbu - Trondheim 150,- 74 - -51% 1495,- 1020,- -32%
Rissa - Trondheim 121,- 74,- -39 % 1265,- 1020,- -19%
Stjerdal - Hommelvik 41,- 74, 80 % 760,- 1020, 34 %
Stjgrdal - Staren 180,- 74.- -59 % 1740, 1020, -41 %
Orkanger - Buvika 61,- 74, 21 % 760, 1020,- 34 %

Sone 3N@, 3@, 35Q, 3SV, 3V, 3NV

Korte reiser i disse sonene vil fa tilneermet uendret pris, blant annet ved at miljgkortet midlertidig viderefgres med dagens
priser frem til en eventuell styrking av busstilbudet i de aktuelle byene (Namsos, Steinkjer, Verdal, Levanger og Stjsrdal).
Den nye prismodellen gir reduserte priser pa lange reiser. Sonegrensene er lagt slik at det er tilnaermet ingen korte reiser
fra disse sonene til nabosonene og dermed nesten ingen som vil oppleve & ulempen ved prisgkning pa korte sonekryssende reiser.

Det er i dag ikke noe fylkeskommunalt kollektivtilbud mellom Steinkjer og Trondheim. Dersom det i fremtiden etableres et
tilbud, vil det bli vesentlig billigere med ny prismodell sammenliknet med dagens. Eksempelvis vil en enkeltbillett koste kr
111,- kr med anbefalt prismodell, mens det ved dagens prismodell ville kostet kr 220,-. Tilsvarende prising av 30-dagersbilett
vil veere kr 1280,- kr med anbefalt prismodell, og ville kostet kr 2130,- ved viderefgring av dagens modell.

Eksempler for prisendringer pa typiske reisestrekninger er vist for kundekategori voksen i Tabell 45.

Tabell 45: Priser for voksen pa reiser i og fra sonene 3N, 3&, 3SQ, 3SV, 3V, 3NV far og etter ny prismodell

Enkeltbillett 30-dagersbillett

Strekning Faor Etter Endring For Etter Endring
3N

Steinkjer-Steinkjer* 35, 37, 6% 505,- 505,- 0%
Steinkjer-Levanger 83,- 37.- -55% 1480,- 760,- -49 %
Verdal-Steinkjer 67, 37,- -45 % 1195,- 760, -36 %
Levanger-Verdal 43,- 37,- -14 % 830,- 760, -8%
Steinkjer-Beitstad 51,- 37.- 27 % 955,- 760,- -20 %
Steinkjer-Follafoss 83,- 37, -55% 1480,- 760,- -49 %
Steinkjer-Straumen 59.- 37, -37 % 1070,- 760,- -29 %
30

Stjgrdal-Meraker 91, 74,- -19 % 1610, 1020, -37%
3S@

Raros - Trondheim 220,- 111,- -50 % 2450,- 1280,- -48 %
Reros - Alen 101,- 37 -63 % 1090,- 760,- -30 %
Reros - Glamos 61,- 37,- -39 % 760,- 760,- 0%

* Tilsvarende for Levanger og Verdal



3sv

Oppdal - Trondheim
Oppdal - Berkak
Meldal - Orkanger
3V

Kyrkseetergra -
Trondheim

Fillan - Sandstad
Fillan - Sistranda
Sistranda - Sandstad
Sistranda - Trondheim
3NV:

Arnes - Trondheim
Arnes - Rissa
Brekstad - Botngard
Osen - Trondheim

Arnes - Trondheim

Sone 4,509 6

220,-
91-
101.-

220,-

61,-
81,-
111,-
220,-

200,-
121,-

61~
220,-
200,-

11,-
37.-
74,-

111,-

37,-
37,
37,-
111.-

11.-
76,
37,-

111,-

111,-

-50 %
-59 %
27 %

-50 %

-39 %
-54 %
-67 %
-50 %

-45 %
-37 %
-39 %
-50 %
-45 %

2130,
1745,
2815,-

2070,-

760,-
885,-
1185,-
2450,

1930,-
1265,-

760,-
2450,-
1930,-

1280,-
760,-
1020,-

1280,-

760,-
760,-
760,-
1280,-

1280,-
1020,-

760,-
1280,-
1280,-

-40 %
-56 %
-64 %

-38 %

0%
-14 %
-36 %
-48 %

-34 %
-19 %

0%
-48 %
-34 %

De aller korteste reisene i disse sonene vil fa en liten prisgkning, men det er sveert fa reiser dette gjelder. Siden miljgkortet
midlertidig viderefares med dagens priser inntil busstilbudet i byene med Miljgkort (Namsos, Steinkjer, Verdal, Levanger og
Stjgrdal) far nye operatarkontrakter. Busstilbudet er forventet & settes ut pa anbud med oppstart av nytt busstilbud i 2021.
Den nye prismodellen gir reduserte priser pa lange reiser. Sonegrensene er lagt slik at det er tilnsermet ingen korte reiser fra
disse sonene til nabosonene og dermed nesten ingen som vil oppleve & ulempen ved prisgkning pa korte sonekryssende

reiser.

Eksempler for prisendringer pa typiske reisestrekninger er vist for kundekategori voksen i Tabell 46.

Tabell 46: Priser for voksen pa reiser i og fra sonene 4,5 og 6 far og etter ny prismodell

Strekning

4:
Namsos-Namsos
Namsos-Steinkjer
Namsos-Levanger
Namsos-Grong
Namsos-Overhalla
5:

Reyrvik- Granmo
Ulland-Nordli

6:

Kolvereid- Rarvik
Kolvereid- Namsos

Kolvereid- Foldereid

Far

35,-
132-
188,-

83,-

59.-

174.-
59.-

51-
115,-
75-

Enkeltbillett

Etter

37-
74,
74,
37-
37-

37.-
37,-

37~
74,
37~

Endring

6%
-44 %
-61 %
-55%
-37 %

-79 %
-37 %

27 %
-36%
-51%

30-dagersbillett

Far

505,-
2165,
2865,-
1480,-
1070,-

1720,
1070,-

955,-
1425,-
1335,-

Etter

505,-
1020,-
1020,-

760,-

760,-

760,-
760,-

760,-
1020,-
760,-

Endring

0%
-53%
-64 %
-49 %
29 %

-56 %
-29 %

-20 %
-28 %
-43 %
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12.2 PRISFOLSOMHET OG FORVENTEDE EFFEKTER AV NY PRISMODELL
Som det er redegjort for i kap. 3.5 tilsier en teoretisk tilneerming at ettersperselen etter kollektivreiser vil g& ned nar prisen
gar opp, og motsatt at ettersparselen vil gke nar prisen gar ned, forutsatt at alle andre faktorer er like.

