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Forord

Denne rapporten bygger pa notater som ble utarbeidet for omtrent et ar siden i to sma opp-
drag for myndighetene som utreder Oslopakke 3 (Oslo kommune og Akershus fylkeskom-
mune med Statens vegvesen region gst som sekretariat). Som kjent blei dette utredningsar-
beidet midlertidig stoppet i pavente av politiske avklaringer, og notatene har derfor ikke vert
brukt i rapporter fra oppdragsgiveren. Vi takker Oslopakke 3-utredningen ved prosjektleder
Siri Rolland og Rambagll AS, som vi var underleverandgr til i det ene oppdraget, for tillatelse
til & offentliggjare notatene som en T@I-rapport na.

Ved sammenstillingen av notatene til én rapport har vi redigert vekk gjentakelser og gjort
mindre oppdateringer. Vi har ogsa utvidet kapitlet om fordelingsvirkninger med noe nytt
materiale. Noen fullstendig oppdatering er imidlertid ikke foretatt. Forhapentligvis er et ar
ikke nok til & gjare teksten uaktuell.

Rapporten er skrevet av forskningsleder Harald Minken. Avdelingssekreteer Laila Aastorp
Andersen har statt for den avsluttende tekstbehandlingen. Kvalitetssikring er utfert av
avdelingsleder Kjell Werner Johansen.

Oslo, desember 2005
Transportgkonomisk institutt

Sgnneve Blnes Kjell W Johansen
ass. instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Vegprising, kollektivtiltak og sosial
ulikhet

Vegprising og bompenger er i Norge to ulike, gjensidig utelukkende ordninger som be-
handles i hver sin lov. Mens vegprising tar sikte pa a redusere keger og dermed oppna en
samfunnsgkonomisk bedre trafikkavvikling, er bompenger et virkemiddel til & finansiere
ny infrastruktur. Men forskjellen mellom de to er mindre enn lovverket skulle tilsi. Begge
virkemidler vil kunne brukes til & oppna mal om en samfunnsgkonomisk bedre trafikkav-
vikling, begge vil kunne tjene finansieringsformal, og begge vil ha store fordelingsvirk-
ninger. Dermed er det tre typer av mal som bgr sta sentralt i begge tilfeller: samfunns-
gkonomi, finansiering og fordelingspolitiske mal.

Vegprising og kollektivtrafikk

Vegprising, til forskjell fra bompenger, er bare innfert i noen fa byer i verden. De vik-
tigste er Singapore og London, men ogsd de norske byene som har tidsdifferensierte
satser (Trondheim, Stavanger), eller i det minste gratis passering i lavbelastningsperioder
(Bergen, Kristiansand), ma regnes hit. | fgrste halvdel av 2006 vil Stockholm gjennom-
fare et fullskala forsgk med vegprising, etterfulgt av en folkeavstemning om ordningen
skal gjgres permanent.

| forkant av innferingen i London i 2003 blei busstilbudet styrket vesentlig. Dette i seg
sjal farte trolig til en 10% gkning i ettersparselen etter busstransport. Det samme er gjort i
Stockholm. En vesentlig virkning av vegprisingen i London har veert bedre framkom-
melighet for bussene. Hastigheten har gkt med 6% og en har oppnadd gkt punktlighet og
palitelighet. Dermed kan en tiltrekke seg enda flere passasjerer, hvilket gir grunnlag for
ytterligere tilbudsforbedringer — altsa en god sirkel.

Anslagene for reduksjonen i biltrafikken over ringen ved introduksjonen av de norske
bomringene er varierende og usikre. For Oslo er 3-4% trolig det beste anslaget. Siden
ikke all trafikk krysser ringen, er nedgangen i den totale trafikken betydelig mindre, og
ikke alle disse vil ha gatt over til kollektivtransport. En undersgkelse fant at elastisiteten
av kollektive arbeidsreiser i Osloomradet med hensyn pa bompengebetalingen er 0.03.
Det er grunn til & tro at virkningen pa kollektivettersparselen ville vaere enda mindre hvis
avgiften var tidsdifferensiert pa en slik mate at det a forskyve reisetidspunktet var en
aktuell tilpasning for arbeidsreiser, handlereiser eller fritidsreiser. Alt tyder nemlig pa at
forskyving av reisetidspunkt er en av de viktigste formene for tilpasning der hvor mulig-
heten finns.

