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Forord

Medfinansiering av veginvesteringer i form av bompenger har lang tradisjon i
Norge og har etter hvert fitt et betydelig omfang. Bompenger planlegges
innenfor et standardisert rammeverk og Statens vegvesen bruker mye ressurser
pé 4 utarbeide et innkrevingsopplegg som er praktisk gjennomferbart og
politisk akseptabelt.

I realiteten vil et stort flertall av de store vegprosjektene finansieres helt eller
delvis med bompenger. Samfunnsekonomiske analyser av vegprosjekter
vektlegges 1 okende grad og da er det viktig at konsekvensene av

bompengefinansiering ogsa synliggjores,

Denne rapporten bygger dels pa Concept rapport nr. 42 hvor professorene
Kare Petter Hagen og Karl Rolf Pedersen ved NHH droeftet hvordan
bompengeordninger bor innrettes for 4 sikre hoyest mulig
samfunnsekonomisk lonnsomhet av veginvesteringer. Denne studien ser pa
hvordan bompenger blir behandlet i planlegging av og i samfunnsekonomiske
analyser av vegprosjekter. Gjennom bruk av empiriske data og
transportmodeller har effekten av bompenger pd samfunnsekonomisk
lonnsombhet i fire prosjekter blitt studert.

Studien er gjennomfort av Morten Welde fra Concept programmet; Svein
Brathen fra Hogskolen i Molde; og Jens Rekdal og Wei Zhang fra
Moreforsking Molde.

Trondheim, oktober 2016
Knut Samset

Programansvarlig, Concept-programmet, NTNU Trondheim
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Sammendrag

Dette er en studie av hvordan bompenger behandles i samfunnsekonomiske
analyser av vegprosjekter og hvilke utslag bompenger har pa den
samfunnsekonomiske lonnsomheten.

Bompenger avlaster de offentlige budsjettene og gir sterre handlingsrom enn
hvis var avhengig av statlig finansiering alene. Dersom vi skulle fi et mindre
statsfinansielt handlingsrom i framtiden, vil det begrense mulighetene for
videre satsing pa veg- og kollektivt. I sa fall kan omfanget av
bompengefinansiering oke. En annen begrunnelse for 4 delfinansiere veier av
mer lokal betydning, kan vare 4 unnga incentivproblemer. En tredje kan vare
et onske om 4 lose koproblemer pa effektivt vis.

I Kapittel 2 viser vi omfanget av bompengefinansiering i Norge og diskuterer
den store gkningen i bruken av denne finansieringsformen de siste tiarene.
Imidlertid har det vart bred politisk enighet bak de aller fleste
bompengeprosjekter og det kan forklare hvorfor bompenger utgjor over en
tredel av de samlede midlene tilgjengelige for vegfinansiering.

Hvordan prosjekter finansieres er ikke irrelevant. Bade skatte- og
bompengefinansiering har en kostnad for samfunnet. I Kapittel 3 drofter vi de
samfunnsekonomiske kostnadene ved de to finansieringsformene og hvilke
avveininger vi ma gjore i valget av finansieringsform. Bompenger gir kostnader
i form av trafikkavvisningskostnader og innkrevingskostnader mens kostnaden
ved skattefinansiering er knyttet til allokeringstapet som oppstar ved at
konsumenter og produsenter blir stilt overfor ulike priser. I Norge er

skyggeprisen pa offentlige midler satt til 0,2 basert pé usikre anslag.

Bompengefinansiering i Norge har lang tradisjon og er i dag en integrert del av
finansieringen av riks- og fylkesveger. Kapittel 4 ser pd prosessen frem mot
stortingsgodkjenning av bompengeprosjekt, omfanget av bompenger i
Nasjonal transportplan (NTP), i hvilken grad effekten av bompenger er tatt
hensyn til i de samfunnsekonomiske analysene, samt hiandteringen av
bompenger i Statens vegvesens konseptvalgutredninger. Vi finner at de
samfunnsekonomiske konsekvensene av bompenger som hovedregel ikke
inkluderes i de samfunnsekonomiske analysene. Prosjekter som prioriteres
gjennomfort i forste periode av N'TP behandles som om de vil bli 100 prosent
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statlig finansiert selv om erfaring tilsier at et flertall av prosjektene vil bli
delfinansiert med bompenger. Det forer til at netto nytte i prosjektene blir
framstilt uriktig. Effektene av bompengefinansiering er kun beregnet i om lag
en tredel av konseptvalgutredningene mens to tredeler av KS1 rapportene har
gjort en form for beregning av bompenger for ett eller flere av de utredede
alternativene. Praksis med hensyn til beregning av effekter av
bompengefinansiering kan synes 4 veere i endring. Vegdirektoratets
retningslinjer til regionene for NTP 2018-2029 er tydelige pa at bompenger
skal legges til grunn for prosjekter med hoy trafikk.

Sett ut i fra gjeldende praksis 1 vegsektoren har behandlingen av bompenger i
konseptvalgutredninger (KVU) og dels ogsd 1 KS1 sannsynligvis veart i
overkant forsiktig. Framstir bompengefinansiering som sannsynlig eller
nedvendig ber man sannsynligvis ta hensyn til effekten av brukerfinansiering
ved bompenger og legge resultatene til grunn for beslutning om nér
planlegging og gjennomforing av tiltak pa de enkelte delstrekninger skal starte.
At Vegdirektoratet nd ber regionene om 4 ta hensyn til bompenger er et skritt i
riktig retning.

Kapittel 5 beskriver metodikken for beregning av de samfunnsekonomiske
konsekvensene av ulike bompengetakster. Vi har benyttet transportmodeller til
4 si noe om hvor mye trafikk som blir skapt av de som bor i et gitt omrade,
hvilke reisemal som blir valgt, hvilke transportmidler som blir benyttet, og til
slutt hvilke reiseruter som benyttes for 4 komme dit. Modellene skal klare 4
gjenskape den trafikken som faktisk bruker transportnettet i dag. Dernest har
modellene egenskaper som gjor det mulig 4 si noe om hva som skjer dersom vi
endrer forhold i transportnettet, for eksempel forkorter eller forbedrer en veg,
med eller uten bompenger.

Med den informasjonen som ligger i modellene, har vi et utgangspunkt for 4
beregne hva slags nytte samfunnet vil fa av ulike tiltak og ulike
finansieringslosninger. Ved 4 beregne kostnadene som ma til for 4 f realisert
tiltakene, fir vi dermed et grunnlag for 4 velge de tiltak, herunder
finansieringsformer, som gir samfunnet mest igjen for pengene. Vi har gjort
slike beregninger for fire konkrete prosjekter: Rv653 Eiksundsambandet og
Rv64 Atlanterhavstunnelen 1 More og Romsdal; Rv13 Hardangerbrua i
Hotdaland; og E16 Klofta-Nybakk i Akershus/Hedmark. Ulike
bompengeregimer er sammenliknet med full offentlig finansiering.

1 Kapittel 6 oppsummerer vi resultatene fra de samfunnsekonomiske
analysene. Vi trekker folgende hovedslutninger basert pa de fire case-studiene:
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e Hoye bompengesatser i relativt trafikksvake samband med innslag av
korte og mer prisfelsomme reiser synes a kunne redusere den
samfunnsekonomiske lonnsomheten vesentlig, sammenlignet med
offentlig finansiering. Dette tapet synes 4 vare betydelig i to av
prosjektene i denne studien (Eiksundsambandet og
Atlanterhavstunnelen). I de analyserte prosjektene av denne typen
ligger tapet pa mellom ca. 450 (Eiksundsambandet) og ca. 670
(Atlanterhavstunnelen) millioner kroner, diskontert over 15 r,
trafikkvekst ikke medregnet. Dette tilsvarer et tap pd henholdsvis
minst 45 % og 75 % av investeringskostnadene. Vi understreker at
modellusikkerhet ikke kan utelukke at en samfunnsekonomisk
optimal bompengesats kan ligge pa et lavt niva snarere enn helt ned
mot null, og at nyttetapet folgelig kan vare noe overvurdert.

e I enkelte prosjekter kan det finner «terskelverdien i trafikkmarkedet
som man bor ta i betraktning for eventuelle bompengesatser
fastsettes. Slike terskler kan vare knyttet til vegvalg og sannsynligvis
ogsi utlosning av et nyskapt trafikkpotensial. I slike tilfeller kan
marginalt for hoye satser redusere den samfunnsekonomiske
lennsomheten vesentlig. I tilfellet Hardangerbrua er den
samfunnsekonomiske gevinsten beregnet til rundt 250 millioner
kroner ved 4 redusere bomsatsene til et niva pa 50-125 kroner for lette
biler, eller til 4 vare fullt offentlig finansiert. Det er lavere enn dagens
sats pa 150 kroner. En slik justering er beregnet til 4 ville gi en okt
samfunnsekonomisk nytte pa minst 10 % av investeringskostnadene,
med en trafikkvekst pa 0 % i dret, eller hoyere.

e I prosjekter med storre trafikk og lave bompengesatser kan det oppsté
balanse sammenlignet med offentlig finansiering, kanskje sarlig der
det er tendenser til kodannelse pa aktuell strekning eller i tilstotende
transportnett. I slike tilfeller vil bompengene ogsa kunne ha en
trafikkregulerende effekt som vil bidra positivt i samfunnsekonomisk
forstand. Det analyserte prosjektet av denne typen (Klofta-Nybakk)
hadde nar samfunnsekonomisk indifferens mellom dagens bomsatser
og full offentlig finansiering nér vi tar hensyn til bortfall av
innkrevingskostnader i sistnevnte tilfelle. Koproblemet var imidlertid
ikke stort i dette prosjektet.
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e I slike mer trafikksterke prosjekter med tendenser til kedannelse skal
man imidlertid veere oppmerksom pa at en lik bompengesats over
dognet kan «skjule» en enda bedre losning, nemlig tidsdifferensierte
takster. Slike takster vil ikke nedvendigvis eke de samlede
bompengeinntektene, men de vil sannsynligvis gi et bedre
samfunnsekonomisk resultat. Dette er en mer generell slutning.
Klofta-Nybakk har sd vidt beskjedne keproblemer at det er i slike
effekter 4 spore.

Bompengeinnkreving har konsekvenser for samfunnsekonomisk lennsomhet,
men kan ogsa ha en del andre konsekvenser. I Kapittel 7 drofter vi noen av

disse.

e (Okte midler til vegbygging kan fore til at nyttige prosjekter blir raskere
ferdigstilt, men det kan ogsa fore til raskere realisering av
samfunnsekonomisk ulennsomme prosjekter.

e Det har ogsa blitt hevdet at bompenger kan oke antallet ulonnsomme
prosjekter da verken de lokale brukerne eller staten blir stilt overfor de
reelle kostnadene. Slik blir bompenger «et tilbud man ikke kan si nei
tib». Det kan fore til at et storre antall samfunnsekonomisk
ulonnsomme prosjekter blir gjennomfort.

e  Det statlige bevilgningssystemet med érlige bevilgninger over
statsbudsjettet kan medfore at prosjektgjennomforingen tar lengre tid
enn nodvendig. Bompenger kan gi okt fleksibilitet i byggefasen. Det
er nok noe av grunnen til at Statens vegvesen har gitt i retning av
storre strekningsvise utbygginger finansiert med bompenger, delvis
etter monster av hva man har gjort i andre land.

e Bompenger er ikke unikt for Norge, men i to henseender skiller vi oss
fra andre land — vi har bomringer rundt flere av de storste og
mellomstore byene og et hoyt antall bompengeprosjekter spredt over
store deler av landet. Det kan danne grunnlag for en omlegging av
avgiftssystemet 1 retning av keprising i de store byene og
distansebaserte avgifter, potensielt basert pa samfunnsekonomiske

prissettingsprinsipper, langs hovedvegnettet for ovrig.

En stor andel av vegprosjektene som gjennomfores er samfunnsekonomisk
ulonnsomme. Det betyr ikke at prosjektene er unyttige, men at nytten for
brukerne er mindre enn de samlede kostnadene for samfunnet. Ut ifra et
rettferdighetsprinsipp kan det vaere fornuftig at de som har nytten av en ny veg
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ogsi betaler for den. Bompenger kan dermed gi bedre samsvar mellom nytte
og betaling enn statlig finansiering i en del tilfeller. Samtidig vil en betydelig

finansiering av ulennsomme prosjekter med heye bomavgifter sannsynligvis
svekke milsettingen om regional integrasjon, som ofte er bakgrunnen for at

prosjektene i sin tid kom pd agendaen.

Norge er et av landene i Europa med den mest omfattende bruken av
bompenger. Vi har ogsd standardiserte prosesser og systemer som muliggjor
relativt rask innforing av denne formen for privat medfinansiering. Det kan ha
en rekke fordeler, men ogsd som nevnt ulemper blant annet i form av redusert
brukernytte. Dagens situasjon er at de fleste store vegprosjekter delfinansieres
med bompenger. Derfor bor, etter var mening, Statens vegvesen bli flinkere til
4 synliggjore de samfunnsekonomiske konsekvensene av
bompengefinansiering.
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Summary

Financing road projects with tolls. The treatment of and consequences
of tolls in cost benefit analyses.

This is a study of how tolls are treated in economic appraisals of road projects
in Norway and what impact tolls have on economic profitability.

Tolls relieves public budgets and provides greater flexibility than if we were to
depend on government funding alone. Potentially, less government financial
flexibility in the future could limit the possibilities for further investment in
roads and public transport. In that case, the extent of toll financing could
increase. Another reason for toll financing roads of more local importance
may be to avoid incentive problems. A third may be a desire to solve
congestion problems effectively.

In Chapter 2, we show the extent of toll financing in Norway and discuss the
large increase in the use of this form of financing in recent decades. There has
been broad political consensus behind the vast majority of toll road projects
and this may explain why tolls account for over one third of the total funds

available for road financing.

How projects are financed is not irrelevant. Both tax and toll financing have a
cost, both financial and social, for society. In Chapter 3, we discuss the
economic costs of the two financing forms and the trade-offs we have to do in

the choice of financing terms for projects.

Toll financing in Norway has a long tradition and today it is an integral part of
the financing of national and county roads. Chapter 4 looks at the process
leading to parliamentary approval of toll projects, the scope for tolls in the
National Transport Plan (NTP), to what extent the effects of tolls are taken
into account in economic appraisals, and how tolls are treated in the
Norwegian Public Roads Administration’s (NPRA) conceptual appraisals. We
find that the economic consequences of tolls are generally not included in the
economic appraisals. Projects that are prioritised in the first phase of the
current NTP (2014-2023) are treated as if they will be 100 per cent
government funded, although experience shows that the majority of the
projects will be financed by tolls. This implies that the net benefit of the
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projects is presented incorrectly. The effects of toll financing have been
included in about one-third of the conceptual appraisals, while two-thirds of
the QA1 reports have calculated some effects of tolls for one or more of the
alternatives. Practice with regard to calculating the effects of toll financing
seems to be changing. The NPRA’s guidelines to the regions for the NTP
2018-2029 are clear that tolls must be applied for projects with high traffic
volumes.

Based on current practice in the road sector, we conclude that the treatment of
tolls in conceptual appraisals and partly also in QA1 has probably been too
cautious. If toll financing is likely or necessary, we should probably include the
effects of user charging through tolls. The fact that the NPRA now ask the
regions to take the effects of tolls into account is a step in the right direction.

Chapter 5 describes the methodology for calculating the economic
consequences of different toll levels. We have used transport models to
forecast the generation, distribution and road assignment of traffic. The
models should be able to recreate the traffic that actually uses the roads today.
Thereafter, the models should forecast what happens if we were to change the
conditions in the transport network such as shortening or improving a road,
with or without tolls.

With the information contained in models, we have a starting point to
calculate the impact of tolls on social surplus. Different toll regimes are
compared with full public financing. The cost of public funds is assumed to be
0,2 which is in line with the guidelines from the Norwegian Ministry of
Finance.

In Chapter 6, we summarise the results of the economic appraisal. We draw

the following main conclusions.

High tolls on low-volume roads with a high proportion of short and more
price-sensitive trips reduce economic profitability compared to public funding.
This type of loss was considerable in two of the studied projects (the Eiksund
connection and the Atlanterhavstunnel). In the analysed projects of the same
type, the loss was in the range of NOK 450—670 million, discounted over 15
years, and traffic growth not included. This corresponds to an economic
welfare loss of around 45 % and 75 % of the investment costs respectively.
However, we cannot exclude the possibility that the optimal toll level is closer
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to zero rather than zero, due to underlying uncertainties in the model. Hence,

the economic welfare loss could be slightly over-estimated.

In some projects, there may be “thresholds” in the market that should be
taken into consideration before toll rates are determined. Such thresholds may
be linked to the choice of route and probably also the inducement of new
traffic. In such cases, tolls that are marginally too high may reduce the
economic profitability significantly. In this case, a slight reduction of the
current toll level corresponds to an economic welfare increase of around 10 %

of the investment costs.

In projects with high traffic volumes and low toll rates, there may be a balance
compared with public funding, perhaps especially where there are tendencies
to congestion. In such cases, the toll would also have a traffic regulating effect
that may improve overall economic viability. The analysed project of this type
(Klofta-Nybakk) showed no economic differences between the current tolls
and full public funding.

However, for high-volume roads with tendencies to become congested, it
should be noted that constant tolls throughout the day can “hide” an even
better solution, namely time-differentiated tolls. Such tolls will not necessarily
increase the total toll revenues, but they will probably provide a better

economic outcome.

Toll collection has consequences in terms of economic benefits, but may also
have some other effects, some of which are discussed in Chapter 7.

e Increased funding for road construction may lead to good-value
projects being completed faster, but may also lead to faster realisation
of economically unviable projects.

e It has been argued that toll financing may increase the number of
unprofitable projects in which neither the local users nor the state are
faced with the real costs. Toll financing may thus become “an offer
you can’t refuse”. This may lead to a higher number of economically
unprofitable projects being implemented.

e The state grant system with annual allocations from the state budget
may mean that project implementation takes longer than necessary.
Tolls may provide greater flexibility in the construction phase. This is
probably part of the reason why the NPRA has been moving towards
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building longer stretches of roads financed by tolls, a move that is
partially modelled on what has been done in other countries.

e Tolls are not unique to Norway, but we differ from other countries in
two respects: we have tolls around several of the largest and medium-
sized cities, and a large number of toll road projects spread over large
parts of the country. This can form the basis for a restructuring of the
tax system in the direction of congestion charging in major cities and
time-distance-place based charging elsewhere.

A large percentage of Norwegian road projects are economically unprofitable.
This does not mean that the projects do not deliver any benefits, but rather
that the benefits to users are less than the overall costs to society. According
to the principle of fairness, it could be argued that those who benefit from a
new road should also pay for it. Tolls can thus provide better correlation
between benefits and payments than government funding in some cases.
However, financing a large number of unprofitable projects through tolls may
weaken the objective of regional integration, which is often the reason why the
projects come onto the agenda in the first place.

Norway is among the countries in Europe with the most extensive use of tolls.
We have also standardised processes and systems that enable relatively rapid
implementation of this form of private co-financing. This can have a number
of advantages, but also disadvantages in the form of reduced user benefits.
Most major road projects are partly financed by tolls. In our opinion, the
NPRA should be better at including the economic impacts of toll financing in
its appraisals.
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1 Innledning

Dette er en studie av hvordan bompenger pavirker trafikken og hvordan dette
pévirker den samfunnsekonomiske lennsomheten av prosjektene og hvordan
dette utredes og vurderes i praktiske prosjekter. Bruken av bompenger til
finansiering av veger og annen transportinfrastruktur er hoy i Norge
sammenliknet med de fleste andre land. Den sterke okningen i
bompengefinansiering har ikke skjedd uten offentlig debatt, men de
samfunnsekonomiske konsekvensene har i liten grad veert gjenstand for
seriose studier. I denne studien ser vi derfor pa hvordan bompengefinansiering
hdndteres 1 planlegging av nye prosjekter og hva effektene har vert i fire
utvalgte prosjekter.

Bompenger er en form for brukerbetaling hvor brukerne, representert ved et
bompengeselskap, betaler hele eller (oftest) deler av utbyggingskostnaden ved
en ny veg. Vedlegg 1 viser bompengeprosjekter i drift per juni 2016. Siden
bompengepotensialet er storst i prosjekter med hoy trafikk er andelen
bompengefinansierte prosjekt storst blant de storste vegprosjektene malt i
utbyggingskostnad. Det er i dag om lag 75 bompengeprosjekter som enten er i
drift eller er vedtatt av Stortinget. Om lag 60 prosjekter har innkreving i rundt
210 bomstasjoner (inkluderer innkreving av bompenger pa ferjer) (Statens
vegvesen, 20106). De fleste bompengeprosjektene befinner seg i region vest og i
region ost.

Det store omfanget av bompengefinansiering har i liten grad skjedd pa
bakgrunn av faglige utredninger. Det har i liten grad vart gjennomfort
utredninger av hvordan bompenger skal innrettes for 4 sikre hoyest mulig
samfunnsekonomisk lennsomhet. @konomisk teori tilsier at brukeravgifter
endrer konsumentenes adferd og kan gi opphav til effektivitetstap — avhengig
av de cksterne kostnadene knyttet til vegtrafikk. Amdal m.fl. (2007) studerte
driftskostnadene i norske bompengeprosjekt og pekte pa at under gitte
betingelser sd kunne bompengefinansiering vere mer lonnsomt enn
skattefinansiering. De fant at de direkte kostnadene ved 4 kreve inn
bompenger varierte fra 5 til 40 prosent av inntektene med et gjennomsnitt pa i
overkant av 10 prosent. De gjorde ingen ytterligere forsek pa 4 sammenlikne
den totale kostnaden, men pekte pi at det var store uutnyttede
stordriftsfordeler blant bompengeprosjektene. Av nyere dato er Concept
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rapport nr. 42 (Hagen og Pedersen, 2014) som vurderte brukeravgifter fra et
teoretisk perspektiv. De pekte pa at bompenger kunne begrunnes ut i fra to
perspektiver — behovet for finansiering og behovet for 4 regulere trafikken pa
grunn av keer. Finansieringsargumentet handler om at veger ma finansieres pa en
eller annen méte og at finansiering med skatter og avgifter heller ikke er
uproblematisk. De fant at med en skyggepris pa 20 ore per krone innkrevet
over skatteseddelen kunne den optimale bomavgiften i mange tilfeller veere
betydelig. Koargumentet er mer kjent og ble brukt av tidlige velferdsokonomer
som Arthur Pigou og Frank Knight pa 1920-tallet som et argument for 4
internalisere de eksterne kostnadene ved vegtransport med hjelp av
brukeravgifter.

I denne studien lar vi utfordringen med koer i urbane omrader i all hovedsak
ligge, og konsentrerer oss om finansieringsargumentet. Vi kommer likevel sa
vidt inn pd keproblematikk i et par av de bynzre prosjektene (Atlanterhavs-
vegen og Klofta-Nybakk). Keproblemene er imidlertid smé og usikre, slik at
dette ikke blir viet stor oppmerksomhet. Det betyr ikke at koer og andre
eksterne kostnader ikke er viktig eller at bompenger ikke kan benyttes til
internalisering av slike effekter. Thune-Larsen m.fl. (2014) viste imidlertid at
dagens vegbruksavgifter 1 all hovedsak dekket de eksterne marginalkostnadene,
men at det var en underdekning i deler av dognet i byer med mer enn 100.000
innbyggere og for tunge kjoretoy. En rekke studier har dokumentert at en
endring av bomringene i Oslo, Bergen og Trondheim til keprisingssystem kan
gl store gevinster for samfunnet (se f.eks. Fridstrom m.fl., 1999; Larsen og
Ostmoe, 2001; Vold m.fl., 2001; Odeck m.fl., 2004; Vingan m.fl., 2007; Aas
m.fl., 2009). Ved ko og andre eksterne kostnader kan keprising ¢i en dobbel
gevinst ved forbedret transporteffektivitet og forbedret, allmenn
ressursallokering. Faglig sett er koprising i de store byene lite kontroversielt. 1
spredtbygd strok er det derimot bred enighet om at eksterne kostnadene
knyttet til vegslitasje, vinterdrift og stoy, samt lokal luftforurensning best prises
gjennom avgifter pa drivstoff som i dag. Gronn skattekommisjon (NOU
2015:15) anbefalte eksempelvis en lavere vegbruksavgift pd drivstoff enn i dag,
men at tungtrafikken ble pélagt en egen kilometeravgift og at keprising ble
innfort i de store byene. Samlet sett vil det i sa fall oke de samlede
brukeravgiftene ved vegtrafikk. Det vil imidlertid betinge en endring av
lovgrunnlag og teknologi.

Problemstillingen finansiering av vegprosjekter er imidlertid ikke mindre

aktuell og relevant av den grunn. Av vegprosjektene som har vart gjennom
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ekstern kvalitetssikring KKS2! har naermere 80 prosent blitt finansiert, eller

forutsatt 4 bli helt eller delvis finansiert, med hjelp av bompenger. Samlet har
samfunnet brukt over 100 milliarder kroner pa nye veger det siste tidret alene
og da er det selvsagt viktig 4 undersoke hvilken finansieringsform som kan gi

best avkastning for samfunnet.

Som vi var inne pé innledningsvis, si utgjor bompenger en betydelig del av de
samlede veginvesteringene. Bompenger kan pavirke den samfunnsekonomiske
lonnsomheten bide positivt og negativt. Det kommer vi inn pa 1 de fire
casestudiene i denne studien. Det er derfor relevant 4 1) se pa i hvilken grad
ulik finansieringsform har blitt vurdert i utredningen av vegprosjekter; 2)
hvordan lennsomheten blir pavirket av bompenger; og 3) om bompenger kan
o andre effekter som kan vare relevant for framtidige prosjekter.

For a belyse de tre forskningsspersmalene, sa innleder vi denne studien med
en gjennomgang av gjeldende politikk for utredning og behandling av
bompenger som finansieringsredskap i nye vegprosjekter. Dette er i hovedsak
gjort ved 4 gjennomga Statens vegvesens haindbok om bompengeprosjekter,
Samferdselsdepartementets retningslinjer til Statens vegvesen samt til Nasjonal
transportplan. Videre har vi sett pd om effekten av bompengefinansiering ble
beregnet i de samfunnsekonomiske analysene som ble utfort for prosjekter
prioritert for gjennomforing 1 gjeldende N'TP. Deretter ser vi pa behandlingen
av bompenger i glennomforte konseptvalgutredninger/KS1 og sammenlikner
med vedtatt finansieringslosning for de prosjektene som er vedtatt bygget. Til
slutt ser vi pd fire caseprosjekter, der vi har sekt 4 belyse effekter av ulike
bompengesatser og innkrevingsperioder, sammenlignet med skattefinansiering,

Rapporten er videre organisert som folger: Kapittel 2 ser pA omfanget av
bompengefinansiering sammenliknet med de statlige bevilgningene. Kapittel 3
drofter kostnadene ved skattefinansiering og viser hvordan bompenger kan
pévirke konsumentoverskuddet og dermed samfunnsekonomisk lennsombhet.
Kapittel 4 beskriver prosessen for godkjenning av bompengeprosjekter og
drofter i hvilken grad Statens vegvesen har tatt hensyn til bompenger i sine

! Kvalitetssikring av styringsunderlag samt kostnadsoverslag skal gjennomfores ved
avslutning av forprosjekt, for vedtak om bevilgning i Stortinget og oppstart av
prosjekter kostnadsberegnet til over 750 millioner kroner, se:

http:/ /www.ntnu.no/concept/dagens-ordnin
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samfunnsekonomiske analyser. Kapittel 5 viser datagrunnlaget og metodikken
brukt i casedelen av denne studien. Kapittel 6 inneholder en analyse av
effekten av bompenger i fire vegprosjekt. Kapittel 7 diskuterer noen andre
virkninger av bompenger. Vi avslutter hvert kapittel med noen konklusjoner

eller en oppsummering.
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2 Omfanget av bompengefinansiering

Siden drtusenskiftet har de samlede utgiftene til samferdselsformal okt sterkt.
Korrigert for effektene av forvaltningsreformen 1 2010, hvor
fylkeskommunene overtok store deler av riksvegnettet fra staten, og
oppheving av vegfritaket i merverdiavgiftsloven fra 2013, har de samlede édrlige
bevilgningene til Statens vegvesen, Jernbaneverket og Kystverket okt fra rundt
17 milliarder kroner i 2005 til 30 milliarder kroner i 2013, malt i 2013-kroner
(Meld. St. 26 (2012-2013)). I samme periode har det vart en betydelig okning i
omfanget av bompengefinansiering. I innevarende NTP for drene 2014-2023
er bompengenes andel av de samlede veginvesteringene forutsatt 4 utgjore om
lag 35 prosent. I statsbudsjettet for 2016 (Prop. 1 S (2015-2016)) var de statlige
bevilgningene til veginvesteringer om lag 15,7 milliarder kroner. I tillegg var
det forventet at bompenger ville bidra med ytterligere 8,7 milliarder kroner til
riksveginvesteringer og ytterligere 3,0 milliarder til fylkesveger.

Figur 2-1 gir en oversikt over bompenger som er stilt il disposisjon for
veginvesteringer i drene 2002-2017 (Prop. 1 S (2016-2017))? (belopet for 2017

er en prognose).

I samme periode har de statlige bevilgningene til riksveginvesteringer ogsd
vokst, men ikke i samme tempo som bompengene. Siden midten av 1980-tallet
har de samlede midlene til riksveginvesteringer okt fra rundt 3 milliarder
kroner arlig til over 20 milliarder i lopende kroner. I faste kroner tilsvarer det
en tredobling.

2 Gjennom forvaltningsreformen ble 17.120 kilometer veg overfort fra staten til
fylkeskommunene fra 1. januar 2010. Figuren viser bompenger stilt til rddighet totalt.

Midler til riksveginvesteringer alene er noe lavere.
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Figur 2-1: Bompenger stilt til disposisjon for investeringer

Av de 78 vegprosjektene som per november 2015 hadde vert gjennom ekstern
kvalitetssikring av kostnadsoverslag og styringsunderlag, KS2, var bompenger
innfort eller er besluttet innfort 1 64, eller droye 80 prosent av prosjektene. Til
sammen har de bompengefinansierte prosjektene en kostnadsramme pa droye
130 milliarder kroner i lopende kroner. Prosjektene vises i Vedlegg 2.

I lopet av samme periode har bompengeselskapenes samlede gjeld ogsd okt
betydelig. Mens den totale bompengegjelden var i underkant av 10 milliarder
kroner ved artusenskiftet hadde den passert 35 milliarder kroner ved utgangen
av 2013.

Til tross for at det er et hoyt antall bompengeprosjekter spredt over hele
landet, stdr et fatall prosjekter for majoriteten av de samlede
bompengeinntektene. I 2013 utgjorde inntektene fra bomringene i Oslo,
Bergen, Trondheim, Stavanger og Kristiansand over halvparten av de samlede
bompengeinntektene. Til sammen betalte bilistene i disse bomringene
nzrmere 4,1 milliarder kroner i bompenger det aret. Oslo alene sto for

narmere en tredel av inntektene.

Den grunnleggende bestemmelsen om hva bompenger kan brukes til finnes i
veglovens § 27 som uttrykker at «<bompengane kan nyttast til alle tiltak som
denne lova gir heimel for. Vegloven hjemler i prinsippet alle tiltak pa veg,
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men i praksis er bruksomridet for bompenger likevel innsnevret til 4 omfatte
planlegging og anlegg av veg. Dessuten er det dpnet for 4 bruke bompenger til
investeringer i skinnegiende kollektivtransport, samt drift av kollektivtrafikk
ndr dette gir en helhetlig og samordnet trafikklosning i byomrader (Statens
vegvesen, 2014). Det er med andre ord ikke anledning til 4 benytte bompenger

til 4 korrigere for eksterne marginalkostnader.

Bompenger som finansieringsredskap har lang tradisjon. For privatbilismen
oppsto kjenner vi flere eksempler pa privat bygde veger hvor kostnadene ble
dekket av brukerne gjennom avgifter for 4 passere. Brua over kanalen mellom
Tonsberg og Notteroy (oppstart 1735, tillatelse gitt av Christian VI i 1731 som
omfattet innkreving bdde av passering med skip og over bru) og Nygardsbroen
i Bergen (1851) ble eksempelvis bygget av private selskaper som
bompengeprosjekter. Prosjektet ved Tonsberg, som si vidt vites var det forste
bompengefinansierte prosjektet i Norge, ble for ovrig ogsd det forste som gikk
konkurs, etter tre ars drift. Man forsekte 4 oke takstene, men trafikken uteble.
For Nygardsbroen ble bompenger innkrevd bdde fra kjoretoy og fotgjengere
inntil 1871. Liknende eksempler kjenner vi fra andre land. I moderne tid
regnes Vrengen bro mellom Notteroy og Tjome, og som apnet i 1932, som det
forste moderne norske bompengeprosjektet.

Omfanget av bompengefinansiering har serlig okt fra 1980-tallet. Fram til da
hadde bompenger blitt brukt som et lokalt bidrag til hovedsakelig bruer og
tunneler til erstatning for ferjer. Bompenger utgjorde ikke mer enn inntil 5
prosent av de samlede midlene tilgjengelig for veginvesteringer inntil
begynnelsen av 1980-tallet, men det endret seg med innferingen av
bomringene i vére storste byer. Etter hvert som byene opplevde okende
trafikkutfordringer ble bompenger diskutert som et aktuelt virkemiddel og
ettersom utsiktene til statlige investeringsmidler var sma, valgte Bergen (1986)
og deretter Oslo (1990) og Trondheim (1991) 4 etablere bomringer som ga et
betydelig arlig finansieringsbidrag som gjorde det mulig 4 bygge et effektivt
vegnett i og rundt byene. Da Bergen innforte sin bomring var det kun
Singapore som hadde et tilsvarende system og selv né er det kun en hdndfull
byer utenfor Norge med urbane betalingssystem som dekker storre omrader.
Senere har flere andre byer innfort bomringer og etter hvert har endret
lovgivning ogsa dpnet opp for at bompengeinntektene kan benyttes til
kollektivformal. Bompenger er en forutsetning for disse «transportpakkene»
som inneholder en rekke investeringsprosjekt og er et resultat av bred politisk
enighet etter forhandlinger. Fra drtusenskiftet har bompenger ogsa blitt brukt
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til 4 finansiere lengre strekningsvise utbygginger langs det sentrale
hovedvegnettet.

Vedlegg 3 viser utvikling i statlige bevilgninger til riksveginvesteringer og
midler stilt til radighet fra bompengeselskapene fra 1986. Figur 2-2 viser
utvikling i bompengenes andel av de samlede midlene tilgjengelig for
riksveginvesteringer. Fra 4 utgjore en marginal del okte bompengeandelen
betydelig fra etableringen av bomringene i Oslo og Bergen. Fra 1990 okte
imidlertid de statlige midlene i forbindelse med skonomiske nedgangstider og
investeringer i forbindelse med OL pa Lillehammer slik at bompengeandelen
gikk noe ned. Fra drtusenskiftet har bruken av bompenger okt med en
forelopig topp 1 2012-2013. Den navarende regjeringen har signalisert en mer
kritisk holdning til bruk av bompenger.

Det har i all hovedsak vart bred politisk enighet bak ekningen i omfanget av
bompengefinansiering. Med ett unntak har alle politiske partier veert positive til
bompengefinansiering forutsatt at det har vart basert pé lokalpolitisk
tilslutning. Bomringer, som i resten av verden normalt blir sett pa som
kontroversielt, har i Norge blitt implementert pa en relativt uproblematisk
mite — dog ikke uten visse folkelige protester.
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Figur 2-2: Bompengenes andel av de samlede riksveginvesteringene 1986-2014
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Omfanget av bompengefinansiering er naert knyttet til de politiske og folkelige
aksepten for dette finansieringsvirkemiddelet. Alle bompengeprosjekter méd ha
lokalpolitisk oppslutning, men kan likevel vaere kontroversielt blant brukerne.
Den mest omfattende undersokelsen av trafikantenes holdning til bompenger
er giennomfort av det sikalte Prosam-samarbeidet som er et
samarbeidsprosjekt mellom offentlige myndigheter i Oslo-omréidet og som
arbeider for 4 styrke og koordinere arbeidet med trafikkdata og prognoser i
Oslo-omradet. Den siste undersokelsen (Prosam, 2014) viste at 51 prosent av
respondentene i Oslo-omradet var positive til innferingen av bompenger, noe
som var den hoyeste positive andelen som var malt siden undersokelsens start
1 1989. De okende positive holdningene er i trid med en undersokelse som
TNS Gallup gjorde for Opplysningsradet for vegtrafikken i 2014 som viste at
et flertall var positive til bompengefinansiering av nye veger (Hultgren og
Bentzrod, 2014). Andelen positive svar hadde okt med fire prosentpoeng siden
tilsvarende undersokelse 1 2006.
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3 Kostnader ved skatte- og
bompengefinansiering

Hvordan prosjekter finansieres er ikke irrelevant. Bade skatte- og
bompengefinansiering har en kostnad for samfunnet.

3.1 Kostnaden ved skattefinansiering

Generelt vil skatter fore til at konsumenter og produsenter blir stilt overfor
ulike priser. En skatt pa en bestemt vare vil skape en kile mellom prisen
eksklusiv skatt som ligger til grunn for produsentenes
lonnsomhetsvurderinger, og prisen inklusiv skatt som er avgjorende for hvor
mye forbrukerne vil kjope av varen. P4 samme mate vil en skatt pd
arbeidskraft skape en kile mellom den nettolonnen arbeiderne mottar og den
bruttolennen bedriftene ma betale?. Det kan skape et effektivitetstap (NOU
2012:10).

Kostnaden ved skattefinansiering har vart gjenstand for en rekke studier og
ble diskutert i NOU 1997:27. Utgangspunktet er at skatter gir et
effektivitetstap som kan fore til at feerre prosjekter blir samfunnsekonomisk
lonnsomme nar vi tar hensyn til skattekostnaden. Anslaget for
marginalkostnaden ved skattefinansiering kan derfor vere avgjorende for om
prosjektet bor gjennomfores eller ikke. Resultatene fra de ulike empiriske
studiene varierer til dels betydelig, blant annet ut i fra hvilke skatter som okes,
og hva som finansieres. NOU 1997:27 viste til en lang rekke studier fra Norge
og andre land og tilrddde (pd usikkert grunnlag) at marginalkostnaden ved
skattefinansiering ble satt til 1,2. Kostnaden ved skattefinansiering tilsvarer da
det samlede finansieringsbehovet over offentlige budsjetter multiplisert med

3 Et ofte brukt eksempel et folgende: Dersom person A er villig til 4 utfere en tjeneste
for person B for 100 kroner, og B synes tjenesten er verdt 110 kroner, er det til begges
fordel at tjenesten blir utfort. Dersom A har en marginalskatt pa 50 pst., mottar han
imidlertid bare 55 kroner av de 110 kronene B er villig til 4 betale. Tjenesten blir
derfor ikke utfort, og den potensielle gevinsten pa 10 kroner blir ikke realisert.
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0,2. Hagen utvalget (NOU: 2012:6) gjennomgikk rammeverket for
samfunnsekonomiske analyser, men vurderte ikke dette sporsmalet spesifikt.

Estimatet for marginalkostnad ved skattefinansiering er basert pa en rekke
usikre forutsetninger og de ulike empiriske funnene spriker. Ballard og
Fullerton (1992) fant eksempelvis at marginalkostnaden varierte med
skatteobjekt og at marginalkostnaden i enkelte tilfaller kan vare under 1,0. Det
vil si at i enkelte tilfeller kan skatter bidra til 4 oke velferden i samfunnet.

Nilsen (2015) og Christiansen (2015) har argumentert for at kostnadene ved
skattefinansiering ikke kan vurderes uten 4 vurdere tiltaket som skattene skal
veere med 4 finansiere. Enkelte tiltak og prosjekter kan ha en
skattestimulerende effekt, det vil si de kan fore til okte direkte inntekter for
staten og inntektsokning for befolkningen som igjen gir okte skatteinntekter.
Veger kan fore til okt trafikk og dermed okt drivstoffavgift. Veger kan ogsa
gjore det lettere for bedrifter 4 fi tilgang til kvalifisert arbeidskraft og for
arbeidstakere 4 fi bedre betalte jobber. Videre kan skatter i seg selv forbedre
effektiviteten i okonomien. Et eksempel pa det er skatter som skal korrigere
for eksterne effekter. Slike skatter vil i tillegg til 4 gi en inntekt til det offentlige
ogsi kunne gi en effektivitetsgevinst for det offentlige.

3.2 Kostnader ved bompengefinansiering

I avveiningen mellom skattefinansiering og bompengefinansiering vil en
sammenlikning av kostnaden ved de to finansieringsformene sta sentralt. Vi
har allerede vart inne pa kostnaden ved skattefinansiering og for enkelhets
skyld forutsatt at kedannelse ikke er en problemstilling. Da gjenstar
kostnadene ved bompengefinansiering som bestar av tre komponenter:

- Innkrevingskostnader
- Kostnader knyttet til trafikkavvisning
- Finansieringskostnader

Innkrevingskostnader er knyttet til innkreving av bompengene. Som nevnt i
innledningskapittelet si fant Amdal m.fl. (2007) variasjoner i
bompengeselskapenes driftskostnader fra 5 til 40 prosent av
bompengeinntektene med et gjennomsnitt pa om lag 10 prosent. I takt med
den teknologiske utviklingen er det grunn til 4 anta at kostnadene har gatt noe
ned siden da. Generelt er bompengeinnkreving preget av stordriftsfordeler

hvilket innebzrer av bompengenes andel av inntektene er fallende med hoyere
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trafikkniva. Etablering av bompengeinnkreving har selvsagt kostnader 1 form
av etablering av bomstasjonsomrade, innkrevingsutstyr med mer, men det
forutsetter vi tas som avskrivninger og felgelig som del av de arlige
driftskostnadene.

Kostnaden knyttet til trafikkavvisning er noe mer komplisert og avhenger av
trafikkens folsomhet for bompenger, gjiennomsnittlig reiselengde og
bompengenes andel av de generaliserte reiseckostnadene. Utgangspunktet er at
nytten ved vegtrafikk er knyttet til brukernes betalingsvillighet og at
samfunnets nytte maksimeres ved likevekt mellom samfunnets marginale
betalingsvillighet og samfunnets marginalkostnad. Ved fravar av
eksternaliteter vil den riktige avgiften 1 utgangspunktet vaere lav eller null.
Bompenger kan dermed fore til at vegen blir mindre brukt enn det som er
samfunnsekonomisk enskelig. Dette illustreres enkelt i Figur 3-1.

|
Ettersporsel
Bompenger
Bompenger -
“Riktig” pris &
(hvis MC=0) -

Brukmed Optimal bruk
bompenger

Figur 3-1: Effektivitetstap ved bompengefinansiering

I Figur 3-1 er effektivitetstapet pa grunn av trafikkavvisning ved bompenger
illustrert ved det skraverte arealet (vi legger normalt tids- og kjerekostnad «
bunn» som marginalkostnader; dette pavirker ikke resonnementet). Storrelsen
pé effektivitetstapet avhenger dels av taksten og dels av hvor folsom trafikken
er for endringer i de generaliserte reisekostnadene, hvor bompenger utgjor én
del (i tillegg til blant annet tids- og kjoretoykostnader). I skonomisk teori er
det normalt antatt at effektivitetstapet oker overproporsjonalt med skatteraten.
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Det illustreres i Figur 3-2 som viser at en dobling i bompengetaksten forer til
en mer enn dobling av effektivitetstapet representert ved de skraverte arealene.
P4 den annen side er dette ogsd relevant for skattefinansiering. Jo heyere
skattene er i utgangspunktet, desto storre er effektivitetstapet per ekstra

skattekrone.
Pr \s/\
Ettersporsel
v
Bompenger etter
Bompenger -
Bompenger for
“Riktig” pris |
(hvis MC=0) Bruk med Bruk med Optimal Trafikk
bompenger  bompenger bruk ;
(etter) (for)

Figur 3-2: Effektivitetstapet gker overproporsjonalt med stgrrelsen pa bompengene

Figur 3-3 viser effektivitetstapet 1 en situasjon hvor trafikken er mer ufelsom
for endringer i de generaliserte reisekostnadene. Effektivitetstapet vil vare
mindre hvis trafikken er mindre folsom for prisendringer.

Det finnes et hoyt antall studier av priselastisiteter i transportmarkedet.
Litteraturen om bompenge-elastisiteter er noe mindre omfattende, men Odeck
og Brathen (2008) viste til 17 internasjonale studier som gjennomgdende viste
clastisiteter pa -0,5 eller mindre. Det vil si at en okning i de generaliserte
kostnadene pa 10 prosent som folge av gkning i bompengetaksten forer til en
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reduksjon i trafikken pa fem prosent eller mindre*. Trafikkens folsomhet for
bompenger avhenger av reisehensikt, reisefrekvens, hvorvidt andre ruter eller
reisemiddel er tilgjengelig samt storrelsen pd bompengene. Generelt er
gjennomgangstrafikk, hvor bompengene utgjor en mindre del av de samlede
generaliserte kostnadene, mindre folsom for bompenger enn lokaltrafikk.
Tilsvarende er arbeidsreiser mindre priselastiske enn fritidsreiser. Studier av
endringer i bompengesystemer bekrefter dette. Eksempelvis fant Meland m.fl.
(2010) at trafikken 1 Trondheim okte mer pa ettermiddagen enn om morgenen
etter at bompengeinnkrevingen i bomringen ble avsluttet i 2005. Ifelge
forfatterne skyldtes det en lavere andel arbeidsreiser og en hoyere andel
fritidsreiser pa ettermiddagen enn om morgenen.

Pris A
Etterspgrsel
Bompenger
Bompenger
“Riktig” pris -
(hvis MC=0)

. "l
Brukmed  Optimal gk
bompenger bruk

Figur 3-3: Effektivitetstap ved bompengefinansiering og uelastisk trafikk

Den mest omfattende studien av norske bompengeelastisiteter ble gjort av
Odeck og Brithen (2008) som studerte effekten pa trafikken etter innfering
eller fjerning av bompenger i 20 norske vegprosjekter. De fant at de beregnede

41 realiteten innebaerer dette en okning i bompengene pa mer enn 10 prosent da
bompengene utgjor én del av de generaliserte reiseckostnadene (GK). Hvis GK
eksempelvis er 100 kroner og bompengene utgjor 50 kroner av disse vil bompengene
mitte oke med 20 prosent for at det skal utgjore en okning i GK pé 10 prosent.
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elastisitetene varierte fra -0,03 til -2,26 med et gjennomsnitt pd om lag -0,5
som var om lag pa linje med de internasjonale studiene. De fant at trafikken pa
veger preget av lokaltrafikk var mer folsom for bompenger enn trafikken pa
typiske gjennomfartsveger. De fant videre at den langsiktige effekten av
bompenger var storre enn den kortsiktige. Det vil eksempelvis si at ved
fjerning av bompenger vil det ta tid for bilistene tilpasser seg den lavere
kostnaden, eksempelvis gjennom lokaliseringsadferd.

Til sist innebarer bompengefinansiering kostnader 1 form av rentekostnader.
Under utbyggingsperioden tar bompengeselskapene opp lan som stilles til
radighet for Statens vegvesen til vegbygging. Lanet blir deretter tilbakebetalt
over en periode pa (normalt) inntil 15 4r. En gjennomgang av
bompengeselskapenes regnskaper for regnskapsaret 2013 viser at selskapenes
effektive lanerente varierte fra om lag 2 prosent til i underkant av 7 prosent

med et gjennomsnitt pa 3,6 prosent.

3.3 Avveining mellom skatte- og
bompengefinansiering

Denne rapporten sgker 4 belyse den empirisk balansen mellom
innkrevingskostnader og avvisingstap pa den ene siden, og kostnaden ved
offentlig finansiering pd den andre, i fire utvalgte prosjekter. Vi gir en kort og
forenklet teoretisk gjennomgang nedenfor. En mer fullstendig gjennomgang
av teorien er gitt i Hagen og Pedersen (2014), sxtlig kapittel 2.2 og 3.1-3.3. Vi
beskriver kort noen teoretiske hovedpunkter i det folgende.

Alle bompengeprosjekter er delvis finansiert med offentlige midler. Det
innebearer at kostnaden ved 4 finansiere et prosjekt med bompenger bestir av
1) kostnader ved skattefinansiering, 2) innkrevingskostnader, 3)
trafikkavvisningskostnader og 4) finanskostnader. Det betyr at lonnsomheten
av bompengeprosjekter er annerledes enn ved full offentlig finansiering.
Hvorvidt bompenger innebarer storre kostnader enn skattefinansiering er
derfor et empirisk sporsmal. Det illustreres enkelt matematisk i det folgende’.

Utgangspunktet er kostnaden ved finansiering av et prosjekt med kostnad I
over statsbudsjettet er lik utbyggingskostnaden multiplisert med

5> Formelverket under er delvis basert pd Odeck (2008b)
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marginalkostnaden ved skattefinansiering, A. Vi ser for enkelhets skyld bort fra
vegens drifts- og vedlikeholdskostnader, som for enkelhets skyld antas lik med
ulike finansieringsmater. Det kan imidlertid tenkes at enkelte prosjekter skaper
enten endrede tilskuddsbehov og/eller endret proveny, noe som kan endre det
nettobelopet som skal skattefinansieres. Endring i tilskuddsbehov (ferjer,
kollektivtransport) lar seg ofte beregne, endret skatteinngang kan vare mer
komplekst 4 fa grep om, noe som er kort dreftet nedenfor. Vi kan formulere
de ulike elementene i avveiningen mellom kostnadene ved skattefinansiering
og bompengefinansiering slik:

Kostnad statlig finansiering Cs= A*(I-R) )
der R er diskontert endret offentlig proveny som prosjektet matte generere.

Bompengefinansiering innebzrer pi sin side kostnader til innkreving og
trafikkavvising («dead weight loss») som kan uttrykkes som folger:

Kostnad bompenger Cp = a*I+DWLo+ci @)

der « er andel bompengefinansiering, DWLy er tapet som folge av
trafikkavvising, som vil vaere avhengig av markedssegmentenes elastisiteter og
andelen bompenger, jfr. figurene 2.1-2.3, mens ¢; er en trafikkuavhengig
innkrevingskostnad. Mye av dagens innkreving skjer helelektronisk, sa at
innkrevingskostnadene er rimelig konstante er en akseptabel forutsetning.
DWL, blir i denne studien beregnet ved hjelp av transportmodeller for ulike
markedssegmenter og ulik andel bompenger.

Kostnaden ved bompengefinansiering vil vare hoyere jo hoyere andelen, o,
som finansieres med bompenger er. Den samlede kostnaden ved

bompengefinansiering kan skrives som:
Kostnad bompengefinansiering Cr= o*I + (1-a)*A*(I-R)+DWLo+c; 3

Hyvis bompengefinansiering skal innebare en netto gevinst for samfunnet, ma
summen av (3) vare lavere enn summen av kostnader ved 4 finansiere
prosjektet med offentlige midler:

Cr<GCs “

Vi har vert inne pa innkrevingskostnader, som varierer med trafikken, og

trafikkavvisningskostnader, som avhenger av trafikkens folsomhet for
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prisendringer, men som nevnt over innebarer bompengefinansiering ogsa
kostnader i form av rentekostnader. En av de vanligste kritikkene mot
bompenger er at det er dyrt 4 «kjope veg pd avbetaling» framfor kontant over

statsbudsjettet. La oss se litt neermere pa rentekostnadene.

Lanefinansiering innebaerer at det paloper rentekostnader érlig tilsvarende
gjenvarende saldo, 17, pa linet multiplisert med effektiv rente, . Summen av
renter og avdrag, CT, kan da uttrykkes som:

Sum renter og avdrag, CF = (CF; + FV *1) + ... + (CF, + FV, * ) @
Hyvilket gir:
T
Sum renter og avdrag, CF = Z (CF, + FV, *i) ()
t=0

Men siden samfunnsekonomisk analyse er basert pd neddiskontering til en
felles naverdi for nytte og kostnader ma de dtlige renter og neddiskonteres
med en kalkulasjonsrente, £ Naverdien av de arlige rentekostnadene kan da
uttrykkes som:

L CF. +FV, *i
Naverdi rentekostnader = Z—t
t=0 (1+ k)

v
Av (7) folger at hvis 7 er lik £ sa vil ndverdien av renter og avdrag vere lik
summen av de arlige avdragene, altsa vil rentekostnaden vere lik null. Hvis
derimot £ > 7 sd vil lanefinansiering innebacre en gevinst sammenliknet med
kontant finansiering over statsbudsjettet 1 byggeperioden. For oyeblikket er
kalkulasjonsrenten som benyttes samfunnsekonomiske analyser i
transportsektoren gjennomgiende 4,0 prosent (med mindre sarlige hensyn
tilsier en annen risikoprofil), hvilket er noe hoyere enn den gjennomsnittlige
linerenten til bompengeselskapene. Dette innebzrer at lanefinansiering, slik
forholdet mellom lanerente og diskonteringsrente er i dag, ikke vil medfere en
hoyere kostnad enn ordinar finansiering over statsbudsjettet - alt annet likt. P
den annen side er kalkulasjonsrenten en sats som skal stemme omtrent over
tid sd det rimelig 4 anta at i perioder kan privat finansiering gjennom et
bompengeselskap innebare en ekstrakostnad sammenliknet med statlig
finansiering.
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Vi understreker at framstillingen over er basert pd en forenkling. Vi forutsetter
i det folgende at kostnaden ved bompengefinansiering bestir av innkrevings-
kostnader og trafikkavvisningskostnader. Skattekostnadene bestir av
allokeringstapet i resten av okonomien ved 4 skulle kreve inn skatter for
finansieringsformal. I hvilken grad kostnaden ved bompengefinansiering er
lavere eller hoyere enn skattekostnadene, er et empirisk spersmal som vil bli
belyst i fire utvalgte prosjekter.

En annen avveining som kanskje er viktigere i land med svakere statsfinanser,
gar pa hvorvidt man kan fa realisert prosjekter raskere med bompenge-
finansiering, og derved utlose trafikantnytten tidligere enn om man ma innta
en plass 1 keen for 4 fi tilgang pa offentlige investeringsmidler forst 10 ar
senere. Brathen med flere (1995) viste i en enkel regnemodell hvordan
lonnsomheten 1 prosjektet blant annet avhenger av ettersporselselastisiteten,
storrelsen pa skattefaktoren, innkrevingskostnaden, trafikkveksten og nar tid
prosjektet kunne la seg finansiere over statsbudsjettet. I tillegg kommer
investerings- og driftskostnader. Dersom prosjektet var samfunnsekonomisk
lonnsomt med en 10-drig utsatt offentlig finansiering, viste det seg
gjennomgdende mer lonnsomt 4 finansiere det med bompenger for 4 fa det
gjennomfort tidligere. Det var imidlertid enda mer lonnsomt 4 finansiere det
over offentlige budsjetter allerede i Ar 1. Ulonnsomme prosjekter ble
imidlertid enda mer ulonnsomme med raskere gjennomfering. Det kan vare
stedsspesifikke forhold som gjor at disse resultatene ikke er generaliserbare,
men de kan likevel illustrere en reell avveining som det er mulig 4 tallfeste. Vi
har imidlertid ikke gjort slike avveininger i denne studien, men forutsatt at
beslutningssituasjonen tar utgangspunkt i et realiseringstidspunkt som er

uavhengig av finansieringsmaten.

Et tredje moment kan handle om hvordan bompenger kan pavirke muligheter
for 4 fremme regional og inter-urban integrasjon. Qkte transportkostnader i
produksjonssektoren kan endre lonnsomheten til berorte bedrifter som igjen
kan pévirke skatteinntektene. Endringer i arbeidstilbudet vil ha effekt pa
lonningene som igjen vil pavirke prisene og lennsomheten i naeringslivet.
Bompenger kan ogsé pavirke bosetting, etablering av bedrifter og kommunale
skatteinntekter (Norberg-Schulz Hagen, 2012). Dette er kompliserte faglige
sporsmal, som blant annet er diskutert i Hagen-utvalgets innstilling (NOU
2012:16). Ut fra teorien sa kan bompengene pavirke omfanget av eventuelle
netto ringvirkninger. Hagen-utvalget anbefalte imidlertid 4 ikke trekke inn
netto ringvirkninger i de samfunnsekonomiske analysene slik det faglige

grunnlaget var da denne utredningen ble lagt fram. Denne anbefalingen er i
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skrivende stund ikke endret. I den videre beregningene ser vi derfor bort fra

disse mekanismene.
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4 Bompenger som finansierings-
redskap

I dette kapittelet ser vi forst pa prosessen frem mot stortingsgodkjenning av
bompengeprosjekt. Deretter ser vi pa omfanget av bompenger i Nasjonal
transportplan og i hvilken grad effekten av bompenger er tatt hensyn til i de
samfunnsekonomiske analysene. Vi ser til slutt pa hdandteringen av bompenger
i Statens vegvesens konseptvalgutredninger.

4.1 Prosess for godkjenning av
bompengeprosjekter

Prosedyren for utredning og behandling av bompengeprosjekt er best
beskrevet i Statens vegvesens Handbok V718 Bompengeprosjekter (Statens
vegvesen, 2014). De viktigste prinsippene derifra beskrives kort i det folgende.

Alle prosjekter pa offentlig veg som forutsettes finansiert med bompenger
med hjemmel i veglovens § 27, mé godkjennes av Stortinget. Dette gjelder
ogsa for bompengeprosjekter som bare omfatter fylkesveger og/eller
kommunale veger.

Kravet om sammenheng mellom betaling og nytte er et viktig prinsipp som
skal ligge til grunn for bompengeinnkrevingen. Det innebarer at de som
betaler bompenger skal ha nytte av vegprosjektet. Likeledes ma de som har
nytte av prosjektet veere med pa 4 betale. Betydningen av nytteprinsippet er
understreket i St.meld. nr. 24 (2003-2004), i St.meld. nr. 16 (2008-2009) og i
Meld. St. 26 (2012-2013) Nasjonal transportplan 2014-2023. Det stilles ikke
samme direkte krav til sammenheng mellom nytte og betaling nér det gjelder
bomringer rundt byer. Dette skyldes at disse ordningene bestir av flere
prosjekt som har innvirkning pa hele transportinfrastrukturen i byomradet, og
som til sammen bidrar til okt framkommelighet. Eksempelvis vil bruk av
bompenger for 4 styrke kollektivtrafikken kunne avlaste vegnettet og dermed
komme bilistene til gode gjennom okt framkommelighet.

Planlegging av et vegprosjekt etter plan- og bygningsloven og forberedelse av
et bompengeprosjekt er to selvstendige, og 1 prinsippet uavhengige prosesset.
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Det stilles samme krav til planprosess, plangrunnlag og kostnadsoverslag for et
prosjekt som helt eller delvis skal finansieres med bompenger som til et
prosjekt som skal finansieres fullt ut over offentlige budsjetter.

For «bompengepakker» som omfatter flere delprosjekter kan kravene til
plangrunnlag fravikes. Nar bompengesaken fremmes for Stortinget, bor det
imidlertid foreligge godkjent plangrunnlag og kostnadsoverslag for ett eller
flere av de hoyest prioriterte prosjektene.

Det skal vaere lokalpolitisk tilslutning til bompengeprosjekter som fremmes for
behandling i Stortinget. Initiativ til et bompengeprosjekt kan ofte komme fra
lokalt hold. Statens vegvesens regionvegkontor kan stimulere slike initiativ hvis
det aktuelle prosjektet vil bidra til utvikling av transportsystemet. For 4 fi
grunnlag for 4 vurdere om det er realistisk 4 foresla at et prosjekt
gjennomfoeres som et bompengeprosjekt bor det gjennomfores en
mulighetsstudie. Dersom mulighetsstudien tilsier at et bompengeprosjekt er
giennomforbart, skal den framlegges til behandling i berorte kommuner og
fylkeskommuner med sikte pa 4 fa lokalpolitiske prinsippvedtak om 4 utrede
en bompengeordning nermere. Berorte kommuner og fylkeskommuner,
eventuelt ogsa private interessegruppet, kan bidra okonomisk til 4 fa
gjennomfort forhandsvurderinger. Kostnader ved dette kan ikke dekkes med
eventuelle senere bompenger. Mulighetsstudien er en finansieringsanalyse som
undersoker om det er inntektsgrunnlag i prosjektet til 4 finansiere deler av det
(normalt minst 50 prosent) med bompenger.

Nir det foreligger lokalpolitiske prinsippvedtak om 4 utrede et
bompengeprosjekt videre, ma det settes 1 gang en mer omfattende
bompengeutredning. Bompengeutredningen skal danne grunnlag for bindende
lokalpolitiske vedtak i berorte kommuner og fylkeskommuner om
bompengeordningen. En sentral del av denne utredningen er takster og
bomstasjonsplassering. Det er dels problemstillinger som de lokale
myndighetene vil ha meninger om, men Vegvesenet legger vekt pa et
innkrevingsopplegg som i minst mulig grad pévirker trafikken og dermed
nytten av den nye vegen. Dersom det fattes slike vedtak vil det foreligge
grunnlag for 4 fremme prosjektet videre via Vegdirektoratet og
Samferdselsdepartementet med sikte pd endelig behandling i Stortinget.

De aller fleste bompengeprosjekter medforer endringer i trafikksituasjonen pa
vegnettet. Prosjekter som medferer store endringer i dagens transportnett,

som ferjeavlesningsprosjekter eller samband som vesentlig korter inn tidligere
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vegsamband, vil medfore vesentlige endringer ogsa i reisemonstrene. Typiske
effekter er nyskapt trafikk pa grunn av bedre tilbud og overforing av trafikk fra
andre veger og transportmidler til det nye prosjektet. Samtidig vil
bompengeavgiften fore til at en del trafikk avvises. For 4 vurdere effektene av
vegprosjektet og bompengeordningen, ma det derfor gjennomferes en serskilt
transportanalyse for prosjektet. Til det benyttes normalt aktuell versjon av
Regional transportmodell (RTM).

Pa grunnlag av kostnadsoverslaget for utbygging av prosjektet og
inntektsgrunnlaget, md det utfores en bompengeberegning og settes opp en
finansieringsplan. Finansieringsplanen skal vise arlige investeringsbelop i antatt
utbyggingsperiode fordelt pA bompenger, statlige og/eller fylkeskommunale
midler og eventuelle andre finansieringsbidrag. Variasjonsomradene for
trafikkgrunnlag, takstniva, bompengeperiode og driftskostnader ma kunne
anslis slik at det er mulig 4 fastsette en finansieringsplan. I noen
bompengeprosjekter kan annen delfinansiering ogsd vare aktuell, for eksempel
tilskudd fra kommuner og eventuelt fra private utbyggingsinteresser.

De aller fleste bompengeprosjekt er basert pé at et bompengeselskap tar opp
et ldn som stilles til disposisjon for Statens vegvesen under utbyggingen.
Nedbetalingstiden for bompengelan er normalt inntil 15 4r, men
nedbetalingsperioder pa inntil 20 ar har vaert akseptert.

Takster og rabatter fastsettes ut i fra finansieringsbehovet. Det er anledning til
4 innfore tidsdifferensierte takster sa lenge hovedformalet er 4 fordele
betalingsplikten pa en mer rettferdig mate og lette finansieringen av prosjekter
og tiltak.

For bompengesaken kan legges fram for Stortinget, md kommunene og
tylkeskommunen ha fattet forpliktende vedtak om finansieringsopplegg og om
eventuelt garantiansvar. Dersom kommunene og/eller fylkeskommunen tar pa
seg garantiansvar, ma disse ogsa gjore forpliktende vedtak om dette. Det ma ga
klart fram av vedtakene hva garantien omfatter, og hvilke vilkar og hvilken
risiko som eventuelt er knyttet til garantien. Om det ikke er gjort tidligere, ma
det ogsa fattes vedtak om opprettelse av bompengeselskap.
Bompengeselskapets hovedoppgaver er 4 finansiere bompengedelen av
utbyggingen, kreve inn bompenger og forvalte bompengemidlene med sikte pa

en sa rask nedbetaling av lanet som mulig.
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Nir bompengesaken er ferdig behandlet lokalt, sender regionvegkontoret
saken til Vegdirektoratet som har ansvar for 4 kvalitetssikre prosjektet og
vurdere om det er grunnlag for 4 fremme saken for Stortinget. Nir saken anses
klar til 4 fremmes, utformes et grunnlag for en stortingsproposisjon som
oversendes Samferdselsdepartementet.

Stortingsproposisjonen skal inneholde en finansieringsplan som viser
fordelingen mellom ulike finansieringskilder (stat, fylkeskommune, eventuelt
kommunale og andre tilskudd samt bompenger) og nar de ulike bidragene
antas 4 komme (fordelt pa NTP-perioder). I en slik oppstilling vil det framga
om bompenger eller andre tilskudd ma forskuttere offentlige bevilgninger og i
sa fall nir refusjonen fra det offentlige kommer. Nodvendige garantier for
lineopptak ma ogsa foreligge og omtales 1 proposisjonen.
Samferdselsdepartementet fremmer sa saken for Stortinget.

Bompengeprosjekter pa riksveger legges vanligvis fram for Stortinget i to
omganger:

1. Omtales 1 stortingsmelding om Nasjonal transportplan.
2. Som egen stortingsproposisjon, eller som del av en
budsjettproposisjon, for endelig godkjenning.

Bompengeprosjekter pa fylkesveger legges bare fram for Stortinget 1 en egen
stortingsproposisjon. Slike prosjekter er vanligvis forankret i en
fylkesvegplan/handlingsprogram for fylkesvegnettet i fylket.

Forst nar Stortinget har fattet endelig vedtak og gitt samtykke til
bompengeinnkreving, foreligger det hjemmel for a kreve inn bompenger.
Stortinget gir samtidig Samferdselsdepartementet ved Vegdirektoratet fullmakt
til 4 innga avtale med bompengeselskapet og til 4 fastsette naermere vilkdr for

bompengeinnkrevingen.

Av beskrivelsen over framgir det at bompengefinansiering er tungt lokalt
forankret. Det innebzrer at behandlingen 1 Stortinget normalt er relativt lite
kontroversiell. Ordningen med lokal forankring har imidlertid fatt en del
kritikk ut i fra ulike arsaker. For det forste kan det fore til at antall prosjekter
blir hoyt hvis ikke Vegdirektoratet eller Samferdselsdepartementet gjor en
vurdering av den samlede bompengebelastningen langs en strekning. Dernest
kan ordningen med et hoyt antall lokale bompengeselskaper gi opphav til
ineffektivitet, skalaulemper og ulik praksis overfor trafikantene. Sistnevnte har
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veert papekt i en rekke utredninger utfort av Statens vegvesen selv og ikke
minst av Riksrevisjonen (Riksrevisjonen 1999, 2007) som har pekt pa uryddige
avtaler, slosing med bompengemidler og rolleblanding i bompengeselskapene.
Ulikhet 1 produktivitet har ogsé blitt papekt av Odeck (20082) og Welde og
Odeck (2011) som avdekket betydelige forskjeller i bompengeselskapenes
produktivitet og at det var et potensial for besparelser pa opp mot flere titalls
millioner kroner étlig hvis alle hadde prestert like godt som de beste
selskapene.

Det er noe av bakgrunnen for at regjeringen har varslet endringer i
bompengesektoren. I Meld. St. 25 (2014-2015) «Pa rett vegy» ble det gjort rede
for en rekke reformer i vegsektoren, herunder bompengeforvaltningen. Der
varslet regjeringen at antall bompengeselskaper skulle reduseres fra 50 til tre til
fem regionale selskap (riktignok basert p4 frivillighet), en utskillelse av
utstederrollen (forvaltningen av AutoPASS som betalingsmiddel) samt en
rentekompensasjonsordning for bompengelan til de nye regionale
bompengeselskapene. Rentekompensasjonsordningen innebarer at
bompengeprosjekter skal motta et drlig tilskudd over statsbudsjettet basert pa
en andel av de dtlige rentekostnadene til hvert selskap. Med unntak av
sistnevnte er dette forslag som i en arrekke har vaert fremmet av Statens

vegvesen.

4.2 Bompenger i Nasjonal transportplan

Veg- og transportplanlegging i Norge er nart knyttet til Nasjonal transportplan
(NTP) som er en tidrsplan for veg-, jernbane, sjo- og lufttransport.
Transportetatene utarbeider et felles forslag basert pa retningslinjer,
malstruktur og skonomiske planrammer fra Samferdselsdepartementet. Dette
forslaget danner grunnlag for en stortingsmelding fra regjeringen. N'TP
inneholder de viktigste mal og virkemidler for den kommende planperioden
og ogsd et investeringsprogram for de store prosjektene samt de
skredsikringstiltak som planlegges gjennomfert. NTP er ment 4 vaere en
strategisk plan; det er forst i forbindelse med de arlige budsjettene at det
enkelte prosjekt fir sin bevilgning.

Utarbeidelsen av NTP er basert pa at Samferdselsdepartementet gir
retningslinjer for arbeidet og angir en skonomisk planramme som hver
transportetat skal arbeide innenfor. Retningslinjene er delt i Retningslinje 1 og
Retningslinje 2 hvor den forste inneholder tidsplan og organisering av NTP-

arbeidet samt de analyser etatene blir bedt om 4 gjennomfore i
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utredningsfasen. Retningslinje 2 angir hvilke mal som skal vare styrende for
etatenes arbeid 1 planfasen.

I Retningslinje 2 for innevaerende NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet,
2011) ba Samferdselsdepartementet om at Statens vegvesen redegjorde for
sannsynlige bompengeinntekter i perioden, og hvordan det er tenkt at
bompengene innfases 1 finansieringen av prosjektene. Under punktet «Store
investeringsprosjekt» ble det igjen understreket at det skulle «<oppgis hvor mye
som er forutsatt i annen finansiering (bompenger)» (s. 24).

I den endelige stortingsmeldingen (Meld. St. 26 (2012-2013)) het det at
«Regjeringen vil i planperioden viderefore og utvikle bompenger som et viktig
bidrag til finansiering av vegbygging. Lokale ensker om nye
bompengeprosjekter vil bli tillagt vekt og forutsetningen om lokal tilslutning
og vedtak er et sentralt prinsipp 1 bompengepolitikken» (s. 92). Regjeringen
poengterte videre at bompenger oker de totale rammene til vegformail og at
bompenger kan framskynde vegprosjekter som ellers ville ha kunnet matte
vente lenge pé finansiering. Det kan gi okt nytte for trafikantene pa et tidligere
tidspunkt. Regjeringen understreker imidlertid at dette «ma avveies mot de
uheldige konsekvensene ordningen medforem (s. 92). Uheldige
fordelingseffekter og okte transportkostnader for trafikanter og neringsliv,
samt trafikkavvisning, nevnes blant de negative konsekvenser som kan folge av
bompengeinnkreving.

I NTP 2014-2023 la regjeringen opp til en skonomisk ramme pa totalt 177
milliarder kroner til investeringer i riksvegnettet i perioden. I tillegg ble det lagt
opp til om lag 97 milliarder kroner i annen finansiering — i all hovedsak
bompenger. En stor andel av bompengene var knyttet til allerede vedtatte
prosjekter, sarlig knyttet til de store bompengeringene, og en del ogsda som en
del av de séikalte programomradene (utbedring av ferjekaier, gang- og
sykkelveger, trafikksikkerhetstiltak, miljotiltak og kollektivtransporttiltak).

Under omtalen av de store investeringsprosjektene med en forventet
anleggskostnad pa over 750 millioner kroner ble det forutsatt
bompengefinansiering i til sammen 22 av 26 vegprosjekter med antatt oppstart
i perioden 2014-2017. Av de 25 prosjektene det var gjennomfort
samfunnsekonomiske analyser for, var 10 prosjekter eller om lag 40 prosent
beregnet 4 gi en positiv netto nytte. Samlet var prosjektene beregnet 4 gi en
netto nytte pd om lag 18 milliarder kroner.
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Tabell 4-1 viser prosjektene. I 18 av prosjektene var det fattet eller forutsatt
fattet bindende lokalpolitiske vedtak om bompengefinansiering. Blant de
ovrige var bompengefinansiering ikke avklart i fem prosjekter mens de to
nordligste prosjektene var forutsatt finansiert med statlige bevilgninger 1 sin
helhet.

Bompenger utgjor en vesentlig del av de samlede veginvesteringene i
innevaerende NTP. Hvis vi antar at de prosjektene hvor finansieringen ikke var
avklart ved framleggelsen av NTP ogsi vil bli delvis bompengefinansiert sd vil
under 10 prosent av de store vegprosjektene finansieres med statlige midler
alene. For de store vegprosjektene er bompengefinansiering med andre ord
heller regelen enn unntaket. Ut ifra det sa burde det vaere naturlig 4 anta at
effekten av bompengefinansiering er inkludert i trafikkprognoser og
samfunnsekonomiske analyser — selv i de tilfellene der finansieringen enna
ikke er avklart.

I den sakalte lonnsomhetsstrategien klargjores imidlertid praksis med hensyn
pé effekten av bompengefinansiering. I lonnsomhetsstrategien, som utarbeides
for hver NTP, er investeringsprosjektene rangert og prioritert kun etter netto
nytte per budsjettkrone. Det gir alltid en prosjektportefolje med langt hoyere
samlet netto nytte enn 1 planteknisk ramme (anbefalt strategi). I
lonnsomhetsstrategien for NTP 2014-2023 (Avinor m.fl., 2012) framgir det at
bompengeprosjekter behandles som andre prosjekter: «Lonnsomheten av
vegprosjekter er beregnet som om de er statlig finansiert, selv om det er kjent
at noen av dem vil bli finansiert med bompenger. Det er problematisk 4 ansla
hvordan bompengefinansiering vil kunne pavirke den samfunnsekonomiske

lonnsomheten.»

Etatene erkjenner at dette er en forenklende forutsetning og at resultatene
folgelig ma tolkes med forsiktighet. Hvorvidt samme framgangsmate er
benyttet for prosjektene i planteknisk ramme framgér ikke eksplisitt i N'TP,
men idet en rekke prosjekter inngar i bide planteknisk ramme og i
lonnsomhetsstrategien er det nerliggende 4 anta at sé er tilfelle.
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Tabell 4-1: Riksvegprosjekter over 750 millioner kroner planlagt startet opp i perioden

2014-2017 (millioner 2013-kr)

Prosjekt Kostnad Netto nytte | Forutsatt bomp. i NTP?
E18 Knapstad-Orje 1.830 -860 Ja

E16 Herbergasen-Nybakk 2.500 -1.290 Ja

E16 Olum-Jevnaker-Eggemoen 2.250 -500 Ja

E18 Lysaker-Ramstadsletta 10.100 -4.000 Ja

E18 Bommestad-Sky 3.650 -1.820 Ja

E18 Rugtvedt-Dordal 3.320 660 Ja

E18 Tvedestrand-Arendal 4.400 -120 Ja

Rv 23 Oslofjordforbindelsen 2.830

Rv 23 Dagslett-Linnes 1.840 3.640 Ja

E39 Algird-Sandved 3.150 2.450 Ja

E39 Segne-Lyngdal 7.530 1.110 Ikke avklart
E39 Rogfast 12.200 18.390 Ja

E39 Svegatjorn-Radal 6.000 -380 Ja

Rv 55 Sotrasambandet 7.000 820 Ikke avklart
E39 Betna-Vinjeora-Stormyra 1.600 -810 Ikke avklart
E134 Damadsen-Saggrenda 3.200 1.750 Ja

E16 Sandvika-Woyen 3.100 -1.840 Ja

E16 Bagn-Bjorgo 1.200 -940 Ja

E16 Varpe bro-Smedalsosen 1.450 -1.290 Ikke avklart
EG6 Vindalsliene-Korporals bro 800 -60 Ja

E6 Jaktoya-Klett-Sentervegen 2.500 1.050 Ja

Rv 3/25 Ommangsvollen-Grundset 3.200 4.220 Ja

E6 Helgeland og Brattds-Lien 3.830 -2.050 Ja

Rv 80 Hunstadmoen-Thallekrysset 1.840 310 Ikke avklart
E6 Sorkjosfjellet 900 -500 Nei

E6 Indre Nordnes-Skardalen 990 -30 Nei

SUM 93.210 17.910
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Strand m.fl. (2015) sd narmere pa beregningene som la til grunn for
prioriteringene i NTP 2014-2023 og fant at for 16 av 220 prosjekt ble det
oppgitt at beregningene var gjort under forutsetninger om bompenger, men at

det var uklart om dette var i samsvar med den reelle bruken av bompenger.

Praksis med 4 ikke beregne effekten av bompengefinansiering synes ikke 4
vare i henhold til Finansdepartementets rundskriv om prinsipper og krav ved
utarbeidelse av samfunnsepkonomiske analyser (Finansdepartementet, 2014).
Disse understreker at «for tiltak der en vurderer brukerbetaling som er
begrunnet 1 et finansieringsbehov, skal en sammenlikne tiltakets
samfunnsekonomiske lonnsomhet ved de ulike finanseringsalternativene.
Velferdstapet som oppstar ved brukerbetaling skal sammenliknes med
velferdstapet som oppstar ved generell beskatningy (s. 7). Finansdepartementet
legger videre til grunn at avvisningseffekter ved brukerbetaling og
innkrevingskostnader m4 innga i analysen for de ulike alternativene. A ikke
inkludere effektene av bompengefinansiering kan ogsa oppfattes som 4 vare i
strid med Statens vegvesens egen Handbok V712 om konsekvensanalyser
(Statens vegvesen, 2014) hvor det framgar at: «Nar NNB [Netto naverdi per
budsjettkrone] av bompengeprosjekter beregnes, er det viktig at trafikant- og
transportbrukernytten korrigeres for eventuell trafikkavvisning. Videre ma det
tas hensyn til innkrevingskostnadene for bompenger» (s. 73). Det framgar
imidlertid ogsé at «Beregning av alternativer skal normalt skje under
forutsetning om 100 % statlig finansiering hvis det ikke foreligger konkret
vedtak om en annen finansieringsmate. Dersom andre finansieringsformer er
aktuelle, bor disse derfor normalt beregnes som egne alternativer ved siden av
samme losning med 100 % statlig finansieringy (s. 73).

Statens vegvesens praksis med 4 ikke ta hensyn til bompenger i sine
nytteberegninger av prosjekter aktuelle for NTP kan synes 4 vare i strid med
béide Finansdepartementet og Samferdselsdepartementets retningslinjer samt
til dels ogsa Vegvesenets egen handbok som beregningene er basert pa. Selv
om det ikke er fattet eksplisitte vedtak om bompengefinansiering tilsier all
erfaring at bompengefinansiering er en forutsetning for gjennomfering av de
store vegprosjektene. Ndr det er mer sannsynlig med delvis
bompengefinansiering enn med 100% statlig finansiering, er sporsmalet om
samfunnsekonomiske analyser av storre vegprosjekter som hovedregel skal
baseres pd bompengefinansiering. I motsatt fall risikerer man 4 overvurdere

netto nytte.
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Heller ikke i retningslinjene for etatenes og Avinors arbeid med Nasjonal
transportplan 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2015) ble det lagt vekt pa
at de samfunnsekonomiske konsekvensene av bompengefinansiering skulle
synliggjores og sammenliknes med statlig finansiering. Formuleringen om
bompenger var om lag tilsvarende som i tidligere retningslinjer: «Vi ber om at
det redegjores for sannsynlige bompengeinntekter i perioden, og hvordan det
er tenkt at bompengene innfases i finansieringen av prosjektene (s. 23)». 1
Vegdirektoratets retningslinjer til sine egne regioner var man imidlertid mer
spesifikk med hensyn pa bruken av bompenger (Sekretariatet for Nasjonal
transportplan, 2015). Der ble regionene bedt om 4 legge folgende prinsipper til
grunn for bruken av bompenger (s. 12-13):

e Prosjekter med bompenger i dag, og med stortingsvedtak om

bompenger, skal legges inn med bompenger i 0-alternativet.

e [ det prioriterte plangrunnlaget ma ogsa finansieringsmdte innga og
synliggjores.

e Avvisningseffekt av bompenger ma vurderes. Ved stor avvisning ma
regionen vurdere tiltak pd lokalvegnettet.

e For prosjekter uten stortingsvedtak eller lokalpolitisk vedtak om
bompenger legges folgende til grunn:

- Strekninger med ADT under 2000 kjoretoy skal ikke beregnes
med bompenger

- For strekninger med ADT mellom 2000 og 4000 kjoretoy

skal det etter neermere vurderinger beregnes bompenger.

- For strekninger med ADT storre enn 4000 kjoretoy skal det
beregnes bompenger.

e Det skal [uavhengig av trafikk] beregnes bompenger pa alle
ferjeavlosningsprosjekter og prosjekter som innebzrer vesentlige

innkortinger.

e Detlegges til grunn en gjennomsnittstakst for lette og tunge kjoretoy
pé 3 kroner per kilometer (det tilsvarer som en tommelfingerregel i
mange prosjekter ca. 2 kroner per km for lette kjoretoy og 6 kroner
for tunge kjoretoy.

Deler av dette er i trid med gjeldende praksis, men representanter for
Vegvesenet opplyser at Vegdirektoratets retningslinjer er mer eksplisitte med
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hensyn til bruk av bompenger enn tidligere. Mens praksis med hensyn til bruk
av bompenger tidligere kunne variere mellom regionene, legges det na opp til
en felles praksis med en klar holdning til at i prosjekter med hey trafikk skal
det alltid brukes bompenger. Ettersom bompengetakstene i de fleste tilfellene
ikke er klare si legges det opp til et gjennomsnittlig takstniva om lag i trad med
takstnivé i eksisterende prosjekter.

4.3 Bompenger i konseptvalgutredninger (KVU) og
KS1

For et prosjekt kan prioriteres 1 NTP skal det vere gjennomfort
Konseptvalgutredning (IKVU). KVU er en faglig statlig utredning i tidlig fase
for store prosjekter, strekninger og for transportsystem i byomrader. I
prinsippet skal KVU gjennomfoeres for prosjektplanlegging etter Plan- og
bygningsloven, men i byer og pa lengre strekninger vil det alltid foreligge
planer pa ulike detaljeringsniva. I en KVU analyseres transportbehov og andre
samfunnsbehov og vurderer ulike prinsipielle mater 4 lose behovene pa
(konsepter). KS1 er en ekstern kvalitetssikring av konseptvalgutredningen.
KVU og KS1 skal gjares for prosjekter med antatt kostnad over 750 millioner
kroner.

Hensikten med utredningen er 4 vurdere alternative mater 4 lose
transportbehov pa. Utredningen og etterfolgende kvalitetssikring skal ogsd gi
grunnlag for beslutning om man skal starte planlegging etter plan- og
bygningsloven (kommunedelplan, eventuelt reguleringsplan). Nar Statens
vegvesen utarbeider KVU-er, vektlegger man en dpen prosess med bred
deltagelse fra kommuner, fylkeskommuner, naringsliv og ulike
interesseorganisasjoner. KVU-rapporten sendes pé horing til berorte

myndigheter og interesser (Statens vegvesen, 2013).

Hyvis regjeringen, basert pa KVU, KS1 og eksterne horingsuttalelser, beslutter
4 gd videre med ett eller flere konsept, kan prosjektet planlegges videre etter
bestemmelsene i Plan- og bygningsloven og deretter eventuelt prioriteres i

NTP.
Den formelle investeringsbeslutningen skjer ikke for et prosjekt fir fastsatt

kostnadsramme (budsjett) og sin forste bevilgning. Det skjer normalt etter
prioritering i NTP og gjennomfoert reguleringsplan.

Concept rapport nr. 49



43

Vi har ikke eksakt tall pa hvor mange prosjekter som har vaert gjennom KVU
som senere blir vedtatt gjennomfoert, men en studie gjennomfert varen 2015
viste at dtte av ti prosjekter som hadde vert gjennom KVU gikk videre til
forprosjektfasen med ett eller flere konsept. Under ti prosent av prosjektene
ble avvist eller trukket av etatene selv (Tyholt Grindvoll, 2015). Det indikerer
at de valg og foringer som skjer i KVU-prosessen har betydning for hvorvidt
prosjektet senere blir realisert. Samfunnsekonomisk analyse er en viktig del av
KVU og KS1. Hvilken finansieringsform som er lagt til grunn er folgelig en
relevant problemstilling. Til nd er det gjennomfert KVU og KS1 1 35
vegprosjektero.

Statens vegvesen har utarbeidet en egen mal for skriving av KVU’er (Statens
vegvesen, 2015). Ifolge denne skal finansieringsformen, og eventuelt
bompengepotensial, dreftes under «Andre virkninger. Nar det gjelder
samfunnsekonomiske analyser, presiserer den at i prosjekter «hvor det
vurderes finansiering med bompenger gjores vurderinger av konseptene bade
med og uten bompengen (s. 27).

Til tross for at atte av ti prosjekter prioritert for gjennomfering i forste periode
av innevarende NTP, foreligger det ikke noe krav om at effekten av
bompenger skal beregnes i KVU/KS1. Vi har gjennomgitt de prosjektene
som har vert gjennom bade KVU og KS1. Disse vises 1 Vedlegg 4. Var
gjennomgang, som vist i Tabell 4-2, viser at kun om lag en tredel av KVU-ene
har beregnet effekten av bompenger eksplisitt i transportmodellberegningene
og de samfunnsekonomiske analysene, mens ytterligere atte utredninger har
droftet bompengepotensialet uten 4 beregne effektene videre. Bompenger er i
storre grad vurdert i KS1. I 23 av utredningene er konsekvensene av
bompenger beregnet. I de ovrige er enten kun finansielle konsekvenser
beregnet eller ikke i det hele tatt.

Resultatene over kan synes paradoksale. Til tross for at flertallet av store
vegprosjekter blir delvis bompengefinansiert og til tross for at NTP legger vekt
p4 4 utnytte bompengepotensialet si er konsekvensene av bompenger ikke
beregnet i flertallet av KVU-ene og i en tredel av KS1-rapportene. Det ma
riktignok tillegges at flere av utredningene gjelder strekninger i lavtrafikkerte

¢ Basert pi registrerte KS1 rapporter Concepts database Trailbase per mars 2016.
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deler av landet og med et trafikkgrunnlag som gjor dem lite egnet for
bompengefinansiering, men det er grunn til 4 tro at bompenger vil bli helt eller
delvis benyttet i et flertall av strekningene dekket av utredningene.

Tabell 4-2: Handtering av bompenger i KVU og KS1

KVU KS1
Beregnet samfunnsekonomiske konsekvenser av 13 23
bompenger
Beregnet finansielle konsekvenser, men ikke 8 4
bompengenes pavirkning av lennsomhet
Ikke beregnet 13 8
Uklart 1 0
SUM 35 35

I enkelte prosjekt er ikke effekten av bompenger inkludert til tross for at
bompengefinansiering er sannsynlig. I KVU av «E6 Oppland grense - Jaktoya
og Rv3 Hedmark grense — Ulsbergy (Statens vegvesen, 2012) het det
eksempelvis at «Bompengefinansiering kan vare en mulighet, men dette legges
ikke til grunn for noen av konseptene» (s. 46). Og det til tross for at det pé det
tidspunktet foreld prinsippvedtak i alle berorte kommuner om delfinansiering
med bompenger. Den eksterne kvalitetssikringen (Metier og Mereforskning,
2012) pekte pa dette paradokset og papekte at det ikke skulle store bompenger
til for man «priset bort» nytten av de relativt smé tidsgevinstene.

4.4 Konklusjoner

Bompengefinansiering i Norge har lang tradisjon og er i dag en integrert del av
den samlede finansieringen av riks- og fylkesveger. Prosessen for planlegging
og godkjenning av bompengeprosjekter er tungt lokalt forankret for prosjektet
kan fremmes for Stortinget via Vegdirektoratet. Den politiske forankringen i
flere ledd er sannsynligvis en av drsakene til den forholdsvis brede politiske
enigheten om bruken av bompenger.
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Selv om prosessen er beskrevet i en omfattende handbok, er
finansieringsformen i mindre grad lovregulert. Det har gitt fleksibilitet, men
ogsa opphav til mulig ineffektivitet i driften av bompengeselskapene. Vi har
ikke grunnlag for 4 sammenlikne den norske bompengeforvaltningen med
andre land, men den standardiserte prosessen med krav og forventninger til
ulike parter kan vaere en av grunnene til at bompengefinansiering har fatt det
omfanget det etter hvert har fitt uten de helt store konfliktene.

Det ligger omfattende utredninger til grunn for vedtak i Stortinget om
bompengefinansiering og Statens vegvesen ma balansere fag med det som er
politisk mulig.

De samfunnsekonomiske konsekvensene av bompenger inkluderes som
hovedregel ikke 1 de samfunnsekonomiske analysene. Prosjekter som
prioriteres gjennomfort i forste periode av NTP behandles som om de vil bli
100 prosent statlig finansiert selv om all erfaring tilsier at et stort flertall av
prosjektene vil bli delvis finansiert med bompenger. Det forer til at netto nytte
i prosjektene blir framstilt uriktig.

Vir gjennomgang av gjennomforte KVU/KS1 viser at effektene av
bompengefinansiering kun er beregnet i kun om lag en tredel av KVU-ene
mens to tredeler av KS1 rapportene har gjort en form for beregning av
bompenger for ett eller flere av de utredede alternativene. Det er ogsa
eksempler pi at effekten av bompenger ikke er beregnet i de
samfunnsekonomiske analysene til tross for at det foreligger vedtak i de

berorte kommunene og fylkeskommunene om bruk av bompenger.

Praksis med hensyn til beregning av effekter av bompengefinansiering kan
imidlertid synes 4 vare i endring. Vegdirektoratets retningslinjer til regionene
for NTP 2018-2029 er tydelige pd at bompenger skal legges til grunn for
prosjekter med hoy trafikk. Det gjenstar 4 se om dette blir fulgt opp 1 tiden

fremover.

Sett ut i fra gjeldende praksis i vegsektoren har behandlingen av bompenger i
KVU og dels ogsa i KS1 sannsynligvis veert i overkant forsiktig. Framstér
bompengefinansiering som sannsynlig eller nodvendig, ber man sannsynligvis
ta hensyn til effekten av brukerfinansiering ved bompenger og legge
resultatene til grunn for beslutning om nir planlegging og gjennomforing av
tiltak pa de enkelte delstrekninger skal starte. At Vegdirektoratet nd ber
regionene om 4 ta hensyn til bompenger, er et skritt i riktig retning,.
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5 Data og metode

5.1 Innledning

Hensikten med studien er 4 belyse de trafikale og samfunnsekonomiske
vitkningene av ulike finansieringsformer. Dette vil bli gjort ved hjelp av fire

case:

e Hiksundsambandet
o Atlanterhavstunnelen

e Hardangerbrua
e E16 Klofta-Nybakk

Disse prosjektene er nermere beskrevet i kapittel 6. Det kan selvsagt ikke
generaliseres statistisk fra disse fire prosjektene, men en kan trekke ut noen
elementer som man bor vie oppmerksombhet i framtidige analyser, noe vi
kommer tilbake til i kapittel 6.

Beregninger av kostnader ved ulike finansieringsformer vil vare basert pa det
som er beskrevet i kapittel 3.3. ovenfor. Transportmodeller vil forst bli
benyttet til 4 beregne trafikkstrommene slik at de i storst mulig grad skal
stemme overens med den trafikk som i dag benytter transportnettet rundt de
fire caseprosjektene. Dernest blir modellene benyttet til 4 beregne de trafikale
virkningene av 4 endre bompengesatsene, der fri passering er ett av scenariene.
I tillegg beregner modellene endret konsument- og produsentoverskudd, der
ogsd virkninger for andre «systemoperatorer» (eksempelvis
bompengeprosjekter pa konkurrerende ruter, ferjesamband i narheten,
kollektivtransport som avgir eller far tilfort trafikk).

Vi skal i det folgende gi en relativt kortfattet omtale av hvordan
transportmodellene virker. For en fullstendig dokumentasjon, viser vi til

Rekdal med flere (2013 og 2016).
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5.2 Om trafikkanalyser ved hjelp av
transportmodeller

Formalet med bruk av transportmodeller er 4 finne reiseettersporsel og
trafikkfordeling for ulike reisemiter og forskjellige reischensikter. Videre kan
modellene beregne trafikantnytte og virkninger for operatorene. I likhet med
vanlige forutsetninger basert pd mikrookonomisk teori si antas
transportbrukerne 4 ha full kjennskap om reisekostnad og reisetid for sine
planlagte turer, og de antas ogsé 4 kjenne de mulige rute- og
transportmiddelvalg som finnes. Generalisert reisekostnad, som er en vektet
sum av monetaxre kostnader og tidskostnad for bestemte turer og som ligger til
grunn for bdde trafikantenes valg og beregning av samfunnsekonomiske
effekter, blir modellberegnet.

Den regionale transportmodellen TraMod_By (heretter TraMod, Rekdal m.fl.
2013), har vert et operasjonelt modellsystem i Norge siden 2003-2004.
Niévarende versjon er fra 2013. Den bygger péd den klassiske
firetrinnsmetodikken (Figur 5-1). TraMod beregner start-/malpunktsmatriser
(OD-matriser, som er aktuelle kombinasjoner av stat- og malpunkter for alle
reiser) for ulike reisemdter 1 et normalt virkedegn, det vil si virkedegn uten
ferier, helger og bevegelige helligdager, basert pa informasjon om de ulike
transportmidlenes serviceniva (tidsbruk, avgangsfrekvens, betalbare kostnader
mv, sikalte LoS-data (Level of Service)). Grovt sett kan vi si at modellsystemet
skal gi en representativ ettersporsel for 220-230 av drets 365 dager. Sa blir det
ved konvertering til helarseffekter korrigert for fravaer av ko (i byomridene) og
storre andel fritidsreiser pa helgedager og i ferieperioder. Denne korreksjonen
er tilpasset trafikkfordelingen i hvert enkelt prosjekt. Det er valgfritt hvilket
geografisk omrade som man vil at modellen skal dekke. Det finnes regionale

varianter av modellsystemet som har navn etter sted eller fylkesnummer som

de dekker.

Reiseformailene i TraMod er klassifisert slik:

e Reiser til og fra eget arbeidssted
e Tjenestereiser

e  Fritid (alle fritidsreisehensikter)
e Hente/bringe personer

e  Private formal (handle, service, og andre private reiser)
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De fem reisematene som TraMod opererer med, er:

e Bilforer

e Bilpassasjer

e Reisende med buss
e  Syklister

e Totgjengere

For disse reiseformal kombinert med ulike reisemate har man estimert
simultane modeller for transportmiddel- og destinasjonsvalg for rundturer,
med utgangspunktet i eget bosted. Modellen har i utgangspunktet en
multinomisk logit-struktur med valg av destinasjon og reisemate. Det er ogsa
delmodeller for turgenerering og bilhold som utgjor viktige elementer i 4
beregne turgenering og reisemiddelvalg.

JE—— > Sonedata
| (arbeidsplasser, bosatte, etc.)

: l

Turproduksjon til/fra soner

2 \ A

Veg-og /SOI“E'F"SO“E/ »  Turfordeling mellom soner

kollektivnett reisetid

Iy
3 Y
> Transportmiddelvalg — Veg-og i
kollektivreiser

4

Ly Rutevalg —/ Tr?ﬂkk' ;
volumer

Hastighet i rushtid

Figur 5-1: Firetrinnsmetoden for transportmodeller (forenklet framstilling)

I modellen beregnes generalisert reisekostnad mellom hvert sonepar for reise
mellom bosted og destinasjon ut fra LoS-data (transportmaétenes egenskaper
og tilhorende kostnader). Los-data er anslatt for et bestemt tidsrom, for
eksempel for en gjennomsnittlig rushtrafikktime, lavtrafikktime, osv. Ved
delmodellen for valg av transportmiddel og destinasjon regner vi i prinsippet
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pé hvert reisetidsrom. Resultatene gir transportmiddel- og destinasjonsvalg
avhengig av LoS-data for tur/retur rush og tur/retur lavtrafikk, for de ulike

reisetidsrommene.

I tillegg til LoS-data er det vesentlig sonedata og demografiske data som utgjor
de viktigste elementer for turgenering og attrahering i TraMod-systemet.
Reiser mellom start- og malpunkter, som er stedfestet i soner, er definert ut fra
demografiske data med tilherende informasjon om reisevaner, samt
egenskaper ved transportnettet. Antall soner ligger pa rundt 15.000 for Norge,
og de storste delomradene (som Osloregionen) har opp mot 3.000 soner. SSBs
kommunespesifikke prognoser for demografisk utvikling fordelt pa kjonn og
alder 1 2010 er brukt som basis i modellen. Hjemsted og destinasjon i
modellomridene samt noder og lenker er definert pa grunnkretsniva.

For prosjektet Hardangerbrua bruker vi ogsa den nasjonale transportmodellen
for mellomlange og lange reiser (NTMG6) ved siden av TraMod, som dekker
kortere reiser. Det teoretiske grunnlaget og modellstrukturen i NTMG6 er
tilsvarende TraMod, men transportnettet i NTM6 og soneinndeling er pa et
mer overordnet nivd. NTMO kjores for hele landet, der transportnettet bygger
pé nettverkene fra de fem regionmodellene for kortere reiser. Reisene
start/mal er inndelt i totalt 1.547 soner, som er aggregater av grunnkretser.
Mellomlange (70-200 km) og lange reiser (2004 km) blir estimert for::

o Arbeidsreiser
e Tjenestereiser
o Fritidsreiser

e Besoksreiser

e Andre private reiser

Sammenlignet med den regionale modellen, der kollektivtransport kun
omfatter reise med buss i de aktuelle omrddene, sd opererer NTMG6 reiser med
buss, tog og bit i en kompositt kollektivtransportkategori, der LoS for ulike
kollektivtransportlenker er spesifisert. I tillegg inneholder modellen flyreiser.
Reisemite i NTMO er klassifisert i:

e Bilforer

e Bilpassasjer

e Buss, tog og bit
e [y
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Output fra NTMO6 er 35 turmatriser fordelt pé reisehensikt, avstandsintervall,
og transportmadter. For fly produserer modellen fem turmatriser for lange
reiser, mens det for bilferer, bilpassasjer, og kollektivtransport skrives ut 10
matriser for mellomlange og lange reiser. Innholdet i matrisene er reiser
foretatt 1 lopet av en normalmaned eller en gjennomsnittlig sommermaned.
For 4 fi arsdegntrafikk (ADT) blir modellen kjort bide for sommertrafikk og
trafikk ellers i dret som vektes sammen (1/6 og 5/6).

TraMod og NTMG vil her bli kjort med ulike scenarioer, med utgangspunkt i
ulik bompengesats og andre endringer 1 transportnettverket som det kan vare
aktuelt 4 legge inn. Endringer i transportstremmer kan illustreres i kart.

Transportmodellene benytter registerdata for befolkning (alder, kjonn,
husholdningssterrelser, bilhold) og arbeidsplasser (type og lokalisering), som
kobles sammen med data for transportnettet (vegnett samt kollektivrutenett
langs bakken, pd sjo og 1 luften) og data fra nasjonale reisevaneundersokelser
som gir grunnlag for 4 modellere ettersporselsfunksjoner for ulike
markedssegmenter.

5.3 Kort om samfunnsgkonomiske analyser ved
bruk av transportmodeller

Nytte-kostnadsanalyser kan gjennomferes ved hjelp av transportmodeller, der
endret konsumentoverskudd framkommer ved hjelp av modellberegnede
endringer i konsumentoverskudd for eksisterende, overfort (fra andre
transportmidler og/eller transportruter) og nyskapt trafikk. I tillegg beregnes
volumendringer for rutegaende transport og trafikk som betaler bompenger,
béde i det vegprosjektet som vi analyserer, og i andre deler av
transportsystemet.

Den storste gevinsten ved et transportprosjekt ligger vanligvis i det
konsumentoverskuddet (nytten som den reisende sitter igjen med etter at tid
og betalbare kostnader er fratrukket) som genereres for transportbrukerne
gjiennom potensielle tidsbesparelser og/eller reduserte pengemessige utlegg.
Beregningene med modellsystemet er scenario/alternativbasert ved at man
lager et eget alternativ for hver situasjon som man ensker trafikkberegninger
for. I dette tilfellet sd varierer vi bompengesatsene. Effektene av tiltakene
finnes ved 4 sammenligne hvert alternativ mot et referansescenario, som kan

vaere dagens bompengesatser.
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Beregningene er gjennomfort i en applikasjon som benytter seg av inputdata
fra modellkjoringene, og omfatter trafikantnytte for bil- og kollektivreiser,
endringer i betalte bompenger og ferjeinntekter for bilreiser, endringer i betalte
ferje/buss billetter for kollektivreiser og sparte driftskostnader ved
ferjeavlesning der dette er aktuelt. I tillegg er en del poster, som effekter for
utslipp og ulykkestilboyelighet, grovt anslatt. Disse effektene har relativt liten
betydning nér vi analyserer ulike finansieringsalternativer. De ulike
komponenter i samfunnsnytten kan deles i fire poster:

A. Systembrukere, som er virkninger pa trafikantnytte gjennom endring i
generaliserte reisekostnader.

B. Systemansvarlige, som inkluderer blant annet endringer i
brukerbetaling og alle kostnadsendringer for veganlegg og ferjer i hele
transportsystemet.

C. Omgivelser, som fanger opp miljokostnader og ikke-internaliserte
ulykkeskostnader.

D. Offentlig sektor, som inkluderer endringer i statens inntekter fra
seeravgifter pa kjoretoy og drivstoff.

Trafikantnytten av et tiltak utgjores normalt av den endring 1
konsumentoverskuddet som folger av tiltaket. Dette kan beregnes som i Figur
5-2.

Generaliserte
reisekostnader (GK)

Etterspgrsel

GK*

GK’

N
Ll

X* X Trafikk

Figur 5-2: Trafikantnytteberegning med trapesformelen
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Figur 5-2 viser at X* individer er villige til 4 reise nar gjennomsnittlig
generalisert reisekostnad er K*. Nyskapt trafikk, X’-X* tiltrekkes nar
kostnadene blir redusert til K’ pd grunn av bedre framkommelighet eller lavere
bompengeutlegg. Trafikantnytten reisende kan fa ved dette tiltaket kan
beregnes ved hjelp av den sakalte trapesformelen som beregner arealet vist i
figur 2: 0.5 * (X7 + X*) * (K* - K°), se Larsen og Rekdal (1997). Dette arealet
kan sies 4 representere ett markedssegment blant mange i analysen. De ulike
reisehensiktene kan eksempelvis ha ulik ettersporselselastisitet, og overfort
trafikk fra andre ruter/transportmidler kan ha en annen kostnads/volum-
endring. Ved hjelp av segmenteringen i modellene langs de dimensjoner som
er nevnt ovenfor beregnes disse forskjellene. Dette er analogt til tilsvarende
beregninger som gjores 1 Statens vegvesens beregningsprogram EFFEKT,
men var framgangsmate tillater en mer finmasket segmentering av
trafikkstremmen.

5.4 Oppsummering

Transportmodeller sier noe om hvor mye trafikk som blir skapt av de som bor
i et gitt omrade, hvilke reisemal som blir valgt, hvilke transportmidler som blir
benyttet, og til slutt hvilke reiseruter som blir benyttet for 4 komme dit.
Grunnkretser er valgt som minste omrade. I en middelstor norsk by som
Alesund er det eksempelvis om lag 60 grunnkretser. For hver av disse
grunnkretsene har vi statistisk informasjon om neringsliv, offentlig forvaltning
og derved arbeidsplasser, samt oversikt over alder, kjonn, tilgang pa bil og
forerkort og en oversikt over reisevaner for ulike befolkningsgrupper. Denne
er basert pd omfattende sporreundersokelser om hvordan folk faktisk reiser.
Kobler vi si inn en detaljert beskrivelse av hele transportnettet (veger, fetjer,
bussruter, flyruter mv.), sa kan vi lage modeller som pa detaljert niva beskriver
trafikkbildet. Modellene skal klare 4 gjenskape den trafikken som faktisk
bruker transportnettet i dag. Dernest har modellene egenskaper som gjor det
mulig 4 si noe om hva som skjer dersom vi endrer egenskaper ved
transportnettet, for eksempel ved 4 endre bompengesatsene.

Med den informasjonen som ligger i modellene har vi ogsé et utgangspunkt
for a beregne hva slags nytte som samfunnet vil fa av slike tiltak. Ved 4
beregne kostnadene som ma til for 4 fa realisert tiltakene, sd far vi dermed et
grunnlag for 4 velge de tiltak, herunder finansieringsformer, som gir samfunnet
mest igjen for pengene. Rekdal og Zhang (2012), i Brathen med flere (2012),
viser i to analyser at modellene predikerer overgang fra ferje til fast
vegforbindelse godt. Disse analysene ligger til grunn for to av casestudiene i
denne studien. Samtidig er det grunn til 4 papeke at modellene har sine
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begrensninger, blant annet knyttet til at reisevanedata (som ligger til grunn for
estimering av ettersporselsfunksjoner) er basert pd et utvalg respondenter. Det
at modellene i disse prosjektene er i stand til 4 replikere den faktiske

trafikksituasjonen, er en indikasjon pa at modellene kan vere rimelig treffsikre.

Imidlertid analyserer vi til dels betydelige skift i den generaliserte kostnadene
(ved bortfall eller vesentlig reduksjon av bomtakstene), noe som kan presse
modellenes gyldighetsomrade. Det er grunn til 4 understreke at overgangen fra
gjeldende bompengetakster til fri passering utgjor en betydelig
kostnadsendring, sxtlig for kortere reiser som det kan vare mange av i flere
samband. Det er heller ikke uten videre enkelt 4 evaluere resultatene ut fra mer
summariske betraktninger basert pé ettersporselselastisiteter. En viktig grunn
til det, er at en kostnadsreduksjon kan utlose betydelig trafikk fra «nye»
geografiske omrader som kan endre reiserute og/eller destinasjon fordi det blir
billigere 4 velge en annen rute, eller eksempelvis et annet sted 4 handle. Derfor
kan ettersporselen gjore et hopp nadr kostnadsendringen passerer en «terskel».
En vil prinsipielt sett kunne finne igjen en ordinar ettersporselselastisitet i
bunnen av en slik reiseatferd, men den manifesterer seg i et mer markant
endring fordi en liten kostnadsendring kan medfere at et betydelig antall velger
en annen rute - til forskjell fra det vi kan observere i en bevegelse langs en
ettersporselskurve for en trafikkstrom som kun kan velge en og samme rute.
Men rent generelt vil det imidlertid vere slik at store endringer oker
modellusikkerheten, jf. Steinsland og Fridstrem (2014). Av dette folger at
markedsreaksjonene for takster «langt unna» dagens bompengetakster er
beheftet med storre usikkerhet, enn mindre endringer. Store prisendringer kan
i seg selv pavirke ettersporselselastisiteten (som 1 sin tur pavirker
dodvektstapet ved trafikkavvising), som papekt i Hagen og Pedersen (2014).
Derfor er det grunn til 4 tolke resultatene for bompengefti eller svart lave
takster med en viss forsiktighet, dersom utgangspunktet er hoye bomtakster.
Som Hagen og Pedersen (2014) pdpeker, sa er det ut fra teorien grunn til 4
vente at balansepunktet mellom 20 % offentlig finansiering og bompenge-
finansiering ligger ved en bomavgift > 0, og under hensyn til nivdet pa

innkrevingskostnadene.
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6 Bompenger og samfunnsgkonomisk
analyse - casestudier

6.1 Innledning

I den empiriske analysen skal vi vurdere samfunnsekonomisk optimale”
bompengesatser opp mot offentlig finansiering i fire prosjekter som er delvis
finansiert med bompenger. Vurderingene er gjort ved hjelp av
transportmodeller. Disse modellene er i sin natur likevektsmodeller, der
trafikklikevektene simuleres med basis i en rekke forutsetninger. Som modeller
flest, er det usikkerheter knyttet til bide beregninger og forutsetninger.
Modellenes evne til 4 simulere dagens trafikkbilde med en rimelig grad av
presisjon er en viktig indikator for treffsikkerhet. For Eiksundsambandet og
Atlanterhavstunnelen gir modellene god treffsikkerhet ogsa ex posz, og dette er
nermere omtalt senere i kapittelet. En systematisk vurdering av
modellusikkerhet gjennom et storre utvalg for/etterstudier burde kunne
giennomfores. En slik gjennomgang ligger utenfor rammen av dette arbeidet.

Analysen tar utgangspunkt i situasjonen for lette biler < 3500 kg. Disse utgjor
rundt 90 % av trafikken 1 vegnettet. Vi har folgelig ikke sett spesielt pa
tungtrafikken. Det er imidlertid liten grunn til 4 vente en hoyere prisfolsomhet
for tungtrafikken. Vi regner folgelig med at denne forenklingen ikke pavirker
analysens hovedkonklusjoner®.

7 Begrepet «optimal» er benyttet i betydningen «samfunnsekonomisk optimal». Videre
sd er begrepet ogsa benyttet i omtale av modellresultater, selv om det alltid vil vare
usikkerhet knyttet til enhver empirisk basert modells evne til 4 identifisere et «sant»
optimum.

8 De samfunnsekonomiske beregningene er, i likhet med trafikkberegningene, beheftet
med usikkerhet. Selve nzvdet pa nyttevirkningene ligger systematisk noe lavt, all den tid
kjoretoy > 3500 kg ikke er inkludert.
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Folgende sporsmil er forsokt besvart i denne analysen:

e Hva er de samlede kostnadene av bompengefinansiering i prosjektene
og hva er denne sammenlignet med kostnadene ved
skattefinansiering?

e Hva er den optimale brukeravgiften i de ulike prosjektene?

e Hvordan har bompengefinansiering vart behandlet i nytte-

kostnadsanalysene av prosjektener

Vi skal her gjennomfere noen ex post samfunnsekonomiske analyser for fire
utvalgte prosjekter som er finansiert helt eller delvis med bompenger. Disse
prosjektene er”:

e Eiksundsambandet (Fv653), som forbinder Orsta/Volda med
Ulstein/Hareid

e Atlanterhavstunnelen (Fv64), som forbinder Averey med
Kristiansund

e Hardangerbrua (Rv7), som gir en ferjefri forbindelse over
Hardangerfjorden

e Klofta-Nybakk (E16), som gir utbedring og innkorting pa strekningen
Kongsvinger-Klofta.

De to forste er klassiske ferjeavlgsningsprosjekter med et relativt begrenset
influensomrade. De har gitt store reduksjoner i reisetid, men har/har hatt
relativt hoye bompengetakster. Fram til relativt nylig var dette typiske
bompengeprosjekt. Hardangerbrua er ogsa et ferjeavlesningsprosjekt, men har
et mye storre influensomrade og har en overvekt av lengre reiser. Brua er en
del av Rv 7 som er én av flere mulige ruter mellom Oslo- og Bergensomradet.
Det siste prosjektet, Klofta-Nybakk, representerer en type prosjekt som har
blitt vanligere etter drtusenskiftet, det vil si forbedringer av hovedvegnettet pa
det sentrale ostlandsomradet. Prosjektet ga en vesentlig standardheving, men
en mindre reisetidbesparelse. Bompenger pa slike veger vil typisk kunne gi
storre endringer i rute- og destinasjonsvalg enn de ovrige prosjektene i
utvalget. Samlet sett kan prosjektenes karakter sies 4 vare representative for
bompengeprosjekter utenfor by. Kunnskapen om hvordan bompenger
pévirker trafikken og dermed den samfunnsekonomiske lennsomheten i disse

° Prosjektene er nermere beskrevet i Vedlegg 5 til 8.
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prosjektene vil derfor ogsd vare relevant for andre bompengeprosjekter, selv
om overforbarhet av resultater ikke kan gjores direkte. Ethvert prosjekt vil ha
sine individuelle egenskaper, og folgelig bor virkningene beregnes i hvert
enkelt tilfelle, noe dagens praksis ogsi krever.

Tabell 6-1 viser trafikknivd og bompengetakst i prosjektene.

Tabell 6-1: Prosjektene i utvalget (bompengetakster i kr. pr. 2014)

Prosjekt Arsdegntrafikk Bompengetakst liten bil
(<3,5 tonn), kroner

Fv(653 Eiksundsambandet 2.500 76

Fv64 Atanterhavstunnelen 2.000 93

Rv7 Hardangerbrua 1.700 150

E16 Klofta-Nybakk 9.500 20

Denne typen analyser med transportmodeller er ressurskrevende og antall
prosjekter begrenser mulighetene til 4 trekke generelle konklusjoner, men vi vil
hevde at prosjektene er sdpass representative for norske bompengeprosjekter
at resultatene vil gi nyttig kunnskap nar det gjelder hvilke faktorer som bor
vektlegges nir det gjelder framtidige empirisk funderte samfunnsekonomiske

analyser av finansieringen.

Hovedmetodikken som er lagt til grunn, er ex post-analyser ved hjelp av
transportmodellen TraMod. Tramod_by, som er det modellkonseptet som
legges til grunn for analyser av kortere reiser under 100 km er brukt som
hovedverktoy. I tillegg har langdistansemodellen NTMG6 blitt benyttet for 4
hindtere reiser over 100 km. Disse modellene beregner endringer i
transportarbeidet i hele det transportnettverket som disse
prosjektene/tiltakene pavirker. Slike endringer males gjennom endringer i
destinasjonsvalg, reisemiddelvalg og rutevalg. Virkningene i form av endrede
samfunnsekonomiske reisekostnader beregnes samtidig. Vi har beskrevet

metodikken noe nermere i Kapittel 4.

Analysen for Eiksundsambandet og Atlanterhavstunnelen ble forste gang
utfort av Moreforsking AS Molde i 2012 (se Rekdal m.fl., 2013, og Brithen
m.fl., 2012), og er bearbeidet for denne studien. Transportnettet i disse
omradene er ikke vesentlig endret siden den gang. Analysen av Hardangerbrua
og Klofta-Nybakk er gjennomfort i lopet av host/vinter 2015/2016. De ulike
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tidspunktene for nar analysene er gjennomfort, gjor at presentasjonen av dem
er noe forskjellig. I prinsippet er metodikken den samme i de to forste
analysene, med en full modellering av transportsystemet i omradene, inkludert

effekter knyttet til trafikkgenerering og vegvalg.

Aret 2014 er benyttet som referanseir for diskonteringene. Arsaken til dette er
at modellene er kalibrert for dette dret som startdr for de to siste analysene.
Valg av referansedr pavirker ikke konklusjonene.

6.2 Eiksundsambandet

Hiksundsambandet er et tunnel- og bruprosjekt pd sendre Sunnmere, som gir
en ferjefri forbindelse mellom kommunene Hareid og Ulstein pd den ene siden
og Drsta og Volda pa den andre. Prosjektet bestdr av Eiksundbrua,
Eiksundtunnelen, Helgehorntunnelen og Morkastunnelen, med en samlet
lengde pa knappe 15 kilometer, og det avloste ferjesambandet Eiksund-Rjines.
Sambandet stod ferdig i februar 2008.

Utbyggingskostnaden var anslatt til 750 millioner kroner (1999-prisnivé). Det
ble anslitt at bompengeinntektene kunne finansiere ca. 18 % av
utbyggingskostnadene (det vil si ca. 160 millioner kroner i 2010), og resten
skulle dekkes av statlige midler. Investeringene i Eiksundsambandet ble til slutt
970 millioner kroner (2010-kroner). Bompengeinnkrevingen i
Hiksundsambandet er automatisk og uten passasjerbetaling. I 2010 kjorte
rundt 1.750 kjoretoy gjennom bomstasjonen 1 degnet i gjennomsnitt.
Bompengesatsen var 76 kroner for en lett bil. Bompengeinnkrevingen tok slutt
14. juni 2014, som var ni ar tidligere enn det som 14 til grunn for prosjektet.
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Figur 6-1: Eiksundsambandet

En geografisk variant av TraMod for Nordvestlandet, TRB15 (TraMod for
tylke 15, det vil si More og Romsdal), som i hovedsak dekker More og
Romsdal, er brukt som analyseverktoy. Kjerneomradet i TRB15 strekker seg
fra Sognefjorden til Trondheim.

Nettverksdata i modellen er oppdatert til ar 2011. Modellsystemet er kalibrert
mot situasjonen i Alesund- og Sunnmereomradet. Sonedata (befolkning,
arbeidsplasser, med mer) tilsvarer situasjonen ved arsskiftet 2010/2011.
Kalibrering av modellsystemet omfatter en iterativ prosess mellom
modellkjoring og resultatuttak hvor en del parametere og konstantledd i
modellen justeres systematisk slik at modellens resultater sd langt som mulig
stemmer overens med de observerte trafikkstrommer for hovedvegene i det
analyserte omradet.

Trafikkanalyse

Eiksundsambandet er lagt inn i nettverket med tunneler, adkomstveger og
bussrutebetjening. I tillegg til «dagens» bompengesatser (altsd de som gjaldt for
bompengene ble fjernet, heretter ogsé kalt «gjeldende» bomsatser), har vi sett
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pa virkningene av sju alternative bompengesatser, mellom null kroner og 50 kr,
som er beregnet i modellsystemet. Det er ogsa et referansealternativ der
sambandet og tilherende vegsystemer blir fjernet og det opprinnelige
ferjesambandet blir lagt inn i stedet. Ferjereferansen er relevant fordi
investeringsbeslutningen ble tatt, og finansieringen utformet, med dette som
basis. Samfunnsnytten er regnet som differansen mellom hvert eneste
bompengealternativ (ved tunnel) sett mot ferje som referansealternativ.
Transportmodellen ble kalibrert mot trafikkstatistikken bade for dagens

tunnelalternativ og for referansen med ferje.

Modellen dekker kun daglige reiser kortere enn 100 kilometer en veg uten
overnatting, og simulerer folgende beslutninger for hver reisehensikt som
modellen omfatter:

e Valg av reisefrekvens
e Valg av destinasjon og reisemite

e Valg av reiseveg/reise rute i nettverksmodeller

Pa ferjestrekningen Fiksund-Rjanes var arsdegntrafikk (ADT) i 2007 pa 850
kjoretoy. Yrkesdogntrafikk (YDT)! var om lag 1.000 kjoretoy, som er nesten
det samme som modellens prognoser malt 1 virkedegnstrafikk (VDT). Alle
bompengealternativer ved Eiksundsambandet har betydelig hoyere beregnet
trafikk enn referansen. Med de bompengesatsene som gjaldt, gir modellen ca.
1.650 kjoretoy i VDT i 2010 og det er en okning pa 63 % i forhold til den
beregnede trafikken pa ferjen. Nir bompengene gradvis reduseres fra
gjeldende takster og til 0 kr, gir modellberegningene en tilsvarende okning fra
1.650 opp til 4.500 kjoretoy i dognet (Figur 6-2). Med 15 kroner i
bompengesats i stedet for gjeldende takst gir beregningene en fordobling av
trafikken.

Den okte trafikken inkluderer bade ettersporselseffekter og vegvalgetfekter pa
grunn av lavere generalisert reisekostnad og bedre framkommelighet. Nar
ettersporselsokningen for bilforerturer fordeles pa dognets timer, og man tar
hensyn til vegkapasitet og trafikkvolumer pa berorte veger, vil det vere

10 Yrkesdogntrafikken er gjennomsnittstrafikken utenom lordag og sendag. Arsd@gntraﬁkken er
den gjennomsnittlige trafikkmengden for vegen for et dogn.
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beskjedne effekter pa reisetider/kostnader i resten av det berorte
trafikksystemet.
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Figur 6-2: Trafikktall for Eiksundsambandet etter bompengesats (VDT 2010)

En del av trafikken, spesielt fritidsreiser og ovrige private reiser kan antas 4
oke raskt nar bompengesatsen reduseres, mens ovrige deler, sarlig
arbeidsrelaterte reiser, vil sannsynligvis ha en langsommere tilpasning. Vi
legger ogsa merke til at modellberegnet trafikk med gjeldende bompengesats er
i samsvar med observert trafikk.

Det er, som omtalt til slutt i kapittel 5) grunn til 4 understreke at overgangen
fra gjeldende bompengetakster til fri passering utgjor en betydelig
kostnadsendring, serlig for kortere reiser som det er mange av i dette
sambandet.

De etterfolgende figurer viser trafikksituasjonen (VDT 1 2010) i1 det narmeste
influensomradet til Eiksundsambandet i referansealternativet med fortsatt
ferjedrift (Figur 6-3), tunnelalternativer med gjeldende bomsatser for
innkrevingen ble stanset (det vil si 76 kroner for lett bil, (Figur 6-4) og
tunnelalternativ med fri passering (Figur 6-5). Kartene er relativt grove, men
illustrerer forskjell i trafikkstrommer ved ulike bompengesatser.
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Figur 6-3: Beregnet trafikk (VDT 2010), referansealternativet (VDT ca. 1.000 over
sambandet)

Med de reelle bompengesatsene viser beregningene en relativt liten trafikk
sammenlignet med de ovrige vegene i influensomrddet. Trafikken i
fortsettelsen av Rv653 nord for tunnelen er eksempelvis vesentlig hoyere.
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Figur 6-4: Beregnet trafikk (VDT 2010) med gjeldende bompengesats for innkrevingen
ble stanset (VDT ca. 1600 over sambandet)

Fri passering i tunnelen er beregnet 4 medfere vesentlig storre trafikk, for

cksempel er den beregnet 4 overstige trafikken pd E39 ved Festoy ferjeleie i
retning mot Alesund. Modellberegningene i denne analysen er gjennomfort
uten iterasjoner mellom ettersporsel og kapasitet pd vegnene. Det er en del
trafikk i influensomrédet, serlig inn mot Alesund, som ifolge modellen blir
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fordelt mellom degntimene pd grunn av okte generaliserte reisekostnader ved
en viss kedannelse 1 ulike tidsrom.

“

;
:

Figur 6-5: Beregnet trafikk (VDT 2010), fri passering (VDT ca. 4500 over sambandet)

Langdistansetrafikken vil vare relativt upévirket, mens veksten 1 kortdistanse-
trafikken vil veere begrenset av befolkningsgrunnlaget, og dessuten fordele seg
over dognets timer. Qkningen i kortdistansetrafikken vil vare storst til/fra
Volda og relativt moderat til/fra Orsta.

Modellsystemet gir ogsa resultater for kollektivtrafikk og for bilpassasjer. Nér
det gjelder bilpassasjer regnes det imidlertid ikke pd sakalte kombinerte
reisechensikter (turkjeder med flere zerend undervis). Antall busspassasjerer er
beregnet rundt 590 i VDT i 2010 for alle tunnelalternativer (altsd smé effekter
pa transportmiddelvalget), ssmmenlignet med ADT pa 490 anslitt med basis i
statistisk tellinger. Overensstemmelsen med faktiske tall synes dermed 4 vare

god.
Samfunnsgkonomisk analyse

Tabell 6-2 viser resultatet av de samfunnsekonomiske beregningene for
Eiksundsambandet. Den storste posten i en samfunnsekonomisk kalkyle for et
transporttiltak er vanligvis endring i trafikantnytte (post A, «systembrukere).
Samlet trafikantnytte fordeles pé ulike type bilreiser (arbeidsreiser, kombinerte
reiser, med mer) som representerer nesten 90 % av trafikantnytten. Det
resterende er trafikantnytte for kollektivreiser. I Eiksundsambandet synker
trafikantnytten for bilreiser fra 116 millioner kroner per ar ved fri passering til
ca. 41 millioner kroner per ir med gjeldende bompengesatser. Trafikantnytten
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synker altsa med 75 millioner kroner per ar (65 %) nar man gar fra fri
passering til gjeldende takster. Denne betydelige reduksjonen skyldes delvis at
samfunnet gjennom heye bompengesatser drar inn store deler av de
besparelser som bilisten kan oppna ved 4 bruke tunnelen i stedet for ferjen, og
delvis at det blir mindre trafikk ndr bompengene okes. Jo hoyere
bompengesats, desto mindre besparelser per bil, og ferre kjoretoy vil benytte
sambandet. Det samlede érlige samfunnsekonomiske resultatet (ikke justert for
trafikkvekst) synker fra knappe 50 millioner kroner og til 10 millioner kroner.
Dette betyr et diskontert samfunnsekonomisk nyttetap gjennom en 15-
arsperiode pa knappe 450 millioner kroner, trafikkvekst ikke medregnet.
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I hovedpost B, sum effekter for «systemansvarlige» (operatorsiden), bestir
inntektsstrommene av bom- og ferjeinntekter, som representerer nettoen av
bortfall av ferjeinntekter nédr ferjen legges ned, og okte bompengeinntekter ved
de ulike bompengesatsene. Denne delen av inntektene, som dekker hele
modellens omrade, oker gradvis med okte bompengesatser. De fleste
alternativer kommer ut med positive nettoinntekter. Unntaket er alternativene
med fri passering og bompengesats 10 kroner. Ved gjeldende bompengesats,
76 kroner 1 gjennomsnitt, er det om lag 25 millioner kroner i samlede bom- og
ferjeinntekter, malt som tillegg sammenlignet med inntektene i
referansealternativet. Postene for sparte driftskostnader ved ferjeavlesning,
vedlikehold av nye veger/tunneler og kostnader ved bompengeinnkreving er
relativt grovt anslatt. Samlet nytte for operatorene fir negativt resultat i alle
alternativer (fra -54 til -23 millioner kr), og avtakende ved okende bomsatser.

Hovedpost C, «Omgivelser» blir ikke tatt med i beregning her, fordi det krever
beregninger som ligger utenfor transportmodellene. Men dette er normalt en
liten post for denne type prosjekter uten kebelastning. For hovedpost D,
«Offentlig sektom velger vi 20 % finansiering av netto kontantstrem over
offentlige budsjetter, representert ved samlet nytte for operatorene i post B.

Pa bunnlinjen i Tabell 6-2 fir vi et samfunnsekonomisk resultat for
«apningsaret» pa ca. 47 millioner kroner for det bompengefrie alternativet.
Dette resultatet synker jevnt og trutt ettersom bompengesatsene okes til
gjeldende satser, selv om netto naverdi er beregnet til 4 vere > 0 for alle
bompengealternativene. Disse beregningene tyder altsa pd at prosjektet ser ut
til 4 veere samfunnsekonomisk lennsomt ved bompengesatser mellom 0 og
gjeldende takstniva, men at en finansieringslosning uten bompenger synes 4
vare det optimale alternativet.

Nzrmere om finansieringen av Eiksundsambandet

Finansieringen av prosjektet er beregnet under ulike forutsetninger nar det
gjelder bompengeandel, innkrevingsperiode og takstnivaer. Framtidig nytte
over en tidshorisont pa 25 ar er blitt diskontert til niverdi med en
kalkulasjonsrente pd 4,5 % og trafikkvekst er forutsatt til 1,2 % per ar. Det er
ogsa tatt hensyn til at man vil fa full trafikal og inntektsmessig effekt forst 5 ar
etter dpning av prosjektet, beregnet ved linear interpolering for alle
alternativer.
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Tabell 6-3 viser netto nytte (NN) og nyttekostnadsbrok (NN /K), der totale
bompengeinntekter for Eiksundsambandet gjennom 15 ér blir beregnet og
diskontert. En skattekostnad pd 20 % av offentlig finansiering er benyttet.
Prosjektet framstar som samfunnsekonomisk lennsomt basert pa prissatte
konsekvenser for alle alternative bompengesatser. NN /K er hoyest (0,72) ved
fri passering og offentlig finansiering. NN /K reduseres gradvis etter hvert som
bompengesatsene og bompengeandelene eker. Finansieringsandelen med
bompenger oker fra 11 % ved kroner 10 i bompengesats for en lett bil og opp
til 44 % ved gjeldende satser, som har en NN/K pa 0,41.

I forhold til de nevnte 160 millioner kroner som en antydet bompengeandel,
ville en bompengesats satt til mellom 15 og 20 kroner per passering i fullpris
for en lett bil, vaere tilstrekkelig. Beregningene viser ogsd ner indifferens ved
gjennomsnittlige bompengesatser pa mellom 50 kroner og gjeldende satser (76
kroner).

I tillegg har vi her vist to finansieringsregimer ndr det gjelder andel bompenger
i to alternativer, der bompengene star for 20 % og 50 % av utbyggings-
kostnadene. Dette pavirker nodvendig innkrevingsperiode, som vist 1 tabellene
5-3 og 5-4. Det framgir naturlig nok at ved en gitt bompengesats sa synker
NN og NN/K med okende grad av bompengefinansiering. Med krav om 20
% bompengefinansiering og gjeldende takstniva, blir NN/K 0,56, men den
synker til 0,39 nér finansieringsandel med bompenger oker fra 30 % til 50 %,
gitt gjeldende takstniva.

Concept rapport nr. 49



6¥ “3u 130dder 1doouon)

6€°0 9€0 ve‘0 6€0 w0 S0 810 vS‘0 L0 /NN
STY v8€ 0LE 62v L9V 00S €V 019 1t8 NN
18V1T [4148 [414 STST 0LST 1191 €991 LT 5002 a1Au 033n.q 1133U0YSIPPAN
9901 8901 €80T 960T €0TT TTTT 0zTt VETT ¥9TT Bupa1sanul L3|NY|eY B30
9.5 185 9.9 SSL L6L 98 €06 786 ¥9TT peulsoxaneys pjul |ap Siauayo
96 86 €TT 9zt €€T vl 0ST ¥9T v6T peuisoyaneys
087 681 €95 679 599 S0L SL 618 0L6 Supiaisueuy 31nuayo
8T 14 514 514 14 14 14 14 0 Je [|ejue dpouadaguadwog
% 0§ % 0S % Tv % SE % T€ % LT % T % 9T % 0 |apueasguadwog
06t 187 L0V TYE [ 59z 81T 15T 0 J1a8uadwog
0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 peulsoyssulIaisanu|
suaBeq | 09YON | OSNON | OENON | SZION | 0ZION | STNON | OTMON | Buuassed 1y

3o 1ou0xy ()9 €Iy I9SIES UNY]) FOUOIS JIUOI[[IW (8}

“earustid 10z ‘Fouoxy I2uoIIA ‘(3¢ ¢z Joyuauur 9139p ruddo ues 5240

“€D IS [1A 19p ‘SumdrsueugaSuaduroq o/, G "€ 11esINFO0,] "19pULqUIESPUNSYIH [[EIOFION :6-9 [[9qe,L,

950 €50 150 150 0s‘0 0s‘0 6v'0 vs0 (741} /NN
[4Z) L6S LS 895 095 %95 8vS 019 1v8 NN
EVLT 6TLT £69T 69T ¥89T 0691 €491 LT 5002 a1Au 01nuq 1AUOYSIPPEN
1211 [443%3 STIT 453 (144 9zTT SCIT YETT ¥9TT Bupaisanu) u3|Ny|ey |e3oL
906 116 876 €6 116 SE6 £€6 786 v9TT peulsoxanejs pjul |3p S13uUa40
15T [£53 SST SST SST 9ST SST ¥9T v6T peulsoyaneys
SSL 6L €LL LLL €LL 6LL LLL 618 0.6 Supaisueuy S1puayo
L 6 otr [43 T 9T 17 4 0 Jg ||esue apoadaduadwog
% T % T % 0 % 0T % 0T % 0T % 0T % 9T % 0 |1apueasduadwog
ST 112 L6T €61 L6T 16T €6T 15T 0 Ja8uadwog
0.6 0.6 0.6 0L6 0.6 0L6 0L6 0L6 0L6 peulsoyssulIaisanu
suased | 09ION | OSHON | OEMXON | SZION | OZTION | SINON | OTMON | Sumassed 1ij

GT A® JUESFIPUN T BIJ IISIES UNY) ISUOITW ()07

earustrd (107 ‘Fouoss] UOIIN *(3e 67 Joyuduur 9119p euddo ues| 3940 Fo roUOK]

"D IS [1A 19p ‘SundrsueuraSuaduroq o/, (7 “€d 11esSINIO0,] 19pULqUIESPUNSYIH [[ENPION :+-9 [[Pqe,L,

89



69

Tar vi utgangspunkt i et gitt nivd pa bompengeandelene, sa viser tabellene en
svakt stigende tendens i netto ndverdi nar takstene kommer over de laveste
nivdene og innkrevingsperioden dermed blir vesentlig innkortet. Dette skyldes
tidsforlepet pa nyttesiden, der full nytte av et bompengefritt samband utloses
tidligere, og minst oppveier nytten av de hoyere satsene i foregaende dr. Dette
kan i prinsippet ha med vegvalgseffekter 4 gjore. Forholdet kan ogsa bli
pévirket av diskonteringsrenten, som har innvirkning pa den diskonterte
verdien av nyttestrommer som kommer nart versus lengre ut i tid. Dette
forholdet er indikativt i disse beregningene, men vi tror at avveining mellom
hoye satser/kortere innkrevingspetriode og lavere satser/lengre periode er verd
4 giennomfore nir nye finansieringsmodeller for nye bompengeprosjekter skal
utformes.

6.3 Atlanterhavstunnelen

Atlanterhavstunnelen, som knytter sammen Averoy og Kristiansund
kommuner i Nordmere med en ferjefri vegforbindelse, ble apnet i desember
2009. Total utbyggingskostnad ble om lag 635 millioner kroner (2005
prisniva). I tillegg er det anslatt et finansieringsbehov for dekking av
innkrevingskostnader og drift av bomstasjoner. Det var lagt til grunn at

bompengeinntektene skulle finansiere 72 % av dette belopet.

Figur 6-6: Atlanterhavstunnelen

Pa ferjestrekningen Kristiansund - Bremsnes, som ble avlgst av dette
prosjektet, var trafikken i 2008 pa 800 kjoretoy (ADT). Dogntrafikken i
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tunnelen var rundt 1.700 kjoretoy i 2010, altsa en betydelig vekst. Bompenge-
satsene for en lett bil er 85 kroner per passering.

Pa samme mate som for Eiksundsambandet, er beregningene for
Atlanterhavstunnelen basert pa den regionale transportmodellen TRB15. Det
blir beregnet i hovedsak korte reiser (kortere enn 100 kilometer en veg)
mellom grunnkretser fordelt pa ulike transportmiter (hovedsakelig bilforer,
bilpassasjerer og kollektivtransport), og reisechensikter (hovedsakelig
arbeidsteiser, til/fra arbeid og privatreiser) i ulike reisetidstrom i degnet. Dette
danner grunnlaget for en samfunnsekonomisk kalkyle av ulike
finansieringslosninger. Modellen er kalibrert mot trafikktellinger innen
influensomradet pid Nordmere.

Trafikkanalyse

Det er regnet pa atte tunnelalternativer med bompengesatser mellom null
kroner og 60 kr, i tillegg til alternativet med dagens bomsatser pa 85 kroner.
Det er benyttet et referansealternativ som bestar av det opprinnelige
ferjesambandet Kristiansund-Bremsnes. Samfunnsnytten er i hovedsak regnet

som differansen mellom hvert bompengealternativ og referansealternativet.
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Figur 6-7: Trafikktall for Atlanterhavstunnelen etter bompengesats (VDT 2010)

Figur 6-7 viser de beregnet trafikkvolumene (virkedognstrafikk, VDT, 2010) i
Atlanterhavstunnelen med ulike bompengesatser. Trafikken med dagens

bompengesats ligger pa om lag 1.650 kjoretoy, altsd med en ekning ca. 260 % i
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forhold til referansealternativet med ferjedrift. Med fri passering gir modellen
en virkedegnstrafikk pd ca. 5.700 kjoretoy, det vil si en okning fra
referansealternativet pa over 500 %o.

Trafikken er beregnet 4 oke med redusert bompengesats. En reduksjon i
bompengesats fra 85 kroner til 25 kroner vil eksempelvis medfere en dobling
av trafikken. Samlet bompengeinntekt vil dermed fa en reduksjon pa 40 %.
Alle tunnelalternativer har betydelig hoyere beregnet trafikk enn
referansealternativet. Vilegger ogsd merke til at modellberegnet trafikk med
gjeldende bompengesats er i samsvar med observert trafikk.

Figur 6-8 til Figur 6-10 med stiliserte kart viser trafikksituasjonen i det
narmeste influensomradet til Atlanterhavstunnelen (VDT 2010) for
henholdsvis referansealternativet, dagens bompengesatser, og fri passering.

S
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Figur 6-8: Beregnet trafikk (VDT 2010), referansealternativet (VDT ca. 900 over
sambandet)
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Figur 6-9: Beregnet trafikk (VDT 2010) med gjeldende bompengesatser (VDT ca. 1.650

over sambandet

Figur 6-10: Beregnet trafikk (VDT 2010) med fri passering (VDT ca. 5.700 over
sambandet)

De storste vegvalgeffekter kommer fra Krifast (EV39/RV70) og fra
Atlanterhavsvegen (RV064). For sistnevnte trafikkmarked fir vi ogsa et
beregnet destinasjonsskift. Befolkningen i nabokommunene Eide og Frena,
som kanskje tidligere benyttet Molde som et mer attraktivt aktivitetssentrum,
vil kunne fa storre tilknytning til Kristiansund. Nar sambandet blir
bompengefritt, blir imidlertid en stor andel av de bosatte pa Averoy gunstig
lokalisert i forhold til attraktive destinasjoner sentralt i Kristiansund.
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Modellen gir beregnede kollektivreiser gjennom Atlanterhavstunnelen pa rundt
540 passasjer 1 alternativ med dagens bompengesatser, mens den anslatte reelle
trafikkmengden basert pé tellinger ligger pa rundt 415 per dogn. I sum synes
modellen 4 gi god presisjon nir det gjelder antall personteiser, selv om den
ligger litt i underkant for biltrafikk og litt 1 overkant for kollektivreiser.

Arbeidsreiser er ofte av sarlig interesse 1 forbindelse med tunnelinvesteringer.
Arbeidsreiser i TraMod-systemet inneholder bade rene tur-retur reiser og
kombinerte reiser med flere arend undervis knyttet til arbeidsreisen. Samlet
sett gir dette et beregnet bilde av tiltakets effekt pd pendlingsstrommene bade
ved overgang ferje/tunnel og med ulike bompengesatser.

I folge modellen er det rundt 550 personer som bor pa Averoy og som
arbeider i Kristiansund, og som kjorer bil gjennom Atlanterhavstunnelen hver
dag (2010). Ved fjerning av bompenger er dette tallet beregnet 4 oke til 930,
det vil si en okning pa rundt 70 %.

Det er imidlertid verd 4 merke seg at dette tallet i hovedsak skyldes
vegvalgseffekter og ikke netto okt pendling.

Samfunnsgkonomisk analyse

Den samfunnsekonomiske analysen for Atlanterhavstunnelen er basert pd den
samme beregningsmetoden som for Eiksundsambandet. Vi legger vekt pa fire
poster for samfunnsekonomiske virkninger: A. Systembrukere (trafikanter); B.
Systemansvatlige (operatorer); C. Omgivelser; D. Offentlig sektor.
Oppmerksomheten er 1 hovedsak rettet mot trafikantnytte og bom- og
ferjeinntekt, siden de andre komponentene er enten fastsatt, eller vi utelater
dem fra analysen pa grunn av for lite informasjon. Dette gjelder hovedsakelig
omgivelseseffekter.

Transportmodellen gir trafikantnytte for bil- og kollektivreiser, endringer i
betalte bompenger og ferjeinntekter for bilreiser, endringer i betalte
ferje/bussbilletter for kollektivreiser og sparte driftskostnader ved
ferjeavlesning, som vist i Tabell 6-6 som ogsi viser beregningsresultatene.

Trafikantnytten i prosjektet er beregnet til 145 millioner kroner i «dpningsiret»
med bompengefri passering, og vil synke vesentlig nir bompengesatsene okes
mot dagens takst. Ved dpningen av Atlanterhavstunnelen sparer trafikantene

relativt mye i reisekostnader. Selv med dagens bompengesats pa 85 kr, vil
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bilistene, setlig de som reiser oftest mellom Averoy/Eide og Kristiansund
(typisk arbeidspendling), f4 en samlet reduksjon i reisekostnader pa ca. 45
millioner kr, sammenlignet med bruk av ferje.

I hovedpost B, effekter for «systemansvatlige» (operatorer), bestir
inntektsstrommene av bom- og ferjeinntekter, som representerer nettoen av
bortfall av ferjeinntekter nar ferjen Kristiansund - Bremsnes legges ned, og de
okte bompengeinntekter ved de ulike bompengesatsene. Denne delen av
inntekten, som dekker hele modellens omrade, oker gradvis med okte
bompengesatser. De fleste alternativer kommer ut med positive nettoinntekter,
unntaket er alternativene opp til en bompengesats pa ca. 20 kroner. Ved
dagens bompengesats, 85 kroner i gjennomsnitt, genereres det om lag 24
millioner kroner i totale bom- og ferjeinntekter, som tillegg malt mot
referansealternativet. Postene for sparte driftskostnader ved ferjeavlosning,
vedlikehold av nye veger/tunneler og kostnader ved bompengeinnkreving er
relativt grovt anslatt. Samlet nytte for operatorene fir et negativt resultat i alle
alternativer (fra -52 til -17 millioner kroner), og avtakende med okende

bomsatset.
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Hovedpost C, «Omgivelser» blir ikke tatt med her, fordi det krever
beregninger som ligger utenfor transportmodellene. Disse vil imidlertid ha
minimal innvirkning pa resultatene. For hovedpost D, «Offentlig sektor»
benytter vi 20 % finansiering av netto kontantstrem over de offentlige
budsijetter, representert ved samlet nytte for operatorene i post B.

Pa bunnlinjen far vi et samfunnsekonomisk resultat for «apningsaret» pa ca. 83
millioner kroner for det bompengefrie alternativet. Dette resultatet synker
jevat og trutt ettersom bompengesatsene okes til dagens satser, der det
samfunnsekonomiske resultatet blir ca. 25 millioner kroner. Dette betyr et
diskontert samfunnsekonomisk nyttetap gjennom en 15-drsperiode pa rundt
670 millioner kroner, trafikkvekst ikke medregnet. Disse beregningene tyder
altsa pa at prosjektet ser ut til 4 vaere samfunnsekonomisk lennsomt ved
bompengesatser mellom null og dagens takstniva, men at en
finansieringslosning uten bompenger synes 4 vare det samfunnsekonomisk
beste alternativet. Samlet netto nytte ved dagens bompengesatser er ca. 30 %
av nytten ved fri passering.

Nzrmere om finansieringen av Atlanterhavstunnelen

Vi har betraktet finansieringen av prosjektet under ulike forutsetninger nar det
gjelder bompengeandel, innkrevingsperiode og takstnivaer. Framtidig nytte
over en tidshorisont pa 25 ar er diskontert til ndverdi med en kalkulasjonsrente
pd 4,5 % og trafikkvekst er forutsatt til 1,2 % per dr. Det er ogsd lagt inn at
man vil fa full effekt forst etter det femte ar etter apning av prosjektet for alle
alternativer.

Concept rapport nr. 49



6¥ “3u 130dder 1dosuon)

S8°0 160 S60 660 70T S0'T 80°T 01T LET /NN
608 1.8 816 086 6T0T 950T €60T 9€TT [ NN
9SLT ¥E€ST 888T vL6T 810C €902 6012 ¥91¢ 0052 a1Au 033n.q 12U SIPPEN
876 €96 0.6 €66 666 L00T 910T 6201 950T Supiaisanul L3jnyjjey [e30)
LOY 96% 6€S 089 9T/ 09/ ST8 768 950T peuisoyaneys pjul |3p S13usyo
89 €8 06 €TT 6TT LTT 9€T [543 9.1 peulsoxyaneys
6€€ €Ty 344 995 165 7€9 6/9 EvL 088 Supaisueuly 8ijaualjo
ST ST ST ST ST ST ST ST 0 Je ||ejue aponsadaduadwog
% 19 % €S % 6Y % 9€ % T€E % 8¢ % €T % 9T %0 |1apueasduadwog
%S L9Y TEY yTE €87 9te 10C LET 0 128uadwog
088 088 088 088 088 088 088 088 088 peulsoyssuliaisanu
suaseq | 09NON | OSMON | OEMON | SZION | 0ZION | STNON | OTMON | Buuassed iy

“earustrd ([QZ ‘FOUOX IOUOIIA *OPOFdsSUIAIISUUL STE G 1IBSINIOJ PIW ‘US[OUUNISALYIINUE[IY JOJ SULISISULULJ JOF [[eI[3SN] :L-9 [[Pqe,L,

LL



78

Tabell 6-7 viser netto nytte (NN) og nyttekostnadsbrok (NN/K), der de
samlede bompengeinntekter for Atlanterhavstunnelen gjennom 15 ar blir
beregnet og diskontert. En skattekostnad pd 20 % er benyttet. Prosjektet
framstir som samfunnsekonomisk lennsomt basert pa prissatte konsekvenser
for alle alternative bompengesatser. NN /K er hoyest (1,37) ved fri passering
og offentlig finansiering. NN /K reduseres gradvis etter hvert som
bompengesatsene og bompengeandelene eker, ned til 0,85 med dagens
bompengesats. For Atlanterhavstunnelen oker bompengeandelen fra 16 % ved
et takstniva pa 10 kroner per lett bil til 61 % ved dagens satser under
forutsetning av innkrevingsperiode pa 15 ir. I folge disse beregningene kan
man fa problemer med 4 kreve inn den forutsatte 72 % andel av total
finansieringsbehov i lopet av 15 4r med dagens takster og den forutsatte
trafikkvekst, selv om Atlanterhavstunnelen ifolge beregningene vil gi vesentlig
positiv netto nytte og NN/K.

I tillegg har vi regnet pa to finansieringsregimer nar det gjelder andel
bompenger, 50 %, og 70 %.

Tabell 6-8 og Tabell 6-9 viser resultatene. Det framgar naturlig nok at ved en
gitt bompengeandel, si synker NN og NN/K med okende bomsatser. Med en
bompengeandel pa 70 %, det vil si 620 millioner kroner, er bompengeperioden
beregnet 4 bli 18 ar med dagens bomsatser.
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Tabell 6.8 viser at kun satser fra 25 kroner og over kan oppna nedbetaling av
en 50 % andel innenfor 25 dr. Vi legger ogsd merke til at nettonytten er noksa
lik for satser > 25 kroner. Hoyere satser «kompenseres» av tidligere ekstra
nyttevirkninger som folge av bompengefri passering. Eksakt hvilke trafikale
virkinger som fordrsaker dette, har vi ikke analysert. Det er grunn til 4 tro at
det blir skapt bide rutevalgs- og volumeffekter.

Tabell 6.8 viser at kun satser fra 50 kroner og over gir 70 %
bompengefinansiering innenfor 25 ar. Det er en synkende tendens i
nettonytten med bompenger >50 kroner. P4 grunn av lengre
innkrevingsperiode, diskontering, og mulig «stivhet» 1 vegvalg, gir en kortere
innkrevingsperiode (fra 24 til 18 4r) ingen okning i nettonytte.

Oppsummert si ser vi at full offentlig finansiering gir hoyest nettonytte, ifolge
modellberegningene. Skal man forst bompengefinansiere, sd ser satser pa
rundt 50 kr. ut til 4 vare en slags «tilegrense» (tilsvarer her en bompengeandel
pa rundt 50 % som kan betjenes innenfor normen pd 15 dr), men at det er nar
indifferens mot en sats opp mot dagens sats dersom man har si vidt lav
bompengeandel at nedbetalingstiden kortes ned. Det er folgelig grunn til 4 ta
ogsd bompengeandelen med 1 betraktning nar man vurderer bompengeregimet
i prosjekter der bompengesatsen ma settes relativt hoyt.

Det ble gjort en folsomhetsanalyse av Atlanterhavstunnelen der en simulerte
moderate kosituasjoner i Kristiansund by, 1 utsatte tidsperioder. Det viste seg
at en slik situasjon gir hoyest samfunnsekonomisk netto nytte med en
bompengesats pa rundt 20 kr. Realismen i1 den konkrete simuleringen er ikke
grundig vurdert. Men skulle et tiltak medfore kapasitetsknapphet 1 tilstotende
transportnett, sa vil dette kunne pavirke niviet pa den samfunnsekonomisk
beste bomsatsen.

6.4 Hardangerbrua

Hardangerbrua gar mellom Vallavik i Ulvik og Bu 1 Ullensvang kommune i
Hordaland. Brua ble offisielt 4pnet for ordinar trafikk i august 2013. Den
erstattet ferjeforbindelsen Bruravik-Brimnes mellom Bruravik i Ulvik
kommune og Brimnes i Eidfjord kommune. Brua har to kjerefelt, og er ca.
1.380 meter lang. Den er blant verdens 10 lengste hengebruer, og for tiden den
lengste i Norge.
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Et forslag om 4 bygge Hardangerbrua ble nedstemt av Stortinget i 1996. 1
arene etter endret standpunktene i saken seg, og brua ble vedtatt 1 2006. Totalt
har den kostet i overkant av 1,8 milliarder 2005-kroner (2,3 milliarder kroner 1
2013). Prosjektet ble finansiert med bompenger (60 %), lokale og regionale
tilskudd (30 %) og statlige midler (10 %).
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Figur 6-11: Hardangerbrua

Bompengeselskapet Hardangerbrua AS star for innkrevingen. Det er anslatt at
innkrevingsperioden vil vare 15 ar. Bompengesats for passering per retning
for en lett bil er 150 kroner (2015). Trafikkgrunnlaget ble anslatt til 1.950
(ADT) i apningsaret. Trafikkdata fra Statens vegvesen viser at det gikk om lag
1.600 lette og tunge kjoretay (ADT) i 2014.

Ved et slikt bruprosjekt vil man vente storst effekt for langdistansetrafikk
mellom Vestlandet og Ostlandet samt for trafikken i nord-ser retning pa
Vestlandet.

12005 gjorde Moreforsking Molde AS (Larsen og Rekdal, 2005) en analyse for
4 kvalitetssikre beslutningsunderlaget knyttet til trafikk og samfunnsekonomi
for Hardangerbrua. Hovedkonklusjon og anbefaling til Samferdselsdeparte-
mentet var blant annet en utsettelse av beslutning om utbygging av brua, fordi
det ikke kunne pévises viktige samfunnshensyn som tilsa at det hastet med en
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gjennomforing. Tilrddningen var ogsa 4 gjennomfore en overordnet og samlet
analyse av trafikkstrommer og vegvalg innenfor Hardangerbroens
influensomrade, hvor det ble tatt hensyn bdde til vedtatte prosjekter,
prosjekter under planlegging og prosjekter pé idéstadiet. Formilet skulle vare
4 gi en avklaring pa strategisk niva nir det gjaldt struktur og standard for
framtidig vegsystem som skulle betjene nord-ser og est-vest trafikk. Det ble
ogsa anbefalt en detaljert studie med sikte pd 4 avklare optimalt nivd og
struktur ndr det gjaldt bompengesatser for broen.

Kort om metodikk spesifikt for denne analysen

Metodikken i denne analysen skiller seg litt fra de to foregdende prosjektene,
Eiksundsambandet og Atlanterhavstunnelen. Hovedtyngden av trafikken over
Hardangerbrua er langdistansereiser. Det er ogsa en del turistreiser, som gir
serskilte utfordringer ndr det gjelder 4 estimere vegvalgeffekter nir brua skulle
erstatte ferjeforbindelsen. Vi vil i denne analysen benytte en kombinasjon av
den regionale transportmodellen TraMod for Vestlandet (Vest-modellen) og
den nyeste nasjonale transportmodellen for lange reiser (NTMO), for 4 kunne
ivareta hensynet til vegvalg og turisttrafikk. Vest-modellen dekker Hordaland,
Rogaland og en stor del av Sogn og Fjordane som kjerneomride, med totale
3.044 soner i modellomradet. NTMG6 dekker reiser som er lengre enn 70
kilometer en veg med ulike reiseméter som bil, buss, tog og bit, samt fly.
Modellen har ca. 1.550 soner i modellomradet.

Selv om trafikken via Hardangerbrua i hovedsak er relatert til
langdistansetrafikk, vil et slikt prosjekt ogsa ha vesentlig betydning for
lokaltrafikk til/fra tettsteder som Odda, Voss og for mellomdistansetrafikk
til/fra Bergen. Derfor bruker vi Vest-modellen for 4 beregne disse reisene
forst. Deretter kjorer vi NTM6 for a beregne langdistansereisene. Kjoringen i
begge modeller er basert pd atte alternative bomsatser. Alle bom- og
ferjebillettsatser i modellene er diskontert til 4r 2010. Brualternativet med
dagens bompengesats (120 kr, 2010 niva) ble lagt til grunn som
referansealternativ i den samfunnsegkonomiske analysen. Det er altsd ikke kjort
en analyse mot situasjonen ex ante, med ferjeforbindelsen som referanse. Den
valgte tilnaermingen vil likevel belyse de samfunnsekonomiske virkningene av
ulik finansiering, for dette prosjektet.

Trafikkene med ulike reischensikter blir nettfordelt bdde i Vest-modellen og i
NTMG. I Vest-modellen ble det benyttet fire typer reiser; arbeidsreiser,
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tjenestereiser, tungtrafikk, og reiser med flere tutlenker (kombinerte reiser). I
NTMG er tratikken fordelt pa arbeidsreiser, tjenestereiser, og private reiser.

Trafikkanalyse

Figur 6-12 viser totaltrafikk pd brua fordelt etter korte reiser, lange reiser og
tung trafikk 1 2014, etter at Vest-modellen og NTMG6 ble kalibrert mot
trafikktellinger fra Statens vegvesen. Vi inkluderer ikke kollektivtrafikk, fordi
den utgjor en liten andel og vil derfor bidra lite til 4 skille mellom alternative
bomsatser nar det gjelder samfunnsekonomiske beregninger. Det viser seg
imidlertid at bade korte og lange reiser oker systematisk ndr
bompengebetalingen pa Hardangerbrua reduseres gradvis fra dagens takst til O
kr, pd grunn av bade vegvalgeffekter og turgenerering som folge av bedre
framkommelighet. Tungtrafikken er relativt lite folsom for bompengesatser
mellom 25 og 150 kr, fordi denne trafikken forutsettes som uelastisk i
modellsystemet nir det gjelder turgenerering. Denne trafikken vil imidlertid bli
pavirket med hensyn til vegvalg. Reaksjonene pi alternative bomsatser viser
mye det samme monsteret for kortere og lange reiser. Over halvparten av
trafikken er knyttet til lange reiser. Vi tror ikke at faste turmatriser for
tungtrafikken har noen vesentlig betydning for resultatene.

4000
3500
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2500

2000

1500
1000
500

0
0 25 50 75 100 125 150 175

M Lange reiser M Korte reiser M Tungtrafikk

Figur 6-12: Trafikktall for Hardangerbrua etter bompengesats (VDT 2014)
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Virkedegnstrafikken (VDT, utenom sommeren) i 2014 er beregnet til om lag
1.400 ved bompengesats 150 kroner, noe som ikke er vesentlig forskjellig fra
trafikktellingene. Med gratis passering er trafikken beregnet 4 oke med nesten
150 %, opp til 3.500 VDT. Okte trafikk kommer bdde fra korte og lange
reiser. Ved alternativsammenligning (Figur 5.13 og 5.14) i tilfelle med fri
passering, viser det seg at om lag 45 % av den okte trafikken fra korte reiser er
knyttet til vegvalgseffekter. Dette skjer i hovedsak i retning ost-vest mellom
Voss og Geilo/Hallingdal, som tidligere valgte E16 og Rv50, mens med fri
passering velger Rv7 og Hardangerbrua. Den resterende 55 % av den okte
trafikken er beregnet som nygenerert. For lange reiser, er omtrent 70 % av
trafikkokningen regnet som vegvalgeffekter, der hovedtyngden overfores fra
Rv 52 og E16. I tillegg ser det ut at noen reiser mellom Bergen og Odda
overfores fra ferje over Hardangerfjorden samt Folgefonntunnelen, til E16 og
Rv13 gjennom Voss og Hardangerbrua. Samlet sett utgjores rundt 60 % av
endret trafikk, nir vi sammenligner dagens bompengesats og bompengefti
passering, av vegvalgeffekter. Rundt 40 % er beregnet som nygenerert trafikk.

Endrede generaliserte reisekostnader med sparte tids- og kjorekostnader er det
som forst og fremst pavirker reiseaktiviteten. Virkningene vises i folgende
kartskisser fra modellsystemet.

Figur 6-13 viser trafikkendringer for korte reiser ved 4 endre bompengesatsen
fra dagens 150 kroner til fri passering. Linjer med gronn farge representerer
trafikkokning ndr bompenger fjernes, mens linjer med rod farge viser
strekninger som er beregnet 4 miste trafikk dersom Hardangerbrua blir
bompengefri. Differansene viser at ved bortfallet av bompenger pa
Hardangerbrua, er det vesentlig trafikkvolumer som vil bli pavirket bade i
influensomradet til Hardangerbrua samt i Bergensomradet. De storste
trafikkendringene skjer i en sirkel med rundt 20-30 kilometer 1 radius og
omfatter korte reiser mellom Voss og Odda, og mellom Voss og Geilo.
Trafikken pa Rv7 over Hardangervidda vil oke med 300-400 kjoretoy per
virkedogn, mens trafikken pa E16/Fv50 i nord vil reduseres med ca. 260
kjoretoy 1 dognet.

I nord-sergiende retning, vil en del trafikken mellom Haugesund og
Sognefjorden som ellers bruker E39 via Bergen velge den parallelle ruten via
Rv13-E134 som den rimeligste ruten. Trafikkvolumet pa Rv13 nord for Voss,
vil oke med ca. 80 kjoretoy 1 dognet, som omtrent tilsvarer reduksjonen pa
E39 ser for Bergen. I tillegg er det noen vegvalgseffekter innenfor Bergen

bédde for gjennomgangstrafikk, og for de som bor i eller besoker Bergen.
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Figur 6-13: Dogntrafikkendringer for Hardangerbruas influensomréde, korte reiser fra
Vestmodellen. Dagens bompengesats (150 kr, ar 2014), sammenlignet med
bompengefritt samband.

Figur 6-14: Dogntrafikkendringer for Hardangerbruas influensomrade, lange reiser fra

NTM6. Dagens bompengesats (150 kr, ar 2014), sammenlignet med bompengefritt
samband.

Figur 6-14 viser endringene for lange reiser med dagens 150 kroner i
bompenger, sammenlignet med fri passering. De gronne stremmene angir
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redusert trafikk (blant annet pd Rv7), mens de rede viser okt trafikk (blant
annet pd E16 og Rv52). Ndr bompengene fjernes, «skifter» fortegnet, slik at
gronne linjer angir trafikkekning. Denne trafikken er kun estimert med
langdistanse turmatriser i NTMO6. Influensomradet for lange reiser er nesten
dobbelt stort som for korte reiser. Ved fri passering vil den storste
trafikkoverforingen oppstd fra E16 og Rv52 i retning vest-gst mellom Voss og
Gol med rundt 560 kjoretoy i dognet (redmerket trafikkstrom i figur 6-14),
mens for E134 gir modellen nesten ingen trafikkendring ndr bompengene
fjernes. Det er om lag 280 fxrre reiser i dognet per retning pa E16 nar
Hardangerbrua er beregnet med fri passering, mens Rv7 far tilsvarende
trafikkekning med rundt 300 reiser per retning. De lange reiser som tidligere
velger ferjeruten Gjermundshamn-Lyngstranda, vil nd i hovedsak kjore via
Voss-Hardangerbrua-Odda og dermed utgjore nesten halvparten av den okte
lang distansetrafikken pd brua. Antall endrede lange reiser over Hardangerbrua
utgjor en beregnet dobling sammenlignet med okningen i korte reiser. Det
samlede antallet lange reiser via Hardangerbrua er beregnet 4 oke med om lag
650 kjoretoy per retning i degnet nar brua er beregnet som bompengefri.
Langdistansetrafikken fra Odda til Hardangerbrua vil ifelge modellen oke med
rundt 290 kjoretoy 1 dognet, mens trafikken fra Hardangerbrua til Odda viser
nesten ingen endring. Alternativer for mellomliggende bompengesatser viser
naturligvis liknende trekk. Jo mindre differanse i bompengesats, desto mindre
vegvalgeffekter, for bade korte og lange reiser.

Samfunnsgkonomisk analyse
Tabell 6-10 viser den samfunnsekonomiske kalkylen med ulike

bompengesatser for Hardangerbrua. Dagens takst (150 kr, ar 2014) er brukt
som referansealternativ.
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Kolonnene 2-5 viser at lavere bompengesatser gir okt nytte for trafikantene
for alle kjoretoygrupper. Kolonne 6-8 viser endringer i bominntekter for
Hardangerbrua, og endrede bom- og ferjeinntekt i ovrige samband innen
modellenes influensomrider. Differansen i netto nytte for aret 2014 ligger pad
knappe 15 millioner kroner for et bompengefritt samband, sammenlignet med
dagens takst pa 150 kroner. Da har vi inkludert skattefaktoren pa 1,2 fordi
endrede bominntekter motsvares av en tilsvarende endring med motsatt
fortegn for utlegg over offentlige budsjetter. Dette betyr et diskontert
samfunnsekonomisk nyttetap gjennom en 15-drsperiode pa rundt 160
millioner kroner, trafikkvekst ikke medregnet. Det synes enda bedre 4 ha en
bompengesats pa mellom 50 og 125 kr framfor full offentlig finansiering
(diskontert gevinst pa rundt 250 millioner kroner mot 160 millioner kroner,
over 15 dr). Tar vi imidlertid hensyn til bortfall av innkrevingskostnader pd 5-
10 millioner kroner arlig ved full offentlig finansiering, sd blir det ner
indifferens mellom offentlig finansiering og en bompengesats pa 50-125 kr.

Tabell 6-11 viser bominntekt pd Hardangerbrua for ulike bompengesatser etter
trafikkgruppe for 2014. Tallene i siste kolonne samsvarer med tallene i
kolonne 6 i tabell 5.9 ovenfor. Ved noe lavere bompengesats (125 kroner og
110 kroner) enn dagens takst for lette kjoretoy, vil samlet inntekt pa
Hardangerbrua oke med henholdsvis ca. 20 % og ca. 10 %. Dette skyldes
hoyst sannsynlig vegvalgseffekter.

Tabell 6-11: Beregnet bominntekt pa Hardangerbrua. Millioner kroner, ar 2014

Lette Tung- Trafikk, Inntekt, Inntekt, Inntekt, | alt
kjgretay, trafikk, i alt lange korte tunge

bomsats = bomsats personreiser | personreiser = kjgretgy

0 0 3558 0 0 0 0
25 92 2680 12 4 14 30
50 184 2497 22 7 28 57
75 275 2303 30 10 41 81
100 367 2089 35 11 53 99
125 459 1886 42 11 57 111
150 551 1313 32 13 45 90
175 642 1038 35 14 14 63

Figur 6-15 viser elementer i den samfunnsekonomiske analysen av
trafikantnytte og bominntekter for Hardangerbrua.
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Prissatte effekter (2014 prisniva)

250

m Trafikantnytte, korte
200 personreiser

m Trafikantnytte, lange
150 personreiser

W Trafikantnytte, tunge
kigretay

“ ‘l ‘ | Trafikantnytte, samlet
| | 1 I n I .Il il b I R
1 " I ® Bompengelnntekter,
Hardangerbrua

Mill kr per ar
g 8

o

-50
m Inntekter,
systemeffekter (bom
-100 + ferge)
Sum
150 samfunnsgkonomi

Fri 25 kr 50 kr 75 kr 100kr 125kr 175kr
passering

Bomsats

Figur 6-15: Beregnet samfunnsgkonomisk netto nytte for trafikantene pa
Hardangerbrua, dagens takst (150 kr), millioner kr, aret 2014.

Trafikantnytten for alle reisetyper vil sld positivt ut nir bompengesatsen blir
redusert i forhold til dagens bompengesats (Tabell 5-9). Bompengeinntektene
vil forst bli redusert nér takstene kommer under 100 kroner. Dette forlopet
kan tyde pa at det ligger en terskel for vegvalgseffekter litt under rundt dagens
takstniva. Dette understrekes av at inntekter for evrige systemoperatorer gar
ned nar bompengesatsen pa Hardangerbrua blir lavere.

Samlet samfunnsekonomiske netto nytte vil ske med redusert bompengesats,
men det er sma forskjeller 1 nettoeffekter mellom 75 kroner og 125 kroner 1
bompengesats for lette kjoretoy. Beregningene tyder pa at en reduksjon i
bompenger til 125 kr. for lette kjoretoy vil kunne vi et vesentlig
samfunnsekonomisk bidrag. Imidlertid er det en vesentlig fordelingseffekt:
Trafikantene vil vinne pa en redusert bompengesats, og operatorene vil tape,
seerlig de ovrige systemoperatorene pa grunn av vegvalgseffekter. I et studium
av enkeltprosjekter sa vil dette vere relevant informasjon bade i
finansieringsanalysen direkte tilknyttet prosjektet, men ogsa i forbindelse med
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eventuelle kompensasjonsberegninger for operatorer i tilstotende

transportnett.
Om finansieringen

I Tabell 6-12 nedenfor ser vi litt neermere pa finansieringen av prosjektet under
ulike forutsetninger nér det gjelder bompengeandel, innkrevingsperiode og
takstnivier. Beregningen gjennomferes ved 4 beregne naverdier av arlig
framtidig nytte over en tidshorisont pd 15 ar. Kalkulasjonsrenten settes til 4,5
% og trafikkveksten forutsettes til 1,2 % per ar. Siden vegvalgseffekten er den
dominerende virkningen, regner vi med at inntektsvirkningene av alternative
satser oppstar fra begynnelsen av tidsperioden. Beregningene viser at dagens
bompengesats kan finansiere ca. 46 % av totalkostnadene gjennom 15 drs
innkreving, mens 56 % kan finansieres nar taksen blir redusert til 125 kroner.
Med takst pa 100 kroner kan bompengeinntekten finansiere ca. 50 % av total
utbyggingskostnad. Samlet finansieringskrav fra bompenger, fylkeskommunale
tilskudd og innsparte ferjetilskudd er pa rundt 65 %. Fylkeskommunale
tilskudd utgjor over 500 millioner kr'!l. Beregningene indikerer at
finansieringskravet kan bli oppfylt uten dette tilskuddet.

11 St.prp.ar. 2 (2005-2006)
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Tabell 6.11 har en post for skattekostnad (20 %) 1 forbindelse med offentlig
finansiering. Bompenger lik 125 kroner gir marginalt de laveste samlede
finansieringskostnadene, og den hoyeste bompengeandelen. Siden vi ikke har
lagt ferjedriften til grunn som referanse nar vi har regnet samfunnsekonomisk
nytte, kan vi ikke vurdere samfunnsekonomisk netto nytte eller
nettonytte/kostnader av dette prosjektet sammenlignet med forsituasjonen der
ferjesambandet var i drift, for ulike finansieringsalternativer.

6.5 Klgfta-Nybakk

Vegstrekningen Klofta-Nybakk er en del av Europaveg 16, som gar mellom
Bergen og svenskegrensen, og den inngar som del av ny Rv 2 mellom Klofta
og Kongsvinger. Delstrekningen mellom Klofta og Nybakk ble inkludert i E16
etter prosjektet ble pabegynt. Prosjektet ble apnet for trafikk i oktober 2007.
Vegstrekningen er 10,5 kilometer lang, og gir fra krysset ved E6 pa Klofta til
Nybakk, helt ost 1 Ullensaker kommune.

Hovedformilet med prosjekt var 4 bedre standarden knyttet til trafikkavvikling
og trafikksikkerhet. Rv 2 danner sammen med Rv 35 en ytre ring rundt Oslo,
og nzringslivet i distriktet er avhengig av god trafikkavvikling for 4 kunne
opprettholde og styrke konkurranseevnen. I 2002 gikk om lag 11 % av
godstransporten pa veg til utlandet over Magnor pd Rv 2 ved grensen til
Sverige (St.prp.nr 47 2003-2004).

Utbygging av Rv 2 ble satt pd dagsorden i Akershus og Hedmark fylker i 1999-
2000. Totalkostnadene ble etter hvert anslatt til 625 millioner kroner (2004 kr)
som inkluderte 25 millioner kroner til etablering av bomstasjon. Prosjektet ble
godkjent av Stortinget med delvis bompengefinansiering. Forslaget til
bompengeordning legger til grunn en bompengeandel pa maksimum 60 %, og
resten med statlige midler. Det ble anslatt at samlede bompengeinntekter ville
belope seg til 348 millioner kroner (2004-kr). Statlige midler skulle bidra med
232 millioner kroner (2004 kr). Bompengeperioden ble satt til 15 dr, med
mulighet for forlengelse med inntil fem dr. Bompengesatsene ble i 4pningsaret
forutsatt 4 vaere 15 kroner for lett bil og 30 kroner for tung bil.
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Figur 6-16: E16 og Fv450 Klafta-Kongsvinger (overst) og mer detaljert rundt Klofta —
Nybakk

To bomstasjoner krever inn bompenger pd E16 og Fv450. Bompengesatsen 1
2015 er 20 kroner per passering for en lett bil, 40 kroner for tyngre kjoretoy og
gratis for bilpassasjer.

Trafikken p4 strekningen er, ifolge Statens vegvesen, om lag 11.000 i ADT,
mens Fv450 har ADT pa 500. EG krysser E16 i et planfritt kryss, og knytter
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trafikken mot Oslo/Gardermoen og i retning Trondheim. E6 har rundt 50.000
kjoretoy 1 dognet i dette snittet.

Metodiske aspekter ved denne analysen

Beregningene som presenteres her er basert pa TRB23, som er et geografisk
variant av TraMod_By med Oslo og Akershus som dekningsomride.
Modellen omfatter ogsa enkelte kommuner i @stfold, Hedmark, Oppland og
Buskerud. Modellen TRB23 har veart blitt benyttet til noen driftsopplegg og
trafikkanalyse i Oslo-omradet, blant annet en analyse av nytt dobbeltspor
mellom Oslo S og Ski, og konsekvenser av koprising og med tidsdifferensierte
bompengesatser i Oslo. Den nyeste versjon av TRB23 har 2.815 soner 1
modellsystemet og benytter sonedata og demografidata for 2014.

For de store byomridene som Oslo er de sakalte eksterne kokostnadene en
hovedutfordring, det vil si hovedsakelig den okte tidsbruk som en ekstra bil
inn i et allerede kobelastet system péaforer den trafikk som allerede er i
systemet. Slik kedannelse finnes i liten grad i de andre vegprosjektene omtalt
ovenfor. I Osloomridet er imidlertid dette en relevant problemstilling. I
kalibreringen av modellen sa fant vi at trafikken over Klofta-Nybakk er ganske
folsom for valgt bompengesats. Dogntrafikken Klofta-Nybakk ble redusert
nzr til null nar bompengesatsene ble okt med fem kroner i modellen.
Vegnettet vist 1 Figur 6-17 nedenfor indikerer at alle bilister fra Eidsvoll vil
kunne velge alternativ ruten Fv177/E16/ dersom kostnadene ved 4 reise
Klofta-Nybakk blir for lave. Differansen med fem kroner i bompenger vil
trolig oi stor vegvalgeffekt hvis vi bare analyser trafikk i degnsituasjon i
modellen, uten 4 ta hensyn til kedannelse. Slik sett er det en lerdom 4 trekke
av dette; det er vanskelig 4 fa helt presise resultater nar det er liten forskjell

mellom alternativene og mye ko 1 omradet.

Den andre utfordringen i et tett trafikkert omrade og et relativt tett
transportnettverk, er mer teknisk knyttet til konvergenskriteriene for
algoritmen i nettverksprogrammet EMME, der transportnettverket er
beskrevet i detalj. Kjoring av TraMod, med segmentering av reisende som
beskrevet i innledningen til dette kapitlet, krever lang beregningstid.

Etter flere runder av testing og beregning med kompromiss mellom
effektivitet og noyaktighet, endte vi opp med to tiltak for 4 redusere
beregningstidene. Det forste var at vi innferte noen «viktighetskriterier». Dette
innebaerer litt forenklet at vi kun behandler reiser som har over et visst antall
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reiser per dr (cut-off er satt til under 1 reise i dret). Dette vil redusere antall
sonepar som modellen skal regne pé, og modellberegningene vil ga en del
fortere. Det andre var at vi delte modellomridet inn i to; kjerneomradet (Oslo
og alle kommuner pd Romerike) og randomridet (resten av modellomridet).
Vi kjorte modellen forst en gang for randomradet. Matrisene fra denne
kjoringen ble dernest brukt som faste matriser og tilleggstrafikk i kjoringene
for kjerneomradet. Det er omtrent like mange soner i de to omradene, og
beregningene gikk omtrent dobbelt sd fort. I denne sammenhengen er dette
«teknikaliteter», men 1 praksis er dette et viktig funn som vil bli tatt i inn
manualen for lignende arbeid, blant annet 1 analyser av prosjekter under
Nasjonal transportplan.

I trafikkanalysen legger vi vekt pd timematrisene som modellen produserer for
en gjennomsnittlig time i rushtiden samt for trafikk utenom rush i lopet av i en
virkedegn.

I likhet med Hardangerbrua er det ikke gjennomfort en analyse mot
situasjonen ex ante. Den valgte tilnermingen vil likevel belyse de
samfunnsekonomiske virkningene av ulik finansiering, for dette prosjektet.

Trafikkanalyse

Modellsystemet er kalibrert mot trafikksituasjonen i omridet ner Klofta-
Nybakk i 2014/15. Vegnett og sonedata (demografi, arbeidsplasser, etc.) er
ogsid oppdatert til 2014. En del parametere og konstantledd i modellsystemet
er justert etter en iterative modellkjoringer, slik at trafikken som modellen gir i
det analyserte omrade stemmer best mulig overens med trafikktellinger fra
Statens vegvesen. De fleste stedsnavn er gjengitt i figur 6.16.

Tabell 6-13: Trafikktellinger og modellberegninger ved dagens bomsatser for Klofta -
Nybakk

Telling, ADT, VDT i modell, ADT i modell,

2015 2014 2014

E16 Klofta - Nybakk 11.325 9.209 8.360
Fv450 Klofta - Nybakk 500 1214 757
E16 Nybakk-gst 9.240 10.414 9.411
E6 Klofta 54.645 64.460 59.383
Fv174 Jessheim 13.100 13.671 12.758
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Tabell 6-13 viser trafikkberegninger i degnet pd noen viktige punkter pd
hovedveger nar Klofta-Nybakk med dagens bomsatser, det vil si 20 kroner i
2014. Modellen beregner trafikken for en gjennomsnittlig rushtime og for en
gjennomsnittlig time i lavtrafikk periode for en virkedegn. Det forutsettes at
trafikken over et virtkedogn (VDT) inneholder 6 rushtrafikktimer og 11 timer
med lavtrafikk. ADT er basert pa at det er i gjennomsnitt 220 virkedager og
145 helge-/feriedager i aret.

Det er vanligvis enkelte avvik mellom trafikktellinger og modellberegnet
trafikk i de ulike tellepunktene. Dette har flere drsaker. Forst og fremst er det
varierende koperioder og et relativt tett vegnett i Oslo og Akershus, som gjor
det vanskelig 4 oppna fullt samsvar mellom observert og modellert trafikk. Vi
regner et avvik pd mindre enn 15 % mellom modellberegninger og
trafikkregistreringer som tilfredsstillende.

Pa E16 Nybakk-ost og E6 Klofta er det godt samsvar mellom registreringer
fra Statens vegvesen og modellert trafikk, og avvikene ligger innenfor 10 %. P4
E16 Klofta-Nybakk ligger modellberegningene under tellingen med litt over
20 %, mens Fv450 har et avvik i samme retning pa rundt 50 %. Modellert
trafikk pa Fv174 ner Jessheim samsvarer med tellingene. Samlet sett vurderer
vi resultatene som tilfredsstillende.

Siden kollektivtrafikk utgjor et relativt lite volum sammenlignet med
biltrafikken i dette omradet, og samtidig ligger stabilt ved ulike bomsatser pa
grunn av uendrede bussruter for alle situasjoner, sé tar vi kun inn virkningene
for biltrafikken i den etterfolgende analysen. Dette er en forenklende
forutsetning, men vi regner ikke med at den pavirker utfallet av beregningene i

vesentlig grad.

Analysen er basert pa folgende fire verdier for bomsatser 1 tillegg til dagens
bompengesats som referansealternativ i 2014 (realverdi):

e Referansesituasjon 2014, bomsats 19 kroner (= 20 kroner 1 2015)
e Bompengefritt alternativ

e Bomsats 6 kroner

e Bomsats 13 kroner

e Bomsats 25 kroner

Concept rapport nr. 49



97

Rushtid og lavtrafikkperiode har i dag samme bomtakst, og bilferer har i
gjennomsnitt 7 % rabatt. Bomsatsen for tung bil er dobbel sa hoy. Passasjerer
kjorer gratis.

Trafikkvolum og effekter i vegnettet

Bompengene i prosjektet gir storst virkning for bosatte i Nes (236) 1 Akershus
og Ser-Odalen (419) i Hedmark. I dette avsnittet skal vi vise noen figurer som
illustrerer trafikkvolumer i omradet nar klofta-Nybakk, for ulike bomsatser.
Figur 6-19 og 6-20 viser modellberegnet biltrafikk henholdsvis under
morgenrush og i lavtrafikktime med dagens bomsatser. Tykkelsen pa de rode
strekene viser trafikkvolumene, differensiert pa strekning og retning,

\

—

v

Vormsund

Figur 6-17: Trafikk i en rushtime, Klgfta — Nybakk (markert i sort), dagens bomsats

Trafikken i en gjennomsnittlig rushtime pd en virkedag ligger pa omkring 580
— 600 kjoretoy vestover og 190 — 230 kjeretoy estover pd E16. Det er vesentlig
flere reiser i retning mot Oslo i morgenrushet, noe som er naturlig all den tid
dette omradet ligger innenfor en times reise til Oslo. Befolkningen i omrédet
ligger pa i overkant av 60000. Fv175 sor for E16 har om lag 120 kjoretoy i
hver retning per time til og fra Arnes i Nes kommune, mens Fv173 og Fv478
som ligger st og vest for Arnes har gjennomsnittlig trafikk pa 70-90 kjoretoy
pé begge retningene i en rushtrafikk time, ifelge modellberegningene. Fv177
og Fv179 som ligger nord for E16 og Vormsund i Nes kommune, har en
beregnet timetrafikk pa 60-120 kjoretoy per retning i rushtrafikk periode.
Fv177 er ogsd en del av den parallelle ruten til E6 for folk i kommunene
Ullensaker og Nes som reiser mot Eidsvoll eller Hamar. P4 Fv177 nord for
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Vormsund gér det ifolge trafikktellinger en ADT pé 2.800 for begge retninger i
2015.

Figur 6-18: Trafikk utenom rush, Klofta — Nybakk (markert i sort), dagens bomsats

I en gjennomsnittlig lavtrafikktime ligger trafikken vesentlig lavere enn under
rush, og med god retningsbalanse. Pa strekningen Klofta-Nybakk passerer det
gjennomsnittlig dreye 200 kjoretoy. Fv175 har 75 kjoretoy i hver retning ifelge
modellberegningene, noe som er ca. 40 % lavere enn under rushet. Rv177 ner
Vormsund har omtrent samme trafikk.

Figurene 6-19 og 6-20 illustrerer effekter av trafikkendring pa vegnettet nar
bompengesatsene pa Klofta-Nybakk er beregnet 4 falle bort. Gronn farge pa
en lenke representerer okt trafikk etter endring sammenlignet med dagens sats,
mens rod farge pé lenken betyr reduksjon. Figurene viser at Klofta-Nybakk er
cksponert for veivelgseffekter all den tid mye av trafikkveksten pa strekningen
ved fri passering (gronn), trekkes fra andre deler av vegnettet (rod).
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Figur 6-19: Trafikksammenligning under morgenrush, dagens bomsats mot
bompengefritt alternativ

De storste forskjeller er beregnet 4 komme pd E 16 mellom Vormsund og
Klofta, som blir mest utsatt for vegvalgseffekter. Trafikken i morgenrushet pa
E16 fra Vormsund til Borgen vil oke med 111 -134 (ca. 20 %) ved fti passering
ifolge modellen, mens trafikken pa Fv177 fra Kampa til Vormsund vil oke
med 25-27 kjoretoy i en gjennomsnittlig rushtime. Trafikken i motsatt retning
har vesentlig mindre endringer.

Med dagens bompenger pa Klofta-Nybakk, vil det bli dyrere i generalisert
reisekostnad 4 kjore gjennom Fv177 og E16 enn via ruten Fv458 i
morgenrushet, selv om de to rute har nesten samme avstand mellom Kampi
og Klofta. Nar det er fri passering, vil de trafikanter som velger E16 spare
rundt 2 minutter pa grunn av bedre veger og storre kapasitet.

En del av den okte trafikken mot Oslo i morgenrushet kommer fra den
trafikken som tidligere kjorte Fv177-Fv 458 fra Kampa til Borgen, men som
med fri passering benytter ruten Fv480-E16. Trafikken pa Fv480 i
morgenrushet fra Eidsvoll til Vormsund vil eke med 16-21 kjoretoy, mens
trafikken pa Fv458 vil bli redusert med 40-70 kjoretoy per time. Trafikantene
kjorer 2 kilometer lengre fra Eidsvoll til Borgen uten bompenger pa E16, men
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kan spare ca. 3 minutter kjoretid i stedet. Besparelsen i kjoretid kompenserer
for den okte kjoreavstanden.

Sor for E16 vil vegvalgseffekten pavirke Arnes, hvor en del trafikk som
benytter Fv175, Fv173 og Fv171 vestover direkte til Frogner med dagens
bompengesats, i stedet vil velge ruten Fv477 - E16-Klofta. Ved fri passering
péa Klofta-Nybakk oker trafikken pa Fv477 med om lag 40 kjoretoy per time i
retning fra Arnes til E16, mens pa Fv175, Fv173 og Fv171 1 retning Oslo vil
en fa en reduksjon pa 10-40 kjoretoy i timen under morgenrushet. Trafikken i

motsatt retning pavirkes i mindre grad.

Trafikkendringen i en lavtrafikktime (Figur 5-20) viser i hovedsak samme
fordeling pa vegnettet. Trafikkvolumene vil oke betydelig pa de gaffel-formede
vegene pa E16 mellom Vormsund og Klofta og pd Fv177 og Fv477, men med
mindre endring sammenlignet med situasjonen under rush. Endringene er i
hovedsak av samme omfang i begge retninger.

~  Links in both scenario
= Linksin scenario 32 only
—— Linksin scenario 35 only

120 150

auto volume] volau

Figur 6-20: Trafikksammenligning under en lavtrafikktime, dagens bomsats mot
bompengefritt alternativ

I likhet med under morgenrushet vil den storste okningen oppstd pd E16
mellom Nybakk og Klofta, med noe over 30 kjoretoys okning (ca. 15 %) per
time 1 begge retninger. Det er liten effekt pd Fv177 mellom Eidsvoll og
Nybakk, om lag 7-9 kjoretoy i hver retning per time, med tilsvarende
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reduksjon pd Fv458 mellom Kampa og Nybakk. Ser for Vormsund vil
beregnet trafikk pd Fv477 oke med opptil 12 kjoretoy i en lavtrafikktime, mens
trafikken pa Fv175, Fv173 og Fv171 mellom Arnes og Frogner vil bli redusert
med knappe 15 kjoretoy per time.

Ved 4 kjore via Fv177 og E16 fra Kampi til Klofta vil en spare over fem
minutter pa grunn av bedre veg og kapasitet. De storre sparte generalisert
reiseckostnadene under lavtrafikk samsvarer med de hoyere kokostnadene
under rush. Eksempelvis vil kjoring fra Kampa til Klofta via E16 ta rundt 25
minutter under lavtrafikk uten bompenger, men via samme rute tar det over 30
minutter under rush.

Nir bompengesatsene pa Klofta-Nybakk beregningsmessig reduseres til 13
kroner og 6 kr, blir det tilsvarende trafikale virkninger, men av mindre omfang.

Nir bompengesatsen pa Klofta-Nybakk okes til 25 kroner per retning, gir
modellen en ganske betydelig vegvalgseffekt. En del bilister som 1 dag kjorer
via Fv 177/Fv477 og betaler bompenger pa Nybakk, vil heller benytte Fv458
nordover og Fv175/Fv173/Fv171 serover for 4 unnga okte satser, bide i og
utenom rush. Trafikkvolumer endres altsd motsatt, sammenlignet med fri
passering — noe som er naturlig. P4 E16 fra Nybakk til Klofta vil trafikken bli
redusert med rundt 50 kjoretoy vestover i lopet av en time under
morgenrushet, ca. 18 kjoretoy mindre i hver retning utenom rushet. Andre
endringer er av mindre omfang.

Vegvalgseffekter av vesentlige endringer i bompengesatsen kan skje
momentant. Transportmiddelvalg og destinasjonsvalg kan vare mer langsiktige
effekter. Modellen fanger opp effekter pa kort- og mellomlang sikt, men
inneholder ikke eksempelvis endrede data for lokalisering av arbeidsplasser
eller bosted.

Figur 6-21 viser modellberegnet dogntrafikk for bilreiser pa E16 Klofta-
Nybakk med ulike bomsatser. Det synes som at biltrafikken vil oke systematisk
fra rundt 8.000 kjoretoy til rundt 11.000 kjoretoy i dognet nir bompengesatsen
reduseres fra 25 kroner til null kroner. Siden vi ikke har endret pa kollektiv-
rutetilbudet i analysen, forblir ettersporselen etter kollektivreiser uendret
(1.650 passasjerer/dogn, ikke vist i figuren). Som tidligere nevnt mener vi at
dette ikke vil ha vesentlig innvirkning pé resultatene.
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Dggntrafikk pa Kigfta - Nybakk E16
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Figur 6-21. Trafikksammenligning av degntrafikk, dagens bomsats mot en sats pa 25
kroner.

Samfunnsgkonomisk analyse

Tabell 6-14 og Figur 6-2 viser det beregnede samfunnsekonomiske resultat for
alternative bomsatser malt mot dagens bompengesats som referanse.

Trafikantnytten representerer 1 prinsippet endret konsumoverskudd for
transportbrukerne i hele modellomridet. Siden kollektivtrafikken i denne
analysen har liten effekt pa grunn av det antatt faste kollektivtilbudet, beregner
vi kun nytten for bilreiser. Trafikantnytten er beregnet 4 oke gradvis nir
bompengesatsen reduseres, mens den vil falle ndr bompengesatsen okes.
Trafikantnytten kan oke med i overkant av 50 millioner kroner (for 2014) hvis
det er fri passering, mens nytten beregnes 4 falle med knappe 15 millioner
kroner nar bompengesatsen okes til 25 kroner. Nytten oker noe nér
bompengene reduseres til 13 kroner og 6 kroner/passering, med henholdsvis
dreye 15 millioner kroner og 35 millioner kroner.
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Tabell 6-14 og figur 6-24 viser ogsi fordeling av trafikantnytten i rush (6
timer/degn, 220 dogn), i lavtrafikkperiode (11 timer/degn, 220 dogn) og
helg/hoytid/ferie (17 timer pr dogn, 145 degn). For de fleste alternativer har
den endrede trafikantnytten noenlunde samme storrelse for de ulike
tidsperiodene. En bompengesats pé 6 kroner vil eksempelvis gi ca. 13
millioner kroner i overskudd under rush, 10 millioner kroner under lavtrafikk
og 11 millioner i helg/hoytid/ferier.

De tapte nettoinntektene varierer mellom 13 til 54 millioner for 2014, nar
bompengene reduseres gradvis til fri passering (16-65 millioner nar vi tar
hensyn til skattevirkningen). Det blir om lag 12 millioner kroner i okte
inntekter inkludert skattevirkningen hvis satsen oker til 25 kroner per
passering. Bompengeinntektene er beregnet under forutsetningen av en
rabattsats pd rundt 7 %. I dette tilfellet gir full offentlig finansiering et
diskontert samfunnsekonomisk nyttetap gjennom en 15-drsperiode pa rundt
100 millioner kroner, trafikkvekst ikke medregnet. En viss kodannelse er
arsaken til dette, men de modellberegnede effektene er ganske svake. Men tar
vi hensyn til innkrevingskostnadene ved 2 bomstasjoner pd i storrelsesorden 5-
10 millioner kroner érlig, si kan full offentlig finansiering veare
samfunnsekonomisk hensiktsmessig ogsa her.

Samfunnsgkonomisk resultat for Klgfta - Nybakk,
mill. kr (for ar 2014)
25

20 - H Trafikantnytte, rush

15 -

B Trafikantnytte, utenom

10 - rush
/5 u Trafikantnytte, helg/ferie
=
£ 0
= Systemoperatgrer, rush
g s

-10 H Systemoperatgrer,

15 utenom rush

20 B Systemoperatgrer,

helg/ferie

-25

Sum samfunnsgkonomi
Fri passering ekr 13kr 25kr @

Finansieringsalternativer

Figur 6-24: Samfunnsgkonomisk analyse for Klgfta-Nybakk, millioner kroner i 2014
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Det samlede samfunnsekonomiske resultatet ut fra trafikantnytte og
operatorinntekter varierer relativt lite, det er en beregnet differanse pa
maksimalt fire millioner kr/4r, men med en omfordeling mellom trafikanter og
operatorer. Dette betyr et diskontert samfunnsekonomisk nyttetap gjennom
en 15-arsperiode pa rundt 45 millioner kroner, trafikkvekst ikke medregnet.
Retningen i resultatene er som forventet; en reduksjon nir bompengesatsen
oker fra referanseniviet, og en okning nar bompengesatsen reduseres. Men
postene «nettes» mellom trafikanter og operatorer, slik at nettovirkningene er
relativt smd, selv for fri passering. I tillegg vil fri passering fi nytte av reduserte
innkrevingskostnader, men til gjengjeld hoyere skattekostnader. Alt i alt er
utslagene 1 forhold til referanseniviet (dagens satser) relativt sma.

Om finansieringen

I Tabell 6-15 vises finansieringen av prosjektene under ulike forutsetninger nar
det gjelder bompengeandel, innkrevingsperiode og takstnivder. Beregningen
gjennomfores ved 4 beregne naverdier av arlig framtidig netto nytte over en
tidshorisont pa 15 4r. Kalkulasjonsrenten settes til 4,5 %, og vi forutsetter en
arlig trafikkvekst pa 1,2 %. Siden effektene har vist seg hovedsakelig 4 komme
fra endrede vegvalg, forutsetter vi at effekten oppstar fra forste ar.

Dagens bompengesats (19 kroner per passering, 2014) og 15 ars innkreving er
beregnet 4 kunne finansiere ca. 96 % av utbyggingskostnadene. Anlegget kan
bli 100 % bompengefinansiert dersom taksen okes til 25 kroner. Med en takst
pa 13 kroner kan ca. 65 % finansieres ved bompenger, som er nar
forutsetningene som nevnt ovenfor. For de andre to alternativene, fri
passering og 6 kroner, vil bompengeinntektene dekke mindre enn en tredjedel
av utbyggingskostnadene.

I tillegg ligger det i tabellen en post for skattekostnader (20 %) ved offentlig
finansiering. Ser vi spesielt pa alternativet med en sats pa 13 kroner, vil denne
posten gi en tilleggskostnad pa 52 millioner kroner for en 35 % offentlig andel
av utbyggingskostnaden. Dagens sats pa 19 kroner gir kun 7 millioner kroner i
skattekostnad. Siden skattekostnaden oker mer (med 45 millioner kroner) enn
netto nytten (oker med 3 millioner kroner per ir, rundt 30 millioner kroner
diskontert) ved 4 gé fra 19 til 13 kroner (2014), synes referansealternativet a gi
det beste resultatet av disse to. En okning til 25 kroner kan gi en viss
reduksjon i skattekostnader sammenlignet med referansesatsen, men dette vil
ikke dekke opp et samfunnsekonomisk érlig tap pa 3 millioner kroner for
brukere og operatorer.
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Tabell 6-15: Nokkeltall for finansiering av E16 Klafta-Nybakk, millioner kroner.
Diskontert til 2014, 15 ar

Fri 6 kr 13 kr 19 kr 25 kr
passering

Investeringskostnad 744 744 744 744 744
Bompenger (15 ar) 0 232 486 711 786
Bompengeandel 0% 31 % 65 % 96 % 100 %
Offentlig finansiering 744 512 258 33 0
Skattekostnad 149 102 52 7 0
Innkrevingskostnad 0 64 64 64 64
Offentlig del inkl. skattekostnad 893 615 310 39 0
Samlet utbyggingskostnad 893 910 860 815 808

Vi har ikke beregnet samlet samfunnsekonomisk resultat for Klofta-Nybakk,
all den tid vi kun har gjennomfert analysen der vi har sammenlignet ulike
bompengesatser. Men gitt behovet for 4 finansiere prosjektet, sa synes dagens
bompengesatser 4 vere godt bestemt nar det gjelder 4 maksimere det
samfunnsekonomiske resultatet summert for brukere, operatorer og offentlig

sektor.

6.6 Konklusjoner

Ett av milene ved valg av prosjekter og deres finansieringsform er 4
maksimere det samfunnsekonomiske overskuddet. Uavhengig av om man
velger full statlig finansiering, bompengefinansiering eller en kombinasjon sa
vil det oppsti et effektivitetstap. Fra et samfunnsekonomisk perspektiv kan
det argumenteres for at man ber velge den finansieringsformen som har lavest
effektivitetstap.

Bompengefinansiering kan isolert sett vare en dyrere innkrevingsform enn
skattefinansiering, og det er avveininger knyttet til bide andel bompenger,
lengden pa innkrevingsperioden og nivaet pa bompengesatsene. Bildet her er
sammensatt, og det varierer med egenskapene i det enkelte prosjekt. Det er
derfor vanskelig 4 gi generelle anbefalinger. Gitt at man velger
bompengefinansiering kan eksempelvis hoye bomsatser over en kort periode
gi bedre lonnsomhet enn lavere satser over lengre tid, i noen prosjekter.
Dersom et bompengeprosjekt skaper koer i tilstotende transportnett, sd kan
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dette tale for hoyere bomsatser. Lave bompengesatser kan vare egnet der
trafikken er hoy, fordi det samfunnsekonomiske tapet ved trafikkavvising da
antakelig vil vaere relativt lite. Vi viser til Briathen med flere (2012) for en
inngdende prinsipiell drofting.

1 Eiksundsambandet synker trafikantnytten for bilreiser fra rundt 110 millioner
kroner per ér ved fri passering til rundt 40 millioner kroner per dr med de
bompengesatser som var gjeldende. Trafikantnytten synker altsd med rundt 70
millioner kroner per dr (65 %) nir man gar fra fri passering til de aktuelle
takster. Denne vesentlige reduksjonen skyldes delvis at samfunnet gjennom
hoye bompengesatser trekker inn store deler av de besparelser som bilisten
kan oppni ved 4 bruke tunnelen i stedet for ferjen, og delvis at det blir mindre
trafikk nar bompengene okes. Jo hoyere bompengesats, desto mindre
besparelser per bil, og ferre kjoretoy vil benytte sambandet. Den arlige
samfunnsekonomiske nytten (ikke justert for trafikkvekst) reduseres fra rundt
50 millioner kroner ved fri passering og til 10 millioner kroner ved den
bompengesatsen som gjaldt ved slutten av bompengeperioden. Dette betyr et
diskontert samfunnsekonomisk nyttetap gjennom en 15-drsperiode pa knappe
450 millioner kroner, trafikkvekst ikke medregnet.

Atlanterbavstunnelen gir en beregnet samfunnsekonomisk netto nytte for
«apningsaret» pa knappe 85 millioner kroner for det bompengefrie alternativet.
Dette resultatet synker jevnt og trutt ettersom bompengesatsene okes til
dagens satser, der den samfunnsekonomiske nytten blir ca. 25 millioner
kroner. Dette betyr et diskontert samfunnsekonomisk nyttetap gjennom en
15-drsperiode pa rundt 670 millioner kroner, trafikkvekst ikke medregnet.
Beregningene tyder pd at prosjektet er samfunnsekonomisk lennsomt ved
bompengesatser mellom null og dagens takstniva, men at en finansierings-
lesning uten bompenger synes 4 vere det samfunnsgkonomisk beste
alternativet. Samlet netto nytte ved dagens bompengesatser er ca. 30 % av

nytten ved fri passering.

Ogsa for Hardangerbrua vil trafikantnytten for alle reisetyper sl positivt ut nir
bompengesatsen blir redusert 1 forhold til dagens bompengesats. Vire
beregninger tyder pa at bompengesatsene kan vare satt for hoyt i dette
prosjektet. Beregningene tyder pa at en reduksjon i bompenger til 125 kr. for
lette kjoretoy vil kunne vi et vesentlig positivt samfunnsekonomisk bidrag.
Differansen i samfunnsekonomisk netto nytte for aret 2014 ligger pd knappe
15 millioner kroner for et bompengefritt samband, sammenlignet med dagens

takst pa 150 kroner. Dette betyr et diskontert samfunnsekonomisk nyttetap
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gjennom en 15-drsperiode pa rundt 160 millioner kroner, trafikkvekst ikke
medregnet.

Bompengeinntektene vil forst bli vesentlig redusert ndr takstene kommer
under 100 kroner sammenlignet med dagens takstnivd pa 150 kroner. Dette
forlopet kan tyde pa at det ligger en terskel for vegvalgseffekter litt under
dagens takstniva. Dette understrekes av at inntekter for ovrige
systemoperatorer gir ned nir bompengesatsen pd Hardangerbrua blir lavere.
Samlet samfunnsekonomisk netto nytte vil oke med redusert bompengesats,
men det er sma forskjeller i nettoeffekter mellom 50 kroner og 125 kroner i
bompengesats for lette kjoretoy. Det synes enda bedre 4 ha en bompengesats
pa mellom 50 og 125 kr framfor full offentlig finansiering (diskontert gevinst
pa rundt 250 millioner kroner mot 160 millioner kroner, over 15 4r). Tar vi
imidlertid hensyn til bortfall av innkrevingskostnader pa 5-10 millioner kroner
arlig ved full offentlig finansiering, sa blir det nar indifferens mellom offentlig
finansiering og en bompengesats pa 50-125 kr.

For Klofta-Nybakk varierer samfunnsekonomisk netto nytte relativt lite med
bomsatsene. Det er en beregnet differanse pa maksimalt atte millioner kr/ér,
men med en omfordeling mellom trafikanter og operatorer. Dette betyr et
diskontert samfunnsekonomisk nyttetap gjennom en 15-drsperiode pa rundt
100 millioner kroner ved offentlig finansiering, trafikkvekst og
innkrevingskostnader ikke medregnet. Retningen 1 resultatene nér det gjelder
trafikantnytten er som forventet; en reduksjon for reisende under lavtrafikk
ndr bompengesatsen oker fra referansenivéet, og en okning nar
bompengesatsen reduseres, og motsatt tendens for reisende under rushet. Men
postene «nettes» mellom trafikanter og operatorer, slik at nettovirkningene et
relativt smd, selv for fri passering. Alt i alt er utslagene 1 forhold til
referansenivaet (dagens satser) relativt smd. Analysen tilsier at bompenger i
relativt tett trafikkerte omrader kan balansere mot offentlig finansering nar det
gjelder allokeringstap nér vi tar hensyn til bortfall av innkrevingskostnader ved
full offentlig finansiering, og kanskje serlig dersom det er tendenser til
kodannelser under rushtid.

De fire caseprosjektene har vert gjenstand for flere utredninger. De tre
ferjeavlosningsprosjektene har hatt lengre tidligfaser hvor lokale ildsjeler og -
myndigheter arbeidet for realisering av dem 1 opptil flere tidr. I den typen
prosjekter er det alltid en forutsetning at brukerne skal betale deler av
utbyggingskostnaden gjennom bompenger. De tidlige analysene av

Eiksundsambandet, Hardangerbrua og Atlanterhavstunnelen viste
Concept rapport nr. 49



109

samfunnsekonomisk lennsomhet med og uten bompenger, men da
prosjektene ble prioritert i NTP var lonnsomhetsberegningene lik de som ble

benyttet for andre prosjekter, det vil si uten bompenger.

I prosjektet Klofta-Nybakk synliggjorde beslutningsgrunnlaget de trafikale
effektene av bompenger, men i de samfunnsekonomiske analysene var ikke
dette tatt hensyn til.

Oppsummert s kan en trekke folgende slutninger fra casestudiene:

e Hoye bompenger i relativt trafikksvake samband med innslag av korte
og mer prisfolsomme reiser reduserer den samfunnsekonomiske
lonnsomheten, sammenlignet med offentlig finansiering. Dette tapet
er til dels betydelig i prosjektene 1 denne studien (Eiksundsambandet
og Atlanterhavstunnelen). I de analyserte prosjektene av denne typen
ligger tapet pd mellom ca. 450 og ca. 670 millioner kroner, diskontert
over 15 dr, trafikkvekst ikke medregnet.

e [ enkelte prosjekter kan det finner «terskelverdier» 1 trafikkmarkedet
som man bor ta i betraktning for eventuelle bompengesatser
fastsettes. Slike terskler kan veare knyttet til vegvalg og sannsynligvis
ogsi utlosning av et nyskapt trafikkpotensial. I slike tilfeller kan
marginalt for hoye satser redusere den samfunnsekonomiske
lonnsomheten vesentlig. I tilfellet Hardangerbrua er den
samfunnsgkonomiske gevinsten beregnet til rundt 250 millioner
kroner ved 4 redusere bomsatsene til et nivd pa 50-125 kroner for lette
biler, eller til 4 vaere fullt offentlig finansiert.

e [ prosjekter med storre trafikk og lave bompengesatser kan det oppstd
balanse sammenlignet med offentlig finansiering, kanskje sxrlig der
det er tendenser til kodannelse pa aktuell strekning eller i tilstotende
transportnett. I slike tilfeller vil bompengene ogsd ha en
trafikkregulerende effekt som vil bidra positivt i samfunnsekonomisk
forstand. Det analyserte prosjektet av denne typen (Klofta-Nybakk)
hadde nezr samfunnsekonomisk indifferens mellom dagens bomsatser
og full offentlig finansiering nér vi tar hensyn til bortfall av
innkrevingskostnader i sistnevnte tilfelle. Koproblemet var imidlertid
ikke stort i dette prosjektet.

e I slike trafikksterke prosjekter med tendenser til kedannelse skal man
imidlertid vaere oppmerksom pa at en lik bompengesats over degnet
kan «skjule» en enda bedre losning, nemlig tidsdifferensierte takster.
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Slike takster vil ikke nodvendigvis oke de samlede
bompengeinntektene, men de vil sannsynligvis gi et bedre
samfunnsekonomisk resultat. Dette er en mer generell slutning.
Klofta-Nybakk har sa vidt beskjedne koproblemer at det er fi slike
effekter 4 spore.

Transportmodellene brukt i denne studien har god prediksjonskraft og
beregner dagens trafikkstrommer neyaktig. Modeller vil likevel alltid vaere
forbundet med usikkerhet. Effekten av store endringer i generaliserte
reisekostnader (som ved bortfall av bompenger) kan gi uventede utslag
som kan vere krevende 4 modellere. Modellene beregner ogsa
likevektsresultater som det kan ta tid 4 oppna. Til slutt sa kan likevekt ogsa
veaere ustabilt og felsomt for prisendringer slik vi sd i Klofta-Nybakk caset.
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7 Andre virkninger av bompenger

Som vist i det foregiende kapittelet sd pavirker bompenger vegprosjekters
samfunnsekonomiske lonnsomhet og at det kan gi en misvisende hoy eller lav
netto nytte hvis effekten ikke er tatt hensyn til i de samfunnsekonomiske
analysene. Det er viktig at de opplysningene som forelegges beslutningstakerne
ved prioritering i N'TP eller ved endelig investeringsbeslutning er sa riktig som
mulig, men samtidig har en rekke studier vist at samfunnsekonomisk
lonnsomhet ikke er det viktigste kriteriet for hvilke vegprosjekter som
gjennomfores. I vurdering av hvorvidt bompenger skal benyttes mi man
derfor ogsa vurdere andre forhold. I det pafelgende diskuterer vi noen andre
konsekvenser av bompenger enn de samfunnsekonomiske.

7.1 Framskynding av veger

Den kanskje viktigste grunnen til at bompengefinansiering har fatt det
omfanget det etter hvert har fatt er at denne typen privat medfinansiering kan
gi en raskere realisering av sterkt onskede vegprosjekter pd et tidligere
tidspunkt enn om man hadde mattet vente pa statlig finansiering. Larsen
(1995) har for eksempel hevdet at framveksten av bompengeringene 1 landets
tre storste byer var en direkte konsekvens av manglende statlig finansiering pa
grunn av en bevisst nedprioritering av transportinvesteringer i og rundt de
store byene. Gjennom bomringene har vire storste byer fatt moderne vegnett
uten store trafikale problemer. Etter hvert har bompengene ogsé blitt benyttet
til investering og drift av kollektivtransport.

Bekken og Osland (2004) studerte samspillet mellom statlige og lokale
myndigheter og hevdet at bompenger i byer var nermest et «tilbud man ikke
kunne si nei til». Bompengepakker har skapt en dynamikk hvor stadig flere
aktorer og saksomrader inkluderes. De hevdet at bompengefinansiering har
skapt en norm om spleiselag mellom lokale bidragsytere og staten, som gjerne
har vaert opp mot en 50-50 prosents fordeling. De lokale bidragene utloser
ekstraordinare midler. Sammen med at det framskynder prosjektene, er dette
en gulrot for lokale bidrag som sker de samlede tilgjengelige midlene for
veginvesteringer.
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P4 den annen side tilsier samfunnsekonomisk teori at hvis veginvesteringer
skal ha en reell velferdsforbedrende virkning ma prosjektene ha en positiv
netto nytte. I motsatt fall vil kostnaden ved implementering og drift vare
hoyere enn nytten for brukere og samfunnet slik at prosjektet har en
velferdsreduserende effekt — eller i det minste at samfunnet kunne oppnadd
bedre avkastning ved bruk av midlene til andre formal.

Borjesson og Kristofferson (2015) var inne pa risikoen for at samling av
mange vegprosjekter 1 en investerings-pakke helt eller delvis finansiert med
bompenger kan fore til at prosjekter med tvilsom nytte blir realisert.
Inkludering i en pakke kan ogsa fore til at tvilsomme prosjekter blir krevende 4
«ta ut» ettersom de er en del av en skjor politisk forhandlingslesning.

I tilfeller hvor bompenger forer til framskynding av ulennsomme
vegprosjekter, foreligger det en risiko for at samfunnet overinvesterer i veger —
eller i det minste overinvesterer 1 ulonnsomme veger. Et eksempel pa det er
veger ment 4 redusere koproblematikk, men som pa sikt heller kan fore til en
hoyere bilandel og folgelig mer ko. Det er eksempelvis lite trolig at ny E18 fra
Asker til Oslo til en (forelopig) estimert kostnad pa 40 milliarder kroner vil la
seg realisere uten et betydelig bompengebidrag. Prosjektet er imidlertid
kontroversielt og enkelte forskere har hevdet at en ny veg med okt fart og
kapasitet vil fore til mer ko pd sikt (Garathun, 2015).

Minken (2015) mente at bompenger kan fore til flere ulonnsomme prosjekter
fordi lokale politiske organer og myndigheter kun dekker en del av
kostnadene, men fir mesteparten av nyttesiden. Hvis et fylke far et prosjekt
inn i NTP, vil fylkets innbyggere som regel fa storparten av nytten av
prosjektet, men bare betale en del av kostnadene. Resten betaler
skattebetalerne i andre fylker. For fylket og dets innbyggere framstar derfor
mange ulennsomme prosjekter som lennsomme. Minken hevdet videre at den
sikreste vegen til 4 fa realisert et vegprosjekt er gjennom bompenger,
uavhengig av lonnsomhet, og at Stortinget aldri sier nei til et prosjekt der det
allerede er dannet et bompengeselskap og fylkeskommunen har sagt seg villig
til 4 garantere for laneopptaket. Tvert imot vil bompenger fore til at verken de
lokale kreftene eller Stortinget vil bli stilt overfor de totale kostnadene ved et
vegprosjekt. Det forer, ifolge Minken, til at NTP fylles opp med en stor
mengede til dels svart ulonnsomme vegprosjekter til felles glede for bade
tylker og Storting: «Da rekker vegbevilgningene lengre, og flere politikere far
hove til 4 sende en hilsen hjem» (s. 99). Ogséd Produktivitetskommisjonen

(NOU 2015:1) var inne pa dette og pekte pa at delfinansiering med
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bompenger kan redusere behovet for 4 prioritere knappe statlige midler i
henhold til samfunnsekonomiske kriterier.

Strand m.fl. (2015) pekte i en annen retning og hevdet at bompenger redusere
ettersporselen etter ulennsomme vegprosjekter fordi bompengefinansiering er
avhengig av et visst trafikkniva for 4 vaere lonnsomt. Veger med hoy trafikk er
gjerne mer lonnsomme enn veger med lav trafikk — alt annet likt. De fant
videre at bompengefinansiering kan forlenge planprosessen ved at det tar tid 4
oppna lokal enighet og at full statlig finansiering oker ettersporselen etter
prosjekt lokalt. De fant ogsd regionale forskjeller. Statens vegvesen Region
midt ble oppgitt 4 ha et prinsipp om at pa strekningsvise utbygginger skal det
vare delvis bompengefinansiering pa prosjekter hvor det er over 4.000

kjoretoy per dogn. Det kan favorisere prosjekter med hoyere samfunnsnytte.

7.2 Mer effektiv prosjektgjennomfgring

Det statlige bevilgningssystemet er basert pd arlige bevilgninger over
statsbudsjettet basert pa det sakalte kontantprinsippet som innebarer at
inntekter og utgifter budsjetteres og regnskapsfores det dret de innbetales og
utbetales. En potensiell ulempe med det er at utbygging av et prosjekt kan ta
lengre tid enn om de nedvendige midlene hadde vert tilgjengelige i sin helhet.
Knutsen og Boge (2005) hevdet at lanefinansiering finansiert med bompenger
kan gi lavere utbyggingskostnad enn ved statlig finansiering alene. P4 den
annen side kan Stortinget ogsa innenfor dagens budsjettsystem vedta storre
utbyggingsprosjekter gjennom 4 godkjenne en kostnadsramme for prosjektet
og gi departementet fullmakt til 4 inngi kontrakter som forplikter staten
utover det forste budsjettiret. Denne muligheten har ogsé blitt brukt i praksis,
for eksempel i forbindelse med Bjorvika-utbyggingen.

Offentlig-privat samarbeid (OPS) har mye til felles med bompengefinansiering
idet det gir mulighet for forsert anleggsframdrift gjennom laneopptak. I den
forelopig eneste evalueringen av OPS i vegsektoren fant Eriksen m.fl. (2007)
at kontraktsformen ikke hadde gitt lavere utbyggingskostnad, men likevel en
betydelig raskere prosjektgjennomfering sammenliknet med antatt framdrift
med statlig finansiering alene.
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7.3 Grunnlag for mer effektiv finansiering og
regulering av vegtrafikken

Hovedformilet med bompengefinansiering har veert og er finansiering av ny
infrastruktur. Bompenger har bidratt til en noedvendig oppgradering av
vegnettet bdde i de storste byene og andre deler av landet. I eksempelvis Oslo
og Trondheim gar trafikken i dag under og rundt byen framfor gjennom slik
situasjonen var for noen tiar siden. Etter hvert som byene har fitt en tjenlig
veginfrastruktur er det imidlertid mindre 4 hente pa ytterligere vegbygging.
Tvert imot kan ytterligere okt vegkapasitet gi okt trafikk og dermed mer ko og
forurensing. Bade forskere og fagfolk har derfor tatt til orde for at dagens
bomringer ber konverteres til koprisingssystemer hvor formalet er 4 regulere
trafikken for slik 4 oppnd en mer effektiv utnyttelse av den tilgjengelige
infrastrukturen.

Koprising er normalt kontroversielt. Det er knapt noe virkemiddel innenfor
transportpolitikken som har si stor oppslutning i de transportfaglige miljoene,
men eksemplene pd implementering er fi. Internasjonalt er bomringene i
Singapore, Stockholm og London det narmeste vi kommer keprising. Arsaken
til at koprising er kontroversielt er flere, men 4 betale for vegkapasitet uten at
man fir noe igjen i form av en ny veg og uten at man kan velge a kjore rundt,
oppfattes som problematisk av bade bilister og beslutningstakere.

Her har Norge en stor fordel. Med sju bomringer med effektive
betalingssystem og hvor vi er vant til 4 betale kan en endring til keprising
lettere skje enn i andre byer i andre land. Dette kan fore til mindre trengsel pa
vegene og mindre behov for utbygging av infrastruktur som vil bli stdende
ubrukt store deler av degnet. Bade Larsen og @stmoe (2001), Odeck m.fl.
(2004) og Vingan m.fl. (2010) har vist at gevinstene ved en endring av
bomringene i Oslo, Bergen og Trondheim til keprisingssystem kan gi store
gevinster for samfunnet. Trondheim har allerede en mild grad av
tidsdifferensiering av bompengetakstene og Bergen vedtok i september 2014
en endring av bomringen i retning av et koprisingssystem. Mélsettingen er 4
redusere utslippene fra forurensende kjoretoy, bedre miljget og fa bedre flyt i
trafikken (Bergen kommune, 2015). Det er ikke usannsynlig at ogsa
bompengetakstene i Oslo vil bli differensiert etter hvert. Disse endringene ville
vart krevende 4 innfore om man ikke allerede hadde bomringer.
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Ogsa utenfor byomradene kan vi ha mye 4 hente pa en omlegging av
avgiftssystemet. Omfanget av bompenger har etter hvert blitt sa stort at det
omfatter store deler av riksvegnettet. For mange har bompenger naermest blitt
en fast distanseavhengig kostnad pa linje med drivstoff. Men belastningen
varierer langs ulike strekninger og prisene gir ingen signaler om hvilken adferd
som er onskelig. Det innebzrer at den styrende effekten er liten og at prisen
fra et samfunnsekonomisk perspektiv kan vere for hoy pd enkelte veger og i
enkelte deler av dognet og for lav i andre. En rekke land, som Sveits,
Osterrike, Tyskland, Tsjekkia, Slovakia og Polen har tatt konsekvensene av
dette og innfort en distansebaserte avgifter for tungbiltrafikken. Lindberg
(2013) har pekt pd det paradoksale i at Norge med tradisjon og aksept for
brukerbetaling, ikke har gitt i samme retning. Han argumenterte for 4
videreutvikle bompengesystemene til et felles nettverksbasert system for hele
riksvegnettet, og at det ville kunne gi en mer effektiv utnyttelse av vegnettet
enn dagens bompengesystemer. I sa fall burde mye ligge til rette for det.

7.4 Bedre samsvar mellom nytte og betaling

Ideelt sett bor samfunnet prioritere vegprosjekter som gir en okning i et
samfunns produktivitet, det vil si samfunnsekonomisk lennsomme prosjekter.
Selv om samfunnsekonomisk lennsomhet ikke nedvendigvis er et mal pa hva
som er samfunnets beste i vid forstand, er det i alle fall en viss sammenheng
mellom behov for samfunnet og netto nytte som beregnet i de

samfunnsekonomiske analysene.

Vegmyndighetene bruker mye tid pd slike analyser, men likevel er bruken av
resultatene begrenset (Welde m.fl., 2013). I lonnsomhetsstrategien utarbeidet
for hver NTP er det synliggjort at samfunnet kunne fatt storre gevinster ved
en annen ressursallokering enn i den anbefalte planstrategien. Det betyr ikke at
de vedtatte prosjektene er unyttige, men at kostnadene for samfunnet som
helhet er storre enn den nytten prosjektene gir for brukerne. For de som
bruker vegen til daglig kan imidlertid ulonnsomme veger vere nyttige. Det er
mange gode grunner til at staten velger 4 finansiere prosjekter med (i
hovedsak) lokal nytte, men i et rikt land kan det vare det utfordrende at det i
mange tilfeller tilsynelatende er pengeinnsatsen og ikke resultatene som teller.
Man far, som Rattse og Serensen (2008) er inne pa, en «utdelingspolitikk»
framfor en prioriteringspolitikk. Slik kan man fa overbudspolitikk fra bade
lokale pressgrupper og fra politikere som gjerne vil tilgodese sine
velgergrupper eller ellers framstd som handlekraftige. Det oker risikoen for en
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sikalt gaveokonomi med tvilsom samfunnsnytte og i verste fall eksempler pa
det som pa engelsk kalles for /ogrolling — gaver og tjenester i bytte mot stemmer.
Bompenger eller annen form for lokal egenandel kan vare et virkemiddel for 4
fa bedre samsvar mellom nytte og betaling. Praksis underbygger dette. Det er
vel tvilsomt om mange av de bompengefinansierte prosjektene langs kysten
ville latt seg realisere med statlig finansiering alene.

Brukerbetaling som et virkemiddel for 4 redusere uheldige insentivproblemer
ble diskutert av Samset m.fl. (2014). Sagt enkelt, i prosjekter med full statlig
finansiering har brukerne eller lokale krefter alt 4 vinne pa 4 maksimere
kostnaden. Det koster ingenting 4 arbeide for realisering av et prosjekt; det
verste som kan skje er at man far nei. Sager (2015) var inne pa det samme selv
for prosjekter med delvis bompengefinansiering — sarlig i tilfeller hvor
gjennomgangstrafikken betaler en stor del av bompengene. Plan- og
bygningsloven har ogsa gitt kommunene innflytelse pa prosessen som kan
medfore okte kostnader. Hvis derimot okte krav kan fore til okt andel
brukerbetaling, kan man vente storre grad av ansvatliggjering og storre
insentiv til kostnadseffektiv gjennomfering.

7.5 Konklusjoner

Bompengeinnkreving har konsekvenser for samfunnsekonomisk lennsombhet,
men kan ogsa ha en del andre konsekvenser. Qkte midler til vegbygging kan
fore til at nyttige prosjekter blir raskere ferdigstilt, men det kan ogsa fore til
raskere realisering av samfunnsekonomisk ulennsomme prosjekter.

Det har ogsa blitt hevdet at bompenger kan oke antallet ulonnsomme
prosjekter da verken de lokale brukerne eller staten blir stilt overfor de reelle
kostnadene. Slik blir bompenger «et tilbud man ikke kan si nei til».

Det statlige bevilgningssystemet med arlige bevilgninger over statsbudsjettet
kan medfore at prosjektgjennomferingen tar lengre tid enn nedvendig.
Bompenger kan gi okt fleksibilitet i byggefasen. Det er nok noe av grunnen til
at Statens vegvesen har gatt i retning av storre strekningsvise utbygginger
finansiert med bompenger, delvis etter monster av hva man har gjort i andre
land.

Bompenger er ikke unikt for Norge, men i to henseender skiller vi oss fra
andre land — vi har bomringer rundt flere av de storste og mellomstore byene

og vi har et hoyt antall bompengeprosjekter spredt over store deler av landet.
Concept rapport nr. 49



117

Det kan danne grunnlag for en omlegging av avgiftssystemet i retning av
koprising i de store byene og distansebaserte avgifter, potensielt basert pa
samfunnsekonomiske prissettingsprinsipper, langs hovedvegnettet for ovrig.
Den norske bompengeforvaltningen er bygget opp rundt et rimelig
standardisert administrativt og juridisk rammeverk og den samlede
kompetansen er hoy. En endring av dagens bompengesystemer vil kunne gi
bide mer effektiv finansiering og regulering.

Et hoy andel av vegprosjektene som gjennomfores er samfunnsekonomisk
ulonnsomme. Det betyr ikke at prosjektene er unyttige, men at kostnadene for
samfunnet som helhet er storre enn den nytten prosjektene gir for brukerne.
Nytten er lokal heller enn nasjonal. Ut ifra et rettferdighetsprinsipp kan det
vare fornuftig at de som har nytten av en ny veg ogsa betaler for den.
Bompenger kan dermed gi bedre samsvar mellom nytte og betaling enn statlig
finansiering 1 en del tilfeller.

Forfatterne takker James Odeck (Statens vegvesen Vegdirektoratet / NTNU)
og Jon-Terje Bekken (Statens vegvesen region ost) for nyttige innspill
undervegs samt en anonym fagfelle for verdifulle innspill til en tidligere

versjon.
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Vedlegg 1: Bompengeprosjekter i
Norge per juni 2016
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Vedlegg 2: Bompengefinansierte
prosjekter underlagt KS2

Kostnads- Bom-
Nr. Prosjektnavn ramme penger
1 E39 Klett - Bardshaug 670 1
2 EG6 Jevika Selli (E6 Steinkjer) 780 0
3 E6 Skjerdingstad - Jaktoyen 743 1
4 EG6 Riksgrensen - Svingenskogen) 805 1
5 E39 Lyngdal - Flekkefjord 870 1
6 E6 Assurtjern - Klemetsrud 570 1
7 E6 Nordre avlastningsveg 1120 1
8 Rv653 Eiksundsambandet 850 1
9 E18 Hovik - Frydenhaug 960 0
10 Ringveg nord i Tensbergpakken (Kjelle - Kilen) 890 1
11 E10 Lofoten fastlandsforbindelse (Lofast 2) 1160 0
12 E18 Langéker - Bommestad 1295 1
13 E18 Kopstad - Gulli 1618 1
14 Rv2 Klofta - Nybakk 637 1
15 E6 Asgird - Halmstad 585 1
16 Rv150 Ulven - Sinsen, revidert prosjektalternativ 3040 1
17 E18 Bjervikaprosjektet 4430 1
18 Ringveg Vest byggetrinn 1 Bergen 1146 1
19 E18 Grimstad - Kristiansand 3290 1
20 E16 Woyen - Bjorum 940 1
21 EG Svingenskogen - Asgard 2081 1
22 Rv519 Fastlandsforbindelsen til Finnoy (Finnfast) 530 1
23 Rv64 Atlanterhavstunnelen 665 1
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Kostnads- Bom-
Nr. Prosjektnavn ramme penger
24 Rv7 Hardangerbrua 2110 1
25 E18 Frydenhaug - Eik 736 0
26 EG6 Vinterbro - Assurtjern 1350 1
27 E18 Momarken - Sekkelsten 475 1
28 Jondalstunnelen 620 1
29 Krakeroyforbindelsen 660 1
30 E18 Krosby - Knapstad 990 1
31 E6 Gardermoen - Kolomoen etappe 1 (parsell 1 og 6) 1260 1
32 Vossapakken 1080 1
33 Rv47 T-forbindelsen 1430 1
34 E6 Oyer - Tretten 880 1
35 E6 Dal - Minnesund og Labbdalen - Skaberud 2290 1
36 E18 Knapstad - E6 Follo 1437 1
37 Vegpakke Helgeland 1540 1
38 Rv456 Kolsdalen - Lumberkrysset 1220 1
39 EG6 Ost - Trondheim - Stjordal 3878 1
40 E39 Kvivsvegen 1183 0
41 E18 Sky - Langangen 1900 1
42 Bremangersambandet 2 700 0
43 Rv557 Ringveg Vest byggetrinn 2 700 1
44 E16 Smedalsosen - Borlaug 830 0
45 Rv70 - Oppdelsstranda 924 0
46 E18 Melleby - Momarken 970 1
47 Rv13 Ryfast, E39 Eiganestunnelen 5508 1
48 E18 Gulli Langgke 2560 1
49 Rv 7 Sokna - Orgenvika 1590 1
50 E6 Alta Vest, Mollnes-Kvenvik-Hjemmeluft 715 1
51 Fellesprosjektet E6 - Dovrebanen 10100 1
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Kostnads- Bom-
Nr. Prosjektnavn ramme penger
52 E6 Halogalandsbrua 2680 1
53 E6 Sjoa - Frya (BT 1 av Ringebu - Otta) 4200 1
54 E16 Varpe bru - Smedalsosen 1720 0
55 E18 Bommestad - Sky 4800 1
56 E16 Sandvika - Woyen 3830 1
57 EG6 Sorkjosfjellet 920 0
58 E6 Alta Vest, Halselv - Mollnes 970 0
59 Utvidelse av Bergensprogrammet 8 954 1
60 Rv80 Hundstadmoen - Thallekrysset 2340 1
61 Rv4 Gran grense-Jaren og Lygna so 1960 1
62 E39 Svegatjorn - Radal 6691 1
63 E134 Gvammen - Arhus 2210 0
64 Rv609/Rv57 Dalsfjordsambandet 1100 0
65 Rv80 Loding - Vikan 615 1
66 E6 Helgeland, Korgen - Bolna 1680 1
67 Askoypakken 1300 1
68 Harstadpakken 1450 1
69 Rv2 Slomarka - Kongsvinger 1730 1
70 EG6 Indre Nordnes - Skardalen 1190 0
71 E134 Damisen - Saggrenda 5143 1
72 Tresfjordbrua - Vagstrandstunnelen 1227 1
73 EG6 Jaktoya-Sentervegen 2810 1
74 E39 Hove-Sandved 770 1
75 Helgeland sor 4290 1
76 Bagn-Bjorgo 1530 1
77 Fordepakken 1600 1
78 Rv23 Dagslett-Linnes 2420 1
SUM 149.441 64
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Vedlegg 3: Bompengenes andel av
riksveginvesteringene 1986-2014

Ar Bompenger til Statlige bevilgninger SUM lgpende kroner
riksveginvesteringer til
riksveginvesteringer

1986 220 2766 2986
1987 670 2804 3534
1988 1370 2976 4346
1989 1420 3327 4747
1990 1490 3324 4814
1991 1315 4650 5965
1992 1813 4621 6434
1993 1216 4697 5913
1994 996 4365 5361
1995 1037 4148 5185
1996 938 4184 5122
1997 1437 4145 5582
1998 1998 4140 6138
1999 2155 4080 6235
2000 1670 4154 5824
2001 1593 3950 5543
2002 1730 4600 6330
2003 2390 4285 6675
2004 2420 4443 6863
2005 3320 5420 8740
2006 3698 6434 10132
2007 4171 6920 11091
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Ar Bompenger til Statlige bevilgninger SUM lgpende kroner
riksveginvesteringer til
riksveginvesteringer

2008 5380 7027 12407
2009 6513 9301 15814
2010 4620 6669 11289
2011 4876 6878 11754
2012 7030 7651 14681
2013 7598 8360 15958
2014 8597 12223 20820
SUM 83.681 152.602 236.283
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Vedlegg 4: Bompenger i KVU/KS1

Nr. | Prosjektnavn Bompenger KVU Bompenger KS1

1 Boknafjordkryssingen (Rogfast) Delvis Ja

2 Oslopakke 3 Ja Ja

3 Vegsystem Sluppen Trondheim Ja Ja

4 Vegsystem Mjosregionen Uklart Ja

5 E18 Langangen - Grimstad Nei Ja

6 Sotrasambandet Delvis Ja

7 E18 Knapstad - E6 Follo Nei Nei

8 E39 Lavik - Skei Delvis Nei

9 Transportsystemet i Nedre Ja Ja
Glommaregionen

10 E39 Aksdal - Bergen Nei Delvis

11 Rv80 Loding - Bodo sentrum Ja Ja

12 Harstad transportsystem Ja Ja

13 Transportsystemet i Tromse Ja Ja

14 E134 Kongsberg - Gvammen Nei Nei

15 Samferdselspakke for Ja Ja
Kristiansandsregionen (fase 2)

16 E6 Morsvikbotn - Ballangen Nei Nei

17 E10/Rv85 Evenes - Sortland Delvis Delvis

18 E39 Skei - Valsoya Nei Nei
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Nr. | Prosjektnavn Bompenger KVU Bompenger KS1

19 Rv15 Strynefjellet Nei Nei

20 E6 Alta - Avlastningsveg Nei Nei

21 E6 Oppland grense - Jaktoya og Rv3 Nei Delvis
Hedmark grense - Ulsberg

22 | E39 Sogne - Algard Delvis Ja

23 E16 Bjergo - Oye Delvis Delvis

24 Rv35 Hokksund - Amot - Jevnaker Nei Ja

25 Transportlesning veg-bane Ja Ja
Trondheim-Steinkjer

26 Regionpakke Bergen Ja Ja

27 Hovedvegsystemet i Moss og Rygge Ja Ja

28 E134 over Haukelifjell Delvis Ja

29 Grenlandsomridet Nei Ja

30 Transportsystemet i Alesund Ja Ja

31 Buskerudbypakke 2 Ja Ja

32 Transportsystemet i Tonsbergregionen | Ja Ja

33 Voss - Arna Nei Ja

34 Fauske - Morvikbotn Nei Nei

35 Kryssing av Oslofjorden Delvis Ja

SUM 13 22
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Vedlegg 5: Eiksundsambandet

Eiksundsambandet ga oykommunene Hareid, Ulstein, Sande og Heroy (til
sammen ca. 25.000 innbyggere) et ferjefritt vegsamband med fastlandet og
bedre kommunikasjon med Qrsta og Volda. Den undersjoiske
Eiksundtunnelen pa 7.765 meter, en del av Eiksundsambandet, er en av
Norges lengste undersjoiske tunneler. Eiksundtunnelen er ogsa verdens
dypeste vegtunnel, 287 meter under havets overflate. Forbindelsen dpnet i
2008 til en samlet kostnad pa om lag én milliard kroner.

Et av hovedformailene med utbyggingen av Eiksundsambandet var 4 redusere
reisetiden mellom gysamfunnene og fastlandet. Den totale tiden brukt i bil har
endret seg ved at reiseruten er kortet ned, spesielt mellom oyene og Volda.
Reisetiden til Volda har blitt redusert med vel 20 minutter og reisetiden til
Orsta med 10 minutter. I tillegg kommer bortfall av ventetid ved kai og tid
brukt pd ombord- og avstigning pa ferje.

For tunnelen apnet var trafikken pa ferjen om lag 850 kjoretoy per dogn.
Dagens trafikk er over 2.500 kjoretoy per dogn. Det er betydelig mer enn det
som ble lagt til grunn i planene for prosjektet.

Prosjektet ble finansiert med statlige midler (75 %), bompenger (20 %) og
kommunale tilskudd (5 %). Bompengeinnkrevingen ble avsluttet 14. juni 2014.

Eiksundsambandet har som mange fjordkryssingsprosjekt en lang forhistorie.
Forste spade-stikk pa anlegget ble markert i Eiksund 24. februar 2003, 25 dr
etter at Eiksundsambandet AS med ble stiftet. Idéen om et ferjefritt samband
mellom oyene sor i Sunnmore og Drsta/Volda ble lansert allerede pa 1950-
tallet.

Den forste hovedplanen for Eiksundsambandet ble lagt ut til offentlig ettersyn
sd langt tilbake som 1986. Planarbeidet og det opprinnelige kostnadsestimatet
ble utfort av AS Eiksundbrua « forstiing med Vegsjefen (...) 1 nert samarbeid
med teknisk etat 1 Ulstein kommune». Etter at Eiksundsambandet kom inn pa
Norsk veg- og vegtrafikkplan, overtok Statens vegvesen planleggingen.
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Statens vegvesen mente Eiksundsambandet AS la til grunn for optimistiske
inntektsprognoser for bompengeopplegget og dessuten at prosjektet var
urimelig kostbart i forhold til samfunnsnytten.

Med utrettelig entusiasme fra de lokale padriverne, mer detaljerte og mer
realistiske planer (storre andel statlige midler) og skifte av ledelse 1 Statens
vegvesen lokalt og sentralt, fikk prosjektet etter hvert storre oppslutning og i
1997 ble hovedplanen for prosjektet godkjent av Vegvesenet.

Det ble krevet inn forhdndsbompenger pé ferjesambandet Eiksund-Rjines fra
1997. Endelige godkjente reguleringsplaner for strekninger i kommunene
Ulstein, Orsta og Volda forela i 1998.

I Nasjonal transportplan for 2002-2011 fikk prosjektet prioritet og klarsignalet

for oppstart av prosjektet ble gitt av Stortinget hosten 2002 (St.prp. nr. 67
(2002-2003)).

Grasoy

B3
Runde

Kvalsvik @

Eiksundsambandet
L \Cauvstad

Bilde 1: Kart over omradet
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Det var hele tiden en forutsetning at deler av utbyggingskostnaden matte
finansieres med bompenger. I Hovedplan fra 1986 (Statens vegvesen, 1986)
ble det lagt til grunn en ADT i (den gang) antatt dpningsar 1991 pa 727
kjoretoy og en bompengeperiode pa 25 ar. Man antok der at bompenger ville
kunne finansiere hele 92 prosent av utbyggingskostnaden som den gang ble
anslatt til 245 millioner kroner. I planen ble det vist til en samfunnsekonomisk
analyse utarbeidet av ridgivende ingeniorer Dahlen og Toftenes A/S som viste
en nytte/kostnadsfaktor pa 1,12, det vil si at det var et samfunnsekonomisk
lonnsomt prosjekt. Etter at planen var utarbeidet kom det nye vegnormaler
med strengere krav til blant annet stigning i tunneler. I brev fra
Samferdselsdepartementet av 9. januar 1990 ble det avgjort at prosjektet ikke

kunne gjennomfores med det skisserte bompengeopplegget.

11992 ble det utarbeidet en oppdatert hovedplan (Statens vegvesen, 1992).
Der ble fem ulike tunnel- og brukonsept vurdert til en anslitt kostnad pa 400
til 1.000 millioner kroner. Det ble anslitt en ADT i antatt dpningsar 1997 pa
647 kjoretoy. Det ble forutsatt bompengefinansiering og at dette kunne
finansiere 30-45 prosent av utbyggingskostnaden. Planen droftet forskjellen i
samfunnsekonomisk lennsomhet med og uten bompenger for det rimeligste
alternativet. Den viste at prosjektet hadde et nytte-/kostnadsforhold pi 0,95
uten bompenger og 0,63 med bompenger. Ut i fra den ekonomiske
vegplanrammen fant vegsjefen 1 More og Romsdal ikke 4 kunne anbefale
prosjektet og konkluderte: «Om det skulle komme p4 tale ma vegplanrammene
opp pa et betydelig hogere nivax.

11994 ble det utarbeidet nok en hovedplan (Statens vegvesen, 1994) etter at
prosjektet i 1993 hadde blitt inkludert i Norsk veg- og vegtrafikkplan. Fra da
av tok Statens vegvesen ansvar for den praktiske gjennomforingen av
planarbeidet. I planen ble det vist til seks ulike tunnelalternativ med kostnader
mellom 470 til 520 millioner kroner. Det ble vist til at bompenger kunne
finansiere inntil 25 prosent av utbyggingskostnaden. Det ble gjennomfert en
samfunnsekonomisk analyse som viste at ingen av fastlandsalternativene var
lonnsomme. Ut i fra de ulike tekniske og okonomiske forholdene anbefalte
vegsjefen at ferjesambandet ble opprettholdt.

Etter en avsluttet horingsrunde med sprikende syn pa linjevalget ble det
hosten etter oppfordring fra Vegdirektoratet utarbeidet to tilleggsalternativ
med en brattere og kortere 3-felts tunnel. Det ble etter lokal hering lokal
enighet om 4 velge ett av alternativene og Vegdirektoratet godkjente det

alternativet som hovedplan for Eiksundsambandet 26. februar 1997. Senere
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samme dr godkjente Stortinget at det kunne kreves inn forhdndsbompenger pa
ferjen tilsvarende differansen mellom takst sone 4 (original takst) og takstsone
7.11998 ble prosjektet kostandberegnet til 730 millioner kroner, hvorav
bompenger ble forutsatt 4 kunne finansiere 1 underkant av 20 prosent.

De statlige midlene lot imidlertid vente pa seg og i St.prp. nr. 27 (1999-2000)
godkjente Stortinget fortsatt forhdndsinnkreving av bompenger fram til en
antatt byggestart i 2002. Utbyggingskostnaden ble anslétt til 750 millioner
kroner og netto nytte til minus 330 millioner. Bompengeandelen var den

samme som to dr tidligere.

12002 ble det gjennomfort ekstern kvalitetssikring av kostnadsanslaget. Der
ble P50 anslatt til 800 millioner kroner. Der ble det vist til en bompengeandel
pa 20 prosent og ovrige lokale bidrag pa 5 prosent. Prosjektet ble endelig
vedtatt av Stortinget 1 St.prp. nr. 67 (2002-2003) i trdd med anbefalingene 1
KS2. Byggingens startet 1 2004 og tunnelen sto ferdig til bruk fire 4r senere.

Bompengeopplegget

Bompengetakstene i prosjektet var 76 kroner for lette kjoretoy og 228 kroner
for kjoretoy over 3,5 tonn. For kjoretoy med AutoPASS brikke og lokal avtale
med bompengeselskapet var rabatter pd 30-50 prosent tilgjengelig, avhengig av
storrelse pa forskuddsbetalt belop. Bompengeinnkrevingen var basert pa en
planlagt innkrevingsperiode pa inntil 15 4r. Det ble forutsatt en
momentanvekst i trafikken pd 30 prosent etter 4pning og deretter en atlig
trafikkvekst pa én prosent. Trafikken ble imidlertid betydelig hayere enn
forventet og bompengeinnkrevingen kunne avsluttes allerede etter om lag seks
ar. Bompengeinnkrevingen var basert pd en planlagt innkrevingsperiode pa
inntil 15 ar. Det ble forutsatt en momentanvekst i trafikken pa 30 prosent etter
dpning og deretter en arlig trafikkvekst pa én prosent. Trafikken ble imidlertid
betydelig hoyere enn forventet og bompengeinnkrevingen kunne avsluttes

allerede etter om lag seks dr.
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Tabell 7-1 viser gjennomsnittlig billettpris for en ferjetur og bompassering for
lette og tunge kjoretoy!'? (Ulstein m.fl., 2014).

Bompengeinnkrevingen var basert pa en planlagt innkrevingsperiode pa inntil
15 ar. Det ble forutsatt en momentanvekst i trafikken pa 30 prosent etter
dpning og deretter en arlig trafikkvekst pa én prosent. Trafikken ble imidlertid
betydelig hoyere enn forventet og bompengeinnkrevingen kunne avsluttes

allerede etter om lag seks 4r.

Tabell 7-1: Priser pa ferjebilletter, forhindsbompenger og bompasseringer for ulike
kjoretgygrupper i 2012-kroner

Ferjebillett Forhandsbompenger | Bompassering
Lett bil 63 16 76
Tung bil 331 52 228
Person 25 4 0
Vurdering

I likhet med en del andre ferjeavlesningsprosjekt har Eiksundsambandet en
lang forhistorie. Det skulle ta 50 4r fra det forste initiativet til Stortinget
endelig vedtok prosjektet. Det var sterk lokal oppslutning om prosjektet og det
var hele tiden en forutsetning at deler av utbyggingskostnaden skulle

finansieres med bompenger.

Okonomien var en utfordring. Selv om vegprosjekter rundt 1 milliard kroner
er vanlige i dag, var prosjekter av en slik storrelsesorden uvanlige tidligere. Det
var kamp om de statlige midlene mellom fylker og mellom prosjekter, og lenge
planla man lokalt med at prosjektet skulle finansieres med bompenger alene.
Statens vegvesen ansi dette som urealistisk og mente at de lokale padriverne la
til grunn for optimistiske estimater for bade kostnader og inntekter.

12 Ferjetakstregulativet hadde ni takstklasser. I tabellen har vi definert em «tung bil»
som et vogntog.
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Bompengesatsene var betydelige, men sammenliknet med tid brukt pé ferje og
ferjebillett forte tunnelen til at reisekostnadene per reise falt betydelig etter
apningen. Etter bortfallet av bompengene har reisekostnadene blitt ytterligere
redusert og ved avslutning av bompengeinnkrevingen i 2014 ble det anslatt at
trafikken kunne oke 50-100 prosent pd sikt (Flatin, 2014).

En etterevaluering av prosjektet seks dr etter d4pning konkluderte med at
prosjektet hadde vart vellykket. Prosjektet ble gjennomfort under bade
styrings- og kostnadsrammen; prosjektet forte til en betydelig reduksjon i tids-
og reisekostnader; man sa en klar positiv pavirkning pd arbeidsmarked og
produktivitet i naringslivet, men bare begrenset virkning pa det offentlige og
private servicetilbudet; de langsiktige effektene ble vurdert som positive og
sannsynligvis storre enn effektene pd kort og mellomlang sikt; og en forenklet
samfunnsekonomisk analyse viste at prosjektet har positiv netto nytte,
hovedsakelig fordi trafikkstremmen har blitt sterre enn antatt (Ulstein m.fl.,
2014).
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Vedlegg 6: Atlanterhavstunnelen

Atlanterhavstunnelen erstattet ferjeforbindelsen Bremsnes - Kristiansund pa
fylkesveg 64, og ga en kontinuerlig dognforbindelse mellom Averoy og
Kristiansund. Tunnelen ga kortere reisetid mellom Kristiansund, Averey
kommune, Eide kommune og kommunene i ytre Romsdal. Tunnelen er 5.779
meter lang og apnet for trafikk 1 2009.

For apningen var trafikken pa ferjen mellom Kristiansund og Bremsnes pa
Averoy droye 800 kjoretoy per dogn. Siden det var et bynzrt ferjesamband
fraktet ferjen ogsa over 1.100 passasjerer daglig. Det gjorde det til det 15. mest
trafikkerte ferjesambandet i Norge malt i antall passasjerer. I dag er trafikken
om lag 2.000 kjoretoy per dogn.

Prosjektet er finansiert med bompenger (70 %), kommunale tilskudd/ldn (20
%), statlige midler (5 %) og innsparte ferjetilskudd (5 %0).

Som de fleste andre ferjeavlesningsprosjekt var tidligfasen til
Atlanterhavstunnelen preget av en diskusjon om finansiering. Etter 4 ha lyktes
med 4 knytte Kristiansund til fastlandet gjennom Krifast kastet lokale ildsjeler
sine oyne pa den ytre kystforbindelsen mot Averoy. Atlanterhavsvegen AS ble
stiftet 1 1970 med formal «4 bygge veg og bruer pi strekningen Vevang-Averoy
med sikte pa videreforing til Kristiansund og Frei». I 1989 ble
Atlanterhavstunnelen A/S stiftet for 4 etterkomme kravet om 3 skille mellom
ulike prosjekter. Aksjonarene besto av bade private og offentlige interesser.

Lokalt fikk prosjektet god oppslutning og i mete i fylkesutvalget i More og
Romsdal 01.10.2002 sluttet More og Romsdal fylkesting seg til
tinansieringsplanen som var lagt fram av bompengeselskapet. Der ble
utbyggingskostnaden anslétt til 505 millioner kroner som i sin helhet skulle
finansieres med bompenger, lokale tilskudd og alternativ bruk av ferjetilskudd.

Ordningen med alternativ bruk av ferjetilskudd hadde kommet pa
dagsordenen fra drtusenskiftet etter at sterke krefter langs kysten hadde
argumentert for at statens besparelser til fetjetilskudd ved nedleggelse av et
ferjesamband burde kunne innga i finansieringen av nye
ferjeavlosningsprosjekt. Et flertall i samferdselskomiteen sluttet seg i
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forbindelse med St.prp. nr. 60 (2001-2002) til framlegget fra regjeringen om at
innsparte drifts-, vedlikeholds- og kapitalkostnader knyttet til ferjesamband
kunne bli brukt til delfinansiering av veger som gjorde ferje overflodig. 1
St.prp. nr. 67 (2002-2003) ble prinsippene for bruken av innsparte
ferjetilskudd fastsatt. Der ble det poengtert at alternativ bruk av ferjetilskudd
ville gi storst finansieringsbidrag i ferjesamband med liten trafikk og at
ordningen som sddan ville kunne finansiere samfunnsekonomisk mindre
lennsomme prosjekter. Siden billettinntektene i Kristiansund-Bremsnes var
relativt hoye, de statlige tilskuddene lave og driftskostnadene ved en ny tunnel
hoye ville prosjektet medfore en gkning i de statlige utgiftene pa 17 millioner
kroner over en 15-ars periode. Det ble imidlertid, i trdd med St.prp. nr. 67
(2002-2003), lagt til grunn en besparelse tilsvarende gjennomsnittlige
kapitalkostnader for hele ferjeflaten slik at det samlede finansieringsbidraget til
52 millioner kroner.

Bilde 2: Atlanterhavstunnelen

Stortinget vedtok prosjektet i St.prp. nr. 25 (2005-2000). 1
finansieringsopplegget ble det lagt til grunn en engangsvekst i trafikken pa 60
prosent etter d4pningen av tunnelen, og med det en ADT pa om lag 1.100 i
dpningsaret. Det ble planlagt med en innkrevingsperiode pa 18 ar etter dpning,.
I motsetning til alle andre bompengeprosjekt vedtatt i samme periode ble
innkrevingen basert pd manuell innkreving og betaling ogsa for passasjerer.
Dette fordi prosjektet vanskelig lot seg finansiere uten passasjerbetaling.
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I stortingsproposisjonen ble det vist til en netto nytte pa minus 46 millioner
kroner basert pa en analyseperiode pd 25 ar og en diskonteringsrente pa 6

prosent.
Bompengeopplegget

I dag er bompengetakstene 93 kroner for et lite kjoretoy (0=6m eller tillatt
totalvekt <3.500 kg) og henholdsvis 430 og 705 kroner for mellomstore og
store kjoretoy. I tillegg er det betaling for MC/moped (61 kroner) og for
passasjerer (37 kroner). Prosjektet er ikke en del av det nasjonale AutoPASS-
systemet. For kjoretoy med lokal avtale er rabatt pa 40 prosent tilgjengelig.

Pa grunn av de hoye bompengetakstene har mange pa Averoy gitt til
anskaffelse av elbil. Det har fort til inntektstap for bompengeselskapet som
har anslatt at de taper seks millioner kroner drlig, tilsvarende nesten 10 prosent
av bompengeinntektene, pd grunn av fritak for bompenger for elkjoretoy
(Hanstad, 2014). Selskapet krevde kompensasjon fra staten for
inntektsbortfallet, men det ble avvist av Samferdselsdepartementet.

Vurdering

Atlanterhavstunnelen er et pa mange miter klassisk ferjeavlgsningssamband
som knytter et storre omland mot et regionalt senter og som gir store
reisetidsbesparelser. Det som gjorde det litt spesielt er den store andelen
passasjerer pa ferjen, noe medforte at det i dag er landets eneste
bompengeprosjektet med passasjerbetaling. Tunnelen har bidratt til 4 knytte
Averoya sterkere mot Kristiansund istedenfor Molde.
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Vedlegg 7: Hardangerbrua

Hardangerbrua er en bru pa Rv. 13 mellom Vallavik i Ulvik og Bu i Ullensvang
kommuner. Brua ble offisielt dpnet for ordinzr trafikk den 17. august 2013, og
erstattet ferjeforbindelsen Bruravik—Brimnes.

Brua har et hovedspenn pd 1.310 meter og en total lengde pa 1.380 meter.
Hardangerbrua er den lengste hengebrua i Norge. Prosjektet omfatter
ogsa 2.675 meter tunnel og 800 meter veg i dagen.

Hovedformilene med brua var 4 styrke vegsambandet ost-vest mellom Oslo
og Bergen, forbedre den regionale kommunikasjonen Rogaland-Hordaland

samt binde sammen kommunene i Indre Hardanger.

For brua apnet var trafikken pd ferjen i underkant av 1.000 kjoretoy. Etter
dpning har arsdegntrafikken vart droye 1.600 kjoretoy.

Prosjektet finansieres med bompenger (60 %), lokale og regionale tilskudd (30
%) og statlige midler (10 %0).

Bilde 3: Hardangerbrua over indre deler av Hardangerfjorden — Norges lengste
hengebru
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Hardangerbrua har en historie som strekker seg over 70 ar tilbake i tid. Idéen
ble forst lansert av en privatperson og omtalt i Bergens Tidene 1 1938. I 1960-
arene ble de forste planene utarbeidet og i perioden deretter ble bade
hengebru, flytebru og rerbru vurdert. I 1987 ble bompengeselskapet
Hardangerbrua AS etablert. Hovedaksjonar var Hordaland fylkeskommune og
de andre aksjonzrene kommunene Bergen, Kvam, Granvin, Voss, Ulvik,
Eidfjord og Ullensvang. Bompengeselskapet lyktes blant annet med 4 fa med
syv kommuner pa 4 bidra med kommunale tilskudd.

I mange 4r var det en ferjefri ost-vest forbindelse som var hovedformalet, men
etter at E16 med Gudvangentunnelen og Lardalstunnelen ble valgt som
stamveg Oslo-Bergen ble lokale og regionale hensyn de dominerende. Da brua
endelig ble vedtatt av Stortinget i St.prp. nr. 2 (2005-2006) var hovedhensikten
4 snu en negativ utvikling i indre Hardanger og utvikle turistnaringen ved at
brua vil kunne bli en ny attraksjon og at den vil lette tilkomst og fa bedre
tilkomst til Hardangervidda.

Prosjektet var omstridt. Kommunene i indre Hardanger var padrivere, mens
kommunene vest for Serfjorden heller ville prioritere Jondalstunnelen og en
bru lengre ut i fjorden. Fra ulike naturvernorganisasjoner fryktet man okt
trafikk over Hardangervidda. Vegdirektoratet onsket heller 4 prioritere andre
prosjekter i Hordaland. Den viktigste drsaken til at realisering av brua tok tid
var sannsynligvis likevel prioriteringen av stamvegen E16 og de store
prosjektene der. Hele tiden har Hordaland fylkeskommune veart en padriver
for brua og prioritert den hoyt av utbyggingsprosjekter i fylket.

Den forste hovedplanen for prosjektet ble utarbeidet i 1988. Der ble brua
forutsatt 4 koste 800 millioner kroner. To ar senere ble denne godkjent av
Samferdselsdepartementet. Vegdirektoratet understreket imidlertid at det var
uaktuelt med noen igangsettelse de neste drene da finansieringen ikke var klar.

Viren 1992 ble Hardangerbrua en brikke i det politiske spillet om stamvegen
mellom Oslo og Bergen og de to alternativene Aurland-Hol og Aurland-
Laerdal. SV var i vippeposisjon og stilte som krav for 4 stotte
samferdselsministerens Aurland-Lardal at Hardangerbrua ble lagt pa is for all
framtid.
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I juni vedtok fylkestinget med 44 mot 41 stemmer 4 sette Hardangerbrua pa
topp 1 sin prioritering av samferdselsprosjekter i fylket med Trekantsambandet
(Svelo — Stord — Bemlo) 1 Sunnhordland pa andreplass.

I juni gjorde Stortinget endelig vedtak om stamveg Oslo — Bergen over
Aurland, Lezrdal og Fillefjell. I september fikk man en diskusjon av
Hardangerbruas samfunnsnytte. Vegkontoret hadde i mars 1992 oppgitt
nytte/kostnadsbreken til 0,63 mens vegsjefen oppgav denne n4 til 4 vaere 1,0.

Etter flere utsettelser av saken besluttet Samferdselsdepartementet i november
4 fremme for Stortinget 4 gi Hardangerbrua AS loyve til 4 kreve inn
forhandsbompenger pa ferjestrekningen Bruravik-Brimnes for 4 delfinansiere
planleggingen av broen. Men samferdselsministeren gjor det klart at dette ikke
er noe vedtak om 4 bygge broen og at man har alternativer for bruk av de
innsamlede pengene til riksveger i fylket. Stortinget sluttet seg i desember til
dette. Mens Vegkontoret i Hordaland var sterk tilhenger av Hardangerbrua var
det sterk skepsis til denne i Vegdirektoratet sentralt, hvor man mente at en bro
nermest aldri ville bli rentabel, sarlig etter at helarsvegen Aurland-Hol ble
apnet.

De pifolgende drene ble preget av dragkamp mellom ulike interesser hvor
seerlig finansieringen var omstridt. Fylkeskommunen prioriterte brua pa topp,
men Stortinget sa nei gjentatte ganger. Da Norsk Vegplan 1998-2007 ble lagt
fram ble ikke Hardangerbrua nevnt og i 1999 gikk Vegdirektoratet til det skritt
4 palegge vegsjefen 1 Hordaland 4 avslutte alt arbeid med Hardangerbrua.

I mai 2001 skrev den nye vegsjefen 1 Hordaland til fylkeskommunen og gjorde
det klart at dersom fylket vil fremme Hardangerbrua pa nytt, ville det kreve en

ny konsekvensutredning av hele prosjektet.

12002 engasjerte Hardangerbrua AS TOI til 4 foreta en oppdatering av den
nytte-kostnadsanalysen som TOI foretok i 1992. Den gang fikk man
nytte/kostnads-brok pa 0,46, som na blir beregnet til 1,04. Dette ble framstilt
som en stor seier av tilhengerne av broen, men ble fulgt av en omfattende
avisdebatt om beregningen.

12004 forela konsekvensutredningen av brua. Der ble ulike bru-alternativ til
kostnader mellom 1.700 og 1.900 millioner utredet. Nytte-kostnadsbreken var
rundt minus 0,5 for alle de ulike alternativene. Netto nytte ble anslatt til minus
1.300 millioner. I beregningene ble det ikke lagt til grunn bompenger pa
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verken Hardangerbrua eller pd andre veger i omridet. Det ble lagt til grunn en
ADT pa i overkant av 3.000 kjoretay i 2020 (som er nesten det dobbelte av
faktisk trafikk i 2014). Beregning uten bompenger ble gjort til tross for at det
hele tiden var en forutsetning at bompengebidraget ville matte bli vesentlig.
Mye av den offentlige diskusjonen dreide seg ogsd om trafikknivéet.

12005 forela to kvalitetssikringsrapporter — en ordinaer KS2 og en KS av til
trafikk og samfunnsekonomi. Utbyggingskostnaden ble anslatt til 1.710
millioner kroner. Rapporten om samfunnsekonomi var sterkt kritisk. Det ble
pekt pa at med de forutsetninger som ble benyttet sd framsto brua som et
meget ulonnsomt prosjekt, og det kunne ikke pekes pd noen ikke-prissatte
konsekvenser som kunne rokke ved det. Videre ble det pekt pa at prosjektet
ville kunne pavirke trafikken i en rekke allerede vedtatte prosjekt og at den
strategiske dimensjonen var fravarende. Det ble anbefalt 4 utsette vedtak om

bygging av brua.

Regjeringen tok tilsynelatende lite hensyn til anbefalingen og la i St. prp. nr. 2
(2005-20006) fram forslag til bygging og finansiering av brua. Med en
diskonteringsrente pa 8 prosent og en analyseperiode pa 25 ar ble netto nytte
over totale kostnader beregnet til minus 0,5 og netto nytte til minus 1.200
millioner kroner. Finansieringen ble forutsatt a besta av bompenger (65 %),
lokale tilskudd (25 %), innsparte ferjetilskudd (5 %) og statlige midler (5 %).

Samferdselsdepartementet viet trafikkprognosene stor oppmerksomhet. Det
ble vist til ulike modeller og forutsetninger om andre alternativer. Det ble lagt
til grunn en ADT pa 2.000 i dpningséret.

Anleggsarbeidene startet i 2009 og brua dpnet for trafikk i 2013 til en samlet
kostnad av 2.570 millioner kroner.

Bompengeopplegget

Bompengeinnkrevingen er basert pa AutoPASS betaling i automatisk
bomstasjon. Takstene er 150 kroner per passering for kjoretoy under 3,5 tonn
og 600 kroner for storre kjoretoy. Rabatter pa 30-50 prosent er tilgjengelig
avhengig av forhdndsbetalt belop.

Trafikkutviklingen siden dpningen har ikke vert som planlagt. Ett ar etter
dpningen 14 trafikken 17 prosent under prognosene (Knudsen og Bolstad,
2014). Det kan fore til okte bompengesatser eller forlenget nedbetalingstid.
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Den kanskje storste trusselen mot bruas framtidige inntekter og nytte er
representert ved Vegvesenets sakalte ost-vest utredning som ble lagt fram pa
nyiret 1 2015. Der ble det anbefalt 4 satse pd E134 over Haukeli og Rv52 over
Hemsedalsfjell som ny hovedveger mellom Oslo og Bergen. I s fall ma det

bygges en ny bru over Hardangerfjorden, kun fire mil unna Hardangerbrua.
Vurdering

Hardangerbrua representerer en ingeniormessig bragd, men er ogsa et prosjekt
med omdiskutert samfunnsnytte. Det var et kontroversielt prosjekt med sterke

lokale stottespillere som har ofret mye okonomisk for 4 fa det realisert.

Hardangerbrua ville neppe blitt realisert hvis det ikke hadde vart for det hoye
bompenge bidraget og andre lokale bidrag. Det ble lettere for Stortinget 4
akseptere regionale prioriteringer, fordi det kostet staten lite. Ulempen er
selvsagt at man har bundet opp store ressurser i et prosjekt som kan vise seg 4

veere nermest overflodig hvis en ny bru lengre ute i fjorden blir bygget.

Prosjektet har lav eller negativ samfunnsekonomisk nytte og har blitt
ytterligere negativt pavirket av de hoye bompengesatsene. I si mate kan man si
at bompenger har hatt en dobbel negativ effekt - man har lyktes med 4
realisere et prosjekt som kanskje aldri burde veert realisert og finansieringen har
bidratt ytterligere til den lave samfunnsnytten.

Referanser
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Vedlegg 8: Klgfta-Nybakk

Europaveg 16 gir fra Bergen til Givle i Sverige og er en av Norges viktigste
stamveger for transport av gods og personer pa tvers av landet. E16 Klofta -
Nybakk omfattet bygging av 10,5 kilometer ny firefelts veg med fysisk
midtdeler. Strekningen dpnet for trafikk i oktober 2007.

For apning var ADT p4 strekningen om lag 8.000. I dag er trafikken om lag
9.500 kjoretay per dogn.

Prosjektet er finansiert med statlige midler (40 prosent) og bompenger (60
prosent).

Strekningen fra Klofta til Kongsvinger ble initiert av Hedmark fylkeskommune
og Virmlands ldn i Sverige pd slutten av 1980-tallet. Det ble derfor satt i gang
en vegutredning 1 1989.
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Bilde 4: Prosjektet E16 Klofta-Kongsvinger, hvor delstrekningen Klgfta-Nybakk var den
forste som ble bygget
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Konsekvensutredning for strekningen Klofta-Kongsvinger forela i 1997 og ble
godkjent i januar 2000. Kommunedelplanen for strekningen Klofta-Nybakk
ble vedtatt i februar samme ar.

Klofta-Nybakk var prioritert i Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-2007
(St.meld. nr. 37 (1996-97)). Prioriteringen forutsatte bompengefinansiering.
Prosjektet var pa nytt omtalt i Nasjonal transportplan for 2002-2011 (St.meld.
ar. 46 (1999-2000)). I omtalene ble det generelt vektlagt at vegen hadde darlig
standard sett i forhold til trafikkbelastningen, darlig kurvatur, mye rand-
bebyggelse, kryss med datlig sikt, stoyproblemer og var ulykkesbelastet. De fire
berorte kommunene behandlet spersmalet om delvis bompengefinansiering i
2002 og fattet likelydende vedtak med unntak om plasseringen av

bompengestasjoner.

Forste pengebevilgning til strekningen Klofta-Nybakk ble gjort i
statsbudsjettet for 2004 (St.prp. nr. 1 (2003-2004)), saken var ogsa omtalt i
budsjettproposisjonen dret for (St.prp. nr. 1 (2003-2004)
Samferdselsdepartementet). Bevilgning med bompengeopplegg ble vedtatt av
Stortinget gjennom behandlingen av St.prp. nr. 47. (2003-2004) Oz uthygging av
rv 2. Klofta - Nybakk i Akershus.

I stortingsproposisjonen ble det vist til samfunnsekonomisk analyse som viste
at netto nytte var beregnet til minus 440 millioner kroner med en
kalkulasjonsrente pa 8 prosent. Det framgikk ikke om beregningene var utfort
under forutsetning om bompengefinansiering, men det ble vist til
trafikkprognoser som viste en betydelig trafikkavvisningseffekt fra
bompengefinansiering. I en etterproving av de prissatte konsekvensene fra
konsekvensutredningen (COWI, 2014) framkom det imidlertid at det ikke var
tatt hensyn til bompenger i nytteberegningen ved bevilgning.

Bompengeopplegget

Bompengetakstene pé strekningen er 20 kroner for lette kjoretoy og 40 kroner
for kjoretoy over 3,5 tonn. Kjoretoy med AutoPASS brikke gis 10 prosent
rabatt.

Vurdering

Som prosjekt er E16 Klofta-Nybakk et rimelig ukomplisert vegprosjekt pd
stamvegnettet pa det sentrale ostlandsomradet. Det synes 4 ha vart relativt
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bred enighet om behovet for utbedring av strekningen fra Gardermoen-
omrédet til svenskegrensen, men utbygging kom ikke i gang for de lokale
kommunene forpliktet seg til 4 bidra med bompenger.

Selv om bompenger var en forutsetning for gjennomforing av prosjektet, var
effekten av bompenger ikke inkludert i de samfunnsekonomiske analysene
forut for prosjektet.

En etterevaluering gjennomfort dtte ar etter 4pning konkluderte med at
prosjektet hadde vert rimelig vellykket og at malsetningene for prosjektet i
hovedsak var nddd. Det ble imidlertid pekt pé at oppdelingen av strekningen
Klofta-Kongsvinger i flere parseller var mindre hensiktsmessig og at flere
potensielle gevinster forble urealisert pa grunn av denne oppdelingen (Solli og
Betanzo, 2015). Det kan synes som et paradoks at bompenger verken ble tatt
hensyn til i de samfunnsekonomiske analysene eller brukt mer aktivt for 4

sikre en mer effektiv prosjektgjennomfering.
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