Samtidig viser erfaringen at prisfelsomheten varierer med en lang rekke variabler, og AtBs erfaring fra Trondheim er at bruken
av kollektivtilbudet har hatt vekst naermest uavhengig av om prisene er gkt eller redusert. Det siste kan antagelig knyttes til
at kollektivtilbudet i den aktuelle perioden har veert i stor utvikling, og utviklingen i passasjertall kan dermed tas til inntekt
for at andre forhold har vel sa stor effekt pa ettersparselen som pris.

Med den nye prismodellen vil noen reiser bli dyrere enn far, og noen vil bli billigere. Dette skulle isolert sett tilsi at ettersparselen
for noen reiser skulle bli lavere enn far, og for noen reiser hgyere enn for. Tommelfingerregelen tilsier en priselastisitet pa
-0,4 %, noe som skulle tilsi at en prisendring pa 10 % gir en endring i ettersparsel pa 4%.

12.2.1 Estimerte ettersporseleffekter i Trandelag som helhet

Ser man hele Trendelag under ett, vil den anbefalte prismodellen innebaere en gjennomsnittlig reduksjon i enkeltbillettprisen
pa 5,5% og en gjennomsnittlig skning i periodereiser pa 8,1%. Disse to endringene vil ha motsatte effekter pa etterspgarselen,
og vil i noen grad utligne hverandre, ettersom prisgkninger isolert sett ferer til faerre reiser, og prisreduksjoner forer til flere
reiser. | Tabell 46 nedenfor er ettersparseleffektene som de foreslatte prisendringene isolert sett vil kunne gi estimert forutsatt
en priselastisitet pa -0,4.

Tabell 46: Etterspgarseleffekter av ny prismodell for hele Trandelag forutsatt priselastisitet pa -0,4.

Produkt(M) Reiser for Inntekt for Reiser etter Inntekt etter
Reisende Enkeltbillett = 7 869 090 244 215 475 8042506 235846 051
Reisende Periodebil- 19239 388 192 637 339 18 612 301 203 118 169
lett

Totalsum 27108478 436852 814 26 654 807 438 964 220
Endring i % -1,7 % 0,5 %

Det er ogsa foretatt falsomhetsanalyser av effektene ved a bruke bade priselastisitet -0,1 og -0,6 og i begge tilfeller vil dette
innebaere marginale effekter pa inntektene pa under 0,5% endring i samlet inntektsniva.

Prisfelsomheten avhenger imidlertid av hva slags reiser det er snakk om (for eksempel er jobbreiser mindre prisfalsomme
enn fritidsreiser), hvilken brukergruppe det er snakk om (barn og eldre er mindre prisfalsomme, bileiere er mer prisfalsomme) og
sa videre. Samtidig viser AtBs erfaring at andre forhold kan ha vel sa stor innvirkning pa ettersparselen som pris. Blant annet
vil det innfares nye billettprodukter, rabattreglene endres, og kollektivtilbudet i deler av fylket Trandelag er i stadig utvikling
mot bedre og mer brukerrettede tjenester. En forenklet prismodell i seg selv vil ogsa kunne bidra til gkt ettersparsel etter
kollektivreiser.

Oppsummert er det vanskelig a skulle tallfeste forventede ettersperselseffekter av den nye prismodellen. Estimater foretatt
basert pa etablert teori omkring prisfalsomhet, resulterer i marginale ettersparselsendringer for fylket som helhet, og det for-
ventes ikke vesentlige endringer i ettersparsel som resultat av prisendringene isolert sett. All erfaring tilsier at det vil komme
endringer i reisemgnster, men disse endringene kan vel sa gjerne skyldes endring i andre rammebetingelser. Som endringer
i kollektivtilbudet, bomsystemer, tilgang til parkering og tilrettelegging for sykkel og gange.

12.3 KONSEKVENSER FOR RUTETILBUD MED NETTOKONTRAKTER

| Nord-Trendelag er avtalene med bussoperatgrene basert pa sdkalte nettokontrakter. Det innebaerer at operataren mottar
tilskudd fra fylkeskommunen og billettinntekter fra de reisende, og kan generere overskudd dersom kostnadene ikke over-
skrider summen av dette. Dette skiller seg fra bruttokontraktene som er inngatt i Ser-Trendelag, hvor AtB betaler operatarene
en avtalefestet kompensasjon for produksjon av et visst tilbud. Ved bruttokontrakter er operatgrens lennsomhet uavhengig
av prisene og de faktiske billettinntektene. Dette er ikke tilfelle ved nettokontrakter, hvor billettinntektene er en av de avgjerende
forutsetningene for operatagrenes lannsomhet.

Ved endring i prising som resulterer i endrede billettinntekter, vil derfor netto-operatarene matte kompenseres for reduksjon
i inntekter. Ved uendret reisemeanster er dette en overkommelig regnegvelse. Forutsatt uendret reisemgnster, er kompensasjon
av netto-operatgrer tatt hgyde for i beregning av inntektsnaytralitet.

Derimot, om prisene fgrer med seg betydelige endringer i ettersparsel, er det noe mer krevende. Dette ettersom det er
utfordrende a isolere fullt ut effekten som prisendringen har hatt pa reisemgnsteret, og hva som skyldes andre forhold
(ref. kapittel 12.2).

Grunnet denne usikkerheten er det knyttet finansiell risiko til betydelige prisendringer i forbindelse med nettokontraktene
i Nord-Trgndelag.



12.4 KONSEKVENSER FORTILBUD MED LAVT DEKNINGSBIDRAG

Den nye prismodellen innebeerer feerre og sterre soner i sonekartet enn fer, og lik pris for alle reiser innad i en sone. En konsekvens
av det er at en del reiser generelt sett blir billigere enn tidligere. Pa slike reiser er dekningsbidraget allerede lavt, og med
den nye modellen blir det enda lavere. Her redegjer vi for noen type slike reiser.

12.4.1 Lange reiser

Fordi den nye prismodellen innebaerer feerre og starre soner i sonekartet enn fer, og lik pris for alle reiser innad i en sone,
vil lange reiser generelt sett blir billigere enn tidligere. Sett fra et rent bedriftsskonomisk perspektiv kan man si at disse rutene
i liten grad er «lgnnsommen, og at de i enda mindre grad blir det med den nye prismodellen.

| kap 12.2 redegjeres det for sparsmalet om endrede priser vil fa betydning for etterspgrselen (prisfalsomhet). For disse
rutene er det et viktig poeng at en rute med fa passasjerer har god plass til flere reisende. Hvis det som fglge av lavere priser
vil komme flere reisende, vil dette kun ke inntektene fra den aktuelle ruten, og uten at kostnadene sker. Dette kan ofte sta i
kontrast til tilfellet i rushtid i bytrafikken, der flere reisene kan bety at det ma settes inn nytt materiell, slik at kostnadene gker.