Siden vegprising er innfart sa fa steder, vil de fleste studiene av virkninger matte baseres
pa modellkjgringer. En modellstudie fra Stockholm kom til at nar vegprising innfares der,
vil kollektivetterspgrselen gjennom indre by og med destinasjon i indre by gke med 7-8
% i morgenrushet, hvorav 6-7 % skyldes vegprisingen og resten andre tiltak som var lagt
inn i modellen. Tilsvarende tall for hele byomradet var 3-4 %. Modellstudier fra Norge
kommer til liknende resultater. Vi kan altsa regne med en liten, men ikke helt ubetydelig
gkning i etterspgrselen etter kollektivtrafikk nar det innfares vegprising eller bompenger.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |
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Tilskuddspolitikken pavirker hvor stor overgangen til kollektivtrafikk vil veere ved inn-
faring av vegprising. | tilfellet der samfunnsgkonomisk Ignnsomhet er malet (vegprising i
egentlig forstand), vil tilskuddspolitikken og vegprisingen kunne samvirke positivt, slik at
samfunnsgkonomisk riktig niva pa vegtrafikken vil kunne oppnas til en lavere vegavgift
enn hvis tilskuddsordningen var darlig. 1 tilfellet med bompenger vil effekten veere mot-
satt. Avgiftsprovenyet ved en viss avgift vil jo bli mindre jo flere som har gode alternati-
ver til bilen.

Introduksjon av vegprising bar lede til en ny gjennomgang av kollektivprisene. Spesielt
ber en se pa muligheten til & differensiere mellom prisene i hgy- og lavbelastnings-
perioder. Hensikten er & fa priser i kollektivtrafikken som ogsa der tilsvarer grensekost-
naden, na som dette tilnzermet er innfart for privatbilene. Behovet for tilskudd og for
utbygging av kollektivtilbudet vil avhenge av om en slik prisreform er gjennomfart.

Vegprising vil til en viss grad gjere behovet for framkommelighetstiltak for kollektiv-
trafikken mindre akutt, dvs. ferre framkommelighetstiltak vil framstda som samfunns-
gkonomisk lgnnsomme. Framkommelighetstiltakene, pa den andre sida, vil gjere behovet
for vegprising mer akutt (vi forutsetter at de iverksettes innen den infrastrukturkapasiteten
som finns).

Vegprising og fordelingsvirkninger

De som fortsetter a kjare etter innfaringen av en avgift i et kebelastet omrade, vil pa den
ene sida matte betale avgiften, og pa den andre sida fa en tidsgevinst. De som gar over til
et annet alternativ, vil oppleve et nyttetap. Pa det grunnlag kan vi dele inn trafikantene i
fire grupper: (1) De som fortsetter a kjare, og vurderer tidsgevinsten hgyere enn avgiften
(vinnergruppe), (2) De som fortsetter & kjare, men vurderer tidsgevinsten lavere enn av-
giften (tapergruppe), (3) De som gar over til alternativer (tapergruppe), og (4) De som
ikke bruker bil i de avgiftsbelagte omradet, verken far eller etter. De kan tape eller vinne.

Nar vi deler inn i tapere og vinnere her, tar vi ikke hensyn til bruken av avgiftsinntektene.
Alt etter hvordan de brukes, vil ulike grupper fa en gevinst. Trafikantene som gruppe vil
sa godt som alltid tape pa vegprising far en tar hensyn til bruken av pengene, dvs. gruppe
2 og 3 ovenfor vil vaere de starste. Men med rimelig utforming av vegprisingssystemet vil
likevel inntektene veere store nok til & kunne kompensere alle som taper. Det er det som
ligger i at vi kaller det samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Om alle faktisk blir kompensert,
kommer an pa hvordan pengene brukes.

