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Denne rapporten er utarbeidet i forbindelse med et sommerprosjekt i Statens vegvesen,
Vegdirektoratet. Malet med arbeidet har vart a analysere trafikale og skonomiske effekter av
innfaringen av tidsdifferensierte bomtakster i Bergen herunder; (1) i hvilken grad det har fart
til redusert trafikkmengde i rushtiden, omfordeling av trafikk til andre tider pa degnet samt
pavirkning pa reisetider, (2) i hvilken grad det har pavirket bompengeinntekter og, (3) mulige
virkninger pa kollektiv- og sykkelreiser i Bergensomrade.

Tidsdifferensierte bomtakster ble innfart i Bergen med virkning fra om med 1. februar 2016.
Analysen som rapporteres her omfatter effekter for de fgrste 15 manedene etter innfgring,
og er en oppdatering av rapport 642 som kun tok for seg korttidseffektene for de farste fire
manedene etter innfgring av ny taksmodell.

Rapporten er utarbeidet av Eirik Lund Presterud, student ved Norges Handelshgyskole (NHH)
i Bergen, under veiledning av forsker James Odeck ved seksjon for Transportplanlegging i
Vegdirektoratet.

En takk rettes til Statens vegvesens Region vest v/ Kristian Bauge for innspill og
bakgrunnsinformasjon, BT Signaal v/ Grethe Kleppe og Skyss v/ Kari Steinsland for
innhenting, forklaring og diskusjon av data, Thorkild Bretteville-Jensen for godt samarbeid
med utarbeidelse- og forklaring av generaliserte kostnader, og @vrige i seksjonen for
transportplanlegging i Vegdirektoratet for faglige samtaler og gode innspill.
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Eirik Lund Presterud,
Brynseng, 09.08.2017



Bystyret i Bergen vedtok i starten av 2015 a innfgre tidsdifferensierte bompengetakster med
virkning fra og med 1. februar 2016. Hovedmalet med tidsdifferensiering, der satsene er satt
hayere i rushtiden, har vart a redusere biltrafikken i rushtiden. Tanken bak dette har vert at
en demping av trafikken i morgen- og ettermiddagsrushet kan gi mindre utslipp, og dermed
bedre luftkvaliteten. Darlig luftkvalitet har vaert et stort problem, og har skapt helsemessige
problemer for befolkningen i Bergen. | tillegg var tidsdifferensieringen et forsgk pa a
bekjempe kaproblematikken og redusere reisetiden i regionen.

Prisene ble justert opp med 80 prosent pa hverdager i den definerte rushtiden: kl. 6.30-9.00
og kl. 14.30-16.30. Utenom rushtiden, i helger og pa helligdager ble bomtaksten redusert
med 24 prosent. Rapporten inneholder en analyse av kortidskonsekvensene av ny
takstmodell og endrede priser. Analysen er basert pa bompasseringstall for de 15 farste
manedene etter innfaringen av endringen, altsa februar 2016- april 2017. Det er i hovedsak
fokusert pa de farste 12 manedene etter innfaring av rushtidsavgiften ved a sammenligne
dem mot aret for.

Resultatene viser at antall passeringer gjennom bomringen i Bergen er redusert med 5,4
prosent for normale yrkesdagn det farste aret. Til sammenligning viser vegtrafikkindeksen at
trafikken for Norge som helhet har gkt med 0,6 prosent i 2016 sammenlignet med 2015. For
Vestlandet, inkludert Bergen, er trafikkvolumet uendret, mens det for Hordaland er en
nedgang pa 0,8 prosent (Bergen utgjar store deler av trafikken i Hordaland, og
rushtidsavgiften har derfor pavirket dette tallet).

For den definerte rushtiden er antall passeringer gjennom bomringen i Bergen redusert med
14 prosent for normale yrkesdagn. Det er forst og fremst bilister med privat AutoPASS-
avtale som har endret kjgremgnster som fglge av rushtidsavgiften. Denne gruppen er
majoriteten av trafikantene, og utgjar omtrent 60 prosent av passeringene gjennom
bomringen. Det er overraskende mange med AutoPASS-firmaavtale i regionen, og denne
gruppen utgjer 31 prosent av betalende bilister gjennom bomringen. Tunge kjaretay, elbiler
og bilister med firmaavtale har i liten grad endret adferd.

Inntektene fra bomringen var i 2016 110 millioner kroner lavere enn hva man pa forhand
estimerte og budsjetterte med. Omtrent halvparten av forskjellen skyldes stor vekst i
andelen elbiler, noe som ikke ble tatt i betraktning da prisnivaet ble bestemt. Resten av
forskjellen skyldes en starre trafikkavvisning enn det man forutsa, bade i- og utenfor
rushtidsperioden.

For kollektivtrafikken gkte antall reisende med 3,9 prosent i 2016. Det antas at
rushtidsavgiften alene har bidratt til om lag halvparten av denne gkningen.

Data fra sykkeltellepunkter i og rundt Bergen viser en gkning i antall sykkelpasseringer pa
1,7 prosent i 2016. Justert for varforholdene i 2016 sammenlignet med 2015 er gkningen
pa 3,7 prosent. Tallet er beheftet med usikkerhet, og andre faktorer enn var og
rushtidsavgift kan ha pavirket antallet syklister.



De generaliserte reisekostnadene for en gjennomsnittlig bilreise for trafikanter som passerer
bomringen har ekt med 3,6 prosent i rushperioden. Elastisitetsberegningene som er gjort
viser en bompriselastisitet pa i snitt -0,38 og -0,20 for hhv. lette og tunge kjoretay i rush.
Dette innebaerer at man med en 1 prosents takstekning vil oppleve 0,38 prosent nedgang i
trafikken for lette kjoretay i rush.

Hovedkonklusjonen i rapporten er at innferingen av tidsdifferensierte bomtakster virker etter
hensikten. Man har hatt gnskede trafikale effekter med reduserte kaer og reisetider, redusert
trafikkvolum, videre vekst i elbilandelen og dermed reduserte lokale utslipp. Det er
naturligvis utfordrende med lavere inntekter enn budsjettert, men de politiske malene om
redusert biltrafikk veier tungt.
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| starten av 2015 vedtok bystyret i Bergen a innfare tidsdifferensierte takster for bomringen i
Bergen. Ordningen ble innfgrt med virkning fra og med 1. februar 2016. Hensikten med
ordningen var a redusere utslipp fra biltrafikk, og pa den maten bedre luftkvaliteten i
Bergen, da det i en arsmelding ble slatt fast at biltrafikk var den viktigste arsaken til
luftforurensing i byer og tettsteder (Bergen kommune, 2015). I tillegg var
tidsdifferensieringen et forsgk pa a bekjempe ka-problematikken og redusere reisetiden i
regionen.

| august 2016 ble rapport 642 «Tidsdifferensierte bomtakster i Bergen» (Presterud, 2016)
publisert. Rapporten var en analyse av de trafikale og skonomiske korttidseffektene etter
innfaringen av den nye takstmodellen. Rapporten konkluderte med at rushtidsavgiften hadde
hatt gnskede trafikale effekter. Avgiften medferte reduserte kaer og en overgang fra bil til
kollektiv og sykkel. Det ble fastslatt at trafikkavvisningen i rush var stgrre enn antatt, og
dette, i tillegg til stor vekst i andelen elbiler, farte til kraftig reduserte bompengeinntekter.

