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Oslo kommune og Viken fylkeskommune har ambisigse malsettinger for
grenn mobilitet i regionen, der kollektivtrafikken inngar som en
grunnleggende forutsetning. Det er et felles mal a sikre et semlast og
attraktivt kollektivnettverk, som bidrar til vekst i andelen kollektivreiser
pa bekostning av reiser med privatbil i hele regionen.

Brakar, Ruter og @stfold kollektivtrafikk (B@R-
selskapene) er administrasjonsselskaper

for kollektivtrafikken i Oslo og Viken, og har

som mal a tilby et attraktivt og baerekraftig
tilbud til innbyggerne i regionen. Et attraktivt
kollektivsystem er ett av flere viktige virkemidler
for a nd overordnede barekraftsmal og
nullvekstmalet.

| januar 2020 ble Akershus, Buskerud og
@stfold fylkeskommune slatt sammen til Viken
fylkeskommune. Sammenslaingen bidrar,
sammen med et tett samarbeid mellom Oslo
kommune og tidligere Akershus fylkeskommune,
til at en starre region kan sees under ett.
Samtidig er variasjonen i den geografiske
regionen B@R-selskapene opererer i stor, bade
nar det gjelder kollektivtilbudet som leveres,
konkurranseforholdene mot privatbilen og de
reisendes behov.

19. mai 2020 mottok B@R-selskapene en
bestilling med tilhgrende mandat for utredning
av ny pris- og betalingsmodell for kollektiv- og
mobilitetstilbudet i Viken fylkeskommune og Oslo
kommune.



En god pris- og betalingsmodell for selskapene
sikrer et attraktivt og semlast kollektivnettverk
som bidrar til @ eke andelen grenne reiser pa
bekostning av reiser med privatbil i regionen.
Det er presisert i bestillingen at ny felles pris- og
betalingsmodell for kollektivtrafikken i Oslo og
Viken skal:

= Sikre inntekter, vaere rettferdig og motivere til
at reiseatferden utvikles i en mer baerekraftig
retning.

= Gjore mobiliteten mer klima- og miljgvenn-
lig, blant annet ved & oke markedsandelen til
gange, sykkel og kollektiv pa bekostning av
motorisert transport med privatbil.

= Gjore det enkelt og forutsigbart for alle a reise
kollektivt pa tvers av kollektivselskaper og ad-
ministrative grenser, og bidra til bedre samspill
mellom baerekraftige transportformer.

= |vareta mobiliteten i hele omradet, fra byer til
spredtbygde omrader.

= Veere fleksibel for ulik politisk styring, niva pa
offentlig kjep og tiltak for saerskilte trafikant-
grupper.

= Bidra til effektiv utnyttelse av eksisterende
infrastruktur og materiell.

Utredningen skal legge til grunn en bred
kunnskapsbasert tilnaerming, der ogsa erfaringer
fra andre byer og omrader, relevant forskning,
teknologiske muligheter og begrensninger

blir belyst. | anbefalingen skal det vurderes
flere alternative pris- og betalingsmodeller,

der viderefegring av sonebasert modell
(«nullalternativet») og en distansebasert modell
skal inngad blant alternativene som utredes.
Utredningen skal anbefale hvordan ny modell
kan innferes, ansla kostnader knyttet til dette og
gjere vurderinger knyttet til eierskap og drift av
lgsningen, inkludert datainformasjon.

Pa bakgrunn av dette har BOR-selskapene sammen
gjennomfgrt et omfattende utredningsarbeid i et
felles prosjekt. | utredningsarbeidet er erfaringer
fra andre byer og land, bransjer, relevant
forskning, prisens rolle, samt teknologiske
muligheter og begrensninger blitt vurdert og
belyst. Arbeidet med utredningen har pagatt siden
hgsten 2020, med aktiv deltagelse fra alle BOR-
selskapene i bade prosjekt- og styringsgruppe.

1.1 Et endret bakteppe og gkt usikkerhet

I mars 2020 ble verden rammet av
koronapandemien. Utbruddet av pandemien

og strenge smittevernstiltak har fatt store
konsekvenser for ettersporselen etter
kollektivtransport. Pandemien har pavirket
kundenes valg av mobilitetslgsninger,

spesielt sykkel og mikromobilitet har okt i
omfang. | tillegg har pandemien styrket bilens
attraktivitet hos kundene. Trafikktallmalinger
fra Statens vegvesens byindekser peker mot at
biltrafikkvolumet er tilbake pa for-pandeminiva i
byomradene Osloregion, Buskerudbyen og Nedre
Glomma. Samtidig opplever kollektivtrafikken
fortsatt betydelig lavere ettersparsel enn far
pandemien.

Den endrede ettersparselen pavirker
kollektivtransportens inntektsgrunnlag direkte.
Strenge smittevernstiltak fgrte til en umiddelbar
nedgang i reiser med kollektivtransport, og
kollektivselskapene har hatt en drastisk nedgang
i billettinntektene. | 2020 var nedgangen i

reiser for BOR-selskapene pa henholdsvis ca.

40 prosent (Ruter), 30 prosent (Brakar) og

28 prosent (@KT) sammenlignet med 2019.
Tilsvarende inntektsbortfall er omtrent 1,85

mrd. kroner (Ruter), 98 mill. kroner (Brakar) og

30 mill. kroner (@KT). Pa kort sikt er derfor den
viktigste oppgaven a sikre en finansiering som
gjer det mulig a opprettholde et tilbud som er
bygget opp gjennom investeringer over flere ar og
som har fart til hey grad av maloppnaelse, inntil
ettersporsel og reisemegnstre stabiliserer seg i
en ny normal og tilbudet kan tilpasses denne nye
normalen.

Det er fortsatt stor usikkerhet knyttet til
pandemiens pavirkning pa framtidens reisebehov,
reiseatferd og billettkjop. Flere studier har vist
at pandemien vil gi varige atferdsendringer,

og at vi kan forvente et langsiktig lavere niva

pa reiseaktiviteten ogsa etter at pandemien

er over. Prognosene for de langsiktige

effektene av pandemien er forbundet med

stor grad av usikkerhet, men Urbanet Analyse!
anslar en nedgang i kollektivreiser pa 10-15
prosent i snitt etter pandemien, noe som vil ha
tilsvarende konsekvenser for billettinntektene til
kollektivselskapene.

1 Rapport 154 /2021.
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19. mai 2020 mottok Brakar, Ruter og @stfold
kollektivtrafikk (B@R-selskapene) en bestilling
med tilherende mandat for utredning av ny
pris- og betalingsmodell for kollektiv- og
mobilitetstilbudet i Viken fylkeskommune og
Oslo kommune. Formalet med bestillingen er a
bidra til en mer integrert region ved a komme
fram til en pris- og betalingsmodell som gjar
det enklere for innbyggerne a reise pa tvers av

geografiske grenser og med ulike kollektivselskap.

BOR-selskapene har gjennomfart et omfattende
utredningsarbeid i et felles prosjekt. Arbeidet har
lagt til grunn en bred kunnskapsbasert tilnaeerming,
der blant annet kundeinnsikt, erfaringer fra andre
byer og land, bransjer, relevant forskning samt
teknologiske muligheter og begrensninger er blitt
vurdert og belyst. Arbeidet med utredningen har
pagatt siden hgsten 2020, med aktiv

deltagelse fra alle BOR-selskapene i bade
prosjekt- og styringsgruppe.

Malsettingen for arbeidet med pris- og
betalingsmodell er 3 sikre et attraktivt og
semlgst kollektivnettverk, som bidrar til a oke
andelen gregnne reiser pa bekostning av reiser
med privatbil i regionen (se kapittel 1 for mer
detaljer om malsettinger for utredningen). Med
utgangspunkt i denne malsetningen, anbefaler
BOR-selskapene at sonemodell videreferes som
grunnstamme.

Alle de evaluerte pris- og betalingsmodellene

har bade fordeler og ulemper. BOR-selskapenes
anbefaling er likevel klar pa at en sonemodell

har best samlet uttelling pa de definerte
malsettingene. | tillegg har en sonemodell den
fordelen at brukerne kjenner modellen godt, og at
det er enkelt for kundene. Konklusjonen stemmer
overens med hvordan andre kollektivselskaper
har organisert sine pris- og betalingsmodeller.

En av hovedutfordringene med en sonemodell

er randsoneproblematikk, hvor enkelte

reisende far korte, men relativt dyre, reiser

over en sonegrense. Dette er en svakhet ved en
sonemodell, men BOR-selskapene mener at dette
oppveies av fordelene ved modellen.



Pris er ett av flere virkemidler

som kollektivselskapene benytter for a na sine
mal. Egenskaper ved trafikktiloudet som antall
avganger, holdeplassavstand, punktlighet,
direktereise eller ventetid ved bytte, er likevel

de viktigste driverne for gkt kundetilfredshet og
flere reiser. Samlgse reiser gjennom harmoniserte
pris- og betalingsmodeller er viktig for a styrke
kollektivtransportens konkurransekraft. Samtidig,
for a motivere til baerekraftig reiseadferd og
mindre privatbilbruk, er det avgjgrende at

0gsa virkemidler utenfor kollektivselskapene
handlingsrom benyttes, slik som for eksempel
bilrestriktive tiltak og arealpolitikk.

| utredningen er tre ulike varianter av
sonemodeller vurdert: forenklet sone, storsone og
personlig sone. BOR-selskapenes vurdering er at
ingen av de vurderte sonemodellene har dpenbare
fordeler sammenlignet med dagens pris- 0og
betalingsmodell pd navaerende tidspunkt.
BOR-selskapene anbefaler at navaerende
sonemodell viderefares.

Dagens pris- og betalingsmodell har samme
muligheter for utvikling av et semlest kundetilbud
som de gvrige sonemodellene, men har fordelen
av at man slipper investeringskostnadene

og risikoen som er forbundet med a etablere

en ny sonemodell.

For a lykkes med en tjenesteutvikling som
ivaretar kundenes behov i det tempoet kundene
forventer, ma B@R-selskapene jobbe i trad med
smidige og kunderettede utviklingsprinsipper. Det
innebaerer at man vil lgse ulike problemstillinger
gjennom 3 teste og utvikle nye tjenester
fortlgpende. En slik framgangsmate reduserer
risikoen ved introduksjon av endringer og nye
tjenester betraktelig, sammenlignet med &
utrede en detaljert plan med lgsninger som
lanseres til alle kunder samtidig. BOR-selskapene
har derfor sammen utarbeidet et veikart med
konkrete tiltak som skal bidra til a realisere
semlase reiser, gi gkt kundenytte og dermed gke
kollektivtransportens attraktivitet for innbyggerne
i Oslo og Viken. Veikartet vil gi Oslo og Viken
muligheten til 3 uteve politisk styring ved at det
utgjer et faglig grunnlag for prioriteringer av
tiltak knyttet til pris- og betalingsmodeller for

a na de samferdselspolitiske malsetningene.
Oppfelgingen av veikartet ber gjeres i den
ordinaere og etablerte styringsstrukturen mellom
Oslo/Viken og B@R-selskapene.

Veikartet er dynamisk og vil endres over tid

i takt med teknologisk utvikling, gkt innsikt

og politisk prioritering.

I mars 2020 kom koronapandemien til Norge

og forte til en dramatisk nedgang i antall
kollektivreiser. Reisevaner antas a vaere

varig endret, ikke minst grunnet gkt bruk av
hjemmekontor, men vi er forelapig ikke sikre pa
hvor sterke de langsiktige effektene vil bli. | et
hurtig skiftende marked innebaerer det en risiko
a satse pa en framtidig pris- og betalingsmodell
basert pa dagens forstaelse av framtidig
reisemgnstre, teknologi og kundebehov. |

tiden fra vedtak til innfgring av en ny pris- og
betalingsmodell, kan betingelsene, blant annet
folks reisevaner, ha endret seg slik at den valgte
modellen framstar som mindre relevant

ved innfgringstidspunktet.

B@R-selskapenes vurdering er derfor at det vil
veere betydelig risiko forbundet med a ga over til
en ny pris- og betalingsmodell pa

navaerende tidspunkt. Det er dermed et
ytterligere argument for & beholde og
videreutvikle dagens sonemodell.

@nsket om fleksible billettprodukter har blitt
forsterket av koronapandemien. Alle de vurderte
pris- og betalingsmodellene kan kombineres
med utvikling av nye, fleksible billettprodukter. A
utvikle denne type produkter er et dynamisk og
iterativt arbeid, med lapende testing og utvikling
i tett samarbeid med kunder. Potensielle nye
billettprodukter ma ta utgangspunkt i kundenes
behov. Dersom fleksible billettprodukter er
ensbetydende med billigere reiser, vil dette gke
tilskuddsbehovet til kollektivtransporten eller
fore til et redusert tilbud. Ulike kundegrupper
kan ha ulik nytte av nye, fleksible billettprodukter
og den sosiale dimensjonen i utviklingen av slike
billettprodukter ma vurderes noye.

B@R- selskapene har allerede kommet langt i
arbeidet med & harmonisere forretningsregler og
a fa etablert en felles teknologisk plattform. Dette
gir gode muligheter for relativt raskt a kunne gi
de reisende i regionen mer attraktive tjenester og
mer sgmlgse reiser.
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3.1 Prismodeller og prisprodukter Beregning av pris starter med en prisdriver, som
vi kaller grunnstamme, og som videre korrigeres
av ulike faktorer basert pa egenskaper ved den

reisende eller reisen i seg selv, kalt priselementer.

Prisen en kunde betaler for en kollektivreise
avhenger av hvilken prismodell som ligger til
grunn og hvilket prisprodukt kunden har valgt.
Prisen bestemmes av prismodellen, og kort sagt
er prismodellen en oppskrift pa hvordan
billettprisen beregnes.

PRISMODELL

Grunnstamme Priselementer
Prisprodukter

Kostnadsbasert prising
Modibasert prising
Dynamisk prising

Pris etter reiselengde
Sonebasert

Tidsbasert

Flatpris

Roller (barn, honner, etc.)
Tidsjustering (rush,
ikke-rush, etc.)
Lojalitetsrabatter

Modi-differensiering

Figur 1 Oppbygging av pris. | grunnstammen kan eksemplene sees i en akse hvor kostnadsbasert prising og
flatpris representerer to ytterpunkter etter hvor naert pris er knyttet opp til faktiske produksjonskostnader

= Enkeltbillett
= Periodebillett
= Familiebillett

= Etc.



3.1.1 Prismodell:

En prismodell bestar av to deler:

1. Engrunnstamme (prisdriveren), og
2. Priselementer som justerer prisen.

Grunnstammen i en prismodell dikterer hvordan
kostnaden til en reiserett skal beregnes, og kan
eksempelvis veere tidsbasert, avstandsbasert eller
sonebasert. | en tidsbasert modell vil sluttprisen
avhenge av hvor lang tid reisen tar (minutter),
mens i en avstandsbasert modell vil prisen settes
ut fra hvor lang reisens distanse er (km). BOR-
selskapene har i dag sonebaserte modeller, men
med ulikt antall og starrelse pa soner. Prisen
settes ut fra hvor mange soner reisen krysser
innenfor et gitt tidsrom.

Den andre delen av en prismodell er hvilke
priselementer modellen inkluderer. Disse brukes
for justering av grunnprisen. Dette kan vaere
justering for den reisendes rolle (voksen, student,
honner, m.m.), tidspunkt for reisen (rushtidsprising,
nattetakst), lojalitetsrabatter eller lignende. Per i
dag er reisendes rolle det eneste elementet som
brukes i BOR-selskapenes prisdifferensiering.
B@R-selskapene har ulike rabattordninger pa
kollektivtransport som oppfyller minstekravene
fastsatt av staten for honner, barn, ungdom,
student og vernepliktige.

3.1.2 Prisprodukter:

Alle prisprodukter baserer seg pa prismodellen
for & kalkulerere prisen. Prisproduktet er den
billettypen kunden velger ut fra sitt behov.

Dette kan vaere enkeltbilletter, periodebillleter,
klippekort og sa videre. Denne rapporten vil ikke
evaluere behovet for nye prisprodukter, men holde
seg til oppdragsbeskrivelsen, hvor det bes om at
pris- og betalingsmodell vurderes. Utviklingen av
nye billettprodukter gjgres parallelt med denne
utredningen, og er de siste arene blitt saerlig
aktuelt i forbindelse med nye arbeidsformer og
reisevaner. En neermere gjennomgang av temaet
er lagt til kapittel 8.2.

3.2 Betalingsmodell

Betalingsmodell er de lgsninger som tilbys for

at kunder skal kunne betale for kollektivreisen,
0g ber bidra til kollektivtrafikkens attraktivitet
ved a gjore kollektivtrafikken tilgjengelig og
enkel & bruke. En betalingsmodell beskriver
hvordan transaksjonen mellom kunde og selskap
skal forega, det vil si hvordan man betaler for

en tjeneste. Fra kundens perspektiv handler
det i stor grad om hvordan reisen skal betales.
Fra selskapets side handler det om a sikre at
betaling og oppgjar skjer slik at man far inn
billettinntektene som, sammen med offentlig
tilskudd, finansierer kostnadene ved a

drive kollektivsystemet.

Billetter kan forhandsbetales eller betales
etterskuddsvis. Forhandsbetalte billetter
innebaerer at kunden har betalt for en aktuell
periode, og en fordel for kollektivselskapene
er at fornandsbetalte billetter gir forutsigbare
inntekter. Kundens vurdering av framtidig
behov er driveren for valg av billettprodukt, og
kan med dagens billettprodukter ikke endres
underveis. Ved etterskuddsvis betaling betaler
kunden ut fra faktisk reisemgnster i etterkant.
Dette er en modell som i liten grad er tatt i bruk
i Norge, og ingen av BOR-selskapene har slike
billettprodukter. Det betyr derimot ikke at
dette ikke kan vaere en interessant

modell. Etterskuddsvis betaling kan vaere
attraktivt for framtidige billettprodukter,
enten gjennom pay as you go-produkter eller
multimodale abonnementsprodukter.

De siste arene har kollektivtiloyderne forenklet
billettkjopet for kundene, blant annet som falge
av den digitale utviklingen. Dette har forbedret
reiseopplevelsen, og i dag kjepes majoriteten av
kollektivbillettene til BOR-selskapene i en app

pa mobiltelefonen. Likevel er det fortsatt en del
kunder som benytter reisekort med billett eller
reisepenger, eller papirbilletter som er kjgpt i
kiosk eller nettbutikk. En liten andel av salget skjer
ogsa ombord hos ferer pa kjeretoyet.



3.3 Om navarende pris- og betalingsmod-
eller for BOR-selskapene

Selskapene har i lepet av de siste arene
harmonisert flere elementer i prismodellene
sine, og tabell 1 viser at periodebilletter og
roller i all hovedsak na er harmonisert mellom
B@R-selskapene. Gyldighetstid pa enkeltbillett
og overgangstid for en billett med ekstra

sone varierer fra fylke til fylke. Dette skyldes
ulike kundebehov knyttet til overgangstid og
korrespondanse pa grunn av ulik geografi og
avstander i BOR-selskapenes omrader.

Bade Brakar, Ruter og @stfold kollektivtrafikk har
i dag sonemodeller, med henholdsvis 21, 11 og
11 soner. Selskapene har over tid neermet seg
hverandre bade hva gjelder priselementer og
prisprodukter, men grunnet ulike eierstrukturer
er det noen ulike prosesser knyttet til endring

av bade priser og prismodeller. Den viktigste
forskjellen er at for Brakar og @KT ma
prisendringer utover kommunal deflator avgjeres
av fylkesradet. For Ruter sin del ma slike endringer
skje i trad med aksjonaeravtalen mellom Oslo
kommune og Viken fylkeskommune.