Ansvaret for utvikling av kollektivtilbudet handler uansett ikke bare om lgnnsomhet. Fylkeskommunen og AtB har ansvar
for & utvikle et kollektivtilbud for hele fylket. Man kan si at det er en del av disse aktarenes «samfunnsansvar» & sgrge for
et kollektivtilbud ogsa der det ikke er bedriftsskonomisk lannsomt & drive det.

12.4.2 Bestillingstransport

Bestillingstransport er kollektivtransport hvor kunden melder inn transportbehovet til et bestillingspunkt. Bestillingstransport
brukes normalt som erstatning for et eksisterende rutetilbud som viser seg lite hensiktsmessig ut fra antall reisende, men
ogsa for a tilby reisende et kollektivtilbud som de tidligere ikke har hatt. Bestillingstransporten kan betjenes med buss,
minibuss eller drosje. Bestillingstransport har blitt en sentral del av kollektivtiibudet i Nord-Trendelag, men har ikke samme
utbredelse i Ser-Trandelag. Bestillingstransporten prises etter samme modell som ordinzere rutetilbud med buss, det vil si ut
fra gjeldende takstregler og sonekart.

Bestillingstransporten i Nord-Trendelag deles inn i tilbringertransport og servicetransport:

¢ Tilbringertransport er en tjeneste hvor kunden kan bli transportert til andre kollektivruter, til og fra hjemmet eller
bussholdeplass. Denne formen brukes altsa i kombinasjon med eksisterende fylkeskommunalt rutetilbud, eller jernbane.

e Servicetransport er bestillingsruter som gar til fastsatte tider med fastsatt start- og stoppested, men med avstikkere for &
plukke opp reisende som har bestilt transport. Formalet med ruten kan veere transport til handlesenter, aktivitetssted,
kom munesenter eller annet lokalt senter eller arrangement.

Bestilling av bade tilbringertransport og servicetransport skjer ved a ringe til en bestillingssentral og melde inn behov
for transport en angitt tid fer avreise. Deretter tilpasses transportmiddelet (taxi, maxi-taxi eller buss) etter antall reisende.
Tjenesten hadde i 2014 ca. 70.000 reisende fordelt pa 39.000 turer. Dette innebaerer at hver tur hadde i gjennomsnitt
1,8 passasjerer. Gjennomsnittslengde per tur var 22 km. Totalkostnaden [& pa ca. 20 millioner kr, og netto tilskuddsbehov
(totalkostnad minus billettinntekter og KID -midler)'? var 16 millioner kr.

| Ser-Trendelag finnes det enkelte begrensede tilbud om bestillingstransport i Afjord og Snillfjord. Det har tidligere vaert et
preveprosjekt med bestillingstransport i Oppdal og Rennebu(«BussTaxi»). For de eksisterende tilbudene om bestillingstransport
er ordningen at transporten bestilles ved a ringe operatgrene (buss- eller taxiselskapet) som betjener bestillingspunktet.
Det finnes lite data om bruken av eller kostnadene ved disse tilbudene.

NSP 2018 har lagt til grunn at bestillingstransporten ogsa fremover vil prises etter samme modell som ordinaere rutetilbud med
buss, det vil si ut fra gjeldende takstregler og sonekart. Det betyr at den nye prismodellen vil fa direkte konsekvenser for prisen

pa bestillingstransport, i trad med konsekvensene for alle andre reiser. En stor del av reisene med bestillingstransport har et lavt
dekningsbidrag etter dagens modell, og det betyr at de vil fa et enda lavere dekningsbidrag med ny prismodell.

12.5 KONSEKVENSER FOR KOMMUNENES EGENANDEL VED SKOLESKYSS

NSP 2018 har hatt som forutsetning at kommunenes egenandeler for skoleskyss i starst mulig grad skulle holdes pa dagens
niva ogsa ved omleggingen til nytt sonesystem. Som det fremgar av kapittel 4.5 betaler kommunene i bade Nord- og
Ser-Trendelag i dag en egenandel for skoleskyssen som baserer seg pa dagens sonekart.

Om egenandelen ogsa i fremtiden skal baseres pa den generelle sone- og takstmodellen, vil det ved omleggingen medfere
en betydelig endring eller omfordeling av kommunenes egenandeler, i tillegg til et estimert inntektsbortfall pa MNOK 19,6
for hele Trendelag totalt sett. NSP 2018 har derfor sett etter andre modeller som bedre kan ivareta malet om inntektsnaytralitet
totalt sett og samtidig opprettholde egenandeler nzermest mulig dagens niva for den enkelte kommune.

Et alternativ kunne ha vaert & la egenandelene baseres pa dagens sonekart, ogsa etter omleggingen til nytt system. Dette
ville imidlertid ha forutsatt at dagens sonekart ble beholdt og oppdatert som et “skygge-system”, kun for skoleskyssens del.
Prosjektet har vurdert dette til & veaere en kostbar, risikofylt og lite fremtidsrettet lgsning.

19 Kollektivtransport i distriktene, https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/kollektivtransport-i-distriktene-2/id477388/
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Oppleeringslovens ordning er at kommunene skal betale «refusjon etter persontakst»®. Dette er i forarbeidene til opplaerings-
loven og i etterfglgende forvaltningspraksis forstatt slik at det kommunene er pliktig til & betale, er kostnader knyttet til den
enkelte reise, det vil si en enhetsbillett-takst for de soner eleven reiser gjennom?'. Dette kan likevel ikke vaere til hinder for at
samferdselsmyndigheten (fylkeskommunen) velger andre modeller for beregning av kommunenes egenandel enn en som
er basert pa en sone-modell, sa lenge kommunene er enig i at modellen representerer en hensiktsmessig og rettferdig
fordeling av egenandeler ved skoleskyssen.

Til sammen syv ulike modeller for fastsettelse av kommunenes egenandel for skoleskyssen er utredet. Neste tabell viser
fordeler og ulemper ved alle disse modellene.

Tabell 47: Ulike modeller for fastsettelse av kommunenes egenandel til skoleskyss

Modell

1. Benytte ny sone- og
takstmodell (omtalt over)

2. Beholde eksisterende
modell kun til skoleskyss
(omtalt over)

3. Dagens egenandel per
kommune + arlig justering.

4. Dagens niva per elev
per kommune + arlig
justering

5. Standardisert sats per
km for hele fylket

6. Standardisert sats per
tur for hele fylket.

7. Standardisert grunnsats
per tur + standardisert
km-sats.

Fordeler

Likt som for annen takstbe-
regning

Ingen endring i egenandeler
per kommune

Enkelt, og ingen endring i
egenandel per kommune ved
endringstidspunktet.

Ingen endring i egenandeler
per kommune ved endrings-
tidspunktet.

Egenandel direkte koblet til
reisebehov og kan omregnes
direkte basert pa soknads-
grunnlag. Oppleves rettferdig.

Sveert enkelt.

Egenandel koblet til reisebe-
hov og kan omregnes direkte
basert pa seknadsgrunnlag.
Rettferdig og liten endring fra
dagens egenandel.

