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Sak 54/18 Godkjenning av innkalling og saksliste

Forslag til vedtak: Innkalling og saksliste blir godkjent.

Sak 55/28 Godkjenning av referat fra mote 07/18
Referat er vedlagt. Se vedlegg 1.

Forslag til vedtak: Vedlagt referat blir godkjent.

Sak 56/18 Erstatningsareal for Mindemyren
Jernbanedirektoratet har fatt utsatt frist pa denne saken. Saken ettersendes 22. august.

Sak 57/18 Orientering om status for bygging av nye bomstasjoner
Statens vegvesen vil orientere om status for arbeidet med etablering av nye bomstasjoner.

Forslag til vedtak: Styringsgruppen tar saken til orientering.

Sak 58/18 Orientering om effekt av tidsdifferensierte takster

Bergen innfgrte tidsdifferensierte takster i bompengeringen 1. februar 2016. Gjennom
ordningen med sommerstudenter i Vegdirektoratet, har effekten av tidsdifferensierte takster
blitt undersgkt arlig siden innfgring. Prosjektet har ferdigstilt en rapport for trafikken frem til
sommeren 2018. (Se vedlegg 2).

Rapporten viser at trafikkmengden pa yrkesdggn er redusert med 5,3 pst. i 2016 og 5,8 pst.
i 2017 malt mot 2015. | den definerte rushtiden er passeringene redusert med hhv. 14 og
12 pst. i 2016 og 2017, sammenlignet med 2015. Awvisningen er sterkest for trafikanter
med privat AutoPASS-avtale; om lag 40 pst. i rushtiden, og 20 pst. over dggnet. For tunge
kigretay har det veert en reduksjon pa om lag 10 pst. i perioden, men en ser ikke endringer i
trafikkfordelingen i rushtidene for tunge kjgretay.
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Yrkesdegntrafikk (YDT) gjennom bomringen i Bergen
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Figuren viser trafikkfordelingen over dagnet for alle kjoretay for arene 2015-2017 i
kvartersintervall.

Periode / Ar 2015 2016 (endring) 2017 (endring)

Morgenrush 33626 29007 (-13,7%) 29 750 (2,6 %)

Ettermiddagsrush 25 481 21 650 (-15,0 %) 21980 (1,5%)

Rush 59107 50 656 (-14,3 %) 51729 (2,1%)

Utenfor rush 103 269 103096 (-0,2 %) 101 228 (-1,8 %)

Total YDT 162 376 153752 (-5,3%) 152 957 (-0,5 %)

Dagtid utenom rush*™ 69 460 67515 (-2,8 %) 66 657 (-1,3%)

Halvtimen for/etter rush 17 739 19707 (11,1 %) 18910 (-4,0 %)

Nattestid** 8 751 8 787 (0,4 %) 8603 (-2,1%)
#9.30-714.00+17.00-20.30

*#22.00-06.00

Forslag til vedtak: Styringsgruppen tar saken til orientering.

Sak 59/18 Orientering om forelopig effekt av miljedifferensierte

takster

Bergen innfarte miljgdifferensierte takster 1. juni 2018. Det var ventet at omleggingen ville
fare til en gkning i gjennomsnittlig inntekt per passering pa om lag 3,5 kroner.
Gjennomsnittlig inntekt har ligget stabilt rundt 14 kroner i perioden fra 2016 til varen 2017. |
perioden fra varen 2017 har gjennomsnittlig inntekt per passering falt med om lag én krone
fra 13,9 kroner i mars 2016 til 12,7 kroner i mai 2018.
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De forelgpige trafikk- og inntektstallene for juni og juli viser en gkning i gjennomsnittlig
inntekt per passering pa om lag 3,8 kroner til ca. 16,5 kroner.

Den arlige trafikkveksten har veert negativ siden topparet 2012. Denne utviklingen har
fortsatt i 2018, med 1,6 pst. lavere trafikk i manedene januar tom. mai malt mot 2017. Et
bilde pa den rene effekten av miljgdifferensierte takster kan vi se ved at trafikkmengden ble
redusert med 2,7 pst. i manedene juni og juli malt mot samme periode aret fgr. Det gir en
forelgpig realavvisning som falge av miljgdifferensierte takster p4 om lag 1 pst.

Utvikling i gjennomsnittlig inntekt per passering

kr 18 20%
kr 16 18%
kr 14 16%
14 %
kr 12
12 %
kr 10
10%
kr 8
8%
kr 6
6%
kr 4 4%
kr 2 2%
kr- 0%
5 5 v T 8§ E S ¥ v ¥ § § ® & ¢ T E E S % v & % ¥ E E L T E E S5 ¥ ¥ b % %
3 3 ~ a = _— 3 & &£ o2 4 = a3 = a = S = L4 48 4a L =3 = L a = 3 2 & &£ &£ 2
§ 5 = < - S E S8 E E §E 5 = < - 2 E g E E § 58 = < - $ E 8 E E
=2 TEs i e ol D
& z o & =z 0O 2 z 0O
2016 2007 2018

Gjennomsnitt per passering (kr)  —e=Elbilandel %

Andelen nullutslippskjaretay har fortsatt & gke i lapet av aret 2018. Andelen malt i juni var
17,6 pst. (juli maned har lavere andel nullutslippskjaretay pa grunn av ferieavvikling).
Dersom veksten fortsetter som den har gjort, ventes det at nullutslippskjgretgyene vil
utgjare 20 pst. av trafikken gjiennom bomstasjonene i lgpet av varen 2019.

Forslag til vedtak: Styringsgruppen tar saken til orientering.

Sak 60/18 Eventuelt
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Notat

Fra Jernbanedirektoratet

Til Styringsgruppen for Miljglaftet
Dato 21.08.2018

Sak 56/18 - Status for arbeidet med erstatningsareal for
Mindemyren

Bakgrunn:
| dag kjem godstrafikken til Bergen bade til Nygardstangen og Minde terminal pa

Mindemyren. Mindemyren vert nytta som terminalomrade for tog som fraktar
nybilar, avlasting av Nygardstangen ved avvik og til oppstilling av nybilar.
Godsterminalen pa Nygardstangen skal byggast om for @ kunne handsame den
venta auken i godsmengder. Samstundes skal tiltak pa strekninga Flgen - Bergen
giennomfgrast. Ombygging av Nygardstangen og Flgen - Bergen skal ferdigstillast i
2024.