Billettprodukter Brakar Ruter OKT

Enkeltbillett Gyldig i 75 minutter for en
sone, pluss 30 minutter per

ekstra sone

Gyldigi 60
minutter for en
sone, pluss 30
minutter per ekstra
sone

Gyldig i 90 minutter

Periodebillett

24-timers billett
7-dagers billett

30-dagers billett

24-timers billett
7-dagers billett

30-dagers billett

= 24-timers billett
= 7-dagers billett

= 30-dagers billett

365-dagers billett 365-dagers = 365-dagers billett
billett
Makspris = Makspris pa 10 soner for = Enkeltbilletten = Enkeltbilletten har en

periodebillett med unntak har en makspris makspris pa 3 soner

av linje 200 Henefoss - pa 5 soner
Oslo hvor makspris er 7 = Periodebilletter gjelder
soner = Periodebilletter for alle soner

har en makspris

pa 3 soner



Priskategorier

Brakar

Ruter

OKT

Ombordtillegg

Rollerabatter

Tidsbestemte
rabatter for utvalgte
roller

Spesielle
priskategorier

20 kr. tillegg ved kjop
av voksenbillett pa buss
eller ved billettutsalg

= @Gratis reiser for barn
under 6 ar

= 50 prosent rabatt for
barn

= Ungdom 18-19 ar gis
50 prosent rabatt for
periodekort. Billetten
er gyldig i alle soner
pa buss og pa toglin-
jene 10,11,12 og 13
i tidligere Buskerud
fylke

Student gis 40
prosent rabatt for
30-dagers kort

= 50 prosent rabatt for
honngr

= Familierabatt; 1
voksen kan reise med
inntil 4 barn lerdag,
sendag og offentlig
fridager

= Brakar 9/14; barn og
ansatte i barnehager
0g grunnskoler/SFO
(1.-10. klasse) som rei-
ser sammen kan reise
gratis, gjelder hverd-
ager 09.00-14.00

= | Buskerudby-kom-
munene er det innfart
eget billettprodukt til
lav pris for 1 sone

= Linje 200 Henefoss
driftes med saerskilte
priser da denne ikke
mottar offentlig
stotte pa samme niva
som gvrig lokaltrafikk
i Buskerud

20 kr. tillegg ved kjap
av voksenbillett pa buss

= Gratis reiser for barn
under 6 ar

= 50 prosent rabatt for
barn

= Ungdom 18-19 ar gis
50 prosent rabatt for
periodekort

= Student gis 40
prosent rabatt for
30-dagers kort

= 50 prosent rabatt for
honngr

= Familierabatt; 1 vok-
sen kan reise med
inntil 4 barn lerdag,
sendag og offentlige
fridager

= Rufusbillett; skole/
barnehagereiser.
Max 15 personer (4
voksne og 11 barn
f.o.m. 6 ar), gjelder
hverdager 09.00-
15.00

= Enkelte batlinjer har
egne priskategorier
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20 kr. tillegg ved kjop av
voksenbillett pa buss (vil
gjelde fra 1. februar 2022)

= @Gratis reiser for barn
under 6 ar

= 50 prosent rabatt for barn

= Ungdom 18-19 ar gis 50
prosent rabatt for peri-
odekort

= Studenter far 40 prosent
rabatt for 30-dagers kort

= 50 prosent rabatt for
honngr

= Familierabatt; 1 voksen
kan reise med inntil 4
barn lardag, sendag og
offentlig fridager

= BuzzBilli; rabattert grup-
pebillett for barnehager
og skoler, og gjelder hver-
dager 09.00- 13.30

= Nedre Glomma har egne
(lavere) priser for enkelt-
billett og periodekort

= Fergetiloudet pa Hvaler
har egne priser

= Byfergene i Fredrikstad er
gratis



Priskategorier

Brakar

Ruter

OKT

Hvor kan kundene
kjope enkeltbilletter
for reiser pa

tvers av tidligere
fylkesgrenser?

= Reisende pa tvers av
selskaper kan bruke
Entur-appen til a
kjope enkeltbilletter
fra de tre selskapene
i en operasjon

= Reisende pa tvers av
selskaper med tog
kan 0gsa benytte
Vy-appen til 3 kjepe
enkeltbillett

= Reisende pa tvers
av selskaper og som
0gsa inkluderer buss
ma kjepe togbillett
hos Vy og enkeltbil-
lett hos Brakar

= Reiser man med buss
fra Brakars omrade
og til Ruters omrade

benyttes Brakars app,

og har den reisende
behov for overgang
i landingssonen, vil
det kreve kjgp av ny
billett hos Ruter

= Brakars app kan
brukes til kjgp av
enkeltbillett i Oslo og
soner vest for Oslo

= Reisende pa tvers av
selskaper kan bruke
Entur-appen til a
kjope enkeltbilletter
fra de tre selskapene
i en operasjon

= Reisende pa tvers av
selskaper med tog
kan ogsa benytte
Vy-appen til a kjope
enkeltbillett

= Enkeltbilletter for rei-
ser i Oslo / Akershus
kan kjgpes hos Ruter

= Ruters enkeltbillet-
ter selges ogsa i Vy
app, og gjelder bade
pa tog og pa Ruters
transportmidler og er
gyldig i hele Ruters
omrade

= Reiser man med tog
utenfor Oslo og deler
av Viken (tidligere
Akershus fylke)
kjoper den reisende
enkeltbillett i Vys
eller Enturs app.

= Reiser man med buss
utenfor Oslo og deler
av Viken (tidligere
Akershus fylke) beny-
ttes Ruters, Brakars
eller @KTs app, og
har den reisende
behov for overgang
i landingssonen, vil
det i enkelte tilfeller
kreve kjgp av ny bil-
lett i det respektive
B@R-selskapets app
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= Reisende pa tvers av
selskaper kan bruke
Entur-appen til a kjepe
enkeltbilletter fra de tre
selskapene i en operasjon

= Reisende pa tvers av
selskaper med tog kan
0gsa benytte Vy-appen til
a kjope enkeltbillett

= Reisende pa tvers av
selskaper og som 0gsa
inkluderer buss ma kjope
togbillett hos Vy og en-
keltbillett hos @KT

= Reiser man med buss
fra @KTs omrade og til
Ruters omrade benyttes
@KTs app eller man kjgper
enkeltbillett hos sjafer, og
har den reisende behov
for overgang i landingsso-
nen, vil det kreve kjgp av
ny billett hos Ruter



Priskategorier

Brakar

Ruter

OKT

Hvor kan
kundene kjope
periodebilletter
for reiser pa
tvers av tidligere
fylkesgrenser?

= Reisende pa tvers av
selskaper kan bruke
Entur-appen til a
kjepe periodebilletter
fra de tre selskapene
i en operasjon

= Periodebilletter for
grensekryssende reis-
er med tog kan kjepes
hos Vy og Entur

= Brakar-kunder som
har en Vy periode-
billett kan kjgpe en
rabattert 30- eller
7- dagers periode-
billett. Denne gir ca.
38 prosent rabatt
pa periodebillett pa
buss. Billetten gjelder
i alle soner

= Kunder som kommer
med tog eller buss fra
Brakars omrade, og
som skal reise videre i
Ruter sone 1 kan 0gsa
kjope en rabattert
7- eller 30-dagers
periodebillett fra Rut-
er. Billettene selges
via Vys app og ved
Brakars billettutsalg

= Kundene kan 0gsa
kjope Ruter-billett i
Brakar Billett for sone
1og2V

= Reisende pa tvers av
selskaper kan bruke
Entur-appen til a kjope
periodebilletter fra
de tre selskapene i en
operasjon

= Periodebilletter for
grensekryssende reis-
er med tog kan kjgpes
hos Vy og Entur

= Periodebilletter kan
kjopes hos Ruter og
Entur, og er gyldig i
Ruters omrade, pa
Ruters grensekrys-
sende transportmidler
0g pa tog innenfor
Ruters omrade

= Reiser man med tog
utenfor Oslo og deler
av Viken (tidligere
Akershus fylke) kjeper
den reisende peri-
odebillett i Vys eller
Enturs app

= Reiser man med buss
utenfor Oslo og deler
av Viken (tidligere Ak-
ershus fylke) benyttes
Ruters, Brakars eller
@KTs app, og har den
reisende behov for
overgang i landings-
sonen, vil det i enkelte
tilfeller kreve kjop av
ny billett i det respek-
tive BOR-selskapets
app

Tabell 1: Dagens billettprodukter, salgskanaler og prisniva hos B@R-selskapene
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Reisende pa tvers av
selskaper kan bruke
Entur-appen til 3 kjgpe
periodebilletter fra de tre
selskapene i en operasjon

Periodebilletter for
grensekryssende reiser
med tog kan kjgpes hos
Vy og Entur.

Vy @stfoldbanen og
@stfold kollektivtrafikk
tilbyr en felles, rabattert
periodebillett. Tilbu-

det er tilgjengelig for
Vys togkunder som har
periodebillett for voksen
eller student og som i
tillegg @nsker periode-
billett for buss i @stfold.
Billetten gjelder pa alle
lokale bussruter, ogsa Vy
express internt i fylket.
Fellesbilletten er kun tilg-
jengelig i Vys mobilapp.

. Kunder som kom-
mer med tog eller buss fra
@KTs omrade, og som skal
reise videre i Ruter sone
1 kan ogsa kjgpe en rab-
atterte 7- eller 30-dagers
periodebillett fra Ruter.
Billettene selges via Vys

app



3.4 Om samspill med toget

Det er sveert lite overlapp mellom busstilbudene
til BOR-selskapene. Det er kun et par linjer fra
hvert selskap som krysser over i tilgrensende
kollektivselskaps omrade og i de fleste av

disse tilfellene kan kundene i dag reise uten

a matte lgse to billetter. Flesteparten av de
lange kollektivreisene i regionen foretas med
toget. For de aller fleste kollektivreisende som
krysser selskapenes geografiske omrader er det
derfor toget, og ikke B@R-bussene, som binder
regionen sammen. Kollektivreiser som krysser
selskapenes geografiske omrader, er i overvekt
arbeidsreiser til og fra Oslo. Innad i Oslo bruker
mange arbeidspendlere buss, trikk eller T-bane for
a komme fram til destinasjonen.

Samspillet mellom transportmidlene skal i storst
mulig grad gi et seamlgst mobilitetsnettverk
med smidige bytter og effektiv utnyttelse

av ressursene. For kundene er det viktig at
mobilitetstilbudet framstar som helhetlig,

uten barrierer mellom linjer, transportmidler

og trafikkselskaper.

Blant BOR-selskapene er det per i dag bare

Ruter som har en avtale om rute-, pris- og
billettsamarbeid med Jernbanedirektoratet som
sikrer at kundene kan reise semlgst i selskapets
omrade. Samarbeidsavtalen innebaerer at reisende
pa buss, trikk, T-bane, bat og tog reiser pa Ruters
priser og billetter i Oslo og Akershusdelen av
Viken, og at inntektene blir fordelt etter hvilke
selskap reisen blir gjennomfart med. Vy blir i
tillegg kompensert for differansen mellom Ruters
priser og Vys nasjonale priser. Vy pa landsbasis
har en tilnarmet kilometerprising, med sma
takstenheter, og dermed gker prisen jevnt

med reiselengde.

For lokale reiser i tidligere @stfold og Buskerud

er det Vys periodebilletter og priser som gjelder
pa tog. For kombinerte fylkesinterne reiser blir

de reisende derfor nadt til a kjepe to billetter.
Unntakene er 1) ungdomsbillett i Buskerud som
gir rett til reise pa lokaltog innenfor Buskerud, og
2) mellom @stfold og Oslo tilbys det rabatterte
kombinerte mobilbilletter, med buss i @stfold og
tog til Oslo, eventuelt med omstigning til Ruters
tilbud i sone 1 (Oslo og @stre Barum). For andre
kombinerte reiser mellom Ruter i Oslo og tidligere
Akershus, og tog i tidligere @stfold finnes det i dag
ikke noe gjennomgaende billettiloud.
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For semlgse reiser internt i Viken, og mellom Viken
0g Oslo er det derfor sentralt at det etableres
billett- og prisavtaler som bygger ned barrierene
mellom tog og BOR-selskapene.

3.5 Status for harmonisering av pris- og
betalingsmodeller for BOR-selskapene

En av begrunnelsene for denne utredningen er
behovet for a gjare kollektivreiser i regionen

mer semlose. Allerede for opprettelsen av Viken
fylkeskommune, ble det gjort arbeid i BOR-
selskapene for 8 harmonisere priselementer.

En viktig malsetting med harmonisering av
priselementene var at kundene i starre grad

enn tidligere skulle kunne forholde seg til like
kundekategorier og billettprodukter uavhengig av
hvilket selskap de reiser med.

Som vist over har B@R-selskapene ogsa
harmonisert billettproduktene slik at
periodekortene i de respektive selskapene har
lik varighet (24-timer, 7-dager, 30-dager og
365-dager). Kundekategoriene barn, ungdom,
student og honnar er ogsa harmonisert og

like i de tre selskapene. Forretningsregler for
ungdomsbilletter er i dag ikke harmonisert pa
tvers av BOR-selskapene. Brakar har en gunstig
priset ungdomsbillett (30 dager periodebillett)
som er gyldig i alle Brakars soner, og som gir
adgang til & reise ubegrenset med alle Brakars
linjer, inkludert linje 71, linje 169 og nattbuss.
Billetten gir ogsa adgang til a reise pa toglinjene
10, 11, 12 og 13 innenfor tidligere Buskerud.
Ruter tiloyr ungdomsbillett (7 dager og 30

dager periodebillett) som gir adgang til alle
Ruters transportmidler i den sonen billetten
gjelder for, med en makspris pa tre soner. @KT
tilbyr ungdomsbillett (7 dager og 30 dager
periodebillett) og som er gyldig i alle @KTs soner
0g pa alle lokale bussruter i @stfold, inkludert VY
express. Den manglende harmoniseringen skyldes
i hovedsak kostnadene dette vil medfgre. Dersom
Brakar og @KT gar over til Rutermodellen vil

man fa gkte inntekter da ungdomsbilletten vil bli
dyrere. Samtidig er ungdomsbilletten ngdvendig
i byomradene i Buskerud for & bruke skoleskyss,
noe som kan vanskeliggjare en gkning av pris.
Dersom Ruter endrer sitt ungdomskort til 3 veere
gyldig i alle soner vil det bli uforholdsmessig
kostbart for Ruter sett opp mot nytte, siden det
ikke er nedvendig for a bruke skoleskyss.



Videre benytter BOR-selskapene i dag samme
mobilapp for billetter med felles baksystem,

men med et tilpasset grafisk utrykk for hvert
selskap. Holdeplassinformasjon, sonemodell og
billettprodukter fra hvert selskap er spesifikk

for hver app. Med dette er BOR-selskapene
kommet langt i & fa pa plass en felles teknologisk
plattform. Dette gir grunnlag for effektiv drift og
videreutvikling. Dessuten gjor felles plattform det
enklere a etablere felles billettprodukter.

3.5.1 Formelt etablerte samarbeidsfora

| 2017 ble det etablert et offentlig-offentlig
samarbeid (O0OS) mellom Ruter, Brakar, @KT,
Kolumbus og Agder kollektivtrafikk. Skyss

og Troms har tiltradt samarbeidet i ettertid.
Samarbeidet ble etablert med den hensikt a legge
til rette for at andre kollektivselskap kan benytte
Ruters lasninger innen salg og betaling av billetter
med minimal investering. Eierskapet til lasningen
ligger hos Ruter, som har investert i utviklingen,
0g det enkelte selskap dekker kostnader til
nedvendig tilpasning (herunder blant annet lokal
grafisk profil). Kostnader til drift og forvaltning av
lesningen deles mellom partene basert pa antall
kollektivreiser i offentlig statistikk.

Etter etableringen av Viken fylkeskommune er det
inngatt nye samarbeidsavtaler mellom Brakar, @KT
og Ruter. Ettersom selskapene na har en felles
eier, er det juridiske grunnlaget ikke lengre et
0O0S, men det som heter utvidet egenregi.

3.5.2 Overgang fra mediabasert til ID-basert
billettering er godt i gang

Teknologi i rask endring gjgr at dagens
billetteringslgsninger sentrerer rundt to
hovedkonsepter, mediabasert eller ID-basert
billettering. Med mediabasert billettering

blir all billettrelatert informasjon, som
priselementer og billettprodukter, lagret i mediet
(eksempelvis reisekort, papirbillett eller app).
Alle BOR-selskapenes billettsystemer er i dag
mediabaserte. Bade teknologi og nasjonale
spesifikasjoner for billettering er utdatert. Dagens
mediabaserte lgsninger gir store begrensninger

i mulighetene for produktutvikling og a trekke
innsikt ut fra kundenes reiseatferd og er kostbare.
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ID-basert billettering gir stgrre grad av
fleksibilitet. Ved ID-basert billettering lagres
reiseretten i et sentralt system og ikke pa
kundens enhet. Prosessering skjer ikke lenger
ved kontakt mellom kundenes enhet og fysisk
infrastruktur som validatorer, billettmaskiner,
billettkontrollenheter, osv., men i det sentrale
systemet. Kundens enhet blir dermed bare et
virkemiddel for a identifisere seg og ikke et sted
hvor data lagres.

Kollektivselskapene og Jernbanedirektoratet
erisluttfasen av arbeidet med a spesifisere
ID-basert billettering i ny versjon av Handbok

for billettering2 .Lesningen er implementert av
Entur og delvis tatt i bruk i enkelte fylker. Den nye
spesifikasjonen bruker ID-basert billettering som
grunnlag for nasjonal og lokal billettering, hvor
informasjon om billetter ligger i en nasjonal sky-
lgsning. Dette gjer innsikt og kundebehandling
vesentlig lettere. Ved a ha billetter i skyen vil det
vaere enklere 3 endre billetter, og kunden kan
benytte forskjellige ID-barere (for eksempel
mobil og reisekort) for a identifisere reiseretten.
Samtidig vil det bli enklere for kollektivselskapene
a lage andre produkter som er mer tilpasset

nye reisebehov.

B@R-selskapene jobber for tiden med a

migrere dagens billetteringslasninger over til
felles plattform. Det gjelder bade appene og
salgslesningene. For a holde kostnadene knyttet
til billettutstyr for ombordsalg nede, kombineres
migreringen av nytt utstyr med innfasingen av
nye kjoretay. Det antas at Ruter og Brakar kan
vaere ferdig migrert i lopet av 2023, og OKT noe
senere. For apper og billettsalg pa nettsider er
malet a tilby lesningen i lepet 2022. Arbeidet
med migrering til ID-basert billettering er i
startfasen. Det ma blant annet gjennomfares flere
programvaretilpasninger, bade i BOR-selskapenes
systemer og hos leverandgrer.

Enkelte av tiltakene som er beskrevet i veikartet
forutsetter en overgang til ID-basert billettering
fordi flere av tiltakene er lite tilpasset

dagens billettlgsninger.

2 N803 del 3. | skrivende stund er ikke handbok for ID-basert billettering
publisert. Dagens handbok er tilgjengelig her


https://www.jernbanedirektoratet.no/no/jernbanesektoren/handboker/handboker-for-samlet-kollektiv/handbok-821-elektronisk-billettering/

Utarbeidelsen av det faglige grunnlaget for
evaluering av mulige prismodeller har foregatt i
tre faser: en innsiktsfase, en fase med innledende
evaluering og grovsiling, og den siste fasen med
dybdeanalyse- og evaluering av prismodeller.

| alle fasene har overordnede samfunnsmal,
malsettingene som er beskrevet i mandatet (se
kapittel 1) og B@R-selskapenes mal og strategier
ligget til grunn. Evalueringsrammeverket

har utviklet seg underveis i arbeidet, og
evalueringskriteriene er derfor noe ulikt formulert
i de tre fasene.

4.1.1 Fase en - Innsikt

| den fgrste fasen, innsiktsfasen, ble det samlet
informasjon om en rekke ulike prismodeller og
prisstrategier. | arbeidet ble det sett pa bade
prismodeller som benyttes i kollektivtrafikken og
prismodeller som benyttes i andre bransjer. For
andre bransjer ble det seerlig sett pa selskaper
som i lepet av de siste arene, og i takt med ny
teknologi, har utarbeidet helt nye mater 3 prise
sine tjenester pa enn hva de tradisjonelt har gjort.
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| fase én ble informasjon skaffet til veie fra
rapporter (bade eksterne og interne), og i moter
med andre kollektivselskaper og akterer som
Posten/Bring, Deloitte og Jernbanedirektoratet.
Det ble ogsa gjennomfaert en kartlegging av
internasjonale kollektivselskaper og deres

pris- og betalingsmodeller.



4.1.2 Faseto -Innledende vurdering og
grovsiling

Den andre fasen bestod av en innledende
vurdering og grovsiling av mulige prismodeller.
Prismodellene, det vil si grunnstammer og
enkelte priselementer, ble vurdert opp mot
folgende evalueringskriterier:

= Enkelt for kunden
« Enkelt & forsta
« Enkelt & bruke

= Insentivere baerekraftig mobilitet
- Baerekraftig rettferdighet - rettferdig prising
og tilrettelagt tilbud
- Tilgjengelig for alle - ikke skape ekstra hin-
dringer i & gjennomfare en reise
» Baerekraftig skonomi - sikre/oke inntekter
= Fleksibel og framtidsrettet
« Ma kunne tilpasses nye kundebehov
« Ma kunne tilpasses nye mobilitetsformer

Evalueringskriteriene speiler malsettingene som
er beskrevet i mandat og bestilling, og er i trad
med Brakars kollektivtransportstrategi, @KTs
prioriteringer og Ruters malbilde for baerekraftig
bevegelsesfrihet. Basert pa resultatene fra
vurderingen, ble syv konkrete grunnstammer
tatt med videre for ytterligere evaluering og

vurdering, som blant annet swort? -analyser og en

initiell risikokartlegging.

3 SWOT = strengths, weaknesses (internt) og opportunities og
threats (eksternt)

g ~
& b

Forenklet sone (15-20 Storsone med periode-
soner) og periodebillett  billett og heyere pris for
tog/ekspressbuss

+4+
Eill g

Avstandsbasert med
kvantumsrabatt og grad-
vis tidsdifferensiering

Avstandsbasert med
kvantumsrabatt

Figur 2. De ti prismodellene som er evaluert.

Storsone med capping,
paslag tog/ekspress, ulik
pris rush/ikke-rush

Avstandsbasert med
medlemskap

4.1.3 Tredje fase - dybdeanalyse og evaluering
av prismodeller

| den tredje fasen ble det gjennomfart
dybdeanalyser og en komparativ evaluering
av prismodellene. Dette arbeidet ble
utarbeidet eksternt av Arthur D. Little (ADL) og
Transportgkonomisk Institutt (T@I) i samarbeid
med B@R-selskapene.