Ulemper

Vesentlig omfordeling
Ma konvertere sgkergrunnlag
inn i sonekart

Ma vedlikeholde gammelt
sonekart kun til skoleskyss

Egenandel far ingen direk-
te kobling til reisebehovet,
tidkrevende & forhandle med
hver enkelt kommune.

Egenandel ingen direkte kob-
ling til reiselengde, oppleves
urettferdig at ulike kommuner
har ulike satser.

Vesentlig omfordeling av
egenandel mellom kommuner.

Vesentlig omfordeling av
egenandel mellom kommuner.

Mer kompleks enn de enkles-
te modellene. Noe omforde-
ling mellom kommuner.

Vurdering

Ikke anbefalt pga. inntekts-
bortfall (19,6 MNOK) og
omfordeling av egenandeler.

Ikke anbefalt pga. kostnader
og risiko ved & holde gammelt
takstsystem i live.

lkke anbefalt pga. ingen direkte
kobling til reisebehov over
tid, potensielt mye manuell

oppfelging.

lkke anbefalt pga. svak kobling
til reisebehov over tid, og lav
opplevd rettferdighet.

Se omtale under.

Se omtale under.

Se omtale under.

I tillegg til forutsetningen om inntektsngytralitet, er det lagt stor vekt pa at modellen skal vaere enkel, slik at den med letthet
kan anvendes i automatiserte prosesser og av kommunene selv, og at den i sterst mulig grad oppleves som rettferdig. Det
siste ivaretas blant annet ved at like kommuner i starst mulig grad har like satser, og at egenandelen i sterst mulig grad
gjenspeiler den faktiske kostnaden ved den gjennomfarte reisen.

Pa grunnlag av disse hensynene er de tre siste modellene i tabellen over vurdert som mest aktuelle. De gkonomiske konsekvensene
ved disse tre kan belyses ved hjelp av falgende figur:

20 Oppleeringslovens § 13-4

21 Ot.prp.nr.46 (1997-98), ot. Prp. Nr. 48 (1984-85) og Utdanningsdirektoratets tolkning i Fylkesmannen i Aust- og Vest-Agders sak 2016/3689 - brev til Tvedestrand kommune.



Figur 22: Pris per tur med ulike modeller for beregning av egenandel

Pris per tur med ulike prismodeller for skoleskyss for grunnskoleelever
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Figuren illustrerer at en modell basert pa en ren km-sats vil gi sveert lave egenandeler for de korteste turene, og sveert haye for
de lengste. Det vil favorisere de kommunene som har mange korte turer. Fastpris-modellen vil derimot bli svaert gkonomisk
gunstig for de kommunene som har mange lange turer, og tilsvarende ugunstig for de med korte turer. Prosjektets vurdering
er derfor at en kombinasjon av disse to («Grunnsats» i figuren over), med en fast grunnsats og et paslag per kjorte kilometer,
er den som best ivaretar kombinasjonen av alle relevante hensyn. Modellen sikrer inntektsnaytralitet totalt, den er relativt
enkel, men gjenspeiler likevel faktisk reiseavstand og oppleves derfor som rettferdig. Dette er ogsa den modellen som gir
minst endring fra dagens egenandel per kommune: mange kommuner i bade Nord- og Ser-Trendelag far uendret egenandel,
og den sterste gkningen er estimert til kr 210.000. Se beregning for samtlige kommuner i vedlegg 13.4.

Modellen baserer seg pa en grunnsats (og dermed minimums egenandel) pa kr 16. Ved passerte 4 km kommer det til et
paslag pa kr 0,94 per kilometer. Modellen er dermed helt uavhengig av soner, noe som gjgr den svaert anvendelig blant
annet for automatiserte beregninger: seknadsgrunnlaget kan anvendes direkte til utregning av kommunenes egenandel,
basert pa avstand fra der til skole. Det vil blant annet muliggjere automatisk administrasjon av skoleskyssgknadene og beregning
av egenandel. | tillegg vil den legge til rette for at kommunene selv enkelt kan selv beregne sine egenandeler uten a ga
via et sonekart, f.eks. som ledd i budsjettarbeidet.

12.6 KONSEKVENSER FOR SAMARBEID MED TOGET

Det er gnskelig & utnytte kapasiteten til jernbanen, ved at fylkeskommunal kollektivtrafikk i sterst mulig grad samordnes med
lokaltogtilbudet. Pa grunn av statens omorganisering innen jernbane ma dette handteres i etterkant av NSP 2018. Det er likevel
gjort estimater pa konsekvensene ved ny prismodell dersom billettsamarbeidet med jernbanen skal utvides. Estimatene er
gjort med utgangspunkt i dagens avtale for billettsamarbeid og det kan tenkes at det vil vaere mulig & endre vilkarene i en ny
avtale, slik at fylkeskommunene ikke ensidig baerer den finansielle risikoen i forbindelse med billettsamarbeidet.

Fa soner star i sterk kontrast til dagens avstandsbaserte prismodell for togtilbudet, og en ytterligere reduksjon i antall soner
gjer forskjellene starre, seerlig pa lange reiser. Dette er illustrert i Figur 23 for ulike strekninger for enkeltbillett voksen og

30-dagersbillett voksen.

Sammenlikning av priser enkeltbillett og 30-dagersbillett mellom NSB og anbefalt prismodell

429 4914
3054
232
NSB
148
111 1228 1280 1540 ganbefalt
79 e l 1020 l H“E\l'll':.”.jf..‘”

Trondheim Trondheim Oppdal Trondheim - Trondheim - Oppdal -
Vaernes Steinkjer Steinkjer Veernes Steinkjer Steinkjer

Enkeltbillett voksen 30-daagersbillett voksen
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Det er gjort overordnede estimater for konsekvensene ved ulike alternativer for billettsamarbeid:
1. Ikke ha billettsamarbeid med toget (avslutte dagens avtale)
2. Beholde dagens billettsamarbeid
3. Utvide billettsamarbeidet til sone 2 (Pendlersonen) i tillegg til sone 1 (Stor-Trondheim)
4. Utvide til hele Trandelag

Konsekvenser ved 1) ikke ha billettsamarbeid

AtB kompenserer arlig i underkant av 4 millioner kroner til NSB gjennom dagens billettsamarbeid. Dersom billettsamarbeidet
avsluttes, vil det antakelig matte settes opp noe gkt kapasitet i busstilbudet, men dette vil antakelig ha en kostnad under

4 millioner. A avslutte billettsamarbeidet vil fremsta lite kundevennlig og fremtidsrettet, men vil antagelig redusere kostnadene
ved det fylkeskommunale kollektivtilbudet noe.