Svenske undersgkelser har vist at det er to forhold som avgjer hvem som vinner og hvem
som taper, nemlig hvem som brukte bil i det avgiftsbelagte omradet i utgangspunktet, og
hvordan pengene brukes. Fglgende former for bruk av pengene er studert i disse under-
spkelsene: 1) Flat tilbakebetaling (samme sum til alle), 2) Tiltak som reduserer reisekost-
nadene for alle kollektivtrafikanter (heretter kalt kollektivtiltak), 3) Tiltak som reduserer
reisekostnadene for alle bilister (heretter kalt vegtiltak) og 4) Redusert inntektsskatt. Med
den utformingen som vegprisingssystemet far i Stockholm, og med det bosettingsmgnste-
ret og aktivitetsmgnsteret som ulike sosiale grupper har i Stockholm, har man funnet at
fordelingsvirkningene vil vaere som falger (Eliasson og Mattsson 2005):

| utpreget grad er det menn som Kjarer i avgiftsomradet (geografisk og nar det gjelder
tidspunkt). Menn taper nesten dobbelt sa mye i form av betalt avgift som kvinner, men far
til gjengjeld mer enn halvparten av tidsgevinsten. Men hvis pengene brukes pa kollektiv-
tiltak, snur bildet seg, og kvinnene vinner, mens mennene bare pa hengende haret star
seg. Kvinnene er ogsa vinnerne nar pengene tilbakebetales flatt, mens mennene vinner

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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om de brukes til & redusere inntektsskatten. Vegtiltak fordeler gevinsten jamnest mellom
Kjgnnene.

Nar det gjelder inntektsgrupper (hgy, middels, lav), er hgyinntektsgruppa overrepresentert
pa reiser som vil fa avgift ved innfgring av vegprising i Stockholm. Etter bruk av pengene
er bildet: Hgyinntektsgruppa taper ved flat tilbakebetaling og kollektivtiltak, men
lavinntektsgruppa taper nar pengene brukes til & redusere inntektsskatten. Vegtiltak gir
den jamneste fordelingen av gevinstene.

Man har ogsa studert fordelingen mellom husholdningstyper, fordelingen etter yrkesstatus
og den geografiske fordelingen. Vi nevner her bare hvilke grupper som taper. Fire
husholdningstyper er studert: enslige uten barn, enslige med barn, to voksne uten barn og
to voksne med barn. Det eneste tilfellet der en av gruppene taper, er nar pengene brukes
til vegtiltak. Da taper de enslige uten barn. Fire grupper med ulik status i yrkeslivet er
ogsa studert: de yrkesaktive, studenter, pensjonister og de ikke-arbeidende (alle som ikke
er pensjonister, men som heller ikke behgver a reise pa jobb eller skole, dvs. sjukmeldte,
arbeidsledige osv.). Her viser det seg at studentene og pensjonistene taper nar pengene
brukes pa skattelette, og pensjonistene taper ogsa nar de brukes pa kollektivtiltak. Endelig
er det markante geografiske forskjeller, og med vegprisingen i Stockholm taper de som
bor innafor ringen, uansett hvordan pengene brukes. De samme gjelder de som bor
neaermest ringen mot sar.

Tilsvarende norske undersgkelser har konsentrert seg om ulikhet mellom inntektsgrupper
(Fridstream m.fl. 1999, Fridstrem m.fl. 2000). Disse undersgkelsene tar ikke hensyn til at
folk har ulike tidsverdier, men tatt i betraktning at svenskene fant at det hadde under-
ordnet betydning, er ikke det en avgjerende innvending. P4 den andre sida tar de hensyn
til at redusert inntektsskatt gir en effektivitetsgevinst i skonomien som helhet. Nar peng-
ene brukes til & redusere inntektsskatten, vil det faktisk vaere mesteparten av gevinsten
ved vegprising, men det vil samtidig gke ulikheten mellom inntektsgruppene. Flat til-
bakebetaling vil derimot redusere inntektsulikheten, men gi lavere samfunnsgkonomisk
gevinst. For gvrig er de norske undersgkelsene i rimelig god overensstemmelse med de
svenske.