Med utgangspunkt i innsiktsarbeidet og
grovsilingen gjennomfert i de to forste fasene,
ble det i fase tre utarbeidet en liste med fem
grunnstammer og til sammen ti komplette
prismodeller. Utvelgelsen av grunnstammene og
priselementene baserte seg pa malsettingene
beskrevet i prosjektets mandat. Prismodellene
som ble evaluert var:

Med utgangspunkt i innsiktsarbeidet og
grovsilingen gjennomfert i de to forste fasene,
ble det i fase tre utarbeidet en liste med fem
grunnstammer og til sammen ti komplette
prismodeller. Utvelgelsen av grunnstammene og
priselementene baserte seg pa malsettingene
beskrevet i prosjektets mandat. Prismodellene
som ble evaluert var:

+@ +@

ok

Personlig sone Periode-
billett, ingen honner i rush

Personlig sone med
medlemskap og ulik pris
rush/ikke-rush

+0

ok
=

++
billg

Tidsbasert med medlem-
skap og paslag for tog/
ekspressbuss siering og paslag for tog/

ekspressbuss

Tidsbasert med medlem-
skap, gradvis tidsdifferen-



For a evaluere disse ti prismodellene ble det
utviklet et evalueringsrammeverk, vist i figur 3
under. Malene er formulert med utgangspunkt i
bestillingen av ny pris- og betalingsmodell, samt
B@R-selskapenes mal og strategier.

De fem overordnede malene er:

1. Brukerorientert

2. Motivere til baerekraftig reiseadferd

3. Sikre baerekraftig gkonomi

4. Fleksibel og framtidsrettet

5. Gjennomfgrbart

Forutigbart Rett_fe_rdlg Privatbill
prising
Brukervennelig Tilgjengelig Gregnn mobilitet
Forstaeli Nye Utnytte tilbud
9 kundebehov y

Figur 3. Mal og evalueringskriterier

Malene harmonerer godt med Norheim og

Ruud (2011) som rangerer brukervennlighet,
markedstilpasning, kostnadsdekning og at
takstsystemet er enkelt a endre, som de viktigste
kjennetegnene pa et godt prissystem.

Hvert mal ble videre oppdelt i vurderingskriterier
for a sikre at prismodellene ble vurdert

pa en konsistent og systematisk mate.
Evalueringskriteriene er vist i figur 3 under.

Andre
nntektssikring  mobilitetsformer Personvern
0g akterer
Investerings- Politiske Andre lover og
behov prioriteringer regler

IT-

Driftskonstnader  Lokal tilpasning implementering
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For a inkludere kundeperspektivet i vurderingene
ble det gjennomfart bade en sparreundersokelse
og modererte brukerundersgkelser.

Spaerreundersgkelsen hadde 2091 respondenter
og inneholdt sparsmal om:

= Reisevaner, andel reiser i rush, reisens varighet,
alder, bosted osv.

= Prinsipper for rettferdig prising av kollek-
tivtransport (dvs. at billettprisen star i forhold
til kollektivtilbudet og reisens kvalitet)

» Spersmal om de ulike grunnstammene knyttet
til vurderingskriteriene forutsigbart, forstaelig,
rettferdig, alt i alt-vurdering

= Synet pa rushtidsprising

= Vurdering av kriteriene forstaelig, forutsigbar
og rettferdig

= Synet pa ulike mater a gjennomfore billettkje pa

Videre leseveiledning

| de modererte brukerundersgkelsene ble 61
personer presentert for komplette prismodeller,
og deltakerne fikk begrunne sine syn i detalj.

For a predikere effekter av ulike prismodeller pa
kollektivettersparsel og kollektivinntekter ble det
ogsa utviklet og benyttet en simuleringsmodell.

ADL/T@I anbefaler at B@R-selskapene ikke gar
videre med avstand eller tid som grunnstammer,
0g begrunner dette med at de er mindre egnet til
a oppna utredningens definerte mal. Den eksterne
evalueringen anbefaler modellene forenklet sone
med periodebillett, og capping og personlig

sone med periodebillett, capping og parallelt
sonesystem for a ivareta analoge reisende.
Samtidig pekes det pa at ekt maloppnaelse

kan oppnas med disse modellene i trad med
teknologisk utvikling. Dette gjelder saerlig nar
sakalt automatisk pay-as-you-go (PAYG) blir
tilgjengelig. For en mer detaljert gjennomgang av
resultatene henvises det til vedlegg, Ny prismodell
i Oslo og Viken (ADL og T@I, 2021)

Den videre strukturen i dokumentet er bygget opp som fglger. | kapittel 5 presenteres delkonklusjon I.
Det omhandler valg av grunnstamme, det vil si sone- tids- eller avstandsbasert modell. Det anbefales en
sonemodell. | kapittel 6 gjennomgas B@R-selskapenes grunnlag for anbefaling av sonemodell. | kapittel 7
droftes de ulike modellene innenfor grunnstammen sonemodell. Det anbefales en viderefaring av dagens

struktur for sonemodell.

Arbeidet med a videreutvikle pris- og betalingsmodeller slutter ikke ved denne utredningen. Innenfor
dagens sonemodell kan det gjores en rekke forbedringer. Hvordan det bor jobbes videre med pris- og
betalingsmodeller, herunder nye billettprodukter og et veikart for konkrete tiltak, er beskrevet i kapittel 8.
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Malsettingen for en ny pris- og betalingsmodell er
a sikre et attraktivt og semlest kollektivnettverk,
som bidrar til @ eke andelen grenne reiser pa
bekostning av reiser med privatbil i regionen.
Med utgangspunkt i denne malsetningen,
anbefaler BOR-selskapene a viderefore dagens
sonebaserte prismodell.

Konklusjonen er tatt med utgangspunkt i

et faglig grunnlag utarbeidet i samarbeid

med Transportekonomisk institutt (T@I) og
konsulentselskapet Arthur D. Little (ADL),
heretter henvist til som ADL/T@I. Videre har B@R-
selskapene gjort sine egne vurderinger som har
ledet fram til endelig konklusjon.

Delkonklusjon | omhandler valg av grunnstamme.
Her anbefales det en sonemodell, framfor en
tidsbasert eller en avstandsbasert modell. Det
finnes ogsa andre grunnstammer, men disse

ble tidlig vurdert til & skare mindre bra pa
maloppnaelse, og er derfor ikke vurdert til samme
modenhet. Det er de sonebaserte prismodellene
som gir best maloppnaelse pa malsettingene som
er gitt i mandatet for prosjektet. Byer og regioner
med gode og sammenlignbare kollektivsystemer
(eksempelvis Helsingfors og Skane), som i de
senere arene har gjort endringer i sine pris- og
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Delkonklusjon | - en viderefering av en sonemodell
som grunnstamme gir best maloppnaelse

betalingsmodeller, har valgt nettopp soner som
grunnstammer i sine modeller.

Delkonklusjon Il omhandler valg av type
sonemodell. Basert pd en gjennomgang av tre
ulike typer sonemodeller: forenklet sone, storsone
og personlig sone, anbefaler BOR-selskapene at
navaerende sonemodell viderefores. Dette er en
variant av forenklet sonemodell.

Som en del av denne utredningen er det
identifisert en rekke konkrete tiltak som skal
bidra til a realisere somlose reiser og gi okt
kundenytte for innbyggerne i Oslo og Viken. Dette
er tiltak som lar seg realisere med en sonemodell.
Noen tiltak krever politiske vedtak for a kunne
realiseres, andre ikke. Hvilke tiltak det er snakk
om og hvordan B@R-selskapene ser for seg

mulig fremdrift for dette arbeidet, er

konkretisert i kapittel 8.

BO@R-selskapene har kommet langt i arbeidet
med a harmonisere pris- og betalingsl@sninger,
og med a fa pa plass en felles teknologisk
plattform. Dette gir et gunstig utgangspunkt for
a kunne videreutvikle gode og semlaese l@sninger
til de reisende i regionen, uten behov for store
investeringer i nye grunnmodeller.



Oppsummering delkonklusjon |

| mandatet for utredningen ble det trukket
fram en rekke viktige malsettinger pris- og
betalingsmodellene vurderes opp mot. |
oppsummeringen under vurderes de tre
hovedmodellene opp mot hver malsetning.

Oppsummering av vurderinger de ulike modellene

Mal

Avstandsbaserte
modeller

Tidsbegrensede
modeller

Sonemodeller

Sikre inntekter

Veaere rettferdig

= Simuleringsmodellen
viser at modellene vil
kunne opprettholde et
inntektsniva som i dag.

= Ved en annen prisforde-
ling enn i dag, med rela-
tivt hay pris for enkelt-
billetten og relativt lav
pris for manedskortet,
vil kollektivselskapene
kunne gkte inntek-
tene uten a oke de
totale gjennomsnittlige
prisene.

= Grunnstammen in-
nebaerer at de reisende
betaler for sitt faktiske
forbruk.

= Randsoneproblematikk
forsvinner.
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Simuleringsmodel-
len viser at tidsba-
serte modeller vil
kunne opprettholde
et inntektsniva som
i dag.

Ved en annen pris-
fordeling enn i dag,
med relativt hay pris
for enkeltbilletten
og relativt lav pris
for manedskortet, vil
kollektivselskapene
kunne gkte inntek-
tene uten a gke de
totale gjennomsnit-
tlige prisene.

Reiser med lik
lengde kan ha ulik
pris, dette vurderes
som urettferdig.

Brukerne er noe
delte i oppfatningen
av om tidsbasert
prising er rettferdig.

= Simuleringsmodellen vis-

er at ulike sonemodeller
vil kunne opprettholde et
inntektsniva som i dag.

Ved en annen prisfor-
deling enn i dag, med
relativt hoy pris for
enkeltbilletten og relativt
lav pris for manedskortet,
vil kollektivselskapene
kunne gkte inntektene
uten a gke de totale gjen-
nomsnittlige prisene.

Grunnstammen gjor at ko-
rte og lange reiser innad i
en sone har lik pris. Dette
vurderes objektivt som
urettferdig.

Sonemodellene har
imidlertid scoret relativt
hayt pa spersmal om
rettferdighet i bruk-
erundersokelser, fordi de
synes det er rettferdig

at det er dyrere nar man
reiser lenger (over soner).

Brukerne papeker sam-
tidig at de mener det er
urettferdig med korte
reiser over sonegrenser
(randsoneproblematikk),
dette oppfattes imidlertid
rettferdig i en personlig
sonemodell.



Mal

Avstandsbaserte
modeller

Tidsbegrensede
modeller

Sonemodeller

Gjore mobiliteten
mer klima- og
miljevennlig

Gjore det enkelt og
forutsigbart for alle
areise kollektivt
pa tvers av
kollektivselskaper
og administrative
grenser

Bidra til bedre
samspill mellom
baerekraftige
transportformer

Avstandsbaserte mod-
eller har sma utslag pa
markedsandel bil.

Effekten pa markedsan-
del sykkel og gange er,
som for alle modellene,
beskjedne.

Mange variabler ma
veere kjent for brukerne
for a forsta prisen, og
de vurderes derfor som
mindre forutsigbare enn
sonemodellene.

Brukerundersgkelsene
viser at brukerne sliter
med & forsta hvordan
prisen beregnes.

Avstandsbaserte model-
ler vil kreve en handling
ved hver reise for alle
brukere. | tillegg ma
man registrere ny start
ved bytte av modi pa
reisen.

Kan ivareta samspillet
med andre mobilitets-
former. Vurdering
avhenger av prisele-
menter:

Det vurderes som van-
skelig a inkludere annen
mobilitet i modeller
med kvantumsrabatt.

Medlemskap gir
muligheter til & kombi-
nere lojalitet pa tvers av
alle mobilitetsformer.
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Tidsbaserte model-
ler har sma utslag
pa markedsandel
bil.

Effekten pa marked-
sandel sykkel og
gange er, som for
alle modellene,
beskjedne.

| bruk-
erundersgkelsene
vurderes de tids-
baserte model-
lene som de minst
forutsigbare av alle
de evaluerte mod-
ellene.

Kan ivareta sam-
spillet med andre
mobilitetsformer.
Vurdering avhenger
av priselementer:

Medlemskap kan
kombineres med
alle andre mobi-
litetsformer.

= Sonemodellene har besk-

jedne effekter pa a gjore
mobiliteten mer klima- og
miljevennlig enn dagens
modell.

Faerre soner gjor sone-
modellene mer forutsig-
bare ved reiser pa tvers
i Oslo/Viken. Personlig
sone oppfattes derimot
noe mindre forutsigbar
av de reisende sam-
menliknet med de andre
sonemodellene.

Kan ivareta samspillet
med andre mobilitets-
former. Vurdering
avhenger av priselement-
er:

Sonebaserte modeller kan
kombineres med annen
mobilitet.

| modellen med capping
kan det vaere vanskelig

a kombinere med annen
mobilitet slik annen mob-
ilitet prises i dag, uten at
det blir vanskelig a forsta
for kundene.



Mal

Avstandsbaserte
modeller

Tidsbegrensede
modeller

Sonemodeller

Vaere fleksibel

for ulik politisk
styring, niva pa
offentlig kjep og
tiltak for saerskilte
trafikantgrupper

Bidra til effektiv
utnyttelse av
eksisterende
infrastruktur og
materiell

= Avstandsbaserte mod-
eller gir mer lokal frihet
enn mange av sone-
modellene.

= Tidsdifferensiering kan
gjeres pa ruteniva.

= Bortfall av periodebil-
lett vil kunne medfare
lavere pris pa enkeltbil-
letter, dette vil gjare at
inntektene fra skole-
skyss vil vaere lavere
enn i dag.

= Den undersgkte mod-
ellen med tidsdifferen-
siering flytter reisende
effektivt, og forskjellen
pa reiser i og utenfor

rush er pa 14, 2 prosent.

Tabell 2: Vurdering av de evaluerte prismodellene.

= Tidsbaserte mod-
eller gir mer lokal
frihet enn mange av
sonemodellene.

= Tidsdifferensier-
ing kan gjares pa
ruteniva.

= Bortfall av peri-
odebillett vil kunne
medfere lavere pris
pa enkeltbilletter,
dette vil gjare at
inntektene fra skole-
skyss vil vaere lavere
ennidag.

= Gir en tydelig om-
fordeling mellom
modi i retning
hurtigere transport-
midler.

= Denundersokte
modellen med
tidsdifferensiering
flytter reisende
effektivt, og forsk-
jellen pa reiseriog
utenfor rush er pa
14, 1 prosent.
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= Vil avhenge av sone-

modell. Lokale tiltak pa
mindre omrader enn
faste soner vil ikke vaere
mulig. Personlig sone-
modell er mer fleksibel
for ulik politisk styring,
for eksempel kan tidsdif-
ferensiering innfores mer
lokalt enn i de geograf-
iske sonene.

| en felles forenklet son-
emodell vil det ikke vaere
mulig & ha egne priser
uten at det gar pa be-
kostning av enkelthet for
kundene.

Sonemodeller gir sma
endringer sammenlignet
med dagens situasjon
pa lokale tjenester som
skoleskyss.

Sonemodeller gir ingen
store endringer sam-
menlignet med dagens
situasjon.

Modellen med tidsdif-
ferensiering flytter de
reisende over pa reiser
utenfor rush, forskjellen
pa reiser i og utenfor rush
er beregnet til opp imot
13 prosent.



Som vist over har alle de evaluerte pris- og
betalingsmodellene bade utfordringer og fordeler.
Det er BOR-selskapenes klare anbefaling at en
sonemodell har best uttelling pa de identifiserte
malsettingene. En av hovedutfordringene med

en sonemodell er randsoneproblematikk, hvor
enkelte reisende far korte men relativt dyre reiser
over en sonegrense. Dette er en svakhet ved en
sonemodell, men oppveies av de andre fordelene
ved modellen.

Styrker og svakheter ved de tre grunnstammene
i en prismodell er oppsummert i tabellen under.

Grunnstammer Styrker Svakheter
Sonebasert = Brukerne kjenner modellen = Randsoneproblematikk
(ANBEFALT) godt
= Brukerne ma ha kjennskap til sonegrensene
= Enkelt for brukene
= Brukerne er negative til dyrere korte reiser
= Lavrisiko
Avstandsbasert = Rettferdig pris - man = Lite forutsigbar pris
betaler for faktisk bruk
= Start og stopp ma registreres
= Ingenrandsoneproblem-
atikk = Kan forfordele til kjgretgy uten omveier og
flytte reisende over pa de samme transport-
= Fleksibel for differensier- midlene (f.eks. t-bane framfor buss)
ing
Tidsbasert = Man betaler for faktisk = Lite forutsigbar pris

bruk

= |ngen randsoneproblem-
atikk

= Fleksibel for differensier-
ing

Tabell 3. Styrker og svakheter ved de evaluerte prismodellene.
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De raskeste transportmidlene vil fa en hay
belastning

Konsekvenser av eksterne faktorer er store
(f.eks. nar transportmidlene star i ke



6.1 Hvorfor BOR-selskapene anbefaler en
viderefeoring av sonemodell

En sonemodell er etter BOR-selskapenes vurdering
den grunnstammen som gir best maloppnaelse i
henhold til mandat og bestilling for utredningen.
Sonemodellen er velkjent for de reisende, og

gir god forutsigbarhet pa tvers av selskaper og
fylkesgrenser. Videre er sonemodeller enkle 3
bruke og forsta, mens tids- og avstandsbaserte
modeller vil kreve flere aksjoner fra kunden.

For kunder med periodebillett, vil en gkning i
antall aksjoner innebaere en betydelig redusert
brukervennlighet. Sonemodellen vil ogsa ivareta
mobilitetsbehov i hele omradet, fra byer til
spredtbygde strgk. Ikke minst understreker
brukerundersakelsene, som ble gjennomfart i den
tredje fasen i det faglige underlaget, at kundene
vurderer sonemodeller som mest fordelaktig. |

de folgende avsnittene redegjares det for ulike
aspekter med sonemodeller.

| veikartet i kapittel 8 gjennomgas en rekke tiltak
som kan gjennomfares for a forbedre semlasheten
pa tvers av selskaper og regioner. Alle disse
tiltakene kan gjennomfares ved viderefaring

av sonemodell.

BOR-selskapenes grunnlag for valg av sonemodell
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6.1.1 Ivareta muligheten for ulik politisk styring
| det faglige grunnlaget har det blitt vurdert
hvilken grad av politisk handlefrihet som vil veere
mulig i de ulike prismodellene, uten at det gir
store konsekvenser for samlgsheten i tilbudet.
Politisk handlefrihet i denne sammenhengen betyr
at Viken fylkeskommune eller Oslo kommune har
mulighet til @ endre sosiale rabatter, fastsette
priser og innfare lokale tiltak i sin region. Dette
innebaerer muligheten for ulike prisnivaer eller
forskjellige starrelser pa soner.

Alle de vurderte prismodellene er fleksible

for sosiale rabatter og dette vil ikke pavirke
prisfastsettelse. Innfaring av lokale tiltak kan
imidlertid generelt gi et mer komplekst system og
et mindre semlgst produkt for kundene. Det er i
utgangspunktet komplisert 3 innfare lokale tiltak
i sonemodeller, fordi tiltak ikke kan innfares pa
mer lokalt niva enn starrelsen pa sonen. | modeller
med personlig sone er det enklere. | de avstands-
og tidsbaserte modellene kan lokale tiltak vaere
enklere a innfare uten at billettkjop kompliseres.



6.1.2 Sikre inntekter

Billettinntektene er en vesentlig del av
finansieringen av kollektivtilbudet, og stod i
2019 for ca. 5 mrd. kroner i inntekter for BOR-
selskapene. | denne utredningen er det lagt
som en forutsetning at dagens gkonomiske
rammer for tilskudd viderefgres. Inntektssikring
i denne sammenhengen betyr derfor at nivaet
pa billettinntekter beholdes eller gkes. For alle
modellene er prisnivaet satt slik at inntektsnivaet
fra dagens prismodell forblir tilneermet det
samme, og vurderingskriteriet oppnas derfor av
alle modellene som er evaluert.

Simuleringene viser at det er ogsa mulig 3 ke
inntektene i prismodellene. Dette henger sammen
med at kollektivbrukene er lite prissensitive, slik
at en gkning i pris pa eksempelvis 1 prosent ikke
vil redusere ettersparselen like mye. Brukere som
reiser ofte, er mindre prissensitive enn de som
reiser sjeldent. Dette innebaerer at en gkning i
pris pa lojalitetsform og en reduksjon i pris pa
enkeltbillett vil kunne gke inntektene uten a oke
de totale gjennomsnittlige prisene.

Ettersom kollektivselskapenes inntekter

kan sikres, og om gnskelig gkes, med alle de
evaluerte pris- og betalingsmodellene, er det
BOR-selskapenes vurdering at valg av pris-

09 betalingsmodell ikke er avgjerende for
inntektssikringen til kollektivselskapene. Se ogsa
avsnitt 6.2.1 om pris som et av flere virkemidler.

6.1.3 Gjore mobiliteten mer klima- og miljgvenn-
lig

Bade lokalt og nasjonalt er det et politisk mal

om nullvekst eller reduksjon av biltrafikken, pa
grunn av en rekke negative eksterne effekter. For
a gjere mobiliteten mer klima- og miljgvennlig
ma kollektivtrafikken eke sine markedsandeler
pa bekostning av bilen. | vurderingen av pris- og
betalingsmodeller har muligheten for a gjere
kollektivtransporten mer attraktiv derfor vaert et
viktig kriterium.
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En prismodell bar oppleves som rettferdig

av kundene, men ikke stimulere til at andre
grenne reiser som sykkel og gange konverteres
til kollektivreiser. | simuleringene til ADL/T@I
gjer sonemodellene det best i vurderingen

av endring av markedsandeler for sykkel og
gange, men generelt er det ikke store utslag

i forhold til nasituasjonen. Nar det gjelder

bilens markedsandel bidrar alle de analyserte
sonemodellene til en begrenset reduksjon i bilens
markedsandel, mens de tids- og avstandsbaserte
modellene bidrar til en mindre gkning i
markedsandel for bil.