Konsekvenser ved 2) Beholde dagens billettsamarbeid med ny prismodell

A beholde dagens billettsamarbeid i dagens Stor-Trondheim medfarer at lokaltoget (NSB eller eventuell fremtidig operatar)
som i dag ma kompenseres med i underkant av 4 millioner kroner arlig. Den nye prismodellene gir sma utslag i prisene
innen sone 1. Kompensasjonen vil ke dersom flere passasjerer benytter seg av billettsamarbeidet, samtidig kan det vaere
mulig & forhandle vilkarene i avtalen.

Konsekvenser ved 3) Utvide dagens billettsamarbeid til sone 2

Sone 1 og sone 2 er ventet & dekke store deler av virkeomradet til en eventuell fremtidig byvekstavtale. Det er vanskelig &
estimere hvor mange passasjerer som vil benytte seg av et utvidet billettsamarbeid, men det er lite sannsynlig at den ekstra
kompensasjonen blir h@yere enn kompensasjonen i dagens billettsamarbeid. Kompensasjonen er dermed estimert til mellom
4 og 8 millioner kroner arlig for dette alternativet.

Konsekvenser ved 4) Utvide dagens billettsamarbeid til hele fylket

Kompensasjonen ved en utvidelse av billettsamarbeid med dagens vilkar til hele fylket, er estimert til om lag 20 - 25 millioner
kroner med dagens prismodell. Med den anbefalte nye prismodellen er kompensasjonen estimert til og om lag det dobbelte.
Om det ikke innfgres billettsamarbeid, vil det veere betydelige kostnader dersom busstilbudet ma utvides for & fa tilstrekkelig
kapasitet, for eksempel mellom Steinkjer og Trondheim. Det kan ogsa tenkes at det vil vaere mulig & endre vilkarene i avtalen
for billettsamarbeid.

1
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13.1 Vedlegg 1: Modell for inntekstberegning

13.1.1 Bakgrunn
Ved prosjektets start ble det besluttet a8 kartlegge all data/informasjon vi hadde tilgjengelig innenfor
dagens reiser med buss i Sgr- og Nord-Trgndelag fylker. Dette med den hensikt & bygge en
beregningsmodell, som er i stand til 8 beregne inntektsmessige konsekvenser av nye priser, nye
produkter og nytt sonekart, samt i tillegg kunne gjgre vurderinger av etterspgrselsvirkninger ved gitte
forutsetninger.

13.1.2 Datagrunnlaget
Datagrunnlaget kommer fra uttrekk av EBIT (Elektronisk billettering i Trgndelag). Denne informasjonen
kommer fra Fara AS som er AtBs billettsystemleverandgr.

EBIT benyttes bdde i Nord- og Sgr-Trgndelag, slik at datagrunnlaget dekker hele omradet. I tillegg har
vi benyttet datagrunnlag fra Mobillett, som er det andre billetteringssystemet som benyttes i Sgr-
Trgndelag. Datagrunnlaget gjelder reiser med buss. Skoleskyss er ikke inkludert, da det er utfgrt egne
beregninger og foreslatt egen prismodell for skoleskyss.

Det ble besluttet 8 bruke et helt ars reisedata, og siden prosjektet startet hgsten 2016, sd var siste hele
ar 2015. Produkter og priser er imidlertid justert for endringer i 2016 og 2017.

Det samlede datagrunnlaget inneholder informasjon om 27 108 478 reiser og billettsalg for kr 436 852
814,-.

1. Innsamlede data
a. Alle tall er brutto/inkl. mva
b. Datagrunnlaget inneholder informasjon om:
i. Reist strekning (fra sonelD til sonelD)
ii. Produktnummer
iii. Produktnavn (blir ikke benyttet, opprettet eget register for dette)
iv. KundeprofilID (voksen = 1, barn = 2 osv)
v. Antall reisende (reisestatistikk)
vi. Antall salg
vii. Antall soner (hvor det er tilgjengelig)
viii. Antall dager (hvor det er tilgjengelig)
ix. Pris pr produktenhet

c. Stor-Trondheim er fordelt etter ngkler bdde mtp. geografi og periodekortsalg

d. Geografiske apne produkter («Periode region», «Autoreise Region») er datauttrekk
direkte fra Fara, hvor prisene for produktene IKKE var inkludert pga. tekniske
utfordringer hos Fara. Her er prisene bestemt av tilgjengelige prismatriser hos AtB

e. I(}Ioen produktvarianter er ekskludert fra datagrunnlaget av ulike praktiske og logiske
arsaker

2. Datagrunnlaget er behandlet og tagget med data for:

a. PrisPredeterm - er prisen inkludert i datagrunnlaget (1) eller pris er ikke bestemt i
datagrunnlaget og ma slds opp etter import (0)

b. SalgPredeterm - er (eget) salgstallet inkludert i datagrunnlaget (1) eller er salgstallet
inkludert og dermed ma settes lik AntReisende-verdiene (0) etter import.

c. DagerPredeterm - om antall dager er inkludert i datagrunnlaget og dermed utgjgr en
salgslinje (1) for periodeproduktene, eller er ikke inkludert og dermed er kun en
reisestatistikklinje (0) for periodeproduktene.

3. Datagrunnlaget ble lastet inn i en tabell i Access for videre behandling

a. Det settes en StrekningsID for alle linjer

b. Basert pa fra- og til-sonene tagges linjene med «Fra omr§de» og «Til omr§de», og det
settes s@ en Omr&delD for hver linje.

c. Basert pa Omr8delD settes det en Taksttariff for hver linje, som definerer hvilket
takstregime reisen skal fglge.

d. Hvert produktnr. blir tildelt en taksttype, som definerer hvor i rabattstrukturen dette
produktet er.

e. Antall soner settes inn for hver linje basert pa mottatt sonerelasjonsmatrise fra Fara.
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f. Det settes inn salgstall for de produktene som ikke har dette inkludert fra selve
datagrunnlaget.

g. Det settes inn 2015-satser for de produktene som ikke hadde priser i datagrunnlaget
(SalgPredeterm = 0 og som har oppfgrt verdier i antall salg).

4. Behandlet grunnlag sjekket opp mot bl.a. Fara sine avregningsrapporter, total differanse etter
diverse hensyn er pa ca 200 000 kr. Denne differansen aksepteres som ubetydelig.

5. Det prosesserte grunnlaget ble s3 overfgrt til en ny tabell, og det overfgres ett datasett pr.
simuleringsmodell. I denne overfgringen ekskluderes det linjer som ikke oppfyller kravet til
gyldige modell-linjer:

M3 ha fatt tildelt en OmrédeID

M3 ha en verdi i Antall salg

M3 ha fatt tildelt TariffID

M3 veere reisetype 1 (buss)

M3 ikke vaere manuelt ekskludert

Fra- eller til-sone kan ikke veaere tallet null (0)

6. Hvert modell-datasett far overfgrt sine nye sone- og produktkonfigurasjoner

7. Datasettet blir konvertert til 2017-priser for & normalisere datasettet (eliminere prisendringer
foretatt i Igpet av dret) og for & ha priser som er lik dagens satser.