Regjeringa har lagt opp til & prioritere framdrifta for Bybanen framfor
jernbaneprosjektet Bergen-Flgen. Prioritering av ny bybane til Fyllingsdalen krev at
terminalen pa Mindemyren ma frigjevast far godsterminalen pa Nygardstangen er
bygd om. Ein fgresetnad for at Bane NOR avstar Mindemyren terminal er at det skal
vere etablert ein midlertidig erstatningsterminal for biltogtransport, jamfar
Statsbudsjettet (Prop.1 S (2017-2018), s 170): «<Bybanen har planlagt a ta i bruk
arealer som i dag brukes til Kronstadssporet og Mindemyren godsterminal. For a
frigi disse arealene ma det bygges en midlertidig erstatningsterminal for biltogene
som i dag kjerer til Mindemyren.». | Bergen kommunes detaljreguleringsplan for
Bybanen, delstrekning 2, § 4.4 heiter det: «<Mindemyren kan frigis farst nar
ngdvendig kapasitet, herunder hensetting og uttrekkspor, er sikret ved
Nygardstangen godsterminal, jf. plan for Bergen godsterminal (planid 64820000)»
(Bergen kommune, §4.4). Jernbanedirektoratet har bede Bane NOR om a fa pa
plass eit midlertidig alternativ, slik at Mindemyren kan frigjevast i trad med Bybanen
sin framdriftsplan.

Status:

| styringsgruppemgtet den 6. juni vart det orientert om at Hordaland
fylkeskommune gjennom konsulent (PwC) har vurdert alternativ til nybiltransport pa
jernbane. Rapporten viser at transport pa jernbane gir lavast kostnadar for aktgrane
og miljget. Rapporten ser og pa ulike lgysingar til sjgs, men vurderer at dersom
aktgrane ma velje ei anna lgysing enn jernbane, sa vil vegtransport bli valt som
hovudtransportform.

Bane NOR har vurdert fleire alternativ for midlertidig lokalisering for funksjonar pa
Mindemyren. | styringsgruppemgtet den 6. juni vart det gjeve ei orientering av
Jernbanedirektoratet og Bane NOR om arbeidet med erstatningsareal for
Mindemyren. For jernbanesektoren star Koengen-alternativet att som den einaste
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Denne rapporten er utarbeidet i forbindelse med et sommerprosjekt i Statens vegvesen,
Vegdirektoratet. Malet med arbeidet har vaert a analysere trafikale effektene av innfaringen
av tidsdifferensierte bomtakster i Bergen herunder; (1) i hvilken grad det har fort til redusert
trafikkmengde i rushtiden, og omfordeling av trafikk til andre tider pa degnet eller andre
veger, og (2) mulige virkninger pa kollektiv- og sykkelreiser i Bergensomradet.

Tidsdifferensierte bomtakster ble innfart i Bergen med virkning fra om med 1. februar 2016.
Analysen som rapporteres her omfatter effekter for de farste 28 manedene etter innfgring,
og er en oppdatering av rapport 678 som undersgkte effektene for de farste 15 manedene
etter innfgring av ny taksmodell.

Rapporten er utarbeidet av Eirik Lund Presterud, sivilgkonom fra Norges Handelshgyskole
(NHH), under veiledning av forsker James Odeck ved seksjon for Utredning og
transportanalyse i Vegdirektoratet.

En takk rettes til Statens vegvesens Region vest v/ Kristian Bauge for innspill og
bakgrunnsinformasjon, Ferde AS v/ Grethe Kleppe for innhenting av data, og @vrige i
seksjonen for Utredning og transportanalyse i Vegdirektoratet for faglige samtaler og gode
innspill.

Ey ¢ TGt

Eirik Lund Presterud,
Brynseng, 10.08.2018



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

Prisene ble justert opp med 80 prosent pa hverdager i den definerte rushtiden: kl. 6.30-9.00
og kl. 14.30-16.30. Utenom rushtiden, i helger og pa helligdager ble bomtaksten redusert
med 24 prosent. Rapporten inneholder en analyse av konsekvensene av ny takstmodell og
endrede priser pa mellomlang sikt. Analysen er basert pa bompasseringstall for de 28 farste
manedene etter innfaringen av endringen, altsa februar 2016- mai 2018.

Resultatene viser at antall passeringer gjennom bomringen i Bergen er redusert med 5,3
prosent for normale yrkesdagn (YDT) det fgrste aret (2016), og 5,8 prosent det andre aret
(2017) sammenlignet med aret for tidsdifferensierte bomtakster ble innfgrt (2015).
Arsdagntrafikken (ADT) gjennom bomringen i Bergen ble i 2016 redusert med 5,1 prosent,
mens det var en vekst pa 0,9 prosent i 2017. Til sammenligning viser vegtrafikkindeksen at
trafikken for Norge som helhet gkte med 0,6 prosent i 2016 og ytterligere 1,1 prosent i
2017.

For den definerte rushtiden er antall passeringer gjennom bomringen i Bergen redusert med
henholdsvis 14 og 12 prosenti 2016 og 2017, sammenlignet med 2015. Det er farst og
fremst bilister med privat AutoPASS-avtale som har endret kjgremgnster som fglge av
rushtidsavgiften. Denne gruppen er majoriteten av trafikantene, og utgjer omtrent 70
prosent av passeringene gjennom bomringen. Trafikkavvisningen for trafikanter med privat
AutoPASS-avtale er pa omkring 40 prosent i rushen, og omkring 20 prosent totalt over
dagnet. For tunge kjaretay er trafikkavvisningen spredt utover dggnet, og er totalt pa
omkring 10 prosent. Elbiler og bilister med firmaavtale har i liten grad endret adferd, dog
har man opplevd en sterk vekst i andelen elbiler som passerer bomringen.

Inntektene fra bomringen var i 2016 110 millioner kroner lavere enn hva man pa forhand
estimerte og budsjetterte med. |1 2017 var inntektstapet pa omtrent samme stgrrelse.
Omtrent halvparten av forskjellen skyldes stor vekst i andelen elbiler, noe som ikke ble tatt i
betraktning da prisnivaet ble bestemt. Resten av forskjellen skyldes en stgrre
trafikkavvisning enn det man forutsa, bade i- og utenfor rushtidsperioden.

For kollektivtrafikken gkte antall reisende med 3,9 prosent i 2016, og ytterligere 6 prosent i
2017. Det antas at rushtidsavgiften alene har bidratt til om lag halvparten av denne
gkningen. Resterende reiser skyldes mest sannsynlig bedring i tilbudet og ferdigstillelse av
nytt byggetrinn pa bybanen som har gjort det mer attraktivt a reise kollektivt i Bergen.