Godstrafikken og tjenestereiser vil veere vinnere ved vegprising. Godstrafikken har hgy
verdi av spart reisetid, hovedsakelig fordi en godsbil med sjafer koster rundt 400 kroner
pr. time & ha i drift. Bedre framkommelighet vil gjere at bilen kan rekke over mer i lgpet
av en arbeidsdag, og dermed kan biler og sjafarer spares. Tjenestereiser har hgy tidsverdi
fordi gkt framkommelighet gir spart reisetid til mgter og kundebesgk, og dermed mer ef-
fektiv utnytting av arbeidsdagen.

1 Apenbart finnes det i Sverige en form for inntektsskatt med satser som kan bestemmes lokalt,
ellers ville mesteparten av gevinsten nar pengene brukes slik, forsvinne ut av Stockholmsomradet.
Det ville ha veert tilfelle i Norge. Et tilsvarende problem eksisterer med det som vi her har kalt
vegtiltak, siden den enkleste maten & redusere reisekostnaden for alle bilister er & senke bensin-
avgiften. Men det er vanskelig a gjare lokalt.
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Summary:

Road pricing, public transport and
equity

Road pricing and toll financing in Norway are two mutually exclusive measures, each
regulated in its own law. According to the laws, the purpose of road pricing is to improve
the economic efficiency of the transport system by reducing congestion, while the
purpose of toll financing is to help finance road infrastructure. Through amendments,
however, toll financing may now also be used to finance public transport infrastructure,
and charges may be differentiated by time of day. Thus the two measures both may serve
the two objectives of economic efficiency and financing. Both measures will have
important equity impacts, so planning will also have to take equity objectives into
account.

This report focuses on two issues: the implications of road pricing and toll financing for
public transport demand and public transport policy; and the equity impacts of road
pricing and toll financing. Small literature surveys on each of the issues, concentrating on
empirical evidence and model studies, have been conducted.

In London, Singapore and (currently) Stockholm, public transport was improved ahead of
the introduction of road pricing. For the impact of such a combined policy, English
speaking readers are referred to the websites listed in Chapter 3 and to the list of
references. In particular, the interaction between public transport demand and road
pricing has been analysed by Small (2004), while Dillén (2004) and other Swedish
studies provide results from model simulations.

With respect to equity, we stress the need to take equity implications seriously, in all their
different forms and aspects. Decision-makers must make up their mind about the equity
objectives. Do they merely want to counteract identified adverse equity impacts of the
charging system by a system of discounts, exemptions and other modifications when
designing the system, or do they intend to use a part of the revenue to that purpose? Do
they want to go further than merely compensating loser groups, and actually reduce
inequality between groups? Which is the most important aspect of equity, income or
accessibility? What are the relevant dimensions: inequality between income groups,
gender inequality, geographical dispersion of benefits, or perhaps benefits to firms versus
benefits to households?

Studies of equity impacts are still mainly model simulations. Swedish studies that take
account of differences in values of time across groups (Eliasson and Lundberg 2003,
Eliasson and Mattsson 2005) find that value of time differences are not that important for
the equity impacts. Two other factors, i.e. the use of the revenue and the composition of
those who drive in the charging zone before implementation, are the most important
factors. In a model with no differentiation of the value of time, the Norwegian study of
equity impacts in the EU Fifth Framework project AFFORD (Fridstrgm et al 2000) finds
that if the revenue is used to cut back distortionary income taxation, the efficiency gain to
the whole economy is the main part of the net benefit from road pricing, but the
inequality across income groups increases. If the revenue is paid back with the same

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 57 02 90 i
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amount to everyone (flat redistribution) inequality is reduced but the main part of net
benefits fails to materialise. Thus road pricing involves a sharp conflict between
efficiency and equity objectives.