8. Modellenes datagrunnlag blir eksport for innlemming i excel-simuleringsmodellene.

Her blir det ekskludert linjer som ikke oppfyller kravet til gyldige inntektslinjer:

a. Ma ha verdi for bade nytt produktnummer og 2017-pris, ny til- og fra-sone, ny
strekningsID, ny kundeprofil, ny tariffID, nytt antall soner, nytt fra- og til-omrade, ny
OmradelD, og linjen ma ikke vaere manuelt ekskludert.

b. Ma vaere en linje av reisetype 1 (buss)

c. Kundeprofilen og produktnummeret m& vaere valgt ut til & vaere med i utvalget

"0 oo

Produkter som er/ikke er inkludert (produktnummer i parentes):

* Udefinert periode region (64, 68)

* Predefinerte periodeprodukter region (164, 165, 168, 169, 184,
LA85, 187, A88) e
* Predefinerte autoreiseprodukter region (201-208)
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Er ikke inkludert:

* Alle skoleprodukter

I tillegg ekskluderte verdier fra Datagrunnlaget i selve modellen:

Ca 7,8 MNOK (brutto) pga manglende geografisk informasjon, ikke rene bussprodukter (bat, kombi,
Fylkeskort), produkt- og moderasjonskombinasjoner som ikke fglger et standard formelverk (24/72
timer, familiebilletter, gruppebilletter m.m.). Dette utgjgr under 2% datagrunnlagets inntekter.

13.1.3 Premisser og forutsetninger for beregningsmodell
Modellen inneholder informasjon om reiser og inntekter p& basis av dagens pris, produkt og
sonestruktur. Modellen matte derfor bearbeides til & vise resultatene av nye eller endrede priser,
produkter og soner. Dette for & kunne analysere hvilke reisestremmer som ville oppleve prisgkninger og
hvilke som ville kunne oppleve prisnedganger. I tillegg matte modellen kunne beregne hvilke
inntektsmessige effekter de ulike forslag matte ha, og den matte kunne beregne hvilke priser som ville
gi inntektsngytralitet - dvs samme forventet inntekt etter endring som fgr. A kunne male
inntektseffekter var ogsa ngdvendig for @ kunne beregne etterspgrselseffekter pa bakgrunn av
prissensitivitet.
I det fglgende gjennomgads enkelte premisser og forutsetninger som ble lagt inn i beregningsmodellen:
e Nytt omrdde - Geografisk bestemmelse av inntektene:
I dagens system er det slik at inntektene oppstar i startsonen, altsa i den sonen hvor produktet
blir registrert kjgpt/benyttet. Dette prinsippet gjgr det vanskelig & skille ut hvilken inntekt som
f.eks. gjelder for reiser innenfor et gitt omrade, eller om det er reiser som startet i et omrade
og gikk videre. For 8 enklere kunne lage dette skillet har inntektsprinsippet blitt hevet opp fra
sone-niva til strekningsniva, altsa at inntektene allokeres til strekningen i seg selv. P& den
maten blir inntekten for reisen tildelt en strekning/et omrdde i stedet for sonene i seg selv.
Derfor er reiselinjene utstyrt med en StrekningsID, som gjgr at alle sonepar (fra sone 1 til sone
2 og fra sone 2 til sone 1 - begge blir sonepar 2-1) blir kategorisert innenfor sine respektive
omrader. I alle modellene eksisterer det bare 2 omrader de nye sonene kan kobles til;
Trondheim og Trgndelag. Reiser som starter og slutter innenfor den nye sonen som utgjgr sone
Trondheim blir da kategorisert som inntekt innenfor omradet Trondheim. Reiser som
starter/slutter i Trondheim og starter/slutter i en sone som er i omradet Trgndelag blir definert
som en inntekt tilhgrende omradet Trondelag. Samme gjelder reiser som b&de slutter og starter
i soner kategorisert under omradet Trgndelag.

e Nye soner:
For a konsolidere ndvaerende sonesystem med nytt sonesystem i de ulike modellene grupperes
de gamle sonene under de nye sonene i hver modell. For 8 bestemme hvor mange soner hver
reise utgjgr i det nye systemet benyttes Strekningslenken til den opprinnelige reisen. Hvor
mange soner en reise utgjgr bestemmes ut fra hvor mange unike soner reisen gar gjennom,
ikke hvor mange ganger reisen krysser soner. Derfor sjekkes hver sone i strekningslenken opp
mot hvilken nye sone den er tilknyttet, og antall soner er da antall unike nye soner den
ndveerende strekningslenken bestar av.

e Nye produkter:
Dagens system bestar av en rekke produktnummer. Hvert produktnummer i datasettet er
tilknyttet ett av to nye produkter; Enkeltbillett og Periode.

Disse grupperingen av bade omrader, soner og produkter muliggjgr en simulering pa et mer
generelt/friere grunnlag siden det er faerre faktorer 8 forholde seg til. Det samler et system med over
800 soner og et par hundre produktnummer inn under de tre faktorene «ny sone», «nytt produkt» og
«nytt omrade».
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Selve dynamikken med omrader og taksttariffer fglger samme konsept som for behandlingen av selve
datagrunnlaget (sone knyttes til omrdde, kombinasjon av omrader utgjgr en omradengkkel/ID som da
bestemmer hvilket takstregime som er gjeldende for linjen)

Konvertering av fri periodelengde til faste lengder:

Dagens system bestar av valgfri periodelengde mellom 30 og 180 dager. En av
modellsimuleringene gar pd at perioder kun skal fas i lengder pa 7, 30 og 180 dager. For & f&
konvertert periodelengdene i datagrunnlaget blir det foretatt en ren matematisk konvertering
hvor antall salg gkes/reduseres etter hvor mye det ndveerende antall dager utgjgr sin nye dag-
gruppering (7, 30, 180).

Eksempel:

2 salg av perioder pd 40 dager havner under 30 dagers-produktet i den nye modeller. Dette vil i
simuleringen utgjgre (40/30)*2 = 2,67 salg av det nye 30 dagers-produktet.

Da det benyttes et datagrunnlag fra 2015 inneholder dette noen periodelengder som ikke
eksisterer i 2017. Disse er:

* Fri lengde mellom 7 og 30 dager i Sgr-Trgndelag og Stor-Trondheim. Disse
alternativene ble fjernet i Sgr-Trgndelag og Stor-Trondheim hgsten 2015.
Uavhengig av om modellen simulerer med frie periodelengder eller faste
periodelengder s3 vil periodelengdene 8-29 dager bli konvertert til hhv. 7 eller
30 dager for & harmonisere grunnlaget med dagens situasjon.

»= 7 dagers periodebillett for studenter i Sgr-Trgndelag og Stor-Trondheim. Dette
produktet er ikke tilgjengelig for kjgp. Derfor kjgres summeringene av
simuleringene ekskludert disse linjene. De ligger i datasettet, men et filter
anvendes for at de ikke skal bli inkludert. En inkludering av disse produktene vil
fgre til en falsk inntektsgkning og utelates heller.

Formler for utregning av nye priser i modellene

Enkeltbilletter beregnes etter fglgende formel:
Basispris for 1 sone + ((Antall soner - 1) * Sonepaslag)

Periodebillett beregnes etter fglgende formel:
Basispris for x dager i 1 sone + ((Antall soner — 1) * x dager * p3slag pr sone pr dag

Beregning av ngytraliteter/snittpriser

Det er tallene for kategori VOKSEN som benyttes som referanse for sonepaslag og nye priser.
Dette fordi vi simulerer med moderasjoner, og moderasjonspriser er utledet fra VOKSEN-
kategorien.

Priser i modellen er inkl mva (Brutto), mens inntektene er eks mva (Netto). Det brukes 10 %
mva (vekstfaktor 1,1)
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13.2 Vedlegg 2: Anbefalt sonekart med reisestremmer, pendling og
grensebeskrivelse
Dagens og fremtidige reisestrammer, arbeidspendling samt bo- og arbeidsmarkedsregioner har vaert
avgjgrende i utformingen av nytt anbefalt sonekart.

Ved utarbeidelse av nytt sonekart har bo- og arbeidsmarkedsregionene vist i Figur 24 spilt en sentral
rolle. Grensene kan ikke benyttes som sonekart direkte, hovedsakelig p& grunn av betydelig ulikhet i
stgrrelsen pd omradene. En svakhet med kartet er at det er basert p& kommunegrenser og ved
utarbeidelse av sonekartet er det tatt hensyn til at og bo- og arbeidsmarkedsregionene med tilhgrende
reisestrammer ikke alltid falger kommunegrensene. Kartet i Figur 24 er hovedsakelig benyttet for &
sgrge for at det anbefalte sonekartet i liten grad deler bo- og arbeidsmarkedsregioner.

Bo- og arbeidsmarkedsregioner i Trendelag
| storbyregion
Medlormsion byregiomer """-,.__‘h
Smdby ragioner
I smasantamagioner —
Spradibygde omeddar e Laka
:I Grense bo- og arbeidsmarkedsregioner " j\____,.-"
R - Royrvik
Lieme
T
A
Kikta: NIBRMMD NTFRISTFK 24 02 2015

Figur 24: Bo- og arbeidsmarkedsregioner i Trgndelag (Kilde: Trgndelag i tall)
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For det anbefalte sonekartet (11 soner) er dagens reisestremmene tegnet inn i Figur 25. Merk at
reisestrgmmene er tegnet inn med utgangspunkt i sentrum av dagens soner og kan derfor avvike noe
fra holdeplassenes lokasjon. Reisestrgmmene er gjengitt i progressiv skala, noe som medfgrer at store
reisestrammer fremstar som mindre enn de egentlig er. Reisestrammer med under 1 000 &rlig
pastigende, samt reiser innad i Stor-Trondheim er ikke inkludert. Det er ogs8 produkter som ikke er
med i kartet; alle skoleprodukter, produkter som kun selges i Nord-Trgndelag (miljekort etc.), bt og
tog, Periode SVIPP 3pen, fylkeskort/ungdomskort og nattbuss.

Med unntak av skoleskyss er majoriteten av reisestrammer med fylkeskommunal kollektivtransport med
buss inkludert og kartet gir dermed et godt bilde over dagens viktigste reisestrsmmer med buss i
Trgndelag.

Figur 25: Anbefalt sonekart med dagens reisestrammer.

Ved utarbeidelse av det nye sonekartet er det lagt vekt pd at korte reiser skal vaere innad i en sone,
mens de lengste reisene skal ga over flere soner.

Kapittel 13 - Vedlegg



Forenklet prismodell for Trgndelag fra 2018 (NSP2018)

Det er ogsd lagt vekt pd det totale reisebehovet tilknyttet arbeidsreiser, ogs8 de som ikke skjer med
buss. En visualisering av arbeidspendlingen innad og mellom kommuner uthentet fra SSB tabell 03321
er vist i Figur 26. Merk at reisestrammene er tegnet ut fra geografisk sentrum i kommunene og ikke
faktiske reiser. Dette kartet viser i hovedsak samme mgnster som reisestremmene i Figur 25, med
unntak av aksen mellom Steinkjer og Trondheim, hvor en stor andel av pendlingen skjer pa
Trgnderbanen og dermed ikke er med i kartet i Figur 25.

Figur 26: Anbefalt sonekart med dagens arbeidspendling innad (oransje sirkler) og mellom (bl§ streker)
kommuner

Som vist i Figur 26 vil hovedvekten av arbeidspendlingen forega i sone 1 (Stor-Trondheim), i sone 2 og
i sone 3N@, samt mellom disse sonene.

P8 neste side fglger en beskrivelse av hver enkelt sone.
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Sone 1

Sone 1 tilsvarer dagens Stor-Trondheim og inkluderer Trondheim kommune, samt deler av Klaebu,
Malvik, Melhus og Skaun kommuner. Det anbefales at sone 1 holdes lik dagens Stor-Trondheim, men at
denne sonen utvides i trdd med en eventuell byvekstavtale, gitt at en slik avtale ogsa avklarer
finansieringen av utvidelsen.

Sone 2

Utenfor sone 1 er det lagt opp til en pendlersone (sone 2), som dekker de stgrste pendlerstremmene til
Trondheim. Pendlersonen strekker seg fra Stjgrdal i gst, Orkanger i vest, Stgren i sgr og Rakvag i nord.
Det er ngdvendig at sone 2 favner om et tilstrekkelig stort omrade omkring tettsteder som Stjgrdal,
Orkanger og Stgren, slik at korte reiser til disse tettstedene ikke gar over mer enn en sone. Dette
medfarer for eksempel at Budal i Midtre Gauldal er inkludert i sone 2.

Sone 3

Sonene 3 Nord-@st, @st, Sgr-@st, Sar-Vest, Vest og Nord-Vest danner en ytre ring rundt sone 2. Dette
er omrader der reisene hovedsakelig skjer internt i sonene, samtidig som majoriteten av reiser til sone
1 er s8pass lange og far derfor en ekstra sonepassering sammenliknet med reiser til sone 1 fra sone 2.

Sone 3NJ

Sone 3Nd@ inkluderer innherredsbyene og reiser omkring og mellom Levanger, Verdal og Steinkjer vil
skje innad i sone 3N@. Frosta er inkludert i denne sonen. Skole og arbeidspendlingen fra Frosta er delt
mellom Levanger og Stjgrdal. Frosta ser ut til 3 ligge neert Trondheim pa sonekartet, men i realiteten
ma reiser til Trondheim g& nordgst via Asen. Dersom Frosta skulle inkluderes i sone 2, matte ogsa Asen
inkluderes i sone 2 noe som er uheldig da reisene fra Asen i hovedsak skjer mot Levanger.

Sone 30:

Reiser omkring Tydal og Meraker vil skje internt i sone 3@ og krever billett for én sone. Reiser fra sone
3@ til Selbu/Stjgrdal vil kreve billett for to soner, mens reiser til Trondheim vil kreve billett for tre
soner.

Sone 350

Reiser omkring og mellom Rgros, Brekken, Alen, GI&mos og Haltdalen vil gd innad i denne sonen og
krever billett for én sone. Reiser fra sone 3S@ til Stgren (sone 2) vil kreve billett for to soner, mens
reiser til Trondheim vil kreve billett for tre soner.

Sone 35V

Reiser omkring og mellom Oppdal, Berkak, Rennebu og Meldal vil skje internt i sone 3SV og krever
billett for én sone. Reiser fra sone 3SV til Stgren eller Orkanger (sone 2) vil kreve billett for to soner,
mens reiser til Trondheim vil kreve billett for tre soner.

Sone 3V

Reiser omkring og mellom Hitra, Frgya, Krokstadgra, Kyrkseetergra og Vinjegra vil skje internt i sone 3V
og krever billett for én sone. Reiser fra sone 3V til Orkanger vil kreve billett for to soner, mens reiser til
Trondheim vil kreve billett for tre soner. Reiser med hurtigbat falger egen prismodell. Overgangsreglene
vil likevel pdvirke reisende med hurtigbdt og det nye sonekartet medfgrer at det reise lengre til samme
pris ved overgang til buss eller ved kjgp av kombinasjonsbilletter.

Sone 3NV

Reiser i omraddene pa Fosen fra Brekstad til Steinsdalen via Arnes vil skje internt i sone 3NV og vil kreve
billett for én sone. Reiser fra sone 3NV til Rissa og Namdalseid vil kreve billett for to soner, mens reiser
til Trondheim eller Steinkjer vil kreve billett for tre soner. Reiser med hurtigbat fglger egen prismodell.
Overgangsreglene vil likevel pavirke reisende med hurtigbdt og det nye sonekartet medfgrer at det
reise lengre til samme pris ved overgang til buss eller ved kjgp av kombinasjonsbilletter.
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Sone 4

Reiser omkring Namsos, fra Saetervik i vest til Sndsa og Harran i gst og fra Namdalseid i sgr og til
Kongsmoen i nord vil skje internt i sone 4 og vil kreve billett for én sone. Reiser fra sone 4 til Steinkjer
eller Kolvereid vil kreve billett for to soner, mens reiser til Trondheim vil kreve billett for fire soner.

Sone 5

Denne sonen dekker de nordgstligste delene av Trgndelag og reiser i omraddende omkring og mellom
Namsskogan, Rgyrvik, Sandvika og Trones vil kreve billett for én sone. Reiser fra sone 5 til Namsos vil
kreve billett for to soner, mens reiser til Steinkjer vil kreve billett for tre soner. Reiser fra sone 5 til
Trondheim vil kreve billett for fem soner.

Sone 6

Denne sonen dekker de nordvestligste delene av Trgndelag og reiser i omradene omkring og mellom
Ytre Vikna, Rarvik, Kolvereid og Salsbruket vil kreve billett for i én sone. Reiser til Namsos vil kreve
billett for to soner, mens reiser til Steinkjer vil kreve billett for tre soner. Reiser til Trondheim vil kreve
billett for fem soner.
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13.3 Vedlegg 3: Sonekart i andre fylker

Buskerud - Brakar
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Telemark - farte
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Sonecnavn:

Brunlanes
Larvik

Kjose
Kvelde
Lardal
Hedrum
Tyalling
Sandeljord
Kodal
Andecbu
Stokke
Tomsberg
Mllgroy
[jome
Asglrdstrand
Horlen
Nykirke

Re

Vivestad
Kronlia
Holmestramd
Hof
Huithingfoss
Sande
Berga
Svelvikvelen
Skoger
Drammen
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@stfold - Ostfold kollektivtrafikk
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13.4 Vedlegg 4: Endring i kommunenes egenandel til skoleskyss ved
overgang til ny modell for skoleskyss

Kommunal egenandel for skoleskyss i Sar-Trgndelag med dagens modell og ny anbefalt modell for

skoleskyss:
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Kommunal egenandel for skoleskyss i Nord-Trgndelag med dagens modell og ny anbefalt modell for

skoleskyss:
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13.5 Vedlegg 5: Kundeundersgkelse av periodekortbrukere

UNDERSOKELSE BLANT
PERIODEKORTBRUKERE

_—

MARS 2017

Metode:

Datainnsamling: Personlig intervjuing blant bussreisende pd holdeplasser mindt Kongens gt., Prinsens
gl.. Dronningens g1, og Munkegt.

Intervjuene ble giennomfert fra kI, 14.30 = 1 7.00 pi hverdager.

Det var noe darlig vere i intervjuperioden shik at mtervinene ble giennomfort ndr veret var akseptabelt.

Utvalg:
Totalt antall intervju: 145

Tidspunkt: Interviuene er giennomfort i uke 11-13 i mars 2017,

Ansvarlig for undersekelsen: Jarle Gulbrandsen
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PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017

ANDEL MED T-KORT - %. Basc: 145

o |

PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017

ANDEL MED MOBILLETT - %. Base: 28 (benyner ikke T-kort)
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HVILKEN PERIODE KJOPT SIST -%. Base: 117 (benytter T-kort)
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PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017

KUNNE TENKE SEG A KJOPE VALGFRI PERIODE - %, Base: 30 (Kjenner ikke til
muligheten til 4 kjope valgfii periode)

Kunne tenke seg a kjope valglri periode

PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017

HVORFOR KJOPE FAST PERIODE - %o, Base: 58 (Kjopt fast periode)
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PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017 ﬁ
HVORFOR KJOPE VALGFRI PERIODE - %, Base: 13 (Kjopt valgfii periode)

o
T

0 £ 40 50 L] w

Enklere - 8
Kan bestemane selv - §

PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017 ﬁ
VIKTIGHET: RABATT MED OKENDE LENGDE - %. Base: 99

o Pl 40 L 0 oo Q Pl 0 &0 0 LLin)

— Fast periode 30-180
nter20 e | - o i

souric |

| Valgfi periode ™

o |

Kapittel 13 - Vedlegg



Forenklet prismodell for Trgndelag fra 2018 (NSP2018)

PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017

VIKTIGHET: PASSER 1 FORHOLD FERIER. - %, Base: 99
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PERIODEKORTBRUKERE MARS 2017

VIKTIGHET: TILPASNING TIL MIN PERSONLIGE @KONOMI - %o, Base: 99
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