Samtidig ser vi at de evaluerte pris- og
betalingsmodellene alle har relativt liten
innvirkning pa markedsandeler for bil, og
markedsandeler for gange og sykkel. Det er
vel s3 viktig a benytte andre tiltak for 3 oke
ettersparselen etter kollektivtransport, og
valg av pris- og betalingsmodell alene vil
ikke veere avgjerende for & motivere til mer
baerekraftig reiseadferd.

6.1.4 Utnytte infrastrukturen effektivt

| bestillingen er det bedt om at utredningen skal
vurdere hvordan ny pris- og betalingsmodell
bedre kan utnytte kapasiteten i eksisterende
materiell og infrastruktur. Generelt er det viktig a
sikre at pris- og betalingsmodeller er fleksible slik
at ny teknologi til enhver tid kan anvendes der det
er hensiktsmessig.

| dag er det hgy trengsel og sprengt kapasitet

pa visse ruter og modi, mens andre har ledig
kapasitet. Rushtidsprising er derfor evaluert i
prosjektet. Simuleringene gjort i evalueringen
viser at rushtidsprising kan veere et effektivt tiltak
for a flytte reisende fra rushtid over til reiser

pa andre tider av dagnet. Rushtidsprising kan
introduseres for alle reisende innenfor en gitt
tidsperiode. Alternativer til hgyere pris i rushtiden
kan veere lavere takster nar det er ledig kapasitet,
og at enkelte rabatter kun kan fas utenfor
rushtidene (for eksempel honnarrabatten).



Skolenes apningstider er som regel
dimensjonerende for maks uttak av busser og
sjafarer. Ved a justere starttider for skoler kan det
vaere mulig 3 sikre lavere bruk av materiell. Dette
har ikke vaert vurdert som del av dette prosjektet.

@kt bruk av hjemmekontor kan fare til faerre
faste reiser i rushtid, og kan pa kort sikt redusere
behovet for rushtidsprising. Mange linjer har ikke
behov for tidsdifferensiering, og det vil kreve

ny teknologi for a innfare differensieringen pa
spesifikke linjer uten at systemet kompliseres.

Det faktum at svaert mange reisende velger a
reise pa samme tidspunkt (av naturlige arsaker)
er en sentral kostnadsdriver for kollektivtrafikken.
Rushtidsprising ber derfor ikke avfeies som
virkemiddel, men ber vurderes gjennom
malrettede forsgk som tester bade teknologi og
kundeopplevelse. Effekten av rushtidsprising pa
ulike sosiale grupper bar vurderes spesielt ngye
ved introduksjonen av slike forsgk. For eksempel
gnsker man ikke at lavinntektsgrupper skal
rammes hardere som fglge av redusert fleksibilitet
i reisetidspunkt.

6.1.5 Sikre samspill med tog

| 2021 inngikk Jernbanedirektoratet en

felles samarbeidsavtale om rute-, pris- og
billettsamarbeid med B@R-selskapene.

Avtalen innebarer en utvidelse av dagens

pris- og billettsamarbeid i Oslo og de tidligere
Akershuskommunene til 8 omfatte hele Viken, og
skal legge til rette for at de reisende far et enklere
og mer semlgst kollektivtiloud i regionen. Avtalen
var tett knyttet til konkurranseutsettingen av
togtjenester pa @stlandet (Trafikkpakke 4 og 5),
og stiller krav til framtidige togoperaterer om a
samarbeide med de lokale kollektivselskapene.
Avtalen vil, etter planen, tre i kraft ved trafikkstart
i desember 2023. Far dette kan komme pa plass i
hele Viken, ma fylkeskommunen og staten enes om
finansiering av avtalen. Vilkarene man her blir enig
om vil avgjere finansieringsbehovet knyttet til det
a utvide dagens pris og billettsamarbeidsavtale til
ogsa a omfatte Buskerud og @stfold.

Brakar, som omfattes av trafikkpakke 5, som
kommer sist, ensker a innga en avtale med
Jernbanedirektoratet i en mellomperiode fram
mot implementering av trafikkpakke 5, slik at
kunder kan reise sgmlgst mellom buss og tog
innenfor Buskerudbyomradet og til/fra Oslo.
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I november 2021 fikk Jernbanedirektoratet i
oppdrag av Samferdselsdepartementet a avlyse
konkurransen om togtilbudet som omfatter
trafikkpakke 4, og i stedet starte 3 arbeide med
direktetildeling av togtilbudet, innenfor rammene
av gjeldende regelverk, innen 25. desember
2023. Det samme gjelder for trafikkpakke 5.
B@R-selskapene legger til grunn at dette ikke far
konsekvenser for samarbeidsavtalen mellom BOR-
selskapene og Jernbanedirektoratet.

Ettersom Vy benytter avstandsbasert prising,

vil en avstandsbasert modell isolert sett veere
enklest 8 samordne med toget, da prisene for

de samme reisene i utgangspunktet vil veere
likere. Samtidig viser Ruters erfaring i Oslo at

det er mulig 8 kombinere en sonemodell med

en samarbeidsavtale med toget. Det er ikke
innretningen pa sonemodellen som er det sentrale
for 3 fa til et godt samspill med tog, men & sikre
finansieringsavtaler. Dette ma gjennomfares
uavhengig av valget av overordnet prismodell. Se
0gsa kapittel 8 om veikartet.

6.1.6 Ny mobilitet

Alle de evaluerte prismodellene kan ivareta
samspillet med andre mobilitetsformer. Det er
altsa fullt mulig a integrere nye mobilitetsformer
med dagens digitale systemer, slik det na er gjort
med bysykler og el-sparkesykler.

Ingen andre mobilitetstjenester pa markedet
prises i dag etter geografiske soner, men dette
trenger ikke vaere en hindring for & kombinere
kollektivtrafikk med andre tjenester. Eksempelvis
selger flere tilbydere av el-sparkesykler sine
tjenester med periodebillett. Det er teknologisk
gjennomferbart & kombinere periodebilletten
til kollektivtrafikken med tilgang til el-
sparkesykkel for a styre tilbudet til kundene og
konkurransekraften mot bilen.

For integrasjon av andre mobilitetsformer,

som for eksempel delebiler og lignende, kan
periodebilletten eksempelvis gi lavere pris per
kilometer eller minutt.



6.1.7 Personvern

| vurderingen av personvern tas det
utgangspunkt i handbok v821 som forvaltes av
Jernbanedirektoratet. Hindboken omhandler
elektronisk billettering, og for vurderingskriteriet
personvern er det hdndbokens del 5 som

er relevant: Atferdsnorm for personvern og
informasjonssikkerhet i kollektivtransport.
Atferdsnormen er per i dag ikke godkjent av
Datatilsynet, men ble sendt til godkjenning i
februar 2021. Jernbanedirektoratet anbefaler
likevel at den nye atferdsnormen benyttes, da den
gamle uansett er utdatert.

Bruk av elektronisk billettering og andre

tjenester i kollektivbransjen reiser en rekke
personvernrettslige spersmal som ma lgses i
henhold til personvernbestemmelsene. Dette

er seerlig relevant for grunnmodeller eller
billettprodukter som forutsetter at det lagres data
om reiser for & beregne pris. Det bor uansett veere
anonyme lgsninger tilgjengelig, selv om dette

kan ga utover den reisendes mulighet til 3 oppna
rabatter. Slike anonyme alternativer vurderes a
vaere innenfor reglementet.

6.1.8 Kostnader og risiko

Kostnadene ved innfgring av en felles pris- og
betalingsmodell kan grovt sett deles inn:

= |nvesterings- 0og systemutviklingskostnader
= Implementerings- og omstillingskostnader

= Eventuelle inntektsbortfall og okt prisdifferanse
til tog

Av de evaluerte prismodellene antas modellene
som krever teknologi for sakalt be in, be out a
vaere mest krevende, mens forenklet sone, som
ligger nzer dagens modell, a vaere enklest.

| tillegg til a fungere for app, ma teknologien
ogsa stette analoge alternativer i hver av de
respektive modellene.

Generelt kan man si at prismodeller med flere
elementer som er annerledes enn dagens system
vil veere mer komplekse a implementere fra et
IT-stasted, og dermed medfare starre risiko. Det
er validerings- og aktiveringsteknologien som i
hovedsak vil gi faringer for kompleksiteten i IT-
implementeringen. For prismodeller der start- og
stoppested ma registreres, antas det at det vil
veere ngdvendig & innfere en form for automatisk
registrering, med minst check in, be out.
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Fra dagens system hvor de fleste reisebevisene
ikke valideres og man kan reise i lengre perioder
uten a foreta noen aksjoner, vurderes overgangen
til 3 registrere dette manuelt ved start og stopp
pa hver reise til & vaere stor. Check in, check out
vurderes derfor ikke som en god lgsning.

Be in, Be out vil vaere det vanskeligste a innfare
fra et IT-perspektiv, da lesningene pa naveerende
tidspunkt er noe umodne for kommersiell

bruk. Det jobbes med lgsninger for dette, som
Billsmart-prosjektet til Kolumbus, hvor de for
tiden tester et framtidsrettet betalingssystem
for kollektivtransport. Prosjektet skal sikre at
alternative systemer utmeisles og testes, slik at
man forstar hvilke effekter endringene kan fa
pa inntektsstremmene og reiseatferd. Malet for
prosjektet er & gi et godt beslutningsgrunnlag
for @ modernisere betalingsmodellen for
kollektivtrafikken. Dette er lasninger som

0gsa er aktuelle for BOR-selskapene pa sikt,
men da bor ID-basert billettering veere
implementert. Se ogsa kap 10.4 for neermere
detaljer om betalingslgsninger.

Avstands- og tidsbaserte modeller vil ogsa
kunne medfare en stor endring i pris for mange
brukere, noe som gker risikoen for at brukerne
vil bli misforngyde.

6.2 Andre elementerivurdering av valg av
pris- og betalingsmodell

6.2.1 Prisniva og prismodell er bare ett av
mange virkemidler for a@ oppna enskede mal

Det er mange virkemidler som pavirker
kollektivtrafikkens markedsandel og gvrige

mal. Noen styres av kollektivselskapene,

som for eksempel transporttilbud og
kundekommunikasjon. Andre virkemidler
forutsetter beslutninger pa politisk niva, som for
eksempel arealbruk og skattepolitikk.

| mandatet slas det fast at en ny prismodell skal
sikre inntekter, det vil si at inntektsgrunnlaget
fra billettinntekter ikke skal bli lavere med en
ny pris- og betalingsmodell. Prisnivaet i seg
selv er, innenfor noen rammer, ikke avgjerende
for kollektivtrafikkens attraktivitet. Heller ikke
enkelhet i kjop av billett er spesielt viktig sett
opp mot andre faktorer. | tabellen nedenfor
belyses ulike tilbudselementers betydning for
gkt kundetilfredshet. Tabellen viser hvordan gkt
tilfredshet med endringer i tilbudet slar ut pa
total tilfredshet med kollektivtilbudet (0 = ingen
/liten betydning, 1 = stor betydning). Man antar
videre at det er en positiv sammenheng mellom
kundetilfredshet og antall kollektivreisende.



2019

Antall avganger

Gangavstand fra bosted 0,16
Muligheten for direkte reise 0,14
Punktlighet 0,11

Ventetiden ved bytte

Prisen pa kollektivreisen

Transportmiddelets komfort

Enkelhetenikjep av billett

Gangavstand fra arbeidsplass/skole

Mulighet for sitteplass

Ruteinformasjon

0,09

2020 2021

0.14 0,16
0.14 0,16
011 0,09
011 0,08

Tabell 4: Regresjonsanalysen viser ulike tilbudselementers betydning for kundetilfredshet. *=ikke signifikant
(kilde: Markedsinformasjonssystemet (MIS), Ruter AS, undersgkelse blant bosatte i Ruters trafikkomrade).

Egenskaper ved trafikktilbudet som antall
avganger, holdeplassavstand, punktlighet,
direktereise eller ventetid ved bytte, er de
viktigste driverne for gkt kundetilfredshet og flere
reiser. Innsikten Ruter har fra sin markedsinnsikt
(MIS) samsvarer godt med litteraturen og andre
undersgkelser om samme tema. Selv om det

er flere egenskaper ved trafikktilbudet som er
viktigere enn pris, betyr det imidlertid ikke at
prisniva er uten betydning.

Pris er et virkemiddel for & opprettholde et godt
tilbud, og kan brukes strategisk for a rekruttere
flere passasjerer. Noen eksempler pa sistnevnte
er at BOR-selskapene i dag tilbyr sosiale rabatter
for honnar, barn og vernepliktige, og rabatter mot
spesielle grupper for a fa disse til a ke sin bruk av
kollektivtransport, slik som ungdom og studenter.
Pris kan ogsa brukes for a stimulere ensket
kundeatferd, eksempelvis ved a prise

rushtiden hayere for a dreie mer trafikk

utenom rushtidstoppene.
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Et viktig virkemiddel for 3 ake kollektivtrafikkens
relative attraktivitet er virkemidler som er rettet
mot personbiltrafikken. Brakar AS har analysert
hvordan ulike tiltak kan bidra til & redusere
personbiltrafikken i Buskerudbyen. Metoden tar
utgangspunkt i generaliserte reisekostnader. |
analysen fant man fglgende:

= Fordi Buskerudbyen har en stor andel bilreiser,
far restriktive biltiltak hay effekt.

= Sykkeltiltak pavirker en liten del av markedet,
siden sykkelandelen i Buskerudbyen er lav.

= Det mest effektive kollektivtiltaket er forbedret
framkommelighet, slik at omfanget av forsinkel-
ser halveres.

= 50 prosent forbedret frekvens har nest storst
effekt av kollektivtiltakene.

= Pristiltakene er mindre effektive sammenlignet
med noen av de andre tiltakene.



5,9%

0.9%

3,3% 8.8% 1.2%

Biltiltak

2,6%

. Sykkeltiltak

6,5% 0,6% 1,3% 0,3%

Kollektivtiltak

Figur &4: Oversikt over ulike tiltaks bidrag til nullvekstmalet i 2030, malt i transportomfang (kjereteykilometer) (Effekter av tiltak
for reduksjon av personbiltrafikk i Buskerudbyen, Urbanet Analyse rapport 134/2020 for Brakar, 2020)

Selv om de generaliserte kostnadene kan variere
fra omrade til omrade, kan man pa overordnet
niva fastsla at bilbruk generelt i liten grad pavirkes
av kollektivtransportens billettpriser. Bilister er
mer folsomme for kollektivtransportens andre
reisetidselementer enn for selve prisnivaet.
Dersom bilen farst er tilgjengelig, skal det mye til
a redusere bilbruken. En tidligere utredning viste
0gsa at en vesentlig reduksjon i kollektivprisene
har en lite gunstig effekt pa klimautslippene fordi
prisreduksjon bidrar til okt transportomfang®.
Flere senere utredninger har vist at gratis
kollektivtransport forst og fremst overfarer reiser
fra gaing og sykling, og fa reiser overfores fra bil.
Det forventes at gratis kollektivtransport kan fgre
til en passasjergkning pa naer 50 prosent, men at
kun 17 prosent av disse vil vaere overfort fra bil°.

Det er en naer sammenheng mellom
rammebetingelser for bilbruk og
kollektivtransportens markedspotensial. Seamlgose
reiser er viktig for a styrke kollektivtransportens
konkurransekraft, men for a motivere til
baerekraftig reiseadferd og mindre privatbilbruk
er det avgjerende a ogsa bruke virkemidler
utenfor kollektivselskapene handlingsrom,

slik som for eksempel bilrestriktive tiltak og
arealpolitikk. Oppsummert forteller dette oss

at for a gjere mobiliteten mer attraktiv og
miljovennlig, er det nedvendig a se tiltak knyttet
til prisniva og prismodell i sammenheng med bade
andre kollektivtiltak og tiltak som ligger utenfor
kollektivselskapenes handlingsrom.

4 Klimakur
5 TeiRapport
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6.2.2 Konklusjonen samsvarer med erfaringen
fra andre byer

Erfaringene fra UITP (The International Association
of Public Transport) er at det er i Norden det

har foregatt sterst innovasjon innenfor pris

og betaling de siste arene. Derfor har B@R-
selskapene veert i dialog med Skanetrafiken,
Storstockholms Lokaltrafik, Vasttrafik og HSL
Helsingfors. Disse byene/regionene har relativt lik
demografi, samfunnsstruktur og digital modenhet
som Oslo og Viken, samt at utbredelse og bruk av
smarttelefoner er omtrent somi Oslo/Viken.

Disse fire selskapene har ogsa til felles at de i
lopet av de siste arene har gjennomfert endringer
i sine pris- og betalingsmodeller. | samtlige
prosjekter var det krav om kostnadsnaytralitet, pa
samme mate som i denne utredningen. Selskapene
har uten unntak landet pa nye, forenklede
sonebaserte prismodeller, og billettlgsninger
basert pa digitale tjenester.

En viktig forskjell mellom Oslo og Viken og de tre
svenskene lenene, er at de sistnevnte er ansvarlig
ogsa for togtilbudet i sine regioner, bade hva
gjelder innkjop av tiloudet gjennom anbud og
finansiering. Med ansvar for togproduksjon i eget
hus er selskapene rigget for a ta risiko, og har
beslutningsmyndighet over togprisene i regionen.

Hovedkonklusjonen er likevel at en variant av
sonemodell er den foretrukne lasningen blant
sammenlignbare kollektivselskap som nylig har
endret prismodell.


�https://s3.eu-west-1.amazonaws.com/rr-urbanet/Filer-Dokumenter/UArapport_13_200_Klimakur.pdf
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=41666

6.2.3 Det er stor usikkerhet knyttet til framtidig
reisevaner

I mars 2020 kom koronapandemien til Norge

og forte til en dramatisk nedgang i antall
kollektivreiser. Reisevaner antas a veere varig
endret, men vi er forelepig ikke sikre pa hvor
sterke de langsiktige effektene vil bli. Vi har
ingen tidligere erfaringer fra trafikkutvikling i et
moderne samfunn etter en pandemi, og markedet
er mer uavklart for kollektivbransjen enn noen
gang. Dersom ettersparselssvekkelsen fortsetter
pa dagens niva, fordrer det store endringer i
planlegging og oppbygging av kollektivsystemet.

| et hurtig skiftende marked innebaerer det

en risiko a satse pa en framtidig pris- og
betalingsmodell basert pa dagens forstaelse av
framtidig reisemanstre, teknologi og kundebehov.
| tiden mellom vedtak og innfering av en ny pris-
og betalingsmodell, kan betingelsene, blant annet
folks reisevaner, ha endret seg slik at den valgte
modellen framstar som mindre relevant

ved innfgringstidspunktet.

BOR-selskapenes vurdering er derfor at det vil
vaere betydelig risiko forbundet med a ga over
til en ny pris- og betalingsmodell pd navaerende
tidspunkt. Det er dermed et argument for a
beholde og videreutvikle sonemodellen.
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6.2.4 Narmere om uheldige konsekvenser av
avstandsmodellen

I mandatet til denne utredningen ble det
eksplisitt bedt om at en avstandsbasert modell
skal utredes i tillegg til dagens sonemodell. |

de avstandsbaserte modellene avhenger prisen
av faktisk reist distanse, samt en eventuell
oppstartspris. Dette innebaerer at de reisende ma
vite hvor langt de skal reise, hva oppstartsprisen
er og hva prisen per kilometer er for a kunne

vite pa forhand hva prisen pa reisen blir. Man
slipper rett nok randsoneproblematikk, men
siden det er mange variabler som ma veere

kjent, er de avstandsbaserte modellene mindre
forutsigbare enn sonemodellene. Siden man
unngar randsoneproblematikk kan prisen
oppfattes som mer rettferdig - men samtidig vil
prisbildet veere uoversiktlig og lite brukervennlig.
Brukerundersgkelsene fra den eksterne analysen
peker pa at mange mener det er positivt at

man kun betaler for det tilbudet man faktisk
benytter. Dette krever imidlertid at bade start- og
stoppested registreres, noe som flere brukere
trakk fram som en nedside ved modellen. Denne
nedsiden kan begrenses gjennom automatisk
registrering, men det er et alternativ som ikke vil
veere tilgjengelig pa en stund.

At pris settes etter reiseavstand vil veere negativt
for lange reiser. Avstandsbaserte grunnmodeller
kan derfor gi negative utslag i form av at
attraktiviteten til privatbilen gker pa lengre reiser.
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| kapittel 5 ble det konkludert med at en sonemodell er en mer attraktiv
prismodell for kollektivtrafikken i Oslo og Viken enn gvrige prismodeller,
herunder tidsdifferensierte og avstandsbaserte prismodeller. Det finnes
videre flere ulike sonemodeller, og i dette kapittelet argumenteres det
for hvorfor en viderefering av dagens pris- og sonemodell anses a veere

det beste alternativet.

7.1.1 Sonemodeller som ble evaluert og anbe-
falt i den eksterne analysen

| den eksterne analysen var det fem ulike
sonemodeller som ble vurdert, disse var:

= Enforenklet sonemodell.

= Storsonemodell med periodebillett og differen-
siering pa modi.

= Storsonemodell med capping og modi- og tids-
differensiering.

= Personlig sonemodell med periodebillett og
ikke honngr-rabatt i rush.

= Personlig sonemodell med medlemskap og tids-
differensiering.
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Evalueringen i den eksterne analysen

pekte, pa bakgrunn av de tidligere nevnte
vurderingskriterier, pa bade styrker og svakheter
ved disse sonemodellene. Men, alt i alt ble
samtlige sonemodeller vurdert til & gi god
maloppnaelse sett opp mot vurderingskriteriene.

En personlig sonemodell tar utgangspunkt i
brukerens posisjon for beregningen av sone.
Personlig sone er en grunnstamme som

brukerne vurderte som vaere svaert rettferdig,

da randsoneproblematikken oppharer. En viss
soneproblematikk kan likevel forekomme, fordi
noen sonekryssende reiser vil ha kort reiseavstand
inn i den nye sonen og den siste kilometeren av
reisen vil da oppleves som svaert dyr.



Dette er en ulempe som kan botes pa ved a
opprette st@rre soner i spredtbygde strgk enn

i tettbygde strok, slik det blant annet er gjort

i Skane. Det er samtidig 0ogsa noen nedsider
ved en personlig sonemodell, for eksempel ma
startsted registreres ved oppstart av hver reise
for at riktig pris for reisen skal kunne beregnes.
Dette er en stor overgang fra dagens modeller
hos B@OR-selskapene, og en slik grunnstamme er
derfor ikke like enkel a implementere som andre
sonemodeller som falger geografiske soner.
Isolert sett, og sett opp mot avstandsbaserte og
tidsbaserte modeller, er personlig sonemodell
likevel ikke & anse som komplisert med tanke

pa gjennomfering.

En storsonemodell har mange likheter med
dagens sonemodell, da de begge har en
soneinndeling pa bakgrunn av geografi. Det

er likevel noen vesentlige forskjeller mellom
modellene, og da saerlig med hensyn til
randsoneproblematikken. Antall personer som
treffes av randsoneproblematikken vil veere
lavere med en storsonemodell, men de reisene
som pavirkes far et langt hayere prispaslag gitt
at samme krav til inntektssikring legges til grunn.
| en storsonemodell vil randsoneproblematikken
oppleves som vesentlig mer urettferdig for dem
som bor naer en sonegrense. Lange reiser vil i
hovedsak bli rimeligere, mens korte reiser vil bli
dyrere. Brukerundersgkelsene tyder samtidig

pa at de reisende opplever det urettferdig at
korte reiser kan bli dyrere - noe de vil bli om
inntektssikring legges til grunn. Ved at sonene

gjeres store, vil det ogsa bli vanskeligere 3 innfare

lokale tiltak, siden sonene da i sterre grad blir 3
anse som regionale snarere enn lokale.

Av de modellene som ble analysert eksternt er
forenklet sonemodell den modellen som ligner

mest pa dagens pris- og sonemodell. En forenkling

innebarer feerre soner, noe som reduser antallet

personer som treffes av randsoneproblematikken.

| den eksterne analysen er det den forenklede

sonemodellen som far de beste tilbakemeldingene

i brukerundersgkelsene. Implementeringen av en
slik modell er ansett som enklest da forskjellen
fra dagens modell er liten. Men fordelene og

ulempene som eksisterer i dagens modell vil veere

omtrent de samme i en forenklet sonemodell.

Den eksterne analysen hadde i oppdrag a
anbefale to alternative sonemodeller, og ADL/TQI
anbefalte falgende to modeller:
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= Forenklet sone med periodebillett og capping

= Personlig sone med periodebillett, capping
og parallelt sonesystem for 3 ivareta analoge
reisende

En av de to anbefalte modellene i den eksterne
evalueringen er dermed en modell som ligger
nzaert opp til dagens eksisterende

pris- og betalingsmodeller.

7.1.2 Konklusjon. Viderefgring av dagens sone-
modell

Dagens pris- og sonemodeller i BOR-selskapene
har bade fordeler og ulemper. Fordelene er
blant annet at sonemodellen er enkel a forsta,
den gir en forutsigbar pris for de reisende og
har ogsa muligheter for lokale tilpasninger.
Dette er viktig fordi omradet BOR-selskapene
dekker har store variasjoner i geografi og
befolkningstetthet. Derfor er det eksempelvis
naturlig at Brakar opererer med starre soner og
dermed lenger varighet pa enkeltbillettene enn
Ruter. En ulempe er at sonemodellen innebaerer
randsoneproblematikk for de som bor naer en
sonegrense eller har en destinasjon kort innenfor
en annen sone.

B@R-selskapenes helhetlige vurdering er at

ingen av de eksternt vurderte sonemodellene har
apenbare fordeler sammenlignet med dagens
pris- og betalingsmodell pa navaerende tidspunkt.
Dagens pris- og betalingsmodell har samme
muligheter for utvikling av et semlast kundetilbud
som de gvrige sonemodellene, men har fordelen
av at man slipper investeringskostnadene og
risikoen som er forbundet med a etablere en ny
sonemodell. BOR-selskapene anbefaler derfor

at dagens pris- og sonemodell viderefares, og

at videre utvikling mot gkt kundenytte og bedre
semlashet realiseres innenfor denne modellen.

| vurderingen av hvilken sonemodell som er
mest fordelaktig veier kundenytten tungt.
B@R-selskapene anser at gkt kundenytte vil
realiseres raskest og mest effektiv ved a prioritere
framdrift for kundeforbedrende tiltak innenfor
dagens sonemodell, snarere enn a legge opp

til investeringer og okt risiko ved overgang til

en annen sonemodell med marginale forskjeller
fra dagens modell. Dagens sonemodell er ogsa
a anse som en god sonemodell, noe som 0gsa
understrekes at den forenklede sonemodellen
var en av to anbefalte modeller i den eksterne
analysen. En personlig sonemodell kan bli mer
aktuell pa sikt, i takt med teknologisk modenhet.



Denne utredningens hovedhensikt har veert a
utrede hvilken felles pris- og betalingsmodell som
er best egnet for 3 oppna enskede malsettinger
slik de framkommer i mandatet. Dette har

det vaert mest hensiktsmessig a utforske i en
utredning ettersom lgsningen gar pa tvers

av tre selskaper med felles eier, og fordi de
strukturelle vurderingene loftes til selskapenes
eiere som da kan ta en beslutning pa et bredt og
kunnskapsbasert underlag.

| dette arbeidet har det blitt diskutert en rekke
problemstillinger som bar lgses for a kunne
oppna en stadig mer harmonisert pris- og
betalingsmodell, og a skape l@sninger som eker
kollektivtransportens attraktivitet. Eksempler pa
dette er utvikling av fleksible billettprodukter, nye
samarbeidsavtaler med toget, innlemmelse av
spesifikke omrader i ulike soner. Samtidig vil det
fortlepende dukke opp nye problemstillinger og
muligheter som fglge av for eksempel endringer
i markedet, endringer i kundenes preferanser og
ny teknologi.

Slike problemstillinger vil ha ulike forutsetninger
og ulike tidshorisonter for gjennomfaring. Skal
BOR-selskapene lykkes med en kundedrevet
tjenesteutvikling i det tempoet vi mener kundene
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forventer, ma vi jobbe i trad med moderne og
smidige utviklingsprinsipper. Det innebaerer 3
lose ulike problemstillinger ved a teste og utvikle
nye tjenester fortlepende. En slik framgangsmate
reduserer risikoen ved introduksjon av endringer
0g nye tjenester betraktelig, sammenlignet med
a utrede en detaljert plan med l@sninger som
lanseres til alle kunder samtidig.

Selskapene har allerede kommet langt i arbeidet
med a harmonisere forretningsregler og etablere
en felles teknologisk plattform. Det gir gode
muligheter for relativt raskt a kunne gi de
reisende i regionen mer sgmlgse reiser og mer
attraktive tjenester. De foreslatte tiltakene som
er beskrevet i kapittel 8.1 bygger videre pa det
harmoniseringsarbeidet som har blitt gjort

sa langt.

8.1 Konkrete problemstillinger jobbes
videre med i et veikart

Brakar, Ruter og @stfold kollektivtrafikk har
sammen utarbeidet et veikart med konkrete tiltak,
som skal bidra til 3 realisere semlese reiser, gi okt
kundenytte og dermed gke kollektivtransportens
attraktivitet for innbyggerne i Oslo og Viken.
Veikartet viser mulige tiltak pa kort og lengre sikt.



Veikartet vil danne grunnlag for en smidig og
kunderettet tilneerming i retning av de gnskede
malsettinger, det bygger pa erfaringer og

den til enhver tid tilgjengelige teknologi. Som
nevnt over, er pristiltak for kollektivtransport
alene ikke tilstrekkelig for a sikre at mal om

mer barekraftig mobilitet nas. Maloppnaelse
kommer ved en helhetlig virkemiddelbruk, hvor
pristiltak sees i sammenheng med avrige tiltak,
som frekvens i tilbudet, bilrestriktive tiltak og
arealpolitikk. Samtidig vil veikartet gi Oslo og
Viken muligheten til & uteve politisk styring ved
at det utgjer et faglig grunnlag for prioriteringer
av tiltak knyttet til pris- og betalingsmodeller
for a nd de samferdselspolitiske malsetningene.
Oppfelgingen av veikartet ber gjgres i de
ordinzere og etablerte styringsstrukturer mellom
Oslo/Viken og B@R-selskapene.

Veikartet er dynamisk og vil endres over tid i

takt med teknologisk utvikling, gkt innsikt og
politisk prioritering. Veikartet viser en anbefalt
rekkefelge for tiltakene, hvor enkelte tiltak vil
bygge pa foregaende tiltak. Andre tiltak bygger pa
andre forutsetninger, som politiske vedtak og okt
finansiering. Ny kundeinnsikt, teknologisk utvikling
eller endrede rammebetingelser vil derfor kunne
medfere endring i kurs eller prioriteringer i
veikartet. Falgende tiltak er foreslatt i veikartet:

Fri landingssone for reisende med fylkeskommu-
nale busslinjer

| dag har bade Brakar og @KT busslinjer som
kjgrer inn i Ruters omrade, og hvor kundene

ma kjope en overgangsbillett eller en ny billett

for 3 kunne kjare videre i Ruters omrade. Dette
gjelder Brakars busslinjer 200 (Honefoss - Oslo),
169 (Lierbyen - Oslo), 71 (Drammen - Asker) og
@KT sin busslinje 9 (Mysen - Oslo). For a sikre
semlgse reiser med disse busslinjene pa tvers av
administrative grenser, er det gnskelig at kundene
skal fa reise pa samme billett i den sonen de reiser
til. For eksempel vil en reisende med busslinje 200
fra Hanefoss fa gratis overgang og reisehjemmel i
sone 2V dersom den reisende gar av i Sandvika.

Det vil vaere en stor fordel om en felles salg- og
billetteringslasning for B@R-selskapene er pa
plass fgr dette tiltaket iverksettes.

Reisende med fylkeskommunale busslinjer fra
et av BOR-selskapenes omrade til et annet,

kan dermed forholde seg til én billett for hele
reisestrekningen. Tiltaket vil bidra til sterre grad
av semlgshet for fylkeskryssende reiser.
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Det er anslatt at ca. 180 000 reiser per ar fra
Brakar og @KTs busslinjer reiser videre med Ruters
reisemidler i Oslo/Akershus, hovedsakelig fra
Brakars omrade. Forelgpige beregninger viser
at tiltaket vil medfere en kostnad for Brakar pa
omkring 2 mill. kroner arlig. Dette vil vaere en
kompensasjon til Ruter for overgang fra Brakars
busslinjer. Tiltaket vil kunne gjennomfgres uten
okte overforinger til Brakar. @KTs kompensasjon
til Ruter for & gjennomfare tiltaket er marginalt,
og estimert til & utgjere under 100 000 kroner
arlig. Ruters kompensasjon til Brakar og @KT

for overgang til deres linjer er ikke estimert, da
tellinger ikke har kunnet gjennomfgres under
pandemien. | tillegg, vil det palape tekniske
utviklingskostnader, estimert til under 2 mill.
kroner. Beregningene er basert pa 2019-tall og tar
ikke hensyn til endrede reisevaner som fglge av
pandemien. Dette kan medfare at inntektstapet
blir mindre enn estimert, muligens i omradet 1-2
mill. kroner arlig.

Fri landingssone for reisende med tog fra et av
B@R-selskapenes omrade til et annet

| dag ma reisende med tog mellom Ruters
omrade og tidligere Buskerud og @stfold kjepe
overgangsbillett eller en ny billett for & kunne
reise videre i landingssonen. For & sikre en semlos
reise for reisende med toget kan en lgsning veere
at disse kundene reiser pa sin Vy-periodebillett i
landingssonen. De vil da ha kj@pt billett for sonen,
og dette tiltaket vil gi lik reiserett uavhengig av
hvor man reiser fra/til i Viken/Oslo.

Det vil vaere en stor fordel om en felles salgs-
og billetteringslesning for BOR-selskapene er
pa plass for dette tiltaket iverksettes. Tiltaket
forutsetter en egen avtale med Vy.

Reisende med tog fra et av B@R-selskapenes
omrade til et annet kan med dette forholde

seg til én billett for hele reisestrekningen.
Tiltaket vil bidra til starre grad av semla@shet for
fylkeskryssende reiser.

Tiltaket vil ha en kostnad. Ruter har estimert et
samlet inntektsbortfall pa 15-25 mill. kroner arlig
knyttet til reisende med tog fra bade Brakar og
@KT sine omrader, og som skal ha fri overgang

til sone 1. Beregningene er basert pa 2019-tall
og tar ikke hensyn til endrede reisevaner som
folge av pandemien, men synliggjer usikkerheten
pandemien har skapt. BOR-selskapene har ikke
tilgang til reisedata fra Vy, men tar utgangspunkt
i at det vil gjelde for 1,6 millioner reisende arlig.
@KT har pa bakgrunn av dette estimert sitt
inntektsbortfall til under 1 mill. kroner.



Basert pa nye reisevaner og en togavtale mellom
Brakar og Vy, estimerer Brakar sitt inntektstap til
a bliisterrelsesorden 1,5 - 2,5 mill. kroner arlig,
0g 7 - 15 mill. kroner arlig for Ruter knyttet til
togreisende fra Brakar sitt omrade.

Full tilgang til salg av hverandres billetter i app
pa tvers av BOR-selskapene

Lesningen bestar i a legge til rette for at B@R-
selskapene tilbyr hverandres billetter i egen app.
Pa den maten kan for eksempel Ruter-kunder
bruke Ruter-app for a kjepe Brakar- eller @KT-
billett, og slipper a veksle mellom flere apper

for dette formalet. Lesningen vil i praksis gi
mulighet for kjgp av billetter i hverandres apper
- for alle reiser.

Forutsetning for tiltaket er at alle BOR-
selskapenes billettapper kjerer pa Ruters nye
plattform. Dette vil etter planen skje i lgpet av
2022. Lasningsforslaget kan ogsa omfatte Vy, men
det vil kreve forhandlinger og utarbeidelse av
avtaleverk og dermed ha en annen tidslinje enn
om BOR-selskapene enes om dette seg imellom.

Anslagvis 2,5 millioner reiser per ar krysser BOR-
selskapenes geografiske omrader. Kundefordelen
blir betydelig i form av enklere billettkjop ved alle
reiser i annet omrade enn det omrade kundens
foretrukne app i utgangspunktet gjelder for.

Den tekniske utviklingskostnaden for dette tiltaket
dekkes innenfor BOR-selskapenes budsjetter.

Innlemme Lunner kommune i Ruters takstomrade

| forbindelse med etableringen av Viken
fylkeskommune valgte Lunner kommune 3
bytte fylke fra Innlandet til Viken. Forelapig

er ikke Lunner inkludert i Ruters takstomrade
og Ruterbillett er derfor ikke gyldig for reiser

i kommunen. Ved a innlemme Lunner i Ruters
takstomrade, gir man de reisende mulighet til

a reise med Ruterbillett pa Vy-togene langs
Gjovikbanen, og med overgang til annet
kollektivtilbud i Ruters omrade. Pa stasjonene
langs Gjevikbanen som inngar i Ruters omrade
var det om lag 1,5 millioner pastigninger i 2019.
Basert pa antall pastigende pa stasjoner i dagens
Ruter-omrade og forholdet mellom inntektene
til Vy Gjevikbanen fra disse passasjeren og
passasjerene i Lunner kommune, kan vi ansla

at antall reiser fra/til Lunner kommune var i
storrelsesorden 0,5-1 million.

A‘innlemme Lunner vil gi et mer attraktivt
kollektivtilbud for kundene. Tiltaket vil bidra
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til samlas billettering og det vil bli billigere for
kundene a reise pa tvers av ulike transportmidler
og omrader.

Dagens prisdifferanse pa Gjovikbanen er fire
prosent og Ruter betaler omtrent 0,8 mill. kroner
arlig til Vy. Prisdifferansen for reiser til/fra Lunner
avhenger av billettprisen (sonestrukturen),

hvilke billetter kundene velger a kjepe og hvor
langt de reiser. | tillegg til prisdifferansen, er
antallet reisende 0gsa avgjerende for den totale
kostnadsmassen. Vy oppgir at reiser til/fra Lunner
til/fra stasjoner i Ruters omrade ga 22 millioner
kroner i inntekter i 2019. Basert pa dette er det
estimert en kompensasjon til Vy pd om lag 1,7
mill. kroner arlig. Ved siden av kompensasjon til
Vy vil det veere et inntektsbortfall for tap av sone
1-billetter. Dette er estimert til om lag 300 000
kroner arlig.

Ruter har kun sett pa kostnaden ved a innga avtale
med Vy for a tilrettelegge for samlase reiser

til og fra Lunner pa Gjevikbanen. Trafikken pa
Gjevikbanen utgjer det storste trafikkvolumet fra
Lunner til Ruters omrade. Ruter har i dag ingen
egne bussruter til Lunner, og de bussrutene som
gar der opereres av Innlandstrafikk. Dersom
rutene til Innlandstrafikk skal inkluderes i
Ruterbilletten, krever det en egen avtale med
Innlandstrafikk. Kundenytten ved dette ma

0gsa vurderes, da Innlandstrafikk har et lavere
takstniva enn Ruter. Ikke minst gjelder dette
periodebilletter for barn og ungdom.

Nar det gjelder Jevnaker kommune har den,

fra for kommunen ble overfort til Viken, veert

en egen sone i Brakars sonesystem. | tillegg er
Innlandstrafikks periodebillett, ungdomsbillett,
skolekort og enkeltbillett gyldig pa linjer mellom
Henefoss - Jevnaker innenfor gyldig sone.

Vurdering av egen Oslosone i tillegg til da-
gens sonestruktur for a gi Oslo mer frihet til a
bestemme priser og billettprodukter.

For & tilrettelegge for utvidet mulighet for politisk
styring av pris og prisprodukter kan det etableres
en egen Oslosone i tillegg til dagens sonestruktur.
| dag er over 70 prosent av Ruters reiser innenfor
Oslo kommunes grenser. En Oslosone vil
begrenses til kommunegrensen og ha egne priser.
Denvil komme i tillegg til dagens eksisterende
soner for Ruter, og tiltaket har bade positive og
negative kundeeffekter.



En Oslosone vil gi Oslo kommune og Viken
fylkeskommune starre mulighet for politisk
styring og okt fleksibilitet til a foresld og beslutte
prisinnretninger som kun gjelder for reisende i
Oslo eller Viken. Med andre ord kan det vedtas
endringer i billettproduktene og prisnivaet i
Oslo, uten at det medferer starre endringer i
prisstrukturen for avrig.

Imidlertid vil tiltaket bidra til mindre grad

av sgmlgshet, og det vil kunne ha negative
implikasjoner for fylkeskryssende reiser. Dersom
Oslosonen har en lavere pris vil dette for eksempel
medfare at flere pendlere kjorer til Oslos

grenser, for deretter a ta kollektivt kun innenfor
Oslosonen. Videre ma tiltaket ses i sammenheng
med tiltaket om fri landingssone for reisende

med fylkeskommunale busslinjer og implikasjoner
av inntektsbortfall knyttet til dette. | dag ligger
ogsa hele T-banenettet i Sone 1, og det vil veere
mest naerliggende a plassere hele T-banenettet i
Oslosonen. Dette vil bety at prisforskjellen pa en
reise fra sentrum og til sone 2V, eller motsatt,

vil oke mellom buss (to-soners billett) og

T-bane (en sone).

Utviklingskostnaden for de tekniske lgsningene
knyttet til en Oslosone er ikke estimert, da det
er avhengig av implementering av ID-basert
billettering. Inntektsbortfallet vil avhenge av
starrelsen pa eventuelle rabatter i Oslosonen.
Estimater indikerer at dersom Oslo kommune
reduserer prisene pa enkeltbillett med 20
prosent i Oslosonen, vil dette medfore et
inntektsbortfall pa omtrent 130 mill. kroner
arlig (basert pa 2019 tall).
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Aktuelle alternativer for hvordan egen Oslosone
kan lgses i praksis ma utredes videre, herunder
salg og kontroll av billettens gyldighet. Blant
annet vil en forutsetning for dette tiltaket veere at
ID-basert billettering er implementert.

Avtale mellom Brakar og Vy i mellomperioden
fram til implementering av trafikkpakke 5 (TP5).

Samarbeidet med tog er i dag ulikt blant BOR-
selskapene. | Oslo og Akershus er det Ruters pris-
og sonestruktur som gjelder, ogsa for togreiser.

| tidligere Buskerud og @stfold er det separate
pris- og sonesystem for lokal rutetrafikk med buss
0g tog. B@R-selskapene har inngatt avtale med
Jernbanedirektoratet hvor B@R-selskapene vil fa
takstmyndighet for eget omrade, slik Ruter i dag
har i Oslo og tidligere Akershus. Avtalen trer i kraft
med trafikkpakke 4 og 5. Brakar, som omfattes

av Trafikkpakke 5 som kommer sist, gnsker a
innga en takstavtale med Vy i en mellomperiode
fram mot implementering av denne. Brakar og Vy
inngar avtale om samarbeid hvor billetter fra/til
Oslo/Akershus og fra/til Buskerudbyomradet (Lier
- Kongsberg) og innenfor Buskerudbyomradet
selges til Brakars priser og forretningsregler.

Som nevntikap 6.1.5, fikk Jernbanedirektoratet
inovember 2021 i oppdrag av
Samferdselsdepartementet a avlyse konkurransen
om togtilbudet som omfatter trafikkpakke 4 og 5.
B@R-selskapene legger til grunn at dette ikke far
konsekvenser for samarbeidsavtalen mellom BOR-
selskapene og Jernbanedirektoratet, men at det
gjeres ngdvendige tilpassinger i avtaleverket der
dette er ngdvendig.

Tiltaket vil bidra til at kunder kan reise sgmlgst
mellom buss og tog innenfor Buskerudbyomradet
og til/fra Oslo.

Nye soner og priser i @stfold for a sikre Integras-
jon med tog.

Avtalen med Jernbanedirektoratet vil for @KT tre
i kraft fjerde kvartal 2023, med felles billetter og
priser for buss og tog. Det er i dag betydelige
forskjeller pa prisnivaet mellom buss- og
togreiser i tidligere @stfold, slik at det er behov
for reviderte priser for buss- og togtjenester i
omradet far avtalen trer i kraft.



Indre @stfold Moss Nedre Glomma Halden
Marker Moss Sarpsborg og Fredrikstad Halden
Indre @stfold Valer Hvaler Aremark
Skiptvet Rade

Rakkestad

Et mulig lesningsforslag er en endring fra 11

til 4 soner i @stfold hvor disse baseres pa en
utvidelse av Ruters sonesystem med tilhgrende
priser. Dagens soner i @stfold er basert pa
kommunegrensene (med unntak av Nedre
Glomma), mens nye sonegrenser er basert pa de
fire omradene Indre @stfold, Moss, Nedre Glomma
og Halden. Lasningsforslaget for sammenslaing til
fire soner er som folger:

Tiltaket vil bidra til en sterre grad av
harmonisering mellom @KT og Ruter.

| forslaget vil prisforskjellene mellom buss og tog
reduseres, men det vil fortsatt vaere betydelige
forskjeller i prisen for mange reiser.

Forelgpige estimater gir et anslag pa ca. 35-40
mill. kroner i reduserte billettinntekter for dette
tiltaket og som ma kompenseres. Dette inkluderer
ikke inntektsbortfall knyttet til overgangsreiser i
Ruters og Brakars omrader.

Lgsning ma utredes videre, dette er kun et mulig
alternativ til problemstillingen.

| tillegg er det identifisert flere mulige tiltak som
er mer knyttet til det tekniske samarbeidet.
Disse inkluderer:

* Harmonisere informasjon og begrepsbruk pa
tvers av BOR-selskapene. Kundene vil da fa
samstemt informasjon pa tvers av selskapene.

= Vurdere a fjerne kontanter ombord i alle
kjeretey i Viken og Oslo.

= Transaksjonshistorikk pa nett pa tvers av
B@R-selskapene. Nar kunden logger seg pa
«min side» hos et av BOR-selskapene, kan
kunden se kjgpshistorikk hos alle selskapene.
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= Bedre dataflyt mellom kundesentrene hos
BOR-selskapene. Tiltaket vil legge til rette for at
for at kundesentrene kan hjelpe kunder pa tvers
av selskapene.

= Felles, selvbetjent kundestatte.

Det ma understrekes at det vil vaere ngdvendig

a gjennomfere mer grundige analyser og
vurderinger av tiltakene for de kan iverksettes.
Blant annet er kost/nytteanalysene pa naveaerende
tidspunkt kun gjennomfart pa et overordnet niva,
og ettersporselseffekter er ikke beregnet. Det er
knyttet forutsetninger til flere av tiltakene, i noen
tilfeller behovet for politiske vedtak, som ma vaere
pa plass for at tiltaket skal kunne realiseres.

Figur 5 viser de ulike tiltakene som er foreslatt i
veikartet og en prioritering av rekkefolge.



Harmonisering og gkt kundenytte

Innlemme Lunner kommune
i Ruters takstomrade

Vurdring av Oslosone

Fri landingssone -
Busslinjer

Avtale med toget - kort
sikt / Brakar

Fri landingssone - toget

Kontinuerlig pilotering, test og leering om nye billettprodukter i tett samarbeid med kunder

Nye soner og priser

i @stfold

Felles selvbetjent
kundestotte

Vurdering kontantfritt

Transaksjonshistorikk
pa nett

Dataflyt mellom

ID-basert billettering kundesentre

Salg av hverandres
billett i app

Harmonisere
informasjon

Teknisk samarbeid

Figur 5. Tiltakene i veikartet for videreutvikling av pris- og sonemodellene i Oslo og Viken

Det pagaende harmoniseringsarbeidet i BOR-
selskapene vil ligge til grunn for det videre
arbeidet. Arbeid med migrering til ID-basert
billettering er i startfasen og forventes ferdig i
lepet av et par ar. ID-basert billettering vil fore
til en mer robust, fleksibel og kostnadseffektiv
infrastruktur. Videre vil vi gjennom ID-basert
billettering gi kundene bedre tjenester, som

for eksempel websalg, endring av billetter og
sterre muligheter til a tilby nye billettprodukter.
Ytterligere harmonisering, herunder oppgradering
av Brakars og @KTs apper til samme utseende
og funksjoner som den nye Ruter-appen er ogsa
under vurdering.
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8.2 Om nye, fleksible billettprodukter

@nsket om fleksible billettprodukter har

veert der en stund, men ettersparselen er

blitt forsterket av koronapandemien. Under
pandemien har hjemmekontorbruken gatt opp
og antall kollektivreiser ned. Dette har medfert
at ettersparselen etter nye billettprodukter har
steget. Relevansen til fleksible billettprodukter
varierer imidlertid noe mellom ulike geografiske
omrader og ulike kundegrupper. Alle de vurderte
pris- og betalingsmodellene kan kombineres med
nye billettprodukter, men vanskelighetsgraden
kan variere. A arbeide videre med fleksible
billettprodukter kan altsa gjores uavhengig av
hvilken pris- og betalingsmodell som ligger til
grunn.



8.2.1 Utvikling av nye billettprodukter ma ta
utgangspunkt i kundenes gnsker

Som falge av endrede reisebehov ma vi undersgke
hvordan vi kan tilby nye tjenester og prisprodukter
som er attraktive for kundene. Arbeidet med
billettprodukter i BOR-selskapene foregar lepende
0g parallelt med denne utredningen. Utvikling av
nye billettprodukter er et dynamisk og iterativt
arbeid, med lgpende testing og utvikling i tett
samarbeid med kunder.

Potensielle nye billettprodukter ma vurderes
opp mot hva vet vi at kundene opplever som
verdigkende. Som beskrevet tidligere i rapporten
viser vare analyser at kundene gnsker seg
hyppige avganger, et tilbud som tar dem dit de
skal, punktlighet, framkommelighet, god og riktig
avviksinformasjon, enkel reiseplanlegging og

en opplevelse av at prisen er rettferdig og riktig
gitt hvor mye de bruker tilbudet vart. Pris spiller
altsa en mindre viktig rolle for kundene nar de
skal vurdere hvor attraktivt kollektivtiloudet er,
og endringer i pris slar mindre ut i ettersperselen
etter reiser enn andre elementer ved tilbudet.
Dersom vi introduserer billettprodukter som
reduserer inntektene vare vil vi imidlertid ikke
klare a levere et like godt tilbud (med mindre

det fglger gkt finansiering som kompenserer

for inntektsbortfallet). Dersom fleksible
billettprodukter er ensbetydende med billigere
reiser, vil det derfor gke tilskuddsbehovet til
kollektivtransporten eller fare til et redusert
tilbud. Samtidig er det usikkerhet knyttet til hva
priselastisiteten vil veere i en ny normal.

Det er ogsa verdt a merke seg at mange fleksible
billettprodukter, som for eksempel et fleksibelt
tre-dagers kort, vil vaere til stgrst fordel for dem
som har en fleksibel arbeidshverdag og mulighet
for hjemmekontor. For mange i lavtlgnnede
yrker, og personer som lever uten egen bil, vil
det mest sannsynlig vaere viktigere at tilbudet
opprettholdes. Den sosiale dimensjonen i
utviklingen av nye, fleksible billettprodukter

blir derfor viktig a vurdere ngye i den videre
utviklingen av slike produkter. Ved introduksjon
av nye billettprodukter, er det 0gsa viktig at
semlgsheten mellom de tre regionene inngar

i vurderingene. Eksempelvis vil nye, sosiale
rabatter som ikke er harmonisert pa tvers av
B@R-selskapene gjore det mer tungvint a reise
pa tvers av tidligere fylkesgrenser. Nye sosiale
rabatter som ikke er finansiert gjennom statens
inntektsfordelingssystem for fylkeskommunene
ber unngas.
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8.2.2 Fortlopende arbeid med innsikt om nye
reisevaner

Under pandemien har BOR-selskapene
fortlgpende analysert endringer i ettersporsel
og reisemgnstre. Urbanet Analyse har

gjort et innsiktsarbeid for Brakar rundt
kundeforventninger og behov for fleksibilitet i
Buskerudbyomradet i 2020. Tema var endring

i reisevaner som fglge av koronapandemien. |

en av rapporteneb var billettslag et av temaene
som ble adressert. Resultatene viser at flertallet
(80 prosent) i Buskerudbyen er forngyd med
dagens produkter. Brakar innfarte tidlig i 2020
Bybillett, som er en enkeltbillett med omtrent

30 prosent rabatt, som gjelder for reiser

internt i Buskerudbyen. Dette produktet har
allerede redusert inngangsprisen til bruk av
kollektivtransport, og kan ha bidratt til at sa
mange er forngyd med dagens billettprodukter

i Buskerudbyen. Samtidig mente 17 prosent av
de spurte at dagens billettslag passer mindre
bra. Potensialet for nye billettprodukter ligger
farst og fremst hos denne andelen, og hos de

6 prosentene som svarte at de ikke vet hva de
synes om dagens produkter. | analysen ble det
identifisert en interesse for nye billettprodukter
hvor trafikantene betaler for de reisene de
gjennomferer framfor a forhandsbetale for en
gitt periode. For eksempel synes halvparten at et
produkt med en fast inngangspris og rabatt per
reise er bedre eller like bra som dagens produkter.
Det synes derfor & vaere ettersparsel etter et
produkt som retter seg spesielt mot de som reiser
med kollektivtransport av og til. Undersgkelsen
tyder videre pa at vi kan forvente en gkning i
dette segmentet i tiden framover, og produkter
tilpasset denne gruppen kan derfor veere et godt
virkemiddel for & motvirke reisebortfallet.

Ogsa Ruters malinger gjennom 20217 viser at

et flertall er godt forneyde med utvalget av
billetter. Tilfredsheten er stgrst blant dem som
reiser hyppig/daglig, men noe lavere blant dem
som reiser av og til eller sjelden. For a fa okt
innsikt i behovet for fleksible billettprodukter,
gjennomfarte Ruter kvalitative fokusgrupper
hesten 2021 blant arbeidsreisende som tidligere
reiste hyppig kollektivt. Mange av deltakerne i
fokusgruppene opplever at de reiser mindre enn
tidligere, og de foler at de dermed far mindre
verdi for pengene med et manedskort. De reiser
likevel sapass ofte at enkeltbilletter oppleves som
for dyre, samtidig som de ikke krysser grensen for
at manedskort lenner seg.



De fleste deltakerne i fokusgruppene uttalte at
pandemien fortsatt pavirker deres reiseadferd,
men at de ser for seg a veere mindre pa
hjemmekontor i framtiden enni dag. Arbeidet
med fokusgruppene bekrefter derfor at det er en
ettersparsel etter et mer fleksibelt billettprodukt
blant malgruppen med redusert reisebehov.

Samtidig som fleksible billettprodukter

kan mate et behov, sd ma det et helhetlig
virkemiddelapparat til for a ivareta hoye
markedsandeler for grgnne reiser og
maloppnaelse for samferdselspolitiske mal.
Dette er tidligere diskutert i kapittel 6.2.1, og
det fremkommer der at frekvens er det viktigste
elementet for kundetilfredshet. Prisniva og
enkelhet ved kjogp av billett rangeres som
vesentlig mindre viktige i kundeundersgkelser.

8.2.3 Pagaende piloter

«Reis» er et eksempel pa et nytt fleksibelt og
personlig billettkonsept, og er det billettkonseptet
Ruter har kommet lengst med. Formalet med
konseptet er a gi ekt fleksibilitet til kundene, uten
3 ga pa bekostning av billettinntektene.

6  Endringer i reisevaner som folge av koronapandemien
7  Kilde: BEST (Benchmarking in European Service of public Trans-
port)
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Konseptet gar ut pa at kunden trykker pa “Reis
na" i appen hver gang kunden skal reise, og prisen
for hver reise blir kalkulert ut fra hvor hyppig
kunden har reist de siste 30 dagene. Hyppigere
reiseaktivitet farer til hgyere rabatt pa hver reise.
Rabatten blir [apende beregnet basert pa siste

30 dager fra kjgpstidspunktet, noe som farer til at
kunden opplever en jevn rabatt som endrer seg
etter kundens eget reisemgnster. Reis gir derfor
kunden et fleksibelt alternativ der kunden kun
betaler for faktiske reiser, samtidig som kunden
oppnar prisfordeler ved a bruke Reis kontra kjgp
av vanlige enkeltbilletter. Reis gir ogsa kundene
et personlig billettkonsept, der rabatten som
opptjenes er basert pa kundens individuelle
reisevaner, og vil endres over tid sammen med
kundens endrede reiseaktivitet. Eksempelvis vil
en kunde som reiser jevnt annenhver dag etter
hvert oppna en gitt rabatt som vil holde seg stabil
over tid. Dersom kunden drar pa ferie en uke, vil
en se at rabattnivaet er noe lavere nar en kommer
tilbake, grunnet et opphold i reiseaktiviteten. Pa
den andre siden vil kunden oppleve at

rabatten gker ytterligere ved perioder med

hoy reiseaktivitet.

Testing av produktet pa kunder vil igangsettes
vinteren 2022. Malsetningen med «Reis» er 3
gi kundene et bedre tilpasset billettprodukt,
samtidig som det ikke utlgser nye behov

for tilskudd.


�https://s3.eu-west-1.amazonaws.com/rr-urbanet/Filer-Dokumenter/UA-notat-152_2020_Endring-i-reisevaner-som-f%C3%B8lge-av-koronapandemien_oppf%C3%B8lgingsanalyse.pdf


Oslo kommune og Viken fylkeskommune har med denne rapporten
mottatt BOR-selskapenes faglige vurderinger og anbefaling om en
viderefering av dagens sonemodell som det beste alternativet for a sikre
utredningens malsetninger om et attraktivt og semlgst kollektivnettverk
i regionen.

Veikartet tegner opp mulighetsrommet for en
stegvis utvikling med konkrete tiltak, som skal
bidra til a realisere samlgse reiser og gi okt
kundenytte. Gjennomfering og finansiering av
slike tiltak er avhengig av politisk prioritering.
Parallelt med dette tester og utvikler selskapene
nye billettprodukter.

BOR-selskapene har seg imellom et godt utviklet,
formelt samarbeid om videre utvikling og
harmonisering pa tvers av regionen. Dette er
hensiktsmessige og gode strukturer for a falge
opp tiltakene i veikartet framover. Gjennom de
eksisterende strukturene for organisering, styring
og finansiering av kollektivtransporten er Oslo og
Viken derfor godt posisjonert til a realisere sine
samferdselspolitiske prioriteringer

0g malsetninger.
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Bakgrunn

10

10.1 Neermere om betalingsl@sninger - det
pagar en fortlapende harmonisering av
BOR-selskapenes tekniske lgsninger

for billettering

Betalingslasninger gjor det mulig for kundene

a betale for kollektivreisen, og skal bidra til
kollektivtrafikkens attraktivitet ved a vaere
tilgjengelig, og enkelt a bruke. | dag benytter BOR-
selskapene samme mobilapp for billetter med et
felles baksystem, men med et tilpasset grafisk
utrykk for hvert selskap. Holdeplassinformasjon,
sonemodell og billettprodukter fra hvert
selskap er spesifikk for hver app. Baksystemet
har prismoduler som beregner riktig pris ut

fra pris- og sonestrukturen som gjelder i den
delen av regionen kunden reiser i. Dermed har
alle regionens innbyggere mulighet til a kjope
billett ved kun to tastetrykk. Det tilbys flere
betalingsmater i appene, blant annet VISA,
Mastercard og Vipps. BOR-appene har over
lenger tid prioritert a tilby et bredt utvalg av
betalingslgsning der hurtighet og enkelthet har
vart viktige hensyn.
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At selskapene benytter samme tekniske lgsning
gjer at det er mer effektivt & videreutvikle

og forvalte selve baksystem. Dessuten gjor

felles baksystem det enklere a etablere felles
billettprodukter og prismodeller. Selskapene
samarbeider ogsa om Ruters lasning for salg av
billetter om bord og hos utsalgssteder, RuterSalg,
som er i drift om bord i 900 av Ruters samlede
bussflate pa 1300, samt tilgjengelig hos 95
forhandlere. Lasningen er ogsa satt i drift i ett
ruteomrade hos Brakar, og skal tas i bruk hos @KT
pa et ruteomrade sommeren 2022.

Entur er utfgrende forvalter av digital infrastruktur
for all kollektivtransport i Norge, inkludert
integrasjonsplattformen for a dele apne
trafikkdata eksternt. Alle kollektivtrafikkselskaper
i Norge er palagt a levere rutedata med
sanntidsoppdateringer til Entur, som pa sin side
tiloyr en nasjonal reiseplanlegger basert pa

disse datasettene. BOR-selskapene benytter

Entur sin reiseplanlegger i egne tjenester bl.a. i
mobilappene. (se kapittel 10.6 for mer informasjon
om Entur).



Om dataen lagres
direkte pa
billettboereren eller
pa en ekstern server

Pa hvilken fysisk
objekt reisebeviset
oppbevares

Figur 6. Oversikt over viktigste teknologielementer for billettering

Datalagring

BOR-selskapenes billettsystemer er i dag
mediebaserte, noe som innebarer at billetten
lagres i en personlig billettbaerer som kunden eier.
Mistes billettbaereren, er innholdet tapt. Nasjonal
standard for interoperabilitet (jfr Handbok for
billettering, V821 del 3) er mediabasert, jf. kapittel
3.5.2. Jernbanedirektoratet er sammen med
kollektivselskapene i sluttfasen av ny spesifikasjon
for ID-basert billettering gjennom ny versjon av
nevnte Handbok (N803 del 3).

Billettbaerer

Billettbaerere i bruk i BOR-selskapene i dag
understatter mediebasert billettering. BOR-
selskapene benytter i dag reisekort fra tre
forskjellige leverandarspesifikke kortbaserte
billettsystemer, papirbilletter samt en felles app
som billettbaerere.

Ved overgang til ID-basert billettering (se
Datalagring over), vil det bli mulig 3 benytte
dagens billettbaerere som ID-baerere. Det
finnes ogsa andre alternativer, som for
eksempel smartklokker og andre digitale
dingser vii framtiden vil ha med oss. Overgang
til kontobasert billettlasning vil innebaere
vesentlige kostnadsreduksjoner til anskaffelse,
drift og forvaltning av billettsystemene. Videre
vil tjenesteutvikling og introduksjon av nye
prisprodukter og betalingsmodeller bli enklere

Teknologi i
billettering
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Hvilken teknologi
som brukes til a
validere reisebeviset

Hvilket tidspunkt pa
reisen betalingen blir
gjennomfart

og mer fleksibelt ved at alt lagres og prosesseres
sentralt, og ingen programvare eller data ma
eksporteres til fysiske billettbaerere.

Valideringsteknologi

I dagens lgsninger benyttes leverandarspesifikke
validatorer for avlesing av reisekort. | kjgretoy
hvor RuterSalg (ref. omtale i starten av dette
delkapitlet) er i drift, benyttes en standard
kortleser for avlesning av selve reisekortet.
Programvaren er en del av RuterSalg-
produktet. Optisk avlesning av QR-koder er ikke
implementert, og validering av papirbilletter
og billetter lagret i mobiltelefoner kontrolleres
manuelt. Ruter er i ferd med a teste optisk
validering av QR-koder i ett ruteomrade.

Etter hvert som de eksisterende kortbaserte
lgsningene fases ut og erstattes av RuterSalg,
vil valideringslesninger baseres pa

standard kortlesere.

Ruter har tidligere gjort forsgk med automatisk
validering (sakalt be in - be out) ved at appen pa
mobiltelefon automatisk registrerer nar kunden
gar pa og av kjeretayet. Erfaringer fra forsoket
viser at lasningen ble oppfattet av testkundene
som sveert brukervennlig og enkel. Etter hvert som
teknologien blir mer moden, vil slike automatiske
lgsninger bli utforsket videre.



Betalingstidspunkt

Billetter kan forhandsbetales eller betales
etterskuddsvis. Forhandsbetalte billetter
innebaerer at kunden har betalt for en gitt
periode, og med det forutsigbare inntekter
for kollektivselskapene. Kundens vurdering
om framtidig behov er driveren for valg av
billettprodukt, og kan i dag ikke endres
underveis. Alle BOR-selskapene har i dag
kun forhandsbetalte billetter

Ved etterskuddsvis betaling betaler kunden i
ut fra faktisk reisemanster, i etterkant. Dette er
i liten grad tatt i bruk i Norge. BOR-selskapene
har i dag ingen produkter for dette, men det
vil kunne framsta som en attraktiv modell for
framtidige billettprodukter.

Betalingsmodeller og -mater

Pay as you go (PAYG): En PAYG-lgsning skiller

seg fra betaling med bankkort ombord ved at
man her kan gjgre mer avanserte beregninger

for hva kunden skal betale. Typisk gjennomfares
betalingen ferst etter at kunden gatt av
kjoretayet, og kalkuleres ut fra reisens lengde og
hvor mye kunden har reist fgr. Det gjgres normalt
ingen autorisasjon av belgp far endelig belgp som
skal betales er beregnet.

En PAYG-lgsning kan benyttes for mange
forskjellige betalingsmater, fra bruk av
bergringsfrie bankkort til avtalebasert lasning
som fakturerer bruker for bruk siste periode.

PAYG kan benyttes som betalingsmodell for
flere prismodeller, og vil fungere i bade sone-
0g avstandsbaserte modeller, med eller uten
rabatt. Prismodellen vil angi hvor mye som er
grunnprisen, mens PAYG-modellen avgjer hvor
mye rabatt som eventuelt skal gis

Contactless (cEMV): cEMV refererer til betaling
via kontaktlgse bankkort, ogsa referert til som
teepping. cEMV omfatter i dag betalingsmater
som Europay, Mastercard og VISA, samt andre
betalingsmetoder som ApplePay og GooglePay.
For & kunne benytte cEMV, ma utstyr som benyttes
bade i selve avlesingen av kortet, men 0gsa

sentrale komponenter som behandler kortnummer,

vaere sertifisert.

cEMV kan benyttes i flere salgskanaler, fra
ombordsalg med forhandssalg av billett til
betalingsmate i en PAYG-lgsning.
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Reisepenger (konto i skyen, id-basert): | dagens
mediabaserte lgsning, fylles reisepenger pa
reisekortet hos et salgssted eller i nettbutikk,

0g benyttes som betalingsmate ved reiser.
Reisekortene krever egen infrastruktur om bord
pa kjeretayene for avlesning av reiserettigheten.
Reiseinformasjon og reiserettigheten blir lagret
fysisk i en chip i selve reisekortet. Dette er et
sakalt proprietaert eller lukket system.

Ved ID-basert billettering er det teknisk mulig
a viderefore denne betalingsmetoden, men
det er ikke tatt stilling til om det skal innga i
ny nasjonal standard.

Faktura i etterkant/avtale med kollektivselskap:
Etterskuddsvis betaling fra sluttkunde kan
gjennomfgres ved at kollektivselskapet selv
akkumulerer brukte billetter fra enkeltkunder

for sa a sende samlefaktura etter avtale til
kunden. Per i dag brukes faktura i
bedriftsmarkedet, mot skoler/barnehager

0g enkelte privatkundesegmenter.

10.2 Nokkeltall for BOR-selskapene

Oslo og Viken har et samlet areal pa ca. 25.000
kvm., og har i underkant av 2 millioner innbyggere.
Kollektivtilbudet i regionen er i dag organisert
gjennom de tre administrasjonsselskapene Ruter,
Brakar og @stfold kollektivtrafikk.

= Ruter er et aksjeselskap eid av Oslo kommune
(60 %) og Viken fylkeskommune (40 %). Viken
fylkeskommune gir tilskudd til drift av tilbudet
i tidligere Akershus. Oslo kommune gir tilskudd
til drift av tilbudet i Oslo

= Brakar AS tilrettelegger og tilbyr kollektivtrans-
portitidligere Buskerud. Selskapet er heleid av
Viken fylkeskommune.

= @stfold kollektivtrafikk er en fylkeskommunal
virksomhet som organiserer kollektivtilbudet i
tidligere @stfold.



https://ruter.no
https://www.brakar.no
https://www.ostfold-kollektiv.no

Ruter Brakar Ostfold kollektivtrafikk
Utgifter MNOK 9.177 MNOK 743 MNOK 612
Inntekter MNOK 8.992 MNOK 753 MNOK 203
Billettinntekter MNOK 4.670 MNOK 191,5 MNOK 76
(51,9% av totale inntekter) (25,4% av totale (37,4 av totale inntekter)
inntekter)

Antall reiser, 2019

Kollektivandel, 2019

Innbyggere i omradet

Omradets starrelse,
kvadratkilometer

398 millioner reiser

29 % i Oslo
15 % i Akershus

1305000
(Oslo 681 000,
Akershus 624 000)

5372
(Oslo 454, Akershus 4918)

Tabell 5: Nokkeltall 2019, for BOR-selskapene

12,6 millioner
reiser

8%

285000

14908

8. 5 millioner passasjerer
(antall pastigninger)

7%

298 000

4181

Geovekst og

Figur 7: BOR-selskapenes omrader i Oslo og Viken. Kilde: https://snl.no/Viken
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10.3 Prisfastsetting og prismodeller

B@R-selskapene har sine respektive prisprosesser
knyttet til prisendring og opererer med ulike
prisnivaer. Fordi selskapene har to forskjellige
eierstrukturer, gir dette ulike prosesser bade
politisk og skonomisk. Styret i Ruter AS fastsetter
kollektivsatsene innenfor rammen av kommunal
deflator i henhold til vedtektene i aksjonaeravtalen
mellom Oslo kommune og Viken fylkeskommune.
Styret i Brakar AS fastsetter kollektivsatsene
innenfor rammen kommunal deflator, mens det er
fylkesradet i Viken som fastsetter kollektivtakster
for @stfold kollektivtrafikk innenfor rammen av
kommunal deflator. Eventuelle mindre endringer
ut over kommunal deflator kan for Brakar AS og
@stfold kollektivtrafikk avgjeres av fylkesradet.
For Ruter ma slike endringer skje i trad med
aksjonaeravtale inngatt mellom eierne.
Fylkesradet inngar leveranseavtale med

Ruter AS og Brakar AS for 2021.

Ruter, Brakar og @KT har i dag sone-
baserte prismodeller.

= Ruter opererer med 11 soner i Oslo og tidligere
Akershus. Ruters sone 1 omfatter hele trikk- og
T-banenettet, og innebaerer at en stor andel av
kundene i Oslo og @stre Barum reiser innen-
for en sone, og ikke trenger a forholde seg til
soner pa sine daglige reiser. Sonegrensene er
tilpasset reisestrammene, og trukket slik at
korte reiser i minst mulig grad skal passere en
sonegrense. Ruters soner og billetter gjelder
0gsa pa Vys tog i Oslo og tidligere Akershus.

= Brakar har 21 soner i Viken (tidligere Buskerud
fylke). Sonene folger i stor grad kommune-
grensene, og er i geografisk utstrekning ikke
sa ulike Ruters soner. Brakar opererer i tillegg
med soner i Vestfold, Asker, Beerum og Oslo
for reisende med busslinjer som krysser den
gamle fylkesgrensen til Buskerud, og disse har
en annen inndeling enn Rutersonene for samme
omrade. Brakars soner og billetter gjelder ikke
for Vys tog i/til/fra Buskerud.

= @KT har 11 soner i Viken (tidligere @stfold
fylke). Kommunegrensene utgjer sonegrensene
i @stfold, med unntak for Sarpsborg/Fredrikstad
som er én prissone. @KTs soner og billetter
omfatter ikke for Vys tog i/til/fra @stfold
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|1 2011 ble pris- og sonesystemet i Ruter
lagt om slik at sonestrukturen i Oslo

0g Akershus skulle bli samordnet, med
tilneermet like store soner. Omleggingen
medfgrte en reduksjon i antall soner fra 77
til 8 soner. Hovedformalet med innferingen
var forenkling av prissystemet, gjennom

en kraftig reduksjon av antall soner og
harmonisering av priser og billettportefglje.

En evaluering i 2013 viste at selv om
kundene var forngyd med omleggingen

0g de nye prisene, ga innfaring av ny

pris- og sonestruktur helt marginale utslag

i befolkningens totale tilfredshet med
kollektivtilbudet. Dette har ssmmenheng
med at det allerede var og hadde veaert en
relativt hoy tilfredshet med kollektivtilbudet,
0g at prisen er en mindre viktig faktor

som driver for den totale tilfredsheten enn
andre forhold som blant annet frekvens

og punktlighet. Innfgringen av det nye

pris- og sonesystemet pavirket i liten grad
reiseomfanget. De alle fleste - drgyt 90
prosent av befolkningen - oppga at de reise
like mye kollektivt etter at den nye pris- 0og
sonestrukturen ble innfgrt, som de gjorde
tidligere.

Brakar la om sin pris- og sonestruktur i 2014
til kommunetakst, og reduserte antall soner
fra 73 til 21. Det ble den gang lagt til grunn
at man ensket a forenkle sonestrukturen,
samtidig som de gkonomiske konsekvensene
ble begrenset. Siden sonene i geografisk
utstrekning er ganske like Ruters soner,

ble kommunetakst vurdert & fungere godt
dersom gjennomgaende billettering i retning
Oslo og Akershus skulle innfares.



Tabellen under viser billettinntekter fordelt pa
enkeltbilletter og periodebilletter i BAR-selskapene.

2019 ekskl. mva. Brakar || Ruter || @stfold
Billett- % av  Billett- % av Billett- % av
inntekter %-vis reiser inntekter %-vis reiser inntekter %-vis reiser
Enkeltbilletter 97 37% 23% 1776 38% 19% 41 30% 23%
Periodebilletter 82 32% 46% 2679 57% 76% 35 22% 35%
Annet 12 5% 4% 33 1% 1% 7 5% 2%
Sum ekskl. 192 74% 73% 4488 96% 95% 83 60% 60%
skolereiser og
inkl tog
Skolereiser 67 26% 27% 182 4% 5% 56 40% 40%
Sum inkl 259 100% 100% 4670 100% 100% 139 100% 100%
skolereiser og
tog*
Sum ekskl. tog 3730 80% 89%

Tabell 6: Billettinntekter fordelt pa enkeltbillett og periodebilletter

*| Brakar utgjer ungdomsbillettene ca. 10 prosent
av totale billettinntekter, og nesten 1/3 av
periodebillettinntektene.

| Ruter utgjer ungdomsbillettene ca. 2 prosent av
totale billettinntekter.

| @KT utgjer barn/ungdomsbilletten ca. 8 prosent

av totale billettinntekter, og ca. 20 prosent av
periodebillettinntektene.
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10.4 Marked og reisevaner

BOR-selskapene dekker en stor geografisk region,
med bade tett- og spredtbygde omrader. Innenfor
regionen er det stor variasjon i bruk av bil, buss,
tog, T-bane, andre mobilitetstilbud, sykkel og
gange. Det er en neer sammenheng mellom
hvordan man reiser og hvor man bor. Bystruktur
og arealbruk pavirker hvilke transportmidler

man bruker, hvor langt man reiser og hvor ofte
man reiser. Tilgang til kollektivtransport, bil og
parkeringsplass er avgjerende. De som bor i
sentrale strgk, har starre tilgang til miljgvennlige
mobilitetsalterantiver. Selv om B@R-selskapene
opererer i det man kan kalle en felles region,
opererer de ikke i ett marked. Regionen bestar av
ulike markeder, med ulike forutsetninger

0g problemstillinger.

10.4.1 En bransje i endring

Mobilitetsbransjen er i stor utvikling. Endringene
er drevet av ansket om mer baerekraftige
lgsninger, teknologiutvikling og nye
forretningsmodeller, som igjen forer til endrede
kundeforventninger. Utviklingstrekkene innebaerer
en mulighet for en fundamental endring av
dagens transportsystemer, og erfaringer fra andre
bransjer tilsier at endringen kan skje raskt. Det

er per i dag svaert usikkert hvilke lgsninger som
vinner fram nar disse blir faset inn i markedet, og
hvordan de vil pavirke reisevaner.

Fra et attraktivitets- og baerekraftperspektiv

er det viktig at nye mobilitetslgsninger ses

i sammenheng med kollektivtilbudet, slik

at det gir en best mulig rolledeling mellom
kollektivtransport og nye mobilitetsformer.
Oppgaven for kollektivtransporten vil vaere 3
omstille til et system med flere transportformer
0og et mer personalisert tilbud, som kan vaere et
konkurransedyktig alternativ til privatbilen i en ny
normal med endret ettersparsel etter reiser og
nye reisevaner.

10.4.2 Befolkning og arealbruk

Det er en sterk og gjensidig avhengighet
mellom arealbruk og transport. Analyser

av sammenhenger mellom bystruktur og
reisemiddelvalg viser at mange mennesker
konsentrert innenfor sma omrader gir et bedre
trafikkgrunnlag for kollektivtransporten.

49

Til sammen bor det i overkant av to millioner
innbyggere i omradet som denne utredningen
dekker, fordelt som folger (2019-tall):

= Oslo: 681 000

= Tidligere Akershus: 624 000
= Tidligere Buskerud: 283 000
= Tidligere @stfold: 298 000

Befolkningstettheten, og dermed
markedsgrunnlaget for kollektivtrafikk, er
hayest i Oslo kommune. Ogsa i de regionale
byene i tidligere Akershus er tettheten relativt
hay. Avstander og tetthet i bybandet fra Oslo
til Lillestram, Ski og Asker er variert, men
sammenlignet med store deler av tidligere
Akershus ellers er det tettere bebygd. Den
hgyeste befolkningstettheten i tidligere
Buskerud finner vi i omradet rundt Drammen.
Tett bosetting finnes ogsa i Kongsberg og pa
Ringerike. | tidligere @stfold er befolkningen
saerlig konsentrert i og rundt Moss, Sarpsborg,
Fredrikstad og Halden.



Figur 8: Befolkningstetthet i regionen (Kilde: https://kart.ssb.no/)

10.4.3 Kollektivtilbudet

Ruter er organisert i fire markedsomrader etter
reisestremmer; Markedsomrade Nordast, Vest, Ser
0g Indre by. Ruters tradisjonelle kollektivtilbud
bestar av bybusslinjer, regionlinjer, trikk, T-bane
0g bat. Utover det tradisjonelle kollektivtiloudet
tilbys fleksible tjenester, som for eksempel
bestillingstransport. Tilbudet tilpasses marked,
reisestremmer og behov for kapasitet.

Brakars kollektivtilbud, som bestar av buss, i
tidligere Buskerud fylke bestar av tre nivaer:
Bytilbudet, Regiontilbudet og Minimumstilbudet.
Bytilbudet er tilgjengelig for innbyggerne i
byomradene, og er et kollektivnett som det er lett
a orientere seg i, med hay frekvens pa tiloudet

pa bekostning av flatedekningen. Regiontilbudet
betjener pendlingskorridorene. Her tilbys
ordinzere busslinjer med timesfrekvens eller
oftere, der det er tilstrekkelig befolkningstetthet,
eller andre trafikkskapende aktiviteter. Miljgeffekt
og tilskuddsbehov vurderes ogsa i forhold til et
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grunntilbud. | tillegg er det fokus pa a bygge opp
under jernbanens hovedknutepunkt. | distriktene
kjennetegnes kollektivtiloudet av dpne skoleruter,
supplert av bestillingslinjer for formal som ikke
kan tilpasses skolerutene (minimumstilbudet).

Busstilbudet i tidligere @stfold bestar i hovedsak
av ruter i og mellom byomradene, samt skoleruter
og bestillingstilbud bade i og utenfor byomradene.
Utenfor byene er tilbudet primaert rettet inn mot
skole- og arbeidsreiser morgen og ettermiddag.
@stfold har ogsa et ekspressbusstilbud til Oslo

og Sverige.

10.4.4 Reisevaner

Ifalge den nasjonale reisevaneundersgkelsen
(2018/2019) foretas ca. 11 prosent av alle

reiser i Norge med kollektive transportmidler.
Kollektivandelen i Oslo, tidligere Akershus,
Buskerud og @stfold er pa henholdsvis 29, 15, 8 og
7 prosent (Prosam, 2021).



Over halvparten av arbeidsreisene til bosatte

i Viken er en bilfgrerreise, mens om lag
halvparten av arbeidsreisene blant bosatte i Oslo
kommune er en kollektivreise. Om man ser pa
transportmiddelfordeling for arbeidsreiser etter
endepunkt for reisen, ser man at kollektivandelen
er sterst pa reiser som ender i Oslo sentrum og
Indre Oslo.

Mer detaljert om reisevaner brutt ned pa mindre
geografiske enheter:

= | Oslo kommune er kollektivandelen hgyest
blant bosatte i Indre by og Oslo nordgst, med
henholdsvis 33 og 30 prosent.

= | Buskerudbyen var kollektivandelen p3 alle rei-
ser 9 prosent i 2019, mens arbeidsreiser hadde
en kollektivandel pa 15 prosent. Det er flest
arbeidsreiser med kollektivtransport i
Lier kommune (20 prosent) og Drammen
kommune (19 prosent).

= | Buskerudbyen er bilandelen hgyest i @vre
Eiker og Lier, hvor 75 prosent av reisene er en
bilfarer- eller bilpassasjerreise.

= | Sarpsborg er den pa 5 prosent og i Fredrik-
stad og Moss pa 8 prosent. Kollektivandelen i
@stfold er hoyest pa reiser til Oslo og Akershus,
pa 21 prosent (UA 91/2017).

= | Nedre Glomma er bilen det mest brukte trans-
portmiddelet pa arbeidsreiser, med 73 prosent.
9 prosent av arbeidsreisene er kollektivreiser.
| Nedre Glomma er det 36 prosent som reiser
med kollektivtransport til og fra skole.

Tallene synliggjer store geografiske variasjoner
mellom by og land og avhengig av tilbudets
kvalitet og relative attraktivitet. Kollektivandelen
er hayest i byene og bymessige omrader

i regionen.

10.4.5 Pendlerstrammer

A ta markedsandeler av arbeidsreiser mellom
bosted og arbeidssted er et viktig mal for
kollektivtrafikken. Dette er ofte faste, gjentakende
reisemgnstre, som lar seg betjene av ordinaert
eller rushtidstilpasset rutetilbud, i perioder av
degnet da belastningen i trafikksystemet er stgrst.

Pendlerstrammer utarbeides med bakgrunnii
registrert bosted og arbeidssted for sysselsatte
personer. En pendler defineres her som en person
sysselsatt i en virksomhet som er lokalisert i

en annen kommune enn bostedskommunen.

51

Det skilles ikke pa transporttype, ei heller

om pendlingen skjer daglig eller ukentlig. En
annen usikkerhet i dataene er andelen ansatte
som av ulike arsaker ikke jobber pa bedriftens
forretningsadresse. Studenter inngar ikke i
datagrunnlaget, og kommer i tillegg til de
oppgitte reisevolumene.

Illustrasjonen under viser pendlerstremmene

i det felles bo- og arbeidsmarkedsomradet i

Oslo og Viken, der reisestrammene gar pa tvers

av B@R-selskapenes trafikkomrader. Dette er

et viktig poeng ved utvikling av ny pris- og
betalingsmodell. P4 lange reiser i regionen, er det
toget som konkurrerer best mot bilbruk. BOR-
selskapenes busstilbud er i liten grad innrettet
mot a betjene lange regionreiser, men utformet for
a mate passasjerer til/fra tog i stasjonsbyene, samt
a gi kundene flatedekning rundt togstasjonen

man har reist til. | Oslo gir ogsa T-banen og trikken
flatedekning, i tillegg til bybussene.

Flesteparten av de lange kollektivreisene i
regionen foretas med toget. Ngkkeltall for antall
passasjerer far koronapandemien:

= | 2018 ble det foretatt 4 mill. reiser med tog tur/
retur mellom det som tidligere var Buskerud
fylke og Oslo/Akershus. Internt i Buskerud ble
det gjennomfert omtrent 750 000 togreiser.

= | 2018 ble det foretatt 3,9 mill. reiser med tog
tur/retur mellom det som tidligere var @stfold
fylke og Oslo/Akershus. Internt i @stfold ble det
gjennomfart omtrent 400.000 togreiser.

* Tog betjente 44 mill. reiser i Ruter-omradet i
2019, hvorav 9 mill. i Oslo og 33 mill. i Viken
(tidl. Akershus). (kilde: Ruters arsrapport 2019)
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Figur 9: Pendlerstrammer i Oslo og Viken pr Q4 2020. Linjene i kartet uttrykker pendlerstreammer mellom
kommuner > 300 personer. Tykkelse pa linjer uttrykker sterrelse pa reisestrammen. (Datagrunnlag: Skatteetaten,
bearbeidet av SSB. Framstilt i ArcGIS.)

10.5 Erfaringer fra andre byer / regioner

Her gjengis erfaringer fra byer med
sammenlignbar demografi, samfunnsstruktur

og digital modenhet. Union Internationale des
Transports Publics (UITP) har ogsa bidratt med
informasjon fra byer og regioner med spesielt
interessante systemer eller pagaende prosjekter
der nytenking er i fokus. Samtlige av byene

som har innfart nye lesninger i Norden har noe
begrenset innsikt i resultatene. Dette kommer
framfor alt av at Covid-19 gjer det vanskelig a fa
fram data som er relevant for sammenlikning med
tidligere systemer.
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10.5.1 Salg og billettering i andre byer

Kollektivtilbudet i et utvalg av byer bade i Norge
og internasjonalt har ogsa blitt kartlagt.

Bergen Trondheim London Berlin

Budapest New York Chicago Sao Paulo

Shanghai Seoul

Sone Sone Sone

(13 soner)

Sone

Prismodell (11 soner) (9 soner) (3 soner)
Rushtids-

prising
Capping
Abonnement

Billett-
automater

App-
billettsalg

Nett-
billettsalg

Kontaktles
betaling

Tabell 7. Oversikt over kollektivtilbudet i utvalgte byer

Funnene viser at de aller fleste har tradisjonelle
tiloud basert pa sonemodell for salg og
billettering, men at mange er i gang med a
digitalisere tilbudet. Geografisk sonestruktur
er mest utbredt i de europeiske byene,
avstandsbasert avregning er mer vanlig
utenfor Europa. Starre byer har ogsa oftere en
retningsbasert billett (kun gyldig i en retning).

For distribusjon har samtlige billettautomater,
oftest i tilknytning til t-bane. Her finner man
ogsa oftest egne forhandlere, mens eksterne

Sone

(2 soner)
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Sone Sone Fastpris Sone Avstand

(1 sone) (1 sone)

forhandlere stort sett er kiosker. De fleste selger
billetter ombord pa buss/trikk, men tilbyr kun

et begrenset produktutvalg og betalingsmidler.
De fleste har billettsalg gjennom app, egen

eller gjennom andre. Kun et fatall selger
billettprodukter pa nett. Det er stor variasjon i
hvilke betalingsmidler som kan benyttes.

Nar det kommer til tilbudet ser man at de feerreste
opererer med rushtidstillegg, men flertallet har
ulike former for prisdifferensiering. London og
Shanghai tilbyr capping (automatisk beste pris).
Bare Berlin har abonnementslasninger.



10.5.2 Erfaringer fra kollektivakterer i andre byer

/ regioner

Naermere om erfaringer av pris- og
betalingsmodeller i andre byer og regioner

Skanetrafikken

Geografisk omrade:

Omsetning:

Mal for omlegging:

Utgangspunkt og
prosess:

Resultat:

Skanetrafiken dekker et areal som er litt mindre enn halve Viken, og hvor den
lengste reisestrekningen er ca. 170 km. Malmg, Lund og Helsingfors er starre
byer i omradet, ellers er store deler av Skanetrafikens operative omrade rurale
omrader.

Totalomsetningen for kollektivselskapet er tilsvarende som Oslo/Viken.

De igangsatte prosjektet «fremtidens reiseopplevelse» i 2013, som ble lansert
i 2017, hvor malet var en bedre brukeropplevelse. Malsettinger var at det skulle
vaere enklere 3 betale reisen, enklere a finne og gjennomfare reisen og enklere
a kombinere reisen med andre modaliteter. | tillegg var kostnadsngytralitet
0gsa et mal. Det var 0gsa et sterkt sgkelys pa konkurransesituasjonen med
privatbilen.

Tidligere hadde Skanetrafiken mer enn 200 soner og 15 ulike prisnivaer. De
hadde et @nske om bare én sone for hele Skane, men dette viste seg ikke
gkonomisk forsvarlig. @konomisk neytralitet ble oppnadd farst ved minimum
tre soner.

| dette prosjektet ble det pa et tidlig stadium vurdert en tidsbasert prismodell,
men man gikk bort ifra denne da den gav uheldige utslag for raske vs. tregere
transportmidler.

Skanetrafiken valgte til slutt et system som baserer seg pa personlig
‘skreddersydde’ soner. Resultatet har dermed blitt en tre-sonemodell

der sone én starter med kundens utgangspunkt for reisen, og gjelder for de
naermeste atte km, deretter er sone to mellom: 15-40 km, og sone tre gjelder
for hele Skane. Nar kunden kj@per en billett, far man automatisk tildelt sone.

Undersokelser etter omleggingen i Skane viser at 55 % synes nye billettsystem

var bedre enn det gamle, 26% syns det var ca. det samme, og 19 % syns nytt
system var darligere.
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AB Storstockholms
Lokaltrafik (SL)

Geografisk omrade:

Omsetning:

Mal for omlegging:

Utgangspunkt og
prosess:

Resultat:

SL har et geografisk omrade som minner om Oslo/Akershus i arealstorrelse,
hvor den lengste reisestrekningen er ca. 100 km.

Totalomsetningen er dobbelt sa stor som Oslo/Viken.

Utgangspunktet for ny prismodell var en utredningsbestilling i 2015-2016
om hvordan gjare det mer attraktivt og enkelt slik at flere innbyggere
bruker kollektivtrafikk. Visjonen var at det skulle veere enkelt a forsta, og
enkelt & bruke. Malet var flere kollektivreisende og en balansert gkonomi
(kostnadsneytralitet).

Ved starten av prosjektet hadde Stockholm en lesning med tre soner (A, B og
Q). Alle soner var inkludert ved kjop av samtlige periodebilletter, men ved kjop
av enkeltbilletter matte man vite antall soner man skulle reise gjennom og
kjepe pa forhand. Enkeltbillett var formalet med utredningen.

SL landet i 2017 pa en meget enkel lesning for kunden hvor resultat ble én sone
(med unntak av prising til/fra Arlanda flyplass hvor det er en tilleggskostnad).
SL har klart 3 holde en kostnadsnaytralitet ved hjelp av en generell prisgkning,
de har fatt flere reisende og en liten gking i markedsandel mot motoriserte
kjoretay.

SL undersgkte i 2017 hva omleggingen hadde betydd for de reisende, ved
bade kvantitativ og kvalitativ undersegkelse. De fant falgende; a fjerne soner
opplevdes av nesten alle som en stor og positiv forenkling. For de som

kun reiste i en sone far omleggingen var ikke forenklingen like klar. Videre
opplevde mange at prisgkningen var rimelig, men pensjonistene som tidligere
kun reiste innen en sone syns det ble en urimelig prisgkning.

Selv om denne lgsningen kom pa plass for kun noen fa ar siden, ensker SL a
videreutvikle denne, ved a framover se pa muligheten for bade capping og
tidsdifferensierte priser. SL har offentliggjort at de innen kort tid (pr. desember
2021) lanserer Flex ticket, tilpasset nye reisevaner/-behov.
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Vasttrafik

Geografisk omrade:

Omsetning:

Mal for omlegging:

Utgangspunkt og
prosess:

Resultat:

HSL Helsingfors

Vasttrafiks omrade er arealmessig likt Viken. Lengste reisestrekninger er ca.
300 km, der Gateborg er som Oslo, en storby omgitt av noen middels store
byer og mye ruralt areal.

Totalomsetningen er lik Oslo/Viken.

Malsetting for ny pris og sonesystem i omradet var a kunne gke

baerekraftig reising i Vastra Gotaland. Forutsetningene for prosjektet var
inntektsngytralitet, periodebillett skulle prioriteres for enkeltbillett, lange
reiser skulle prioriteres foran korte reiser, og man skulle ikke dele en kommune
(en kommune skulle i sin helhet innga i en sone).

Tidligere hadde Vasttrafik et veldig komplekst og uoversiktlig sonesystem.
Hver kommune hadde en egen sone, og i tillegg til enkelte andre soner, totalt
74. Dette skapte ungdvendige hindringer i de reisenes hverdag

Det ble jobbet med forskjellige prismodeller; 1) fleksible soner tilsvarende
Skane -denne ble forkastet grunnet kompleksitet, 2) En sone tilsvarende
Stockholm - dette skapte en urimelig prising mellom korte og lange reiser, og
3) 3 soner (A, B, C) som man landet pa. Vasttrafik har kraftig redusert antall
tidligere soner til tre og dermed gjort det enklere for kunden. Prismodellen er
for gvrig ikke eksplisitt tilrettelagt for ny modalitet utover kollektivtrafikk.

Geografisk omrade:

Omsetning:

Mal for omlegging:

Utgangspunkt og
prosess:

Resultat:

HSL opererer i Helsingfors storomrade. Arealet for dette omrade tilsvarer Oslo/
Akershus i starrelse.

Totalomsetninger er litt mindre enn Oslo/Viken

Mer attraktiv prising av kollektivtjenester, gkning av andel kollektivreisende i
definerte omrader, samt reduksjon av privatbilisme.

Det gamle pris- og betalingssystemet var tidligere et sonesystem som bygget
pa kommunegrenser. | 2009 startet HSL arbeidet med et nytt sonesystem, og
som startet opp i april 2019

Det nye systemet bygger pa fire soner (A, B, C, D), og hvor man minimum

kan kjope to soner (med unntak av sone D). Dette lgser i stor grad
randsoneproblematikken (korte reiser mellom kommuner). Andre forbedringer
var at t-banesystemet dekkes av kun to soner AB billett, og transfertid for
enkeltbillett gkte fra 80-110 minutter. Kunder med periodebillett kan na kjope
rimeligere tilleggsbillett for andre soner. Generelt dekker den nye lgsningen
lengre reiser for samme pris og tillatt transfertid er lengre. | hele HSLs omrade
har man hatt en gkning av kollektivreiser, pa tross av at ny modell har gitt en
prisekning for de aller fleste. Reduksjon i privatbilisme kan man ikke pavise.

HSL innremmer ogsa at kundeinvolvering ikke hadde veert optimal under
utvikling av dette konseptet, og at kundenes behov ikke i god nok grad har
blitt ivaretatt. HSL startet i 2020 opp med et prosjekt som ser pa muligheten
for en ny kontobasert lgsning. Denne er planlagt satt i produksjon 2024.
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10.5.3 Erfaringer fra eksisterende Mobili-
ty-as-a-Service (Maa$) tiloydere

Transport pa abonnement, en tjeneste pa linje
med vann i kranen, eller filmer og serier pa Netflix,
er et mye brukt bilde pa Mobility-as-a-Service
(MaaS). Konseptets framtidsvisjon er at kunden har
tilgang til den mobilitet som trengs, betaler et fast
belap, og kan reise opptil ubegrenset (avhengig av
abonnement). Transportbehovet dekkes gjennom
en integrert lgsning, hvor det eneste kunden
trenger a forholde seg til er en mobilapp, og hvor
og nar reisen skal skje. Resten ordner appen.
Dette er hovedtrekket i visjonen bak Maas.

MaaS er en ny mate a tenke mobilitet pa. Den
reisende trenger bare a veere bevisst pa nar
og hvor reisen skal gjennomfgres, sa ordner
mobilitetsoperataren resten. Transportmidler
i tillegg til tradisjonell kollektivtrafikk kan
vaere mikromobilitet, delebiler, taxi, annen
bestillingstransport, samkjaringstjenester og
godstransport. For a gjere det enkelt for
kunden, tilbyr MaaS-lasninger én kundeprofil
09 én betalingslgsning.

Maa$S kan pa mange mater ses pa som et utvidet
kollektivtransporttilbud. Flere vil da antageligvis
kunne klare seg uten privatbil enn ved dagens
kollektivtilbud. Erfaringene sa langt er imidlertid
begrensede. Det er bare i et fatall av storbyer hvor
fullverdige MaaS$ -lgsninger er i stgrre operativ
drift. Gjennom en MaaS-lgsning forventer flere
akterer a kunne erobre kundegrensesnittet for
regional mobilitet. Flere aktgrer gnsker 0gsa a
skape roaming-funksjonalitet. Dette innebaerer at
man pa lik linje med et mobiltelefonabonnement
skal kunne bruke samme lgsning i flere forskjellige
regioner og pa lengre sikt ogsa andre land. Det

er ogsa krefter i EU som gnsker regulering som
muliggjer internasjonale lgsninger for betaling

av kollektivtrafikktjenester.

| dagens MaaS-lgsninger varierer prismodeller fra
bundling til pay as you og (PAYG). Kommende trinn
i utviklingen for a gjere det enklere, er a skape
mulighet for intermodalitet, som betyr at man for
eksempel kan booke og reservere en taxi og/eller
sparkesykkel i samme transaksjon.
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Det finnes tre hovedkategorier av MaaS-
operatgrer pa marked:

= Drevet av kommersielle MaaS-selskap, som
MaaS$ Global (Whim) og UBIGO

= QOperatordrevet, slik som Travis (Nobila), Divia
Mobilités (Keolis), Via-Go (Arriva)

= Drevet av PTAer, som Jelbi (BVG), MVG
og Wienerlinien

Plattformer som Google og Apple har
reiseplanleggingsverktgy som kan ta en betydelig
MaaS-posisjon. Tradisjonelle reiseplanleggere,
som Moovit, City-mapper og Moovel er alle rustet
for a bli egen eller white label MaaS-lasning.

| tillegg er det flere MSPer (Mobility Service
Providers), eksempelvil VOI, UBER, BlaBla car og
Avis som er i ferd med & skape merverdi ved a
integrere flere modaliteter i samme grensesnitt
mot kunden. Det er i dag ikke noen kommersiell
akter som har tatt en dominerende rolle. MaaS
Global, i det finske markedet, er akteren som

har markert seg mest, dog uten a ha tatt noen
betydelig markedsandel.

10.6 Om Entur

Entur er utfgrende forvalter av digital
infrastruktur for all kollektivtransport i Norge,

og integrasjonsplattformen for a dele apne
trafikkdata. Alle kollektivtrafikkselskaper

i Norge er palagt a levere rutedata med
sanntidsoppdateringer? til Entur - som pa sin side
tiloyr en nasjonal reiseplanlegger basert pa disse
datasettene. BOR-selskapene benytter

Entur sin reiseplanlegger i egne tjenester bl.a. i
Ruter-appen.

Entur har ogsa ansvar for 3 tilby en ngytral
nasjonal tjeneste for salg og betaling av
togbilletter pa tvers av togselskaper. | Entur-appen
kan kunden planlegge og betale for togreiser

i hele Norge, og oppna en mest mulig semlas
reiseopplevelse pa tvers av selskaper. Det enkelte
togselskap kan i tillegg selge billetter i egne
kanaler (jf. VY-appen). Enkelte fylkeskommuner
har avtale med Entur om salg av kollektivbilletter i
Entur-appen istedenfor a tilby egen app.

8 Dette gjelder kun de kollektivselskapene som har et slikt system



Innenfor BOR-selskapenes trafikkomrade

tiloyr Entur kunden a kjope billett for ulike
delstrekninger i en og samme transaksjon. Dette
bidrar til semlashet pa reisekjeder der flere BOR-
selskaper og/eller delreise med tog inngar. Merk
at kunden ikke oppnar prisfordel ved a kjape
reisen pa denne maten, fordi denne beregnes ved

a summere prisene pa de enkelte delstrekningene.

Enturs plattform for salg og betaling bestar

av sakalte grunntjenester og tilleggstjenester.
Utvikling, forvalting og drift av grunntjenestene
finansieres av togselskapene og de
fylkeskommunale kollektivselskapene gjennom
lovpalagte gebyrer. Tilleggstjenester inkluderer
komplette salgslgsinger og benyttes av
togoperatgrer samt at enkelte fylkeskommunale
kollektivselskap som ikke har egne salgslgsninger.
Tilleggstjenestene finansieres av selskapene
som benytter disse. BOR-selskapene benytter
grunntjenestene (billettutstedelse og
billettdistribusjon) i egen plattform for salg og
betaling. Nar det gjelder tilleggstjenester har
Ruter og kollektivselskaper som samarbeider
med Ruter om dette, valgt a utvikle lesninger selv.
Vurderingen handler om fokus og prioritering og
om a levere lgsninger til markedet raskt nok. Den
handler ogsa om eierskap til kundegrensesnittet,
for eksempel for a belenne kundeatferd og gi
insentiver, som er avgjerende for a levere et
attraktivt og bredt sammensatt mobilitetstilbud
til kundene.

Entur har ingen sanntidsplattform for handtering
av hendelser og heller ikke en plattform for online
kundedialog. Enturs app tilbyr reiseinformasjon
og salg av enkeltbilletter (pris+pris) i en operasjon
for fylkeskryssende reiser. BOR-selskapene vil
tilrettelegge for & selge hverandres billetter og
togbilletter for @ muliggjere samme operasjon i
egne apper. Dette vil skje gjennom Ruters eget
baksystem og Enturs grunntjenester. Ruters egne
baksystem vil i tillegg til salg og betaling, ogsa

gi online kundedialog som er tilpasset kundens
reiseatferd og preferanser. Dette er i trad med
Ruters malbilde om & vinne kundegrensesnittet
ved a tilby et mer personalisert tilbud og

flere transportmuligheter.
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Ord/Begrep

1 1 Definisjoner

Beskrivelse

Aktivere en billett

Betalingsmodell

Billett

Billettprodukter

Billettportefalje

Capping

Igangsette/ starte en billett.

Hvordan kunden betaler for en billett og hvordan
transaksjonen fra kunde til produsent foregar.

Et bevis pa reiserett.

En billettype, for eksempel enkeltbillett eller
periodekort.

Avledet fra ordet produktportefglje. Gruppen av
billetter som selges av et kollektivselskap.

Et billettsystem som automatisk sikrer at kunden
ikke betaler mer enn en avtalt makspris. Et
eksempel pa et enkelt cappingsystem er hvor
kunden vanligvis betaler for enkeltbilletter,

men dersom samlet belgp kommer opp i
periodebillett, vil systemet gjere billetten om til
periodebillett som er den gunstigste for kunden.
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Forretningsregel

Gjennomgaende
billettering

Grunnstamme

Harmonisere

prisstrukturen

ID-basert billettering

Kommunal deflator

Kundegrensesnitt

Modi

Multimodale
abonnementsprodukter

Pay as you go (PAYG)

Periodebillett

| dette dokumentet menes kollektivselskapenes
betingelser og vilkar knyttet til billett, for
eksempel hvilket omrade billetten gjelder for,
hvor lenge billetten er gyldig.

Innebaerer at man kjgper en reise fra A til

B i en transaksjon. Rent teknisk kan kjopet
besta av en eller flere billetter, men kunden
angir reisestrekning og betaler for reisen

i en transaksjon. Behovet oppstar nar det
finnes buss-/togreiser som gar gjennom flere
takstsystemer.

Prisdriveren i en prismodell og beregner
grunnprisen for en gitt reise.

Tilpasse kundekategorier, forretningsregler,
rabattordninger og billettslag slik at kundene
opplever mest mulig like vilkar uavhengig av hvor
i Oslo og Viken de kjgper billett.

Billett og reiserett og som i dag ligger i app,
reisekort m.m., flyttes til skyen. Ogsa kalt
kontobasert billettering

Er en indeks som fanger opp pris- og
lennsveksten for kommunesektoren, og som
settes hvert ar i statsbudsjettet. Kommunal
deflator er utgangspunktet for justering av
kollektivprisene.

Avledet fra ordet brukergrensesnitt. | denne
rapporten ment som kontaktflaten mellom
kunde/bruker og kollektivselskapene.

| denne utredningen en samlebetegnelse for
ulike kjoretay, for eksempel trikk, buss og t-bane.

Produkter som kunder abonnerer pa og som gir
mulighet til & reise med to eller flere kjaretoy.
Produktet betales i henhold til inngatt avtale,
som da beskriver hvor ofte og hvordan kunden
betaler. Abonnementet laper sa lenge kunden
gnsker og betaler.

Kunden betaler pa reisetidspunktet og blir
belastet for rett billett til rett pris, og serger
automatisk for at overganger ikke farer til
ny betaling.

En billett som gjer det mulig for kunden a reise
mellom bestemte soner/ omrader eller pa
bestemte strekninger for en bestemt tidsperiode,
for eksempel 30 dager.
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Priselastisitet

Priselementer

Prismodell

PTA

Reiserett

Rushtid

SWOT-analyse

Semles

Taepping

Valideringssystem

Priselastisitet forteller hvilken sammenheng
det er mellom prisen og etterspgrselen etter et
produkt eller en tjeneste.

Justeringsfaktorer basert pa egenskaper pa
reisen eller hos den reisende.

En prismodell beskriver hvordan prisen
settes, og bestar av en grunnstamme og ulike
priselementer.

Forkortelse for Public Transport Authority. Pa
norsk kollektivselskap.

Gir den reisende (billettinnehaver) rett til 3 reise
innenfor et gitt omrade og beskriver hvilke
transportmater, gyldighetsperiode, kategori eller
andre betingelser retten gir.

Betegner den tiden dagen da flest mennesker
reiser til og fra arbeid, skole og liknende
gjeremal. Tidsrommet er kjennetegnet ved sterkt
okende trafikk pa veier og i kollektivtrafikken,

og denne trafikken overstiger som oftest
kapasiteten, som igjen resulterer i kg og trengsel.
Rushtiden inntreffer to ganger om dagen pa
hverdagen; om morgenen og om ettermiddagen,
i retning til et sentrum og i retning fra.

Forkortelse for strengths, weaknesses,
opportunities og threats. SWOT er en metode
for a identifisere og forsta hva som kan veere
sterke og svake sider, og hva som kan veere
markedsmessige muligheter og trusler.

En kunde opplever en semlas reise nar det

er fa eller ingen hindringer i planlegging og
gjennomfering av en reise som gar pa tvers av
ulike prissystemer, transportmidler og kommune/
fylkesgrenser.

En betalingsmate hvor kunder betaler

for varer og tjenester ved a legge enten
betalingskortet sitt eller mobiltelefonen sin inntil
betalingsterminalen/leseren.

Det tekniske systemet som benyttes for a

kontrollere og gjore billetten aktiv (gyldig) for
den spesifikke reisen.
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