Denne rapporten er en oppdatert versjon av rapport 642 og analyserer konsekvensene med
data for de fgrste 15 manedene etter innfaringen av tidsdifferensierte bomtakster i Bergen.
Det er ogsa analysert hva som har skjedd av endringer i perioden februar-april fra 2016 til
2017, da dette er tre maneder hvor rushtidsavgiften var gjeldene for begge arene.

Bompenger (brukerbetaling) har tradisjonelt vart et virkemiddel fra lokale myndigheter og
interessegrupper for a finansiere vegprosjekter sa de blir realisert tidligere enn om de skulle
blitt finansiert over statsbudsjettet med skattekroner. | nyere tid har det blitt mer vanlig med
bomringer i starre byer for a finansiere bypakker. 16. juni 2017 vedtok Stortinget a endre
vegtrafikkloven (Prop. 82 L (2016-2017)). Det har resultert i spesielle ordninger for
bompengeinnkreving i byomrader. Formalet er a stimulere til bedre fremkommelighet, milja
og helse ved a dempe veksten i personbiltransporten og gke antallet som reiser kollektivt
eller som bruker sykkel og gange.

Gjennom forhandlingene om ny bypakke i Bergen som en del av byvekstavtalen mellom
staten, Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune er det lokalpolitisk vedtatt nytt
takst- og rabattsystem med miljgdifferensierte takster der prisene vil bli justert ytterligere
opp fra dagens niva. Det er i tillegg vedtatt nye bomsnitt i bydeler i Bergen som i dag ikke
har bompengeinnkreving for a gke inntektene og legge bompengebyrden over pa en starre
del av trafikantene. Samtidig ensker man a redusere trafikkpresset pa omkjgringsveger som
har opplevd gkt trafikk etter innfaring av rushtidsavgiften. Den nye takstmodellen vil mest
sannsynlig tre i kraft i farste halvdel av 2018, mens det vil ta ytterligere et ar far de nye
bomsnittene blir operative.

1.1 Generelt om datagrunnlaget

Som datagrunnlag for utarbeidelse av rapporten er det stort sett brukt passeringstall fra
bomringen i Bergen, levert av BT Signaal som drifter bomringen. Det er brukt forskjellige
uttak avhengig av hva som analyseres. Noen uttak gjelder alle passeringer, noen for
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passeringer kun pa normale yrkesdagn, og andre for kun betalende bilister. Underveis i
analysen presiseres det hvilke data som ligger til grunn for de ulike beregningene.

Det er ogsa brukt data fra vegvesenets sykkeltellepunkter som ligger i og rundt Bergen
sentrum. For reisetider er det hentet data fra reisetider.no.

For kollektivtransport er tallmaterialet hentet fra Skyss, som administrerer kollektivtrafikken
i Bergen. Siden folks reisevaner endres gradvis, og det ikke gnskes a trekke forhastede
konklusjoner, er Skyss forsiktige med a oppgi spesifikke tall. Det er brukt arsrapporter fra
Skyss for 2015 og 2016, og nadvendige forutsetninger er kommentert.

For a beregne generaliserte kostnader er det hentet tall fra bade Reisevaneundersgkelse fra
Bergensomrade (RVU Bergen 2013), og fra Den nasjonale reisevaneundersgkelsen (RVU
2013/14"). For a ansla driftskostnader, og verdsettelse av tiden til trafikantene er det brukt
Statens vegvesens handbok for konsekvensanalyser, V712. For petroleumsprisene og
prisvekst er Statistisk sentralbyra (SSB) benyttet.

Det er for det meste sett pa yrkesdagntrafikk (YDT), som er trafikktall for normale
yrkesdagn, der man ser bort fra helger, ferier, helligdager, og andre unormale dager
(stormvarsel, datokjering mm.). Det er forklart tydelig i tabell- og diagramtekstene om det
er YDT eller ADT (arsdegntrafikk) som er brukt, samt hvilken tidsperiode tallmaterialet er
hentet fra.

Nar det analyseres hva som har skjedd etter ett ar med rushtidsavgift er manedene fra
februar 2015 til januar 2016 sammenlignet med februar 16’ til januar 17°.

1.2 Forenklinger og avgrensninger

Trafikkanalyser er komplekse, og det er ofte mange ulike arsaker til trafikale endringer. Det i
denne analysen antatt at befolkningsvekst, inntekstvekst og andre makrogkonomiske
forhold ikke har endret seg betydelig for perioden som analyseres. Det legges til grunn at
trafikken i utgangspunktet, sett bort fra rushtidsavgiften, er uendret. Denne antagelsen er
basert pa vegtrafikkindeksen (2016) som viser at trafikken i Norge har gkt med 0,6 prosent i
2016 sammenlignet med 2015. For Vestlandet, inkludert Bergen, er trafikken uendret, mens
den for Hordaland er redusert med 0,8 prosent (Bergen utgjer store deler av trafikken i
Hordaland, og rushtidsavgiften har derfor pavirket dette tallet).

Ogsa for kollektivtransporten er det vanskelig a justere for alle andre faktorer som pavirker
antall passasjerer. Det har skjedd endringer bade i antall avganger, kapasitet, og priser.
Tallene som blir presentert er sammenlignet direkte mot aret fgr, uten at det foretas
justeringer. De trafikale effektene kan derfor ikke forklares kun med rushtidsavgiften, men
den vil veere en av faktorene som trolig har hatt starre betydning enn mye annet.

Mer spesifikke antagelser og forutsetninger blir forklart der det er aktuelt underveis i
rapporten.



*(Kap 2-4 er hentet fra rapport 642 og er en kort introduksjon til tidsdifferensierte
bomtakster, samt beskrivelse av basissituasjonen i Bergen og endringen som ble innfort fra
1. feb 2016.)

Tidsdifferensierte bomtakster, k@-prising, eller rushtidsavgift er alle begreper for gkte
bomtakster i noen tidsperioder, hovedsakelig nar det er mer trafikk enn kapasitet pa vegen.
Hovedmalet med innfaringen av tidsdifferensierte bomtakster i Bergen var a redusere
trafikken i perioder med tettest trafikk og dermed fa bort de starste kaproblemene, samt
redusere lokal forurensing (Bergen kommune, 2016). Dette gjgres ved a prise ut de reisende
som enkelt har mulighet til a velge andre transportmidler, endre reisetidspunkt, eller ikke
reise i det hele tatt. Dersom reisekostnadene gkes vil sannsynligvis ogsa flere av de som har
mulighet for hjemmekontor velge a jobbe mer hjemme, istedenfor a dra frem og tilbake fra
jobb. Konsekvensene av dette er redusert trafikk pa tidspunktene med de starste
koproblemene. Det resulterer i mindre keer, og dermed kortere reisetider. Potensielt kan
man redusere miljgutslipp, bade pa grunn av farre biler i ke og farre biler pa vegene.

Malet er a sette en pris pa den samfunnsgkonomiske kostnaden hver ekstra bilist skaper i
rushtiden. Vegene er et fellesgode der det er for mye kapasitet store deler av dagnet, mens
det for en begrenset tidsperiode er for liten kapasitet. | andre bransjer med
kapasitetsutfordringer er det naturlig at man betaler mer pa tidspunkter der etterspgrselen
er hay. Om du for eksempel skal ut a fly til attraktive feriedestinasjoner i fellesferien ma du
betale mer for billetten enn tilsvarende reise utenom ferien. En rushtidsavgift vil derfor vaere
til hjelp for a regulere ettersparselen etter a bruke vegen.

Tiden, og dermed produktiviteten samfunnet gar glipp av pa at trafikanter star i ke hver dag
er tapt, mens bompengeinntektene man far inn som falge av en rushtidsavgift kan allokeres
videre etter behov. Inntektene kan blant annet brukes til a bedre kollektivtilbudet, gang- og
sykkelveger, eller investeres i vegprosjekter. | Bergen brukes bompengeinntektene til
investeringer i infrastruktur.

De som er mest avhengig av a reise pa gitte tidspunkter vil stort sett verdsette tiden sin
hayere enn de som har mulighet til a endre tidspunkt eller reisemate. Ved a prise ut noen
bilreiser vil det bli mindre kaer. Det betyr at det vil vaere trafikanter og virksomheter med
hey verdsetting av tiden sin som er vinnere av slike tiltak, til tross for at de ma betale hayere
bomavgift.



For februar 2016 hadde bomtakstene i Bergen en flat prisstruktur pa henholdsvis 25- og 50
kroner for lette- og tunge kjoretgy. Prisen hadde da vart uendret siden forrige prisjustering
som ble gjennomfgrt 1. juli 2013. Med en flat struktur var det ingen skonomiske insentiver
til & velge et annet reisetidspunkt enn det man i utgangspunktet foretrakk, og dette farte til
mye trafikk i morgen- og ettermiddagsrushet. Kg gir et stort samfunnsekonomisk tap, og
det farer i tillegg til starre lokal forurensing, noe som til tider har vart et problem i Bergen
sentrum.

Fra og med 1. februar 2016 ble bomtakstene justert 80 prosent opp i rushtiden, og 24
prosent ned utenom rush, i helger og pa helligdager. Rushtiden defineres fra kl. 6.30-9.00
pa morgenen og kl. 14.30-16.30 pa ettermiddagen.

LETTE KIORET@Y  TUNGE KJORETQY

TIDLIGERE PRISER (F@R FEB 16°) ‘ Kr 25,00 Kr 50,00
RUSHTIDEN ‘ Kr 45,00 Kr 90,00
UTENOM RUSH, HELGER OG HELLIGDAGER ‘ Kr 19,00 Kr 38,00

Timesregelen og passeringstaket pr. maned er det samme som tidligere. Det betyr at om
man passerer flere bomstasjoner i lapet av en time, betaler man bare for én passering. Skal
man unnga rushtidsavgiften ma alle passeringene skje utenfor den definerte rushtiden.
Manedstaket innebarer at man maksimalt belastes for 60 passeringer, utover dette er
passeringer gratis. Bade timesregelen og manedstaket forutsetter gyldig AutoPASS-avtale og
brikke.

Det er heller ingen endring for kjgretgy som i utgangspunktet var fritatt for betaling. Hvilket
betyr at elbiler, utrykningskjaretay, buss i rute og andre fritaksgrupper fortsatt passerer
bomringen gratis alle tider pa degnet.

Det er envegsinnkreving i bomringen i Bergen, og man betaler kun i rethning mot sentrum.



5 Trafikkvolum

ENDRING | BOMPASSERINGER ETTER INNF@GRING AV
RUSHTIDSAVGIFT SAMMENLIGNET MED ARET F@R

= Morgenrush = Ettermiddagsrush  @Utenfor rush = Degnet totalt
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Diagram 5. 1: Prosentvis endring fra aret for innforing av tidsdifferensierte bomtakster i antall
passeringer gijennom bomringen i Bergen for normale yrkesdogn.

Som det fremgar av figur 5.1 har trafikkavvisningen vart relativt stabil det farste aret etter
innfaringen av tidsdifferensierte takster. De fagrste to manedene utmerker seg med noe
stgrre avvisning i rushtiden, hvilket kan tenkes a vare en sjokk-effekt etter innfaringen.
Totalt har ett ar med tidsdifferensierte bomtakster i Bergen redusert antall passeringer
gjennom bomringen med 5,4 prosent for normale yrkesdggn. Avvisningen har vart 13,3
prosent for morgenrushet, 14,8 prosent for ettermiddagsrushet, og 0,4 prosent for perioden
utenom rushtidsavgiften.

Endring i trafikkvolum gjennom bomringen i Bergen
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Diagram 5.2: Antall passeringer gjennom bomringen i Bergen, snitt for normale yrkesdogn, 15
madaneder etter innforing av tidsdifferensierte bomtakster sammenlignet med dret for innforingen



Periode / Ar Feb 15’ - Jan 16’ Feb 16’ - Jan 17’ Endring
Morgenrush 33 569 29 094 -13,3%
Ettermiddagsrush 25 377 21615 -14.8%
Rush 58 946 50 710 -14,0 %

Utenfor rush 102 708 102 268 -0,4 %

Total YDT 161 654 152 978 -5,4 %

Dagtid utenom rush* 69 081 66 985 -3.0%
Halvtimen fgr/etter rush 17 658 19616 11,1 %
Nattestid** 8 706 8677 -0,3%

*9.30-14.00+17.00-20.30

**22.00-06.00

Det er verdt a merke seg at trafikken ogsa er redusert pa dagtid utenom rush med 3,0

prosent, til tross for lavere priser. Arsaken til dette kan vere at noen av trafikantene som

startet eller avsluttet reisen i en av rushtidsperiodene, na har valgt andre transportlgsninger

som fglge av hayere priser. Det har ogsa vart en reduksjon i aktivitetsnivaet knyttet til

oljenaringen som kan ha fgrt til mindre trafikk i regionen. Antall direkte sysselsatte i

petroleumssektoren er pa landsbasis redusert med 13 prosent fra 2015 til 2016 (Norsk

Petroleum, 2017). For Hordaland fylkeskommune er antall sysselsatte (totalt for alle

naringer) redusert med 0,7 prosent i perioden (SSB, 2017).

Den eneste perioden trafikken har gkt er halvtimen pa hver side av begge rushtidsperiodene.

| lgpet av disse to timene i dagnet har trafikkvolumet gjennom bomringen gkt med 11,1

prosent.

For a se naermere pa hvordan trafikken endrer seg i lgpet av rushtiden henvises det til avsnitt

5.1 i rapport 642.



5.1 Omfordeling av trafikken
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Diagram 5.4 viser tydelig hvilke konsekvenser rushtidsavgiften har hatt pa omfordeling av
trafikken over dagnet. Kort fortalt ser man at trafikken er redusert i rushtiden, har gkt rett
far og etter, mens den resten av dagnet er tiln@rmet uendret. Det kan bety at deler av
trafikantene som tidligere kjarte i rushtiden, na har endret reisetidspunkt til rett far, eller
rett etter rushtiden for a unnga avgiften. Videre kan det tenkes at noen har droppet reisen,
eller gatt over til alternative transportformer som kollektiv, sykkel eller gange.

5.2 Endringer for februar-april 2017 mot februar-april 2016

Trafikkvolum gjennom bomringen i Bergen feb-apr 2016 vs feb-apr 2017, YDT
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Sammenligner man antall bompasseringer gjennom bomringen for februar-april 2017 mot
2016 ser man at de store toppene man opplevde rett fgr/etter rushtidsavgiften er mindre ett
ar etter innfaringen av rushtidsavgiften. Trafikkvolumet i rushtiden har for perioden som
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sammenlignes gkt med 3 prosent, mens den utenfor rush er redusert med 4,7 prosent.
Totalt gir det en reduksjon pa 2,1 prosent totalt for dagnet. Om man gjor et uttak eksklusive
elbiler viser det seg at gkningen i antall elbilpasseringer er arsaken til den opplevde
trafikkveksten i rush. Sett bort ifra elbiler er trafikkvolumet tilnaermet uendret i rush, og den
gkte trafikken i rush har derfor ikke gkt bominntektene.

Alle passeringer Passeringer fratrukket elbiler
2016 2017 Endring 2016 2017 Endring
Morgenrush 30676 31 630 3,1% 25 232 25086 -0,6 %
Ettermiddagsrush 21 687 22 295 2,8% 18 660 18 851 1,0%
Rush 52 363 53 925 3,0% 43 891 43 937 0,1 %
Utenfor rush 106 379 101 431 -4,7 % 96 897 91 097 -6,0 %
Dognet totalt | 158 742 155 356 -2,1% 140 788 135 034 -4,1%

Det kan tenkes at omlegging til nytt takstsystem medfarte en overreaksjon, og dermed en
starre trafikkavvisning i rush enn hva man kan forvente over en lengre periode. Samtidig er
det normalt at langtidseffektene er starre en korttidseffektene, noe som taler for starre
avvisning enn det man opplever det farste aret. De trafikale effektene vi na ser ma fortsatt
omtales som korttidseffekter (mindre enn 1,5 ar). Ser man pa diagram 5.2 kan det se ut som
at trafikkavvisningen har nadd et bunnpunkt, og er pa vei oppover igjen. Dette diskuteres
videre under kap 12.1 om utviklingen av bompriselastisitetene.

5.3 Trafikanter med privat AutoPASS-avtale

Trafikanter med privat AutoPASS-avtale utgjer omtrent 60 prosent av betalende bilister over
bomsnittet. Som diagram 5.7 illustrerer, er det for denne gruppen en betydelig nedgang i
trafikken i bade morgen- og ettermiddagsrushet. For rushtrafikken som helhet er
trafikkvolumet redusert med 41 prosent fra 2015 til 2016. Utenom rush, og for dggnet
totalt, er trafikken redusert med henholdsvis 7 og 20 prosent.

Trafikkvolum for bilister med privat AutoPASS-avtale gjennom bomringen i Bergen, YTD for feb
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De nye tallene for februar 2017 viser tydelig det samme mansteret som i fjor, men toppene
og bunnene rett fagr/etter rushtidsavgiften trer i kraft er noe utjevnet som ogsa vist i diagram
5.5. I rushtidene har trafikken gkt med 9,8 prosent fra 2016 til 2017, mens den totalt for
dognet er opp 2,3 prosent. Merk at data som skiller ut trafikanter med privat AutoPASS-
avtale kun er tilgjengelig for februar maned. Februar 2016 var den farste maneden med
tidsdifferensierte bomtakster, og maneden man opplevde starst trafikkavvisning, det er
derfor ikke rart at trafikkvolumet i rush for trafikanter med privat AutoPASS-avtale har gkt
noe i februar 2017. | motsetning til diagram 5.5 er elbiler og andre fritaksgrupper ikke en
del av uttaket til diagram 5.7. @kningen man ser i rush kan derfor ikke forklares med
okningen i antall elbiler.

Nar det gjelder endring i adferden til trafikanter med firmaavtaler eller tunge kjgretay, samt
overfering av trafikk til andre veger som fglge av rushtidsavgiften henvises det til kap 6.2,
6.3 0g 6.5 i rapport 642.

| rapport 642 ble reisetider i april 2015 og 2016 for de tre hovedinnfartsarene til og fra
Bergen sentrum analysert. Resultatet viste at den totale kgtiden var redusert med 65 og 43
prosent i hhv. morgen- og ettermiddagsrushet.

Det er na gjort et uttak av tall for september 2015 og 2016 for a se om utviklingen i kgtid
etter sommeren var i narheten av hva den var kort tid etter innfgringen av rushtidsavgiften.
September ble valgt fordi det er en normal arbeidsmaned uten ferie og helligdager.
Resultatet viser at den gjennomsnittlige kgtiden er redusert med 68 og 48 prosent i hhv.
morgen- og ettermiddagsrushet, og 58 prosent for rushet og dagnet totalt. Tallene er med
andre ord sammenlignbare med hva som ble funnet i rapport 642.

Om man differensierer mellom retning til og fra sentrum, er ketiden redusert med 66
prosent i retning mot sentrum, mens den fra sentrum er redusert med 45 prosent. Dette kan
naturlignok ha sammenheng med at det kun innkreves bompenger i retning mot sentrum.
Hadde man valgt tovegs innkreving ville man sannsynligvis opplevd en starre reduksjon i
kaen ogsa i retning fra sentrum. Dette er det ikke gjort beregninger pa, da det aldri var
politisk gnskelig a ga for en lgsning med tovegs innkreving. Andre faktorer, som for
eksempel endret aktivitet i oljenaringen og nye vegprosjekter kan ogsa vare betydelige
forklaringsfaktorer for reduksjonen i reisetid.

Begrepet forsinkelse/katid er tatt fra reisetider.no som beskriver mertiden som er brukt i
forhold til en antatt normal reisetid pa strekningene. De normale reisetidene som er brukt
som utgangspunkt i reisetider.no er av ganske avrundet art, og her kan det vaere noen avvik
av hva som i realiteten er reisetiden pa et ubelastet vegnett uten forsinkelser. Strekningene
er ganske lange og inndelt i flere delstrekninger. Uttaket er gjort for hovedstrekningene
samlet, der manglende data ikke fremgar hvilket kan medfare underestimere reisetider siden
det er normalreisetid som blir brukt i aggregeringen. Det presiseres at estimatene er
beheftet med usikkerhet og derfor ma tolkes med forsiktighet.



Total forsinkelse i timer
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Diagrammet er laget for alle strekningene, begge retninger, og gir et bilde pa endringen i
den totale forsinkelsen (samfunnsgkonomiske kakostnaden) for september maned far og

etter innfgring av rushtidsavgift. Kgtiden pr. trafikant er redusert noe mindre enn hva det

framkommer av diagram 6.1 som felge av redusert trafikkmengde i rushtiden.

| det falgende er det sett neermere pa de tre korridorene; s@r, nord og vest.

Total forsinkelse i timer
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sgrkorridoren er kaproblemene kraftig redusert i bade morgen- og ettermiddagsrushet i

retning fra sentrum. | retning mot sentrum er ko et na@rmest ikke eksisterende problem i
morgenrushet, mens kgen i ettermiddagsrushet er kraftig redusert.
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Nordkorridoren

Total forsnikelse i timer
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Ser man pa nordkorridoren var det noe kg i retning ut av sentrum i morgenrushet, mens det
var store kgproblemer i retning mot sentrum i ettermiddagsrushet. Kgproblemene er na
nesten fravaerende for begge rushperioder i begge retninger.

Reisetiden er redusert til tross for at trafikken fra Asane mot sentrum har ekt (passeringer
gjennom bomstasjonen i Sandviken) etter omlegging til tidsdifferensierte takster. Dette kan
ha sammenheng med lavere trafikkvolum i sentrum som igjen gjor at flere kjoretay «slipper
gjennom» fra Asane, og at dette gjor det mer attraktivt & kjere bil enn eksempelvis a sykle.

Vestkorridoren

Total forsinkelse i timer

fra sentrum 2015 fra sentrum 2016 mot sentrum 2015 mot sentrum 2016

For vestkorridoren er katiden nesten halvert i retning mot sentrum i morgenrushet. |
ettermiddagsrushet er kgtiden uendret i retning fra sentrum, mens den er noe redusert i
rething mot sentrum. Nar det gjelder trafikken mot vest er det viktig a presisere at
aktivitetsnivaet i oljerelatert industri pa Sotra er vesentlig redusert i perioden. Det har fort til
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at man har gatt fra en situasjon med ca. 50/50 fordeling av pendlingsretning over Sotrabrua
til en tyngre pendling mot Bergen.

Siden flaskehalsen i sentrum i stor grad er borte kan det vaere at dette hjelper den
sentrumsrettede trafikken fra vest med tanke pa reisetid. For trafikken mot Sotra pa
ettermiddagen har flaskehalsen blitt sterre. Kapasitetsproblemene mot vest gjelder i stor
grad Sotrabrua og infrastrukturen pa begge sider av brua pa rv. 555.

Nytt Sotrasamband er planlagt apnet for trafikk i 2022 og vil med stor sannsynlighet hjelpe
pa flaskehalsproblemet i dagens situasjon. Det legges opp til tovegs innkreving av
bompenger kr. 49/98 for takstgruppe 1 og 2, og det er ventet at trafikknivaet over ny og
gammel bru med bompenger blir 25 600 ADT (om lag 5 prosent lavere enn i dag).

Da Stortinget vedtok omlegging av takstsystemet og innfering av tidsdifferensierte takster
gjennom Prop. 1 S Tillegg 2 (2015-2016) var det under forutsetning av at ordningen skulle
vaere provenyngytral. Det vil si at tidsdifferensierte takster ikke i seg selv skulle fare til
hayere eller lavere inntekter fra bompengeinnkrevingen. Ved omlegging til tidsdifferensierte
takster tok en hensyn til den generelle prisutviklingen og prisjusterte takstene i trad med
konsumprisindeksen (KPI). Forrige prisjustering av takstene i Bergensprogrammet ble utfart
1. juli 2013. Veksten i KPI fra 1. juli 2013 til februar 2016 var pa 6,2 prosent. Det medfarer
at KPI-justerte takster 1. februar skulle ha ligget 6,2 prosent hayere i lgpende kroner enn i
februar 2015 for at ordningen skulle vaere provenyngytral.

INNTEKT 1 2016 MOT
PROVENYNGYTRALITET

kr 5000 000
kr -

kr -5000 000

kr -10000 000

kr -15000 000

kr -20000 000

Det farste aret med tidsdifferensierte bomtakster i Bergen medfarte et inntektstap mot
budsjettet pa 110 millioner kroner totalt. Som konkludert i rapport 642 skyldes omkring
halvparten av inntektstapet den store veksten i andelen elbiler som passerer bomringen
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gratis, mens den andre halvparten skyldes starre trafikkavvisning enn man hadde predikert.
Det kan tenkes at veksten i andelen elbiler til dels er et resultat av at det har blitt dyrere a
kjare med vanlig bil gjennom bomringen.

2015 KPI-justert 2016 Diff Inntektstap 2016

Inntekter fra
bomringen i kr 791 965 465 kr 681987466 -13,9% | kr-109 977 999
Bergen

7.1 Konsekvensene av inntektstap

Inntektene fra januar til og med april 2017 er 38 millioner lavere enn hva som ville vart
provenyngytralt iht. Prop. 1 S Tillegg 2 (2015-2016). Det totale inntektstapet for 2016 og
2017 vil samlet vaere i starrelsesorden 200-250 millioner. For a falge opp Stortingets vedtak
om provenyngytralitet la Statens vegvesen fram en sak til lokalpolitisk behandling varen
2017 der det ble skissert tre mulige alternativer; (1) gke takstene, (2) redusere portefoljen,
eller (3) ke laneopptaket. Politikerne valgte en lgsning som ligger narmest alternativ 2. Det
skyldtes at man ikke ville gke takstene sa nart etableringen av det nye bompengesystemet.
Av forelgpige tiltak er oppstart pa prosjektet Fv. 556 Hjellestadvegen skjgvet noe ut i tid. Det
medfarer at en stor del av kostnadene til prosjektet (totalt 161 mill.) ma tas av den nye
bypakken.

| forste halvar 2018 innfares nytt takstsystem med miljadifferensierte takster som en del av
ny bypakke Bergen. Den nye bypakken vil innebaere vesentlig gkt portefalje. Prioriteringen av
tiltak i den nye bypakken vil skje gjennom portefaljestyring som betyr at tiltakene vil bli
prioritert etter en helhetlig vurdering basert pa bidrag til maloppfyllelse, disponible midler,
samfunnsnytten, planstatus og kapasitet pa planlegging og gjennomfaring. Endrede
forutsetninger kan gi omprioriteringer i portefaljen av tiltak.

Elbiler star for en mye starre andel av trafikken i dag, sammenlignet med tidligere ar. Det
har flere konsekvenser; For det farste fgrer det til mindre stgy og redusert lokal forurensing.
For det andre farer det til lavere inntekter siden elbiler er fritatt for bompenger. For hver
trafikant som erstatter sin bensin- eller dieselbil med en elbil reduseres inntektene fra
bomringen. For 2016 er inntektstapet som fglge av den store veksten i andelen elbiler
beregnet til 50 millioner kroner, hvilket utgjer om lag 7 prosent av de totale inntektene fra
bomringen.

| det nye takstsystemet som del av ny bypakke Bergen er det lagt opp til at elbiler betaler 20
kr og 10 kr i hhv. rush og utenfor rush nar andelen elbiler gjennom bomringen passerer 20
prosent. Elbiler vil altsa fortsatt vare fritatt bompenger inntil én av fem biler gjennom
bomringen er elbiler.
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Elbilandel gjennom bomringen i Bergen, Januar 2015-April 2017
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Veksten i andelen elbiler har fortsatt ut 2016 og videre inn i 2017. Dersom andelen elbiler
gker i samme veksttakt som de siste to arene vil andelen elbiler gjennom bomringen i
Bergen passere 20% i august 2019. Nasjonale tall for nybilsalget i juni 2017 viser at hele
27,7 prosent av alle solgte nybiler var elbiler, hvilket er det hayeste gjennom tidene (OFV,
2017). I tillegg har Volvo annonsert at alle deres nyproduserte biler vil vare helt eller delvis
elektriske fra 2019 (Vaughan, 2017). Det er altsa flere faktorer som kan tyde pa okt
veksttakt i elbilandelen de narmeste arene, men det er fortsatt stor usikkerhet knyttet til
utviklingen.

En av malsetningene til Bergen kommune er a fa trafikkveksten til a skje gjennom vekst i
sykkel og kollektivtransport. Det er derfor interessant a se om innfgringen av
rushtidsavgiften har fart til flere syklende i Bergen.

Datagrunnlaget er hentet fra sykkeltellepunkter i og rundt Bergen sentrum. Det er totalt 12
tellepunkter, hvorav 7 av disse er brukt som grunnlag. Disse er valgt ut pa bakgrunn av
lokasjon (narhet til bomringen), og har alle tilstrekkelig med registreringer tilbake til 2015.
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Maned/Ar 2075 2016 Endring

Februar 2428 2158 -11,1%
Mars 3 354 3172 -5,4%
April 5222 5415 3,7%

Mai 4 933 6516 32,1%

Juni 4 839 6 000 24,0 %

Juli 3 301 2 841 -13,9%

August 6 040 5061 -16,2 %
September 6 009 5518 -8,2%
Oktober 4717 4749 0,7%

November 3617 2916 -19,4 %
Desember 2416 2712 12,2 %
Januar 1 853 (ar 2016) 2512 (ar2017) 35,5%
Totalt 48 730 49 570 1,7%

Totalt var det 1,7 prosent flere sykkelpasseringer aret etter innfaring av tidsdifferensierte
bomtakster. Som det ble diskutert i rapport 642 er vaeret en avgjerende faktor for hvor
mange som velger a sykle. Tabell 9.1 viser er at det tydelig er store variasjoner fra maned til
maned. Da dette ble analysert i 2016 med tall til og med mai hadde det vart en gkning i
antall sykkelpasseringer pa 8,3 prosent. @kningen for aret som helhet er langt mer
beskjeden.

For a gjore et forsgk pa a justere for vaeret er det kjart en regresjon med antall

sykkelpasseringer, temperatur og nedbgrsmengde. Merk at det kun foreligger vardata for
18 av de 24 manedene.

Passeringer pr dag; = By +Bitemp.+ B,nedbgr;

Bo 3735
B 2125
P2 _335

Resultatet av regresjonen skal leses som at antall sykkelpasseringer i snitt pr. dag for de 7
tellepunktene er 3135 + (212,5 * gjennomsnittstemperaturen for maneden) - (3,35 * antall
mm nedbgr den aktuelle maneden). Om man justerer antall sykkelpasseringer med varet for
manedene det foreligger vaerdata for har antall passeringer gkt med 3,7 prosent mot 1,7
prosent ujustert. «Sykkelvaret» har altsa vaert noe darligere i 2016 enn i 2015 som betyr at
den sammenlignbare gkningen i antall sykkelpasseringer sannsynligvis er noe starre enn det
som fremkommer av tabell 9.1. Det presiseres at tallet ma tolkes med forsiktighet, og andre
forhold enn vaer og rushtidsavgift kan ha pavirket antallet syklister.

15



Tall fra Skyss, som administrerer kollektivtrafikken i Bergen, viser at antall reisende i
Hordaland har steget med 3,9 prosent i 2016 sammenlignet med 2015.

2015 2016 Endring

Kollektivreisende i Hordaland 54,3 56,4 3,9%

Bybanen har fortsatt den positive utviklingen og opplevde i 2016 en passasjervekst pa sju
prosent. Bybanen har i overkant av 10 millioner arlige pastigninger, og star for 19 prosent av
kollektivreisene i fylket. Samlet for buss og bybane er veksten i Bergensomradet pa fire
prosent (Skyss, 2017).

Gjennomsnittlig hastighet pa bystamlinjene for kollektivtransporten i Bergen har i 2016 gkt
med i 2,5 prosent sammenlignet med 2015. Det er to hovedgrunner til dette; Mindre keer og
at en mindre andel reisende kjaper billett om bord pa bussen (bussene bruker dermed
mindre tid pa holdeplassene).

Billettprisene hadde i 2016 en moderat gkning pa i snitt 2,5 prosent, etter en noe stgrre
prisekning i 2015. KPI (Konsumprisindeksen, 2016) har i samme periode steget med dragyt 3
prosent, og det antas derfor at prisendringen ikke har pavirket antall passasjerer.

Kollektivtrafikk i Bergen har vart jevnt stigende over flere ar, og har blant annet vart sterkt
pavirket av Bybanen. Det er derfor rimelig a anta at det ville vart en gkning ogsa i 2016
uavhengig av innfgring av rushtidsavgiften. Det er imidlertid svart vanskelig a estimere hva
denne gkningen vill vaert. Skyss har observert at veksten de siste arene har vart noe lavere
enn tidligere, men mener det er rimelig a anta en generell gkning (trend) pa 1-2 prosent.

Siden den totale gkningen for antall reisende i 2016 er 3,9 prosent, og den underliggende
trenden er antatt a vaere en gkning pa 1-2 prosent, vil det i det falgende antas at innfgring
av rushtidsavgift har fart til 2 prosent flere passasjer pa kollektivtransporten i Bergen. Det
betyr en gkning pa omkring 2660 passasjerer pr. dag i Bergensomrade.

| falge et notat fra Urbanet Analyse (UA) vil en stor andel av de som endrer reisemate som
folge av rushtidsavgiften ga over pa kollektivreise (Urbanet Analyse, 2014). Urbanet Analyse
la til grunn er priselastisitet pa -0,35, valgt pa bakgrunn av en rekke nasjonale og
internasjonale erfaringstall. UA beregnet at 47 prosent av de som slutter a kjare bil ville
overfares til kollektivtransport. Fordelingen er basert pa svar fra spgrreundersakelser og
erfaringstall fra Stockholm.

Med grunnlag i tallene fra Skyss og bompasseringsdata anslas det at antall passasjerer har
gkt med 3000 pr. normale yrkesdagn i Bergen som falge av rushtidsavgiften. Det betyr at 21
prosent av de betalende bilistene over bomsnittet i Bergen som sluttet a kjare bil etter
innfaringen av rushtidsavgiften har blitt overfert til kollektivtransport. Det presiseres at det
er stor usikkerhet knyttet til dette estimatet, og tallene ma tolkes med forsiktighet.
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De generaliserte reisekostnadene angir trafikantens samlede reiseoppofrelse ved en reise, og
bestar i hovedsak av fire ulike komponenter; (1) tidskostnader, (2) driftskostnader (inndelt i
drivstoff og andre kostander), (3) parkeringskostnader (unntatt i denne rapporten) og (4)
bompenger. Som datagrunnlag er det brukt reisevaneundersgkelsen (RVU) 2013, SSB,
vegvesenets handbok v712 og passeringstall for bomringen i Bergen. For mer utfyllende
informasjon om generaliserte reisekostnader og hvordan disse er beregnet henvises det til
kap. 12 i rapport 642.

Ar GK Lett ‘ Tidskostnad Drivstoffkostnad Andre kostnader Bom-kostnad
2075| Kr 115,82 Kr 54,41 Kr 12,67 Kr 34,44 Kr 14,29
2016 | Kr 120,02 Kr 51,69 Kr 11,49 Kr 35,68 Kr 21,15

Ar GK Tung ‘ Tidskostnad Drivstoffkostnad Andre kostnader Bom-kostnad
20715| Kr 353,41 Kr 226,71 Kr 40,70 Kr 57,20 Kr 28,79
2016 | Kr 362,10 Kr 215,37 Kr 38,17 Kr 59,26 Kr 49,29

Som tabell 11.1 viser er kostnaden for en gjennomsnittlig reise som passerer bomringen i
Bergen i rush gkt som folge av gkte bomkostnader. Tidskostnaden er redusert som falge av
mindre kger, drivstoffkostnaden er trolig redusert som felge av fallende oljepris, mens andre
kostnader er uendret i nominelle kroner.

Beregningene av de generaliserte reisekostnadene viser en beskjeden prisgkning i rush fra
2015 til 2016. For en gjennomsnittlig tur utenom rushtidsavgiften er de generaliserte
reisekostnadene reduserte.

Ettersparselselastisitet er et utrykk for hvor mange prosent etterspurt mengde endrer seg
dersom prisen endres med 1 prosent. En elastisitet pa -0,5 innebarer at etterspurt mengde
reduseres med 5 prosent, om prisen gkes med 10 prosent. For a beregne
etterspgrselselastisiteter for bomringen i Bergen er det brukt en formel for bue-elastisitet,
som er det mest vanlige innen transportakonomi.

_ log Q; —log Q4
K log P, —log P,
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Lette kjoretoy Tunge kjoretoy

Bomkostnader -0,38 -0,20
Betalbare kostnader (drivstoff og bom) -0,68 -0,44
Generaliserte reisekostnader -5,01 -4,65

Tabell 12.2: Beregning av ettersparselselastisiteter i rushtiden for lette og tunge kjoretoy, snitt for
forste ar med tidsdifferensierte bomtakster

Som man ser av tabell 12.2 er ettersparselselastisiteten for tunge kjgretgy lavere enn for
lette. Dette er et naturlig resultat av at bomkostnadene utgjer en mindre del av de totale
kostnadene for tunge kjaretay. En lik prosentvis skning i bomtaksten medfarer dermed en
mindre prosentvis gkning i de totale kostnadene for tunge kjgretgy. Tunge kjgretay vil altsa
vare mindre prissensitive enn lette kjgretay med hensyn pa bomtaksten. I tillegg er tunge
kjaretay stort sett kjgring i arbeid, og det kan tenkes at avtalte leveransetider/kontrakter
medfarer mindre fleksibilitet.

Elastisiteten med hensyn pa de generaliserte reisekostnadene er vesentlig stgrre enn
bompriselastisiteten. Dette kommer av at bomkostnadene utgjer en liten andel av de totale
kostandene for reisen (ca 15 prosent), dermed vil en relativt stor prosentvis endring i
bomtaksten utgjare en vesentlig mindre endring i de generaliserte reisekostnadene.

12.1 Utvikling i bompriselastisitet

Bompriselastisitet
| |

-0,39 -0,39
a] 0,4

0,44

0,48 i

u Lette kjgretgy = Tunge kjoretpy

Diagram 12.3: Utvikling i bompriselastisiteter i rushtiden for lette og tunge kjoretoy det forste dret
etter innforing av rushtidsavgift

Som diagram 12.3 illustrerer har elastisiteten sunket noe i lgpet av det fgrste aret. Fra
litteraturen som er skrevet om ettersparselselastisiteter med hensyn pa bominnkreving er
det konsensus om at langtidseffektene (1,5ar<) stort sett er 2 til 3 ganger starre enn
korttidseffektene (inntil 1,5 ar).
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Arsaken til at man opplever en redusert bompriselastisitet i Bergen i lgpet av det forste aret
kan vaere at man farst opplever en sjokk-effekt der trafikantene overreagerer pa
prisendringen, for sa a falle tilbake til en mer rasjonell tankegang/gamle rutiner. Etterhvert
som tiden gar vil trafikantene fa muligheten til a tilpasse seg (f.eks med tanke pa bosetting,
bilkjep osv.) og det kan da tenkes at ettersparselselastisiteten agkes, slik tidligere studier

viser.
Faktisk og estimert bompris-elastisitet for rushtiden
ANTALL MANEDER MED TIDSDIFFERENSIERTE BOMTAKSTER
5 ‘BR g5 8 8 B o8 X
010 |g z 3 2
020 | S = 2
-0,30 = ‘
= | - L —
|
-0,40 L o -
-
050 o
-0,60
-0,70
[IFaktisk elastisitet Estimert ikke-linezer modell Estimert lineaer modell

Som diagram 12.4 illustrerer har elastisiteten gkt etter januar 2017 som var den maneden
med lavest elastisitet. Det er pa bakgrunn av den beregnede elastisiteten kjart to regresjoner
for a predikere de fremtidige konsekvensene av tidsdifferensierte bomtakster
(etterspoarselselastisiteten). Ut ifra tallene for de farste 15 manedene er det den ikke-lineare
modellen som passer best med dataene, men modellen vil mest sannsynlig kun vaere
gjeldene for en begrenset tidsperiode. Modellen predikerer en videre gkning i
bompriselastisiteten utover i 2017, men det er knyttet stor usikkerhet til dette estimatet.
Modellen er pavirket av den lave bompriselastisiteten i januar, hvilket kan vare et tilfeldig
awvik.

12.2 Vurdering av elastisitetene mot tidligere erfaringer

Priselastisiteten for rushtrafikken stemmer bra med tidligere empiri. En elastisitet pa mellom
-0,2 og -0,5 er normalt, og vil variere ut i fra hva den opprinnelige prisen var og stgrrelsen
pa endringen. Det er ogsa normalt at elastisiteten for tunge kjoretoy er noe lavere enn for
lette. En bompriselastisitet for rushtidsperioden i Bergen pa -0,38 og -0,20 for hhv. lette og
tunge kjoretgy etter ett ar med rushtidsavgift er dermed innenfor normalen.

| Bergen er elastisiteten beregnet til -1,03 over dagnet som helhet for de fgrste fire
manedene, og er dermed ikke langt unna tidligere funn. For «trengselskatten» i Stockholm
ble det beregnet en korttidselastisitet pa -0,7 totalt for degnet (Eliasson, 2014). Samtidig er
det viktig a huske at det er svart fa steder det er innfort tidsdifferensierte bomtakster, og
det er derfor utarbeidet fa elastisitetsberegninger av konsekvensene. Videre er hvert sted
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unikt, med ulikt utgangspunkt og ulike prisingsstrategier. Det trengs derfor mange flere
observasjoner fra forskjellige steder om man skal kunne generalisere resultatene.

GK-elastisitetene er noe hgyere enn normalt. Dette skyldes at bade tidskostnaden og
drivstoffkostnaden er redusert for perioden og bidrar til en lavere prisekning i de
generaliserte kostnadene for trafikanter som passerer bomringen i rushtiden.

En annen utfordring nar man skal beregne elastisiteter for en bomtakstmodell med
tidsdifferensierte takster er at man vil oppleve ulike overfgringseffekter. Det at trafikantene
kan endre reisetidspunkt fra rushtiden til utenfor rushtiden vil i seg selv bidra til en starre
avvisning for rushtidsperioden enn om man hadde lik takst hele dggnet. | tillegg ble prisene
i Bergen redusert utenfor rushtidsperioden, noe som gker prisforskjellen mellom det a
passere bomringen i rushtiden og utenfor.

Nar man innfgrer ny bomtakstmodell kan det ogsa tenkes at overgangen til den nye
modellen i seg selv har bidratt til a ke avvisningseffekten. Endringen i Bergen til
tidsdifferensierte bomtakster var flere ganger hovedoppslag i media far overgangen, og
overgangen ma sies a vare av de stgrre endringene som er foretatt av takstjusteringer for
bompenger i Norge sa vel som i andre land.

| det nye takstregimet er det lagt opp til flere bomstasjoner og miljgdifferensierte takster
som del av ny bypakke Bergen. Tabell 13.1 og 13.2 viser den nye takstmodellen som blir
innfart i lgpet av 2018. Det legges opp til at den ytre ringen, som vil vaere pa plass omtrent
et ar senere, ikke vil ha rushtidspris, men lav takst hele dagnet.

Lette kjoretoy

Elbilandel <20% Elbilandel >20%
Utenfor rush Rush Utenfor rush Rush
El (Hydrogen) 0,- 0,- 10,- (0) 20,- (0)
Bensin/Hybrid 23,- 48,- 23,- 48,-
Diesel 28,- 53,- 28,- 53,-

Tunge kjoretoy

Utenfor rush Rush

El/Hydrogen 0,- 0,-
Euro VI 35,- 70,-
Euro V og eldre 65,- 115,-

Prisnivaet er valgt med utgangspunkt i prisjusteringen som ma til for at tiltaket skal bli
provenyngytralt iht. Prop. 1 S Tillegg 2 (2015-2016). | saken Vegvesenet Region vest la frem
til lokalpolitisk behandling varen 2017 ble det foreslatt en justering av takstene til hhv. 51 kr
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og 25 kr (2016-kroner) for lette kjaretay i og utenfor rushtiden for a oppna
provenyngytralitet. De foreslatte miljgdifferensierte ligger nart disse takstene i snitt da
taksten for bensinbiler ligger noen kroner under, mens taksten for dieselbiler ligger noen
kroner over. Takstene for tunge kjoretay i klasse Euro V og eldre vil gke relativt mye
sammenlignet med dagens niva. Det nye takstsystemet er bygget pa Bergen kommunes mal
om a vri kjgretayparken i mer miljgvennlig retning.

Nye nasjonale retningslinjer for bombrikkerabatt vil bety en brikkerabatt pa 20 prosent for
lette kjgretay (noe de aller fleste allerede har i dag), mens navarende brikkerabatt for tunge
kjoretoy vil oppheves ettersom det vil vaere obligatorisk for tunge kjgretegy med bombrikke.
Det er i dag ca. 90 prosent av tunge kjoretay med betalingsbrikke som gir 20 prosent rabatt.
Nar brikkerabatten oppheves ved innfagring av ny takstmodell, vil det medfare at
gjennomsnittlig pris pr. passering totalt sker med omlag 13 prosent for tunge kjoretoy.

Omkring 1/3 av passeringene gjennom bomstasjonene er i dag kostnadsfrie som falge av
times- og manedstakregler. Med innfgring av en ny, ytre bomring, vil en starre andel av
passeringene fanges av timesregelen. Det er fordi mye av trafikken gjennom de nye
stasjonene allerede fanges opp i dagens bomring. Gjennomsnittsprisen pr. passering vil
derfor reduseres fra dagens niva.

Med utgangspunkt i nytt takstsystem og innfaring av nye bomstasjoner er det lagd en
prognose for trafikkmengden gjennom eksisterende og nye bomstasjoner.

ADT 2016 Lav prognose Hoy prognose
Eksisterende stasfjoner ‘ 136.300 128.900 136.100
Nye stasjoner ‘ 129.700 112.300 118.800

| nye retningslinjer for styring av bompengeprosjekt beskrevet i Prop. 1 S (2016-2017) er det
under «Oppdaterte vurderinger...» beskrevet hvordan taksten skal styres etter
gjennomsnittstakst. Det er i finansieringsplanen lagt til grunn antall daglige passeringer pa
250.000 og en gjennomsnittlig inntekt pr. passering pa 11,20 kr. | Bergen vil
styringsgruppen for bypakken, etter lokalpolitiske vedtak, gjennomfare takstjusteringer for a
opprettholde gjennomsnittlig inntekt pr. passering i faste kroner som en del av styringen av
bypakken. | gjennomsnittstaksten pa 11,20 er det forutsatt at elbiler betaler 10,-/(20,-
rush).

Det konkluderes med at innfaringen av tidsdifferensierte bomtakster for bomringen i Bergen
har hatt de gnskede effektene med unntak av lavere inntekter fra bomringen. Det er mindre
trafikk, og dermed mindre lokal forurensing og stay. Reisetidene har blitt redusert som fglge
av trafikkavvisning i periodene med mest trafikk og bedre fordeling av trafikken utover
dagnet. Det oppleves en gkning bade i kollektivtrafikken og syklister, noe som bidrar til a na
malet om at trafikkveksten skal skje med andre transportmidler enn bil.
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