Data fra sykkeltellepunkter i og rundt Bergen viser en gkning i antall sykkelpasseringer pa
0,1 prosent i 2016.12017 var det en reduksjon pa 3,2 prosent sammenlignet med 2015,
mens det for de farste manedene i 2018 oppleves en svak gkning. Samlet ma utviklingen i
antall syklende sies a vare flat etter drgyt to ar med rushtidsavgift.

Elastisitetsberegningene som er gjort viser en bompriselastisitet pa i snitt -0,56 og -0,19 for
hhv. lette og tunge kjgretay i rush. Dette innebarer at man med en 1 prosents takstgkning
vil oppleve 0,56 prosent nedgang i trafikken for lette kjoretay i rush.

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

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

| august 2017 ble rapport 678 «Rushtidsavgiften i Bergen» publisert (Presterud, 2017).
Rapporten var en oppdatering av rapport 642.

Denne rapporten er enda en oppdatert versjon der det undersakes hvordan effektene har
utviklet seg pa mellomlang sikt.

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

Gjennom forhandlingene om ny bypakke i Bergen som en del av byvekstavtalen mellom
staten, Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune er det lokalpolitisk vedtatt nytt
takst- og rabattsystem med miljodifferensierte takster. Det er i tillegg vedtatt nye bomsnitt i
bydeler i Bergen som i dag ikke har bompengeinnkreving for a gke inntektene og legge
bompengebyrden over pa en stgrre del av trafikantene. Samtidig gnsker man a redusere
trafikkpresset pa omkjaringsveger som har opplevd gkt trafikk etter innfaring av
rushtidsavgiften. Den nye takstmodellen ble innfgrt 1. juni 2018, mens de nye bomsnittene
blir operative 1. januar 2019.



1.1 Generelt om datagrunnlaget

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

Det er ogsa brukt data fra vegvesenets sykkeltellepunkter som ligger i og rundt Bergen
sentrum. | tillegg er det brukt passeringstall fra tre av Statens vegvesens trafikktellepunkter
for a undersgke trafikkmengden pa de to mulige omkjgringsvegene, i tillegg til a undersgke
pendlertrafikken over Sotrabura.

For kollektivtransport er tallmaterialet hentet fra Skyss, som administrerer kollektivtrafikken
i Bergen. Siden folks reisevaner endres gradvis, og det ikke gnskes a trekke forhastede
konklusjoner, er Skyss forsiktige med a oppgi spesifikke tall. Det er brukt arsrapporter fra
Skyss for 2015, 2016 og 2017, og nadvendige forutsetninger er kommentert.

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

Nar det analyseres hva som har skjedd fra ar til ar er januar utelatt siden takstendringen ble
innfagrt 1. februar.

1.2 Forenklinger og avgrensninger

Trafikkanalyser er komplekse, og det er ofte mange ulike arsaker til trafikale endringer. Det
er i denne analysen antatt at befolkningsvekst, inntekstvekst og andre makrogkonomiske
forhold ikke har endret seg betydelig for perioden som analyseres. Det legges til grunn at
trafikken i utgangspunktet, sett bort fra rushtidsavgiften, er uendret. Denne antagelsen er
basert pa vegtrafikkindeksen 2016 og 2017 som viser at trafikkmengden i Norge gkte med
0,6 prosenti 2016 og 1,1 prosent i 2017. For Vestlandet, inkludert Bergen, var
trafikkvolumet uendret i 2016, mens det gkte med 0,7 prosent i 2017. | Hordaland var det
en nedgang pa 0,8 prosent i 2016 og en gkning pa 0,1 prosent i 2017 (Bergen utgjar store
deler av trafikken i Hordaland, og rushtidsavgiften har derfor pavirket dette tallet).

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

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



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

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

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

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

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



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

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

Lette kjoretoy Tunge kjoretoy
Tidligere priser (for Feb 16°) Kr 25,00 Kr 50,00
Rushtiden ‘ Kr 45,00 Kr 90,00
Utenom rush, helger og helligdager ‘ Kr 19,00 Kr 38,00

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

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

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



Yrkesdagntrafikk (YDT) gjennom bomringen i Bergen
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Diagram 5.1 viser tydelig hvilke konsekvenser rushtidsavgiften har hatt pa omfordeling av
trafikken over dagnet. Trafikken er redusert vesentlig i rushtiden, mens den har gkt rett far
og etter rushtiden. For dagnet for gvrig er det en svak reduksjon i antall passeringer

gjennom bomringen.

Periode / Ar 2015 2016 (endring) 2017 (endring)
Morgenrush 33 626 29 007 (-13,7 %) 29 750 (2,6 %)
Ettermiddagsrush 25 481 21 650 (-15,0 %) 21 980 (1,5 %)

Rush 59 107 50 656 (-14,3 %) 51729 (2,1 %)

Utenfor rush 103 269 103096 (-0,2 %) 101 228 (-1,8%)

Total YDT 162 376 153752  (-5,3% 152 957 (-0,5 %)

Dagtid utenom rush* 69 460 67 515 (-2,8 %) 66 657 (-1,3%)
Halvtimen for/etter rush 17 739 19707 (11,1 %) 18910 (-4,0%)
Nattestid** 8 751 8 787 (0,4 %) 8603 (-2,1%)

¥9.30-14.00+17.00-20.30
**22.00-06.00

Tabell 5.1 viser en oversikt over antall passeringer gjennom bomringen i Bergen for normale
yrkesdagn (YDT). Rushtidsavgiften har hatt en tydelig effekt pa trafikkvolumet i den
definerte rushtidsperioden, og i 2016 ble trafikkvolumet redusert med 14,3 prosent. |1 2017
okte trafikkvolumet i rushtiden noe sammenlignet med 2016, mens den utenfor rushen og

totalt ble ytterligere redusert.



For periodene med store endringer fra 2015 til 2016 (rushen og halvtimen fgr/etter rush) er
endringen fra 2016 til 2017 med motsatt fortegn. Det kan tyde pa at korttidseffektene barer
preg av en overdrevet reaksjon pa takstendringen, hvilket ogsa vises i diagram 5.2 der man
ser at avvisningen i rushtrafikken var stgrst de farste manedene.

5.1 Rushtiden

Endring i trafikkvolum gjennom bomringen i Bergen mot 2015

2016 2017 2018
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Diagram5.2: Madnedsvis endring for yrkesdogn sammenlignet med tilsvarende maneder i 201 5.

Diagram 5.2 viser manedlig utvikling i trafikkvolumet sammenlignet med tilsvarende
maneder i 2015. Awvisningen i rushtiden var stgrst de farste manedene, og har etter dette
vert relativt stabil de siste to arene.