I Copyright © Institute of Transport Economics, 2005
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1 Vegprising og kollektivtrafikk

1.1 Innledning

Dette kapitlet gjgr vi greie for generelle trekk ved forholdet mellom vegprising og
kollektivtransport, med situasjonen i Oslo i tankene. Vi bygger pa gjengs teori og
tilgjengelige undersgkelser. En redegjarelse for London er tatt med i avsnitt 1.5.1, og en
redegjerelse for Stockholm i avsnitt 1.5.3. Avsnitt 1.9 oppsummerer vare konklusjoner.

Sammen med litteraturlista vil oversikten over de mest relevante litteraturstudiene og
nettstedene i kapittel 3 kunne brukes for a lete etter mer informasjon enn det vi har tatt
med her.

1.2 Vegprising

Vegprising er en avgift pa bilkjering som skal gjare prisen for a kjere bil mest mulig lik
den samfunnsgkonomiske grensekostnaden. Pris lik samfunnsgkonomisk grensekostnad
for alle slags reiser er en betingelse for & fa mest mulig samfunnsgkonomi ut av det
eksisterende transportsystemet.

Hvis bilistene sjal opplevde og tok inn over seg alle de kostnadene som en ekstra biltur
pafarer samfunnet, ville det ikke vart ngdvendig med noen avgift for & oppna den sam-
funnsgkonomisk beste tilstanden. Men det gjagr de ikke. De tar ikke hensyn til de gkte
tidskostnadene de paferer andre nar de kjarer i ka. De tar heller ikke hensyn til alle miljg-
kostnadene ved bykjering, eller til motpartens ulykkeskostnader ved kollisjoner og
pakijarsler.

Det falger av hensikten med vegprising at avgiften ma veere starre for turer pa veger og i
omrader der trafikken er tett og kgene er et problem, og for turer i omrader med store
forurensningsproblemer. Avgiften ma ogsa vere starre for store eller langsomme Kkjgre-
teyer som bidrar mye til kaproblemene, og for forurensende kjaretayer. | prinsippet er det
mulig & beregne ngyaktig hva avgiften skal vere for alle veger pa hvert eneste tidspunkt
pa dagen, for hver enkelt kjgretayklasse. Men det er ikke praktisk mulig & innfare et sa
detaljert system. Derfor kaller vi ethvert tiltak for vegprising dersom det pa en ufullsten-
dig mate likevel bidrar til & gjere prisen pa bilreiser litt mer lik den samfunnsgkonomiske
grensekostnaden.

Legg merke til at idealet ikke er & ha hgyest mulig avgifter. Hensikten er ikke & strupe
biltrafikken — ja ikke engang a fjerne alle kger. Det vil vaere samfunnsgkonomisk lgnn-
somt & fjerne alle stillestdende kger, og i tillegg redusere de gjenveerende framkommelig-
hetsproblemene noe. Men jo grovere form for vegprising vi innfarer (dvs. jo faerre lenker
vi avgiftsbelegger og jo mindre vi differensierer avgiften over tid og sted), jo mer ma vi
godta keger pa enkelte punkter som prisen vi ma betale for at ikke trafikken andre steder
blir redusert ungdig mye. For hgye avgifter er like skadelig som for lave.

Det hender av og til at beregninger av hvor mye en ekstra bilist koster samfunnet i dag i
form av ekstra kger og forurensning, brukes som mal pa hva riktig avgift skal vere. Dette
er en misforstaelse. Hvis en slik avgift blei innfart, ville jo trafikken blir redusert til et
niva der skadene blei mindre enn avgiften. Altsa er en slik avgift for hgy. Riktig avgift
ma beregnes ved gjentatte kjgringer av en transportmodell, inntil pris og grensekostnad
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sammenfaller. Men sjgl ikke slike beregninger vil veere helