Regionale tariefvrijheid

Hoe reageren

Hoe werken prijsprikkels in het openbaar vervoer?

In 2009 zal naar verwachting de OV-chipkaart landelijk worden ingevoerd en zullen de nationale vervoerbewijzen

- strippenkaarten, sterabonnementen - worden afgeschaft. Hiermee ontstaat eindelijk volledige, regionale, tarief-
vrijheid in het openbaar vervoer. In de bijna dertig jaar van het bestaan van de nationale vervoerbewijzen, heeft

het regionale openbaar vervoer weinig ervaring kunnen opdoen met de ‘prijsgevoeligheid van reizigers". Dit geldt
zowel voor de regionale openbaarvervoerbedrijven en overheden, als voor de rijksoverheid. In de tariefsverhoging
van de strippenkaart in 2008, speelde de prijselasticiteit een belangrijke rol. De staatssecretaris van Verkeer en
Waterstaat besloot tot een verlaging van de tariefstijging, omdat zij een prijselasticiteit van ‘nul’ veronderstelde: de
berekende vraaguitval zou in de praktijk niet optreden. De vervoerbedrijven hebben deze vraaguitval in dat jaar wel
degelijk zien optreden.

Het is belangrijk om meer kennis en ervaring op te doen over vraagelasticiteit bij de tarieven in het openbaar
vervoer. Prijseffecten zijn wel onderzocht bij actiekaartjes en bij de verschillende pilots voor gratis openbaar
vervoer, maar dit zijn tijdelijke tariefmaatregelen voor beperkte doelgroepen. Voor de reguliere tarieven voor grote
reizigersgroepen ontbreekt echter de kennis, terwijl het wel de grote inkomensstromen voor de bedrijven zijn.

NEA en Significance hebben onderzoek gedaan naar dit belangrijke maar tot nu toe vrij onderbelichte aspect van
tariefbeleid. Parkeertarieven, kilometerbeprijzing, OV-tarieven, alle verschillende vormen van mobiliteit zullen een
variabele en samenhangende prijsstructuur moeten krijgen. Het instrumentarium komt beschikbaar, nu moet ook de
kennis worden opgebouwd, meent drs. Arjan Vaandrager, secretaris Mobis.

tekst Na jarenlang met het Nationaal Hoe zullen de reizigers daarop reageren?
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Vervoerbewijs, zoals strippenkaart en
sterabonnementen, gereisd te hebben
ziet de openbaarvervoergebruiker van
vandaag ook allerlei andere proposities
op zich afkomen: regionale vervoerbe-
wijzen, zoals eurokaartjes, en soms zelfs
gratis openbaar vervoer. Weldra zullen
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Prijselasticiteiten zijn over het algemeen negatief:
een hogere prijs leidt tot minder consumptie

ze allemaal dezelfde verschijningsvorm
gaan krijgen en zal de OV-chipkaart het
nieuwe uniforme vervoerbewijs zijn. Bij
die invoering van de OV-chipkaart zal
ook worden overgestapt van het huidige
tariefstelsel, gebaseerd op gereisde zo-

nes, naar een stelsel gebaseerd op gereis-

de kilometers. Uitgangspunt daarbij is
kostenneutraliteit voor de reiziger. In de

praktijk betekent dit echter dat sommige

reizigers hetzelfde blijven betalen, maar
ook dat er veel zijn die minder of meer
zullen gaan betalen. Minder betalen is
voor de reiziger niet erg, maar méér
betalen is minder populair. Daardoor is
er een risico dat er vraaguitval zal optre-
den. Wat zal daarop het antwoord zijn
van de bedrijven? Prijsverhoging?
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Het is duidelijk dat er kennis nodig is
over hoe de OV-reiziger zal reageren op
prijsveranderingen. Er is over de reactie
van Nederlandse reiziger weinig empi-
risch materiaal beschikbaar, omdat de
prijsveranderingen die de laatste jaren
in Nederland hebben plaatsgevonden
meestal uniform waren, voor alle bus-
sen, trams en metro’s gelijk, en beperkt
van omvang. In Engeland is dat anders,
en daarom is daar veel meer bekend
over prijselasticiteiten. Maar wat is een
prijselasticiteit? Hoe stel je het vast, en

OV-reizi

hoe pas je het toe als je de effecten van
prijsverandering op reizigersaantallen en
opbrengsten wilt bepalen?

Elasticiteiten theorie

Een prijselasticiteit geeft aan wat de
relatieve verandering is van een groot-
heid, bijvoorbeeld de consumptie, ten
opzichte van een relatieve verandering
van de prijs. In formulevorm:

Prijselasticiteit = (dQ/Q) / (dP/P)

dQ = verandering in consumptie,

Q = consumptie in de referentiesituatie,
dP = verandering in prijs,

P = prijs in de referentiesituatie.

Als bijvoorbeeld de prijs tien procent
omhoog gaat en het aantal reizen is vijf
procent lager, dan is de prijselasticiteit
van het aantal reizen -5/+10 = -0,5. Ver-
der kan onderscheid gemaakt worden
tussen prijselasticiteiten van het aantal
reizen, het aantal reizigerskilometers,

of opbrengst = prijs x volume. Deze

zijn nauw aan elkaar gerelateerd, maar
toch kunnen er verschillen optreden:

als bijvoorbeeld prijsverhogingen leiden
tot gemiddeld kortere reizen dan zal het
aantal reizigerskilometers meer elastisch
zijn dan het aantal reizen. Vaak wordt er
van uitgegaan dat de reislengtes niet ver-
anderen, en dan is de prijselasticiteit van
het aantal reizigerskilometers gelijk aan




ers op prijsverhoging?
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de prijselasticiteit van het aantal reizen.

| Prijselasticiteiten zijn over het algemeen

| negatief: een hogere prijs leidt tot min-

| der consumptie. Belangrijk is vervolgens
hoe groot die negatieve elasticiteit is:
als de waarde tussen de 0 en -1,0 ligt,
spreken economen van ‘inelastisch’.
Prijstoename leidt dan weliswaar tot een
vraagvermindering, maar de opbrengst
neemt toe. Als de waarde van de elasti-
citeit kleiner is dan -1, bijvoorbeeld -1,5,
dgn spreken economen van ‘elastisch’,
en leidt prijsverhoging tot opbrengstver-
mindering.

In de praktijk kunnen heel verschillende
waarden worden gevonden voor de
prijselasticiteit. Wat zijn zoal de factoren
die bepalen hoe groot een prijselastici-
teit is? In beginsel is de prijselasticiteit
vooral afhankelijk van de mate waarin
de prijsverhoging zich doet voelen, en
de mate waarin de reiziger in staat is
om de prijsverhoging te ontwijken.
Reizigers met een hoog inkomen of met
bijvoorbeeld een reiskostencompensatie
zullen relatief minder gevoelig zijn voor
prijsverhoging, dus minder elastisch
(elasticiteit dichter bij nul). De mogelijk-
heid om prijsverhogingen te ontwijken
hangt van veel factoren af, zoals:

e De soort reis die wordt gemaakt: voor
(noodzakelijke) woon-werkverplaatsin-
gen zal de reactie minder elastisch zijn
dan bijvoorbeeld voor (meer optionele)

recreatieve verplaatsingen; de noodzaak
van een reis (en indirect dus het reismo-
tief) is daarom een belangrijke factor.

¢ De vervoersituatie: bij kortere reizen is
veelal een fiets beschikbaar als alterna-
tief, bij langere reizen kan juist de auto
een alternatief zijn. De beschikbaarheid
van alternatieven (en indirect de reis-
lengte) is daarom een belangrijke factor.
¢ De termijn waarop de elasticiteiten
betrekking hebben: wat langere tijd na

de prijsverhoging hebben meer reizigers
de mogelijkheid om hun gedrag te veran-
deren (bijvoorbeeld een auto aanschaf-
fen of verhuizen) waardoor de reactie
meer elastisch wordt.

e Het prijsniveau: naarmate het prijsni-
veau hoger ligt zal de elasticiteit meer
richting -1,0 gaan, of zelfs daar voorbij;
van belang is ook wat men als ‘redelijk’
ervaart.

Al met al kan worden gesteld dat er geen
sprake is van één prijselasticiteit, maar
van een heleboel verschillende elastici-
teiten, afhankelijk van de kenmerken
van de reizigers, hun reizen, en het ver-
voersysteem. Het zoeken is echter naar
gemiddelde waarden die een indicatie

De gemiddelde prijselasticiteit is daardoor afhankelijk
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vormen hoe bepaalde segmenten van de
markt gaan reageren.

Prijselasticiteit geeft aan hoe de vraag
reageert op een prijsverandering.
Daarbij wordt verondersteld dat het
effect van de prijsverandering los van de
invloed van andere factoren kan worden
bepaald. In de praktijk is dit heel moei-
lijk omdat er vaak meerdere factoren
tegelijk veranderen. Bij de invoering van
de OV-chipkaart bijvoorbeeld veran-
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dert niet alleen de prijs maar ook het
kaartsysteem. Een andere complicatie is
dat er'voor het OV verschillende kaart-
soorten zijn, en dat prijsveranderingen
tot verschuivingen in het gebruik van
de verschillende kaartsoorten kunnen
leiden. De elasticiteit is dan niet gemak-
kelijk vast te stellen.

Verder zijn de hoogte van het aandeel
van het OV en de potentie van het OV-
gebruik ook van invloed op de elastici-
teiten.

Prijselasticiteiten OV Engeland

In Engeland is veel onderzoek gedaan
naar prijselasticiteiten in het open-
baar vervoer. In 1981 publiceerde het
Transport and Road Research Labo-




-0,16

Kort: 1 jaar -0,65 -0,30
Middellang: 5 jaar -0,96 -0,60 -0,38
Lang: 10 jaar Sl b2 -0,70 -0,44

Tabel 1. Verwachte reizigerskilometer elasticiteiten voor bustarieven, UK Department for Transport, Transport Analysis Guidance

(2007)

ratory (TRRL, nu TRL) het rapport

The Demand for Public Transport, dat
jarenlang gold als hét standaardwerk op
het gebied van prijselasticiteiten in het
OV. Het werk is gebaseerd op een grote
hoeveelheid empirisch onderzoek in het
Verenigd Koninkrijk en internationaal.
De algemene consensus was toen dat de
prijselasticiteit van busvervoer (stedelijk)
een gemiddelde waarde had van -0,3.
Maar ook werd vastgesteld dat er veel va-
riatie om deze gemiddelde waarde was.
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In 2004 is door TRL een geactualiseerde
versie van dit standaardwerk uitgegeven:
The Demand for Public Transport:

A Practical Guide. Deze publicatie
maakt onderscheid tussen korte termijn,
middellange termijn en lange termijnef-
fecten. De korte termijn prijselasticiteit
voor busvervoer is volgens dit rapport
gemiddeld -0,4, de middellange termijn
elasticiteit -0,56 en de lange termijne-
lasticiteit -1,0. Voor de metro wordt
gesproken over een gemiddelde van -0,3
voor korte termijn en -0,6 voor de lange
termijn. Een andere recente bron is
beschikbaar in de vorm van de WebTAG-
documenten die beschikbaar worden
gesteld door het Engelse ministerie. In
TAG Unit 3.11.1 Model Structures and
Travellers Responses for Public Trans-
port Schemes zijn voor het Verenigd
Koninkrijk enkele standaardwaarden
opgenomen (zie tabel 1). Het gaat hierbij
om een illustratie van het bereik van de
prijselasticiteiten die in de praktijk voor
kunnen komen, rekening houdend met
de variaties zoals die zich onder verschil-
lende omstandigheden kunnen voor-
doen. Voor de korte termijn (één jaar)
kan de prijselasticiteit dus tussen de
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-0,16 en -0,65 liggen. Dit zijn gemiddelde
waarden, in heel specifieke omstandig-
heden en voor kleine deelmarkten kan
de variatie groter zijn. Uit dit Engelse
materiaal kunnen de volgende conclu-
sies worden getrokken:

¢ de overall gemiddelde prijselasticiteit
voor (stedelijk) busvervoer op de korte
termijn (één jaar) is daar -0,3 2 -0,4;

e op de langere termijn (vijf tot tien jaar)
zijn de effecten van prijsveranderingen
aanzienlijk groter: 2 tot 2,5 keer zo groot
als het effect na één jaar;

e de variatie in prijselasticiteiten is,
athankelijk van omstandigheden en rei-
zigerssegmenten, aanzienlijk: -50% tot
+100% ten opzichte van het gemiddelde.

Prijselasticiteiten OV Nederland

In Nederland zijn verschillende
onderzoeken uitgevoerd naar prijs-
elasticiteiten. De nadruk lag daarbij op
literatuuronderzoek en meta-analyses.
Om met de laatste categorie te begin-
nen: Nijkamp en Pepping (1998) hebben
een verklarende analyse gemaakt van de
variatie in OV-prijselasticiteiten, maar
deze studie maakte gebruik van veel
buitenlands bronmateriaal en was meer
illustratief dan representatief. Andere
meta-analyses zoals Brons (2005) richt-
ten zich wel op prijselasticiteiten maar
niet voor het OV. Een veel geciteerde
bron in Nederland op het gebied van
OV-prijselasticiteiten is de studie van
MuConsult (2003). Deze beschreef

de effecten van prijsverhoging in het
openbaar vervoer, en was gebaseerd op

literatuur uit binnen- en buitenland,
gevolgd door een expert meeting met
Nederlandse deskundigen. Het rapport
leidde tot de conclusie dat de gemid-
delde korte termijn prijselasticiteit voor
stadsvervoer -0,45 bedroeg, en voor
streekvervoer -0,35, en dat deze gemid-
delde waarden met een vrij grote mate
van zekerheid gehanteerd kunnen wor-
den. Maar ook wordt benadrukt dat er
veel onderscheid is naar factoren zoals
motief (zie tabel 2), tijdstip van de dag,
kaartsoort, inkomen en autobezit.

Een andere bron die in Nederland wel
genoemd wordt als het gaat om de
gevolgen van prijsbeleid in het OV is de
TariefTool van Hypercube. Dit is een
rekeninstrument (spreadsheet) waarmee
de effecten van tariefveranderingen
kunnen worden doorgerekend. In de
TariefTool zit een aantal ‘standaard’
prijselasticiteiten die volgens Hypercube
ontleend zijn aan MuConsult (2003),
dus het betreft hier geen nieuwe bron.
Uit tabel 3 blijkt dat de Hypercube-
elasticiteiten inderdaad bij benadering
vergelijkbaar zijn, al lijken de waarden
van TariefTool iets lager uit te komen
dan die van MuConsult. Ook heeft
Hypercube de vrijheid genomen om de
MuConsult-elasticiteiten te interprete-
ren naar spits- en dalwaarden, overigens
zonder dat hieraan empirisch onderzoek
ten grondslag ligt. Hypercube zegt zelf
bij eigen studies gevoeligheidsanalyses
uit te voeren, waarbij de elasticiteiten
sterk worden gevarieerd (bijvoorbeeld
van -0,1 tot -0,7). De range is ontleend
aan onderzoek van Booz Allen Hamilton
in Australié (2003).

Een andere Nederlandse bron is het
Landelijk Model Systeem (LMS). In een
rapport van Expedite (2002) staan de
OV-berekende elasticiteiten op basis van
het LMS opgesomd, voor verschillende

Werk -0,30 =0,25
Zakelijk 50785 -0,30
Onderwijs -0,30 -0,20
Overige motieven -0,70 =0555

Tabel 2. Korte termijn prijselasticiteiten onderscheiden naar motief, MuConsult (2003)
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motieven en voor alle motieven samen.
Voor bus, tram en metro worden voor
alle motieven samen de waarden -0,33
tot -0,55 genoemd. Deze waarden zijn
bepaald op oudere gegevens (van vo6ér
2000).

Uit dit Nederlandse materiaal kunnen
de volgende conclusies worden getrok-
ken:

e er is weinig recent empirisch mate-
riaal over prijselasticiteiten in het OV
voor Nederland beschikbaar;

e eris slechts één recente Nederlandse
bron (MuConsult 2003) die voor een
belangrijk deel is gebaseerd op buiten-
landse literatuur, en uitsluitend korte
termijn prijselasticiteiten hanteert;

e de TariefTool heeft daar geen nieuwe
inzichten aan toegevoegd (gebruikte
uitkomsten van MuConsult).

WROOV-gegevens

Om in de kennislacune aangaande de
OV-prijselasticiteiten voor de Nederland-
se situatie te voorzien zijn nu analyses
uitgevoerd met behulp van WROOV-
gegevens. Daarbij zijn twee verschillende
wegen bewandeld:

e een zogenaamd Revealed Prefe-

rence (RP) onderzoek, op basis van via
WROOV waargenomen veranderingen
in reizigersaantallen na invoering van
een herzonering en de daarmee gepaard
gaande tariefverandering;

e een Stated Preference (SP) onderzoek
uitgevoerd onder deelnemers aan het
WROOV-panel waarbij de reacties van

strippenkaartgebruikers op hypotheti-
sche tariefveranderingen zijn geanaly-
seerd.

Het RP-onderzoek, op basis van de
herzonering, heeft gebruik gemaakt
van WROOV uit de 2003, 2004 en 2005
databases. Reisgegevens van 1700 strip-
penkaartgebruikers waren beschikbaar
die met een tariefverandering als gevolg
van de veranderde zone-indeling waren
geconfronteerd. Er is een relatie gelegd
tussen de prijsverandering voor deze
reizen en de waargenomen verandering

de respondenten werd gevraagd een
afweging te maken tussen verschillende
keuzealternatieven met wisselende
kenmerken;

e stated-intention vragen, waarbij de res-
pondenten werd gevraagd aan te geven
hoe zij bij veranderende prijzen hun
reisfrequentie zouden aanpassen.

De uitkomsten van de stated choice
vragen (n=6.517) kwamen met gemid-
deld -0,32 dicht in de buurt van de meer
gebruikelijke korte termijn prijselastici-
teiten OV. De uitkomsten voor de stated
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Zakelijk -0,3 -0,25 -0,10
Onderwijs -0,3 =025 -0,25 -0,20
Sociaal-recreatief | -0,7 -0,6 -0,55 -0,50
Gecombineerd -0,4 -0,3 -0,325 -0,225

Tabel 3. Prijselasticiteiten Hypercube TariefTool (standaardwaarden)

in aantallen reizen. De analyse heeft
geleid tot een gemiddelde prijselasticiteit
van -0,33 voor strippenkaartgebruikers.
Het SP-onderzoek maakte gebruik van
het WROOV-panel dat in 2006 is gestart.
Aan de deelnemers werd voorjaar 2007
door middel van een internetenquéte
gevraagd of zij recent met een strippen-
kaart hadden gereisd. Als dat het geval
was werd hen enkele vragen gesteld over
hoe hun reisgedrag zou veranderen bij
specifieke veranderingen van tarieven en
reistijden. Gevraagd werd naar:

o stated-choice vragen, waarbij door

intentions meting (n=4.074) resulteerden
in relatief zeer hoge elasticiteitswaarden
(gemiddelde waarde -1,3). Stated inten-
tions worden vaak gezien als minder
betrouwbaar dan stated choice gegevens,
maar het is ook mogelijk dat deze een
meer lange termijn elasticiteit represen-
teren.

Een interessant resultaat was dat de
elasticiteit voor prijsverhoging wat
sterker (meer elastisch) was dan die
voor prijsverlaging. Dat kan belangrijke
consequenties hebben: als de helft van
de reizigers een prijsverhoging van
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In de praktij

x-procent krijgt, en de andere helft een
verlaging van eveneens x-procent, dan

zal hierdoor bij de gevonden asymmetrie

per saldo het aantal reizen (en dus de
opbrengst) afnemen. Hierbij geldt de

k kunnen heel verschillende waarden

worden gevonden voor de prijselasticiteit

kanttekening dat het aantrekken van
nieuwe reizigers niet in het onderzoek
is meegenomen. Als dat speelt kan het
effect worden verkleind.

Uit deze analyses op basis van recente
WROOV-gegevens kunnen de volgende
conclusies worden getrokken:

o de overall gemiddelde korte termijn
prijselasticiteit voor OV in Nederland
lijkt niet sterk af te wijken van die in
Engeland;

o het langere termijn prijseffect is moge-

lijk (aanzienlijk) groter dan het korte ter-
mijn effect (wat ondersteund wordt door

het aangehaalde Engelse onderzoek);

e er zijn aanwijzingen dat het effect van
een prijsverhoging sterker is dan dat van
een prijsverlaging.

Conclusies en aanbevelingen
Prijselasticiteiten voor OV-gebruik zijn
negatief, en hebben over het algemeen
een waarde tussen de 0 en -1,0. Daarmee
leidt prijsverhoging tot vermindering
van de vervoeromvang, maar ook tot

vergroting van de opbrengst. Er is geen
sprake van één prijselasticiteit voor het
OV-gebruik, maar van een groot aantal
verschillende elasticiteiten voor verschil-
lende segmenten. De gemiddelde prijse-
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lasticiteit is daardoor athankelijk van de
samenstelling van het vervoer.

Als gevolg van het huidige landelijke ta-
riefsysteem heeft de bedrijfstak OV sinds
1980 géén of beperkt gebruik gemaakt
van het tariefinstrument. Daardoor is

er een gebrek aan kennis en ervaring
ontstaan voor wat betreft de effecten van
prijsveranderingen. Dit los je niet op met
het hanteren van een prijselasticiteit uit
het buitenland, maar door het opdoen
van lokale ervaringen en het uitvoeren
en monitoren van (kleinschalige) experi-
menten in de Nederlandse situatie.

Het huidige gebrek aan kennis over en
ervaring met het tariefinstrument, vormt
een risico voor de opbrengsten van het
OV. De combinatie van de overgang naar
een nieuw kaartsysteem, de OV-chip-
kaart, en een nieuw tariefsysteem maakt
de risico’s — op onverwachte vraaguitval
— alleen nog maar groter.

Om de effecten van prijsveranderingen
in het OV voor specifieke situaties door
te rekenen, worden vaak de eerder aan-
gehaalde buitenlandse bronnen en de
daarbij genoemde gemiddelde elastici-
teiten gehanteerd. Ons advies daarbij is:
kies geen ‘gunstige’ prijselasticiteit, maar
voer gevoeligheidsanalyses uit met ge-
bruikmaking van verschillende waarden.
De kans dat een specifieke situatie over-
eenkomt met het gemiddelde is klein.

De in Nederland veelal genoemde en
gehanteerde prijselasticiteiten zijn veelal
korte termijn waarden: effecten binnen
een jaar. Uit onderzoek in het buitenland
is bekend dat de langere termijn effecten
aanzienlijk groter kunnen zijn. Door
hiermee rekening te houden kunnen ne-
gatieve verrassingen op de middellange
termijn worden voorkomen.

Nu het tariefsysteem wezenlijk gaat
veranderen, en er in de markt meer
prijsdifferentiatie zal komen, ontstaan

er praktische mogelijkheden voor
onderzoek hiernaar in Nederland. Door
systematische metingen en analyses uit
te voeren kan worden bevorderd dat in
de toekomst meer nauwkeurige prijselas-
ticiteiten beschikbaar komen, gebaseerd
op feitelijk waargenomen tariefeffecten
in Nederland. <
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