Trafikkavvisning i rushtiden (YDT) gjennom bomringen i Bergen (februar-mai)
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Diagram 5.3: Trafikkrendring for hvert 15-minutters intervall i rushtiden sammenlignet med 201 5.
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Diagram 5.3 viser trafikkavvisningen for hvert kvarter i rushtidsperiodene sammenlignet
med basisaret 2015. En rimelig forklaring til mansteret man ser er at trafikanter som reiser i
starten/slutten av rushtidsperioden har mulighet til a endre reisetidspunkt for a unnga
avgiften. Trafikanter som i utgangspunktet reiser midt i rushtidsperioden har mindre
muligheter for a endre reisetidspunktet sa mye at de havner pa utsiden av rushtidsperioden,
og avvisningen midt i rushen er derfor vesentlig lavere. Diagrammet viser ogsa at
trafikantene i stgrre grad har mulighet til a velge andre reisetidspunkt eller andre
transportmidler i ettermiddagsrushet der den relative avvisningen er stgrre enn for
morgenrushet.

Yrkesdagntrafikk (YDT) gjennom bomringen i Bergen (februar-mai)
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For manedene februar til mai foreligger det na tre ar med data for passeringer gjennom
bomringen med rushtidsavgift. | diagram 5.4 er disse tre arene sammenlignet med basisaret
2015. Det er tydelig forskjell mellom basisaret og de tre pafslgende. Rushtidsavgiften har
resultert i en gkning av trafikk rett for avgiften trer i kraft, og rett etter avgiftsperioden er
over.

| morgenrushet har utslagene rett fgr og rett etter rushtiden blitt mindre og mindre med
arene. Dette kan tyde pa at trafikantene overreagerte i starten, og senere har funnet ut at det
ikke er verdt a endre reisetidspunkt for a unnga rushtidstillegget. Det kan ogsa tenkes at
trafikantene som endret reisetidspunkt for a unnga rushtidsavgiften na har gatt over til elbil,
hvilket gjer utslagene rett for/etter rushtidsavgiften mindre. Dessverre er det ikke mulig
med dagens system a skille ut elbiler fordelt pa klokkeslett. Fritaksgruppene, deriblant
elbiler, registreres i en egen rapport/system som kun viser antall passeringer pr. dagn.

| ettermiddagsrushet har utslagene rett for og rett etter avgiften forblitt omtrent like store
som hva man opplevde de farste manedene. Det kan tolkes som at trafikantene er mer
fleksible pa ettermiddagen, og har lettere for a tilpasse seg rushtillegget. Dermed kan en
storre andel av trafikantene enten kjagre gjennom bomringen rett far 14.30, eller flytte reisen
til etter 16.30. | perioden februar-mai 2018 var det i gjennomsnitt 18 prosent flere
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passeringer i 15-minuttersperioden etter ettermiddagsrushet, sammenlignet med siste
kvarter i avgiftsperioden.

5.2 Elbiler

Andelen elbiler giennom bomringen i Bergen
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Diagram 5.5: Andelen elbiler gjennom bomringen i Bergen i gjennomsnitt for hver maned.

Veksten i andelen elbiler gjennom bomringen i Bergen har vart hgy og stabil de siste tre
arene. Da det ble utredet for rushtidsavgiften pa sensommeren 2014 benyttet man tall fra
2013 som viste at elbilandelen gjennom bomringen var pa i underkant av 1 prosent. Man
antok da at andelen ville doble seg i 2014 for sa a flate ut. Fire ar senere, og med fasit i
handen, viser det seg at doblingen av andelen elbiler i 2014 bare var starten pa en gkende
andel.

Yrkesdggntrafikk (YDT) for elbiler giennom bomringen i Bergen, februar
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Diagram 5.6: Elbilpasseringer giennom bomringen i Bergen. Uttaket er gjort for februar maned siden
dette er eneste maned med datagrunnlag for d kunne skille ut elbiler fordelt pd klokkeslett.



Diagram 5.6 viser hvordan antallet elbiler gjennom bomringen har gkt betraktelig de siste
arene. | tillegg ser man av diagrammet at elbilister, som en naturlig falge av gratis
bompasseringer, ikke tar hensyn til rushtidsavgiften. Det presiseres at det har skjedd en
liten endring i maten de forskjellige kjgretaygruppene blir registrert/gruppert i uttaket av
passeringsdata for 2018. Diagrammet er ment som en illustrasjon, og ma tolkes med
forsiktighet da 2018 ikke er direkte sammenlignbart med de avrige arene.

Siden innfgringen av rushtidsavgiften skulle vare et provenyneytralt tiltak ble
underestimeringen av andelen elbiler en av hovedarsakene til bompengeinntekter under
budsjettet. For 2016 ble inntektstapet pa grunn av gkende andel elbiler beregnet til om lag
50 millioner kroner, hvilket utgjorde ca. 7 prosent av de totale inntektene fra bomringen.
Dersom elbiler hadde betalt bompenger pa lik linje med andre kjgreteay, og andelen og
antallet passeringer ikke ble pavirket av at de matte betale, ville inntektene fra bomringen i
Bergen gkt med over 100 millioner kroner totalt for 2016 og 2017.

| det nye takstsystemet som del av ny bypakke Bergen er det lagt opp til at elbiler betaler 20
kroner i rushtiden og 10 kroner utenom rushen nar andelen elbiler gjennom bomringen
passerer 20 prosent. Som diagram 5.5 illustrerer har veksten i andelen elbiler gjennom
bomringen vart tilnarmet linear de siste tre arene, og med den samme veksten videre vil
andelen passere 20 prosent i farste halvdel av 2019.

Elbilbarometeret 2018 konkluderer med at nordmenn er klare for elbilskiftet (Norsk
elbilforening, 2018). 1 2017 hadde elbiler en markedsandel av nybilsalget i Norge pa hele 21
prosent, og narmere 150 000 elbiler var registrert ved arsskiftet. Undersakelsen i
forbindelse med Elbilbarometeret viser at det i lapet av 2018 kan vaere sa mye som 45
prosent av nybilsalget i Norge som er elbiler. Pa kort sikt er ettersparselen etter elbiler i
Norge starre enn hva bilprodusentene klarer a levere, noe som kan sette en liten demper pa
utviklingen i salget. Pa den andre siden tyder undersgkelsen pa videre vekst i andelen elbiler
pa norske veger.

5.3 Tunge kjoretoy

Tunge kjaretay (>3500kg) star for omtrent 5 prosent av alle bombasseringer i Bergen. Siden
bomtaksten for tunge kjoretay er det dobbelte av lette, vil tunge kjgretgy sta for omkring 10
prosent av betalte bompenger. Det vil derfor vare interessant a se om innfgringen av
rushtidsavgiften pavirker tunge kjoretay forskjellig fra lette kjoretay.



Yrkesdagntrafikk (YDT) for tunge kjgretgy gjennom bomringen i Bergen
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Diagram 5.7 viser at avvisningen for tunge kjaretay er spredt utover dggnet, og de har i liten
grad endret reisetidspunkt til rett for eller rett etter rushtidsavgiften starter. For 2016 kan
man se en liten gkning i trafikkvolumet rett etter rushtideperiodene, mens utslaget i 2017 er
gjevnet ut. | motsetning til lette kjaretay der trafikkvolumet gker rett for og rett etter
rushtidsperiodene er det for tunge kjoaretay en reduksjon i bompasseringer spredt over hele
deognet for normale yrkesdagn.

Siden tunge kjgretay stort sett er kjgring i arbeid vil sjafgrer av tunge kjgretgy ha en hayere
verdsetting av tiden. Dermed er den sparte tidskostanden som falge av mindre kaer starre
for dem enn for sjafarer av lette kjgretay. | tillegg kan det tenkes at en betydelig andel nar
manedstaket pa 60 passeringer, og dermed reduserer den gjennomsnittlige prisen pr.
passering. Mindre flesibilitet pa grunn av kontrakter og faste leveringstider kan ogsa vare en
medvirkende arsak til at tunge kjoretay i mindre grad endrer reisetidspunkt som falge av
rushtidsavgiften.

Periode / Ar 2015 2016 (endring fra 2015) 2017 (endring fra 2015)
Morgenrush 998 882 (-11,7%) 913 (-8,5 %)
Ettermiddagsrush 583 510 (-12,6 %) 516 (-11,6 %)

Rush 1 582 1392 (-12,0 %) 1429 (-9,7 %)

Utenfor rush 3216 2928 (-9,0% 2912 (-9,5%)

Total YDT 4 798 4319 (-10,0% 4341 (-9,5%

Dagtid utenom rush* 2215 1 996 (-9,9 %) 1981 (-10,5%)
Halvtimen for/etter rush 618 574 (-7,2 %) 569 (-7,9%)
Nattestid** 286 271 (-5,2 %) 276 (3,3 %)

*9.30-14.00+17.00-20.30
*#22.00-06.00
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5.4 Trafikanter med privat AutoPASS-avtale

Trafikanter med privat AutoPASS-avtale utgjer omkring 70 prosent av betalende bilister
gjennom bomringen i Bergen. De resterende bilistene har AutoPASS-avtalen registrert
gjennom et firma, og betaler derfor ikke nedvendigvis regninga selv.

Yrkesdggntrafikk (YDT) for betalende bilister med privat AutoPASS-avtale gjennom bomringen i Bergen, februar
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Diagram 5.8 viser at utviklingen for bilistene med privat AutoPASS-avtale har vart relativt
stabil for arene etter rushtidsavgiften ble innfart, samtidig har andelen med privat avtale
vart konstant. Uttaket av data er kun gjort for februar maned, og det understrekes at
februar 2016 var den fgrste maneden med tidsdifferensierte bomtakster gjennom bomringen
i Bergen, og ogsa maneden med starst trafikkavvisning i rushtidsperiodene. For det farste
kvarteret i morgenrushet er trafikkvolumet redusert med mer enn 50 prosent.

Periode / Ar 2015 20716 2017 2018
Morgenrush 19 278 -40,2 % -36,0 % -37,6 %
Ettermiddagsrush 14 542 -41,9% -33,9% -37,4%

Rush 33 820 -40,9 % -35,1% -37,5%

Utenfor rush 52 567 -6,9% -7,6% -14,0%

Dognet totalt 86 387 -20,2 % -18,4% -23,2%

Dagtid utenom rush 34 937 -11,9% -10,5% -16,6 %
Halvtimen for/etter rush 9 387 15,9 % 5,8% -1,7 %
Nattestid 4088 -11,2% -10,4 % -16,1 %

Som tabell 5.3 viser er trafikkvolumet gjennom bomringen i Bergen i februar 2016-2018
redusert med omkring 20 prosent over dagnet sammenlignet med februar 2015 for bilister
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med privat avtale. | rushtidsperiodene er trafikken redusert med omkring 40 prosent. Det er
altsa denne delen av bilistene som utgjer mesteparten av den totale trafikkreduksjonen
Bergen har opplevd etter rushtidsavgiften ble innfert. Tatt i betrakting at reisetidene er
reduserte, og den reelle prisoppgangen kun er pa 16 kroner for trafikanter med gyldig
AutoPASS-avtale er trafikkavvisningen overraskende stor.

| rapport 642 ble det undersgkt hvordan trafikkvolumet pa fv. 580 forbi Helldal skole og fv.

556 forbi Banes hadde utviklet seg for de fgrste tre manedene med rushtidsavgift. Na er det
pa ny hentet ut data fra disse tellepunktene for a se hvordan utviklingen har vart de siste to
arene.

Disse strekningene er interessante a undersgke siden de begge er mulige omkjaringsveger
for a unnga bomringen. Trafikantene som skal forbi Bergen sentrum i retning nord/ser har
to alternativer; E39 gjennom Bergen sentrum og bomringen, eller E16 og fv. 580 via Arna
hvor man unngar bompenger. De to alternativene har en reisetid uten trafikk pa henholdsvis
36- 0og 42 minutter. Man kan altsa velge en 6 minutter lenger reiserute for unnga bomringen
dersom man skal fra nord til ser uten a matte innom sentrum.

Trafikantene som skal forflytte seg i s@r/vest retningen har ogsa mulighet til a kjgre en
alternativ veg for a unnga bomringen. Kommer man fra sgr kan man kjgre opp til Fjgsanger,
for sa a falge fv. 556 sarvest til man kommer inn igjen pa den raskeste vegen. Denne
omvegen varierer i omfang ut i fra hvor man starter/ender reisen. Dersom man kommer fra
Birkelandsskiftet vil det ta ni minutter lenger tid a kjare via Fjgsanger, men kommer man fra
Radal blir forskjellen kun ett minutt.
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Figur 6.1: Kart over bomstasjonene i Bergen og mulige omkjoringsveger.
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6.1 Nord/sgr-strekningen via Arna (fv. 580)

Yrkesdggntrafikk (YDT) fv.580 Heldal fartstavle, begge retninger (februar-mai)
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Som diagram 6.1 viser har trafikken gkt noe i arene etter rushtidsavgiften ble innfart.
@kningen i trafikkvolumet er relativt jevnt fordelt for degnet i begge retninger, og har samlet
vart pa omkring 5 prosent sammenlignet med basisaret 2015.

Om man undersgker retningen og rushtidsperiodene hver for seg viser det seg at
nordgaende felt (tabell 6.1) opplevde en gkning pa nesten 20 prosent i morgenrushet i 2016
sammenlignet med 2015. 12017 og 2018 er trafikken nordgaende i morgenrushet noe
redusert. | ettermiddagsrushet er trafikken i nordgaende retning tilneermet uforandret i

arene etter 2015.

Periode / Ar 2015 2016 2017 2018
Morgenrush 713 19,7 % 17,5 % 12,2 %
Ettermiddagsrush 1 448 3,5% -0,4 % 0,3 %
Rush samlet 2161 8,9% 5,5 % 4.2 %
Dognet for avrig 3 764 3,5% 3,1% 5,0%
Total YDT 5 925 5,4% 3,9% 4,7 %

| sargaende felt har trafikkekningen funnet sted i ettermiddagsrushet, med en gkning pa 13
prosent for det farste aret etter rushtidsavgiften tradte i kraft. | 2017 og 2018 har
trafikkvolumet forbi tellepunktet i ettermiddagsrushet vart stabil, omkring 1 prosent ned fra

2016.

Periode / Ar 2015 2016 2017 2018
Morgenrush 1 487 0,4 % -1,1 % -0,7%
Ettermiddagsrush 786 12,7 % 11,7 % 11,8%
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Rush samlet 2273 46 % 3,3% 3,6 %
Dognet for ovrig 3 343 5,4 % 6,5% 7,3 %
Total YDT 5615 5,1% 5,2% 5,8 %

For begge retninger er det en moderat skning i trafikkvolumet utenfor rushtidsperiodene.
Det er ogsa verdt a nevne at trafikkvolumet sgrover er stgrst i morgenrushet, mens det er
mest trafikk i ettermiddagsrushet for nordgaende felt. Det betyr at den store prosentvise
okningen i hver av rushtidsperiodene for den bestemte retningen ikke er like stor i absolutte

tall som endringen hentyder.

6.2 Sor/vest-strekningen via Fjgsanger (fv.556)

Yrkesdggntrafikk (YDT) fv.556 pa Straumeveien, retning fra Figsanger (februar-mai)
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Diagram 6.2 viser en tydelig @kning i trafikkvolumet i vestgaende felt pa fv. 556 forbi Banes.
@kningen er spesielt hay i ettermiddagsrushet der trafikkmengden har gkt med mer enn 20
prosent for arene 2016-2018 sammenlignet med 2015. Utenom rushtidsperiodene er
gkningen pa 7-8 prosent, hvilket gir en gkning over dagnet pa omkring 11 prosent.
Trafikken har vaert relativt stabil fra 2016-2018.

Periode / Ar 20715 2016 2017 2018
Morgenrush 1 827 15,7 % 10,7 % 6,5 %
Ettermiddagsrush 1 661 22,7 % 23,7 % 24,2 %
Rush samlet 3 488 19,0 % 16,9 % 14,9 %
Dagnet for gvrig 6 255 7,2% 8,5 % 8,4 %
Total YDT 9743 11,4% 11,5% 10,8 %
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Siden det kun er trafikanter som skal i retningen sgr/vest som har mulighet til a bruke denne
vegen for a unnga bomringen er det ogsa i denne retningen det har vart stgrst utslag pa
trafikken. | gstgaende felt er trafikkvolumet til sammenligning ned 0-2 prosent i rushet, og
det samme gjelder dagnet for avrig. Det er dog et lite utslag i hver av rushtidsperiodene, der
morgenrushet har opplevd en signifikant gkning i trafikken, mens det i ettermiddagsrushet

har vaert en signifikant nedgang.

Periode / Ar 2015 2016 2017 2018
Morgenrush 1747 5,4% 8,6 % 9,0 %
Ettermiddagsrush 1 808 -6,5% -8,7% -12,9%
Rush samlet 3 555 -0,6 % -0,2 % -2,1%
Dognet for ovrig 5912 -2,6 % -2,2 % -2,0%
Total YDT 9 467 -1,9% -1,4% -2,1%

| det nye takstregimet som del av ny bypakke Bergen skal bomringen utvides med en ytre
ring. Som del av den ytre ringen vil det bli etablert bomstasjoner pa begge strekningene som

er undersgkt her.

Det har den siste tiden blitt observert mer kg pa vestre innfartsare enn tidligere, og dette er
derfor interessant a undersgke narmere. Hypotesen for endret pendlingsmanster er at
arbeidsmarkedet i kommunene Fjell, Sund og @ygarden har blitt darligere som fglge av
oljeprisfallet, noe som farer til at pendlingen over Sotrabrua har gatt fra a vaere om lag

50/50 i begge retninger, til a bli ganske tung gravitasjon mot Bergen.

Det er hentet inn data fra trafikktellinger tilbake til 2015 for a se hvordan utviklingen i

trafikkvolum har endret seg over tid.
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Yrkesdggntrafikk (YDT) over Sotrabrua, vestgaende- og gstgaende felt (februar-mai)
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Diagram 7.1 viser en oversikt over yrkesdagntrafikken i begge retninger over Sotrabrua.
Trafikkvolumet har i liten grad endret seg, og fordelingen mellom vestgaende og gstgaende
lgp er omtrent 50/50. Det har vaert en reduksjon i trafikken mot Sotra i morgenrushet (-12,8
prosent i 2018 sammenlignet med 2015), hvilket kan tenkes a ha sammenheng med
redusert arbeidsmarked som felge av oljeprisfallet. For morgenrushet mot sentrum og
ettermiddagsrushet i begge retninger er trafikken mer eller mindre uforandret.
Trafikkvolumet er ogsa undersgkt for resterende maneder i aret, uten at det ga noen utslag.

Nedenfor er tallene presentert i tabeller som viser trafikkutviklingen i vestgaende og
gstgdende retning. Prosentvis endring er for alle arene sammenlignet med basisaret 2015.
Det har veert en relativt stor trafikkreduksjon mot Sotra i morgenrushet, spesielt fra 2016 til
2017. I tillegg er det interessant at nedgangen i ettermiddagsrushet mot sentrum er
vesentlig mindre enn nedgangen i morgenrushet mot Sotra.

Periode / Ar 2015 2016 2017 2018
Morgenrush 2 626 2513 (-4,3% 2325(-11,5% 2288 (-12,8%)
Ettermiddagsrush 2 597 2624 (1,0%) 2673 (2,9% 2694 (3,7%
Rush totalt 5223 5137 (-1,6%) 4998 (-4,6%) 4983 (-4,6 %)
Dagnet for ovrig 10 534 10647 (1,1 %) 10868 (4,1% 10969 (4,1 %
Totalt 15 757 15784 (0,2% 15865 (0,7% 15952 (1,2%)
Periode /A’r 2015 2016 2017 2018
Morgenrush 3110 3045 (-2,1 %) 3116 (0,2%) 3090 (-0,6 %)
Ettermiddagsrush 2428 2378 (-2,1%) 2347 (-3,3%) 2298 (-5,3%)
Rush totalt 5538 5423 (-2,1 %) 5462 (-1,4 %) 5388 (-2,7 %)
Dagnet for ovrig 10260 10380 (1,2%) 10424 (1,6%) 10588 (3,2%)
Totalt 15798 15803 (0,0%) 15886 (0,6% 15977 (1,1 %)
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Den siste tabellen i denne seksjonen viser fordelingen av trafikken for de to retningene
gst/vest. Totalt har fordelingen i antall kjgretay vaert 50-50 for alle arene. | morgenrushet
har andelen trafikanter mot sentrum gkt noe, mens det i ettermiddagsrushet er noe starre
gravitasjon mot Sotra enn hva det tidligere har vart.

Andel vestgaende trafikk 2015 2016 2017 2018
Morgenrush 46 % 45 % 43 % 43 %
Ettermiddagsrush 52 % 52 % 53% 54 %

Rush totalt 49 % 49 % 48 % 48 %

Dagnet for ovrig 51 % 51 % 51 % 51 %

Totalt 50 % 50 % 50 % 50 %

Tabell 7.3: Andel vestgdende yrkesdogntrafikk over Sotrabrua.

8 Sykkel

En av malsetningene til Bergen kommune er a fa trafikkveksten til a skje gjennom vekst i
sykkel og kollektivtransport. De gnsker en nullvekst i biltrafikk, og det er derfor interessant
a se om innfgringen av rushtidsavgiften har fart til flere syklende i Bergen.

Datagrunnlaget er hentet fra sykkeltellepunktene Bjgrgeveien, Fjgsangerveien, Kanalveien,
Krakenes, Puddefjordsbroen, Asaneveien og Flgenstien. Disse er valgt ut fordi de alle har
tilstrekkelig med data, samtidig som de er i na@rheten av bomringen.

Sykkelpasseringer rundt Bergen sentrum for yrkesdggn
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Diagram 8.1: Antall gjennomsnittlige sykkelpasseringer forbi de syv sykkeltellepunktene for yrkesdogn
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Diagram 8.1 viser hvordan antall daglige sykkelpasseringer har utviklet seg fra februar 2015
til mai 2018. Det er store sesongvariasjoner, men ikke noe klart trendskifte i arene med
rushtidsavgift. | 2016 gkte antall sykkelpasseringer forbi tellepunktene med 0,1 prosent,
mens antall passeringer i 2017 var 3,2 prosent lavere enn i 2015.

Det er viktig a understreke at tallene fra sykkeltellepunktene ma tolkes med forsiktighet.
Antall syklister avhenger i mye starre grad enn antall bilister av andre faktorer som blant
annet varet. Varen 2016 gjennomfarte Transportakonomisk institutt (T@I) en undersgkelse
(T@I Rap. 1473/2016) i Oslo og Stavanger med den hensikt a «forsta hvordan oppfatningen
av forskjellige aspekter ved var (nedbar, temperatur og vind) henger sammen med daglig
reiseaktivitet.» Rapporten konkluderer med at «omtrent en tredjedel av innbyggerne i de to
byene sier varet er viktig for valg av reisemadte til og fra jobben. Det er ikke fullt sa viktig nar
de skal handle dagligvarer.»

Et av spgrsmalene i undersgkelsen til T@I var «/ hvilke av folgende kombinasjoner av
temperatur og nedbor kan du tenke deg a sykle (ca. 3-5 km)?. | overkant av 60 prosent av
de spurte kunne tenke seg a sykle dersom det ikke er nedbgr, mens tallet synker til 40
prosent og 20 prosent ved henholdsvis «bygevar» og «jevnt regn». Det er altsa tydelig at
nedbgr har en innvirkning pa hvorvidt man ansker a sykle eller ikke, det er dog uvisst i hvor
stor grad vaeret pavirker ettersparselen etter a sykle.

Tall fra Skyss, som administrerer kollektivtrafikken i Bergen, viser at antall reisende i
Hordaland har steget med 6 prosent i 2017 sammenlignet med 2016 (Skyss, 2018).

2015 2016 2017
Kollektivreisende
(pdstigninger) i 54,3 mill 56,4 mill (+3,9%) 61,6 mill (+6 %)*
Bergensomrddet

* Ny reisetallmodell i 2017 er basert pa automatisk passasjertelling. Reell okning i reisetall fra 2016 til
2017 er justert av Skyss med hensyn pd dette, og tallene kan derfor ikke sammenlignes direkte.

| april 2017 ble et nytt byggetrinn for Bybanen ferdigstilt, med Bergen Lufthavn som
endestasjon. | tillegg er kapasiteten pa Bybanen styrket med at vognene er forlenget.
Bybanen sto for 12,5 millioner av totalt antall reisende, hvilket utgjer om lag 20 prosent.

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen (RVU) er en viktig kilde for a falge utviklingen i
reisemiddelfordeling mellom personbiltrafikk, kollektiv, sykkel og gange. Siste RVU for
Bergensomradet ble gjennomfgrt i 2013. Snart vil RVU gjennomfares kontinuerlig, hvilket vil
gjere det lettere a falge utviklingen i reisevanene til befolkningen.

Fra 2015 til 2016 gkte gjennomsnittshastigheten pa hovedlinjene (linje 2-6) for
kollektivtransporten i Bergen med 2,5 prosent. Det var to hovedgrunner til dette; Mindre
koer, og at en mindre andel reisende kjapte billett om bord pa bussen (bussene bruker
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dermed mindre tid pa holdeplassene). Fra 2016 til 2017 har det vaert en svak positiv
utvikling i gjennomsnittshastigheten i ettermiddagsrushet, mens det i morgenrushet har
vart en svak negativ utvikling pa de samme strekningene.

| den arlige billettprisjusteringa 1. februar gkte gjennomsnittsprisen for kollektivreisende i
Bergen med i overkant av 2 prosent. | samme periode akte KPI med 2,5 prosent, og det antas
derfor at prisendringen ikke har pavirket antall reisende sammenlignet med fjoraret.

For a beregne etterspgrselselastisiteter for bomringen i Bergen er det brukt en formel for
bue-elastisitet, som er det mest vanlige innen transportgkonomi.

_ LOG(D,) — LOG(D,)
*2Y " LOG(P,) — LOG(P,)

Det er primart beregnet etterspgrselselastisiteter for rushtiden. Tabell 10.1 viser hvordan
priselastisiteten har vart i rushtiden fordelt pa lette og tunge kjoretgy over de tre arene etter
rushtidsavgiften ble innfart. Ettersparselselastisiteten for tunge kjoretay er lavere enn for
lette. Dette er et naturlig resultat av at bomtakstene utgjer en mindre del av de totale
kostnadene for reisen for tunge kjaretay. En lik prosentvis gkning i bomtaksten medferer
dermed en mindre prosentvis gkning i de totale reisekostnadene for tunge kjaretay. Tunge
kjoretay vil altsa vaere mindre prissensitive enn lette kjgretay med hensyn pa bomtaksten. |
tillegg er tunge kjoretay stort sett kjoring i arbeid, og det kan tenkes at avtalte
leveransetider/kontrakter medfgrer mindre fleksibilitet.

2016 2017 2018
Lette kjoretoy | 0,51 ~0,52 ~0,65
Tunge kjoretoy | -0,22 0,17 0,18

| diagram 10.1 illustreres det hvordan elastisitetene har utviklet seg i rushtiden fordelt pa
lette- og tunge kjaretgy. Elastisiteten var starst i starten for sa a synke noe utover i 2016. |
2017 var bompriselastisiteten relativt stabil, mens man i 2018 kan se en tendens til gkt
elastisitet. Det kan tenkes at utviklingen skyldes en sjokkeffekt i starten der trafikantene
overreagerer pa den gkte bomtaksten og derfor passerer bomringen mindre enn hva som er
rasjonelt. Etter hvert har bilistene en mer rasjonell tilnarming til de nye prisene, mens den
okte elastisiteten i 2018 kommer som faglge av at bilistene har hatt tid til a tilpasse seg. Det
kan for eksempel vaere at de i starre grad har klart a tilpasse seg ved a kjape elbiler, endre
arbeidsvaner som gjor at de kan endre reisetidspunkt osv.

20



Bompriselastisitet
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Diagram 10.1: Bompriselastisiteter for hver maned etter innforing av rushtidsavgiften.
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11 Konklusjon

Det konkluderes med at innferingen av tidsdifferensierte bomtakster for bomringen i Bergen
har hatt de gnskede effektene, med unntak av inntektene fra bomringen og noe gkt trafikk
pa to mulige omkjgringsveger. Det er mindre trafikk, og dermed mindre lokal forurensing og
stgy. Reisetidene har blitt redusert som felge av trafikkavvisning i periodene med mest
trafikk, og bedre fordeling av trafikken utover dagnet. Det oppleves en gkning i pastigende
pa kollektivtrafikken noe som bidrar til a na malet om at trafikkveksten skal skje med andre
transportmidler enn bil. Reduksjonen i trafikkvolumet og veksten i andelen elbiler har gatt
pa bekostning av inntektene, som er lavere enn det man pa forhand budsjetterte med.
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reelle lgysinga for & kunne oppretthalde dagens godstransport pa bane i
tidsrommet fra mai 2019 til Nygardstangen er komen i gjenge etter ombygginga i
2024.

| styringsgruppemgtet presiserte Bergen kommune at dei ser pa lgysinga pa
Koengen som lite ynskjeleg. | protokolltilfgrsel ber kommunen om at det vert
arbeidd vidare med alternative lgysingar, seerleg sjatransport (fra utkast til referat).
Den klare konklusjonen i presentasjonen fra Jernbanedirektoratet og Bane NOR er
at det i realiteten ikkje eksisterer andre alternativ til Koengen, dersom Bybanens
framdriftsplan skal oppretthaldast. Alternativa vert da enten a vente til
Nygardstangen er ferdig ombygd i 2024 eller ga vekk fra den overordna
fgresetnaden om at godskapasitet pa bane skal oppretthaldast. Det siste vil i sa fall
veere i strid med Samferdsledepartementets miljgstrategi om a ha mest mogleg
gods pa bane framfor pa veg, og ogsa faresetnadene i Statsbudsjettet.
Faresetnaden om midlertidig erstatningsterminal kan oppfyllast ved Koengen.
Dersom Koengen ikkje lar seg realisere, ma saka behandlast av regjeringa.

Fylkeskommunen har behov for ei avklaring av om dei far tilgang pa Mindemyren i
mai 2019, og bade Jernbanedirektoratet og Bane NOR har ein klar intensjon om a
kunne frigje Mindemyren i trad med Bybanens tidsplan. Om Mindemyren kan
frigjevast i trad med Bybanen sin framdriftsplan, avheng av om det innan den tid
eksisterer ei tilfredsstillande lgysing for funksjonane som i dag vert ivaretekne pa
Minde terminal. For at Koengen skal kunne realiserast krevst ei lgysing pa fleire
forhold; Klima- og miljgdepartementet ma gje positivt svar pa klagen pa avslaget fra
Riksantikvaren, Riksantikvaren ma gje positivt svar pa hovudsgknad om tiltak,
Bergen kommune ma godkjenne byggjesgknaden for tiltaket og Statens vegvesen
ma tillate utkeyring av bilar fra Koengen.

Kostnadene med midlertidig spor pa Koengen har vore usikre. | matet vil oppdatert
kostnadsestimat (+/- 10 %) bli presentert, i tillegg til ein neerare gjennomgang av
status pa prosjektet, med dei starste usikkerheitene.

Uavhengig av problemstillingane kring Koengen, ma Bybanen og Bane NOR
samarbeide godt og finne lgysingar pa ei rekke forhold far Mindemyren kan
frigjevast; utlgysing av eigedom, tilkomst til godsterminalen, uttrekksporet,
stgttemuren mm. At dei nemnte forholda ikkje synes a bli avklara med det farste,
gjer at staten ikkje kan forplikte seg til tidspunkt for frigjeving av Mindemyren no.
Styringsgruppa ma diskutere konsekvensane for framdrifta til bybaneprosjektet i lys
av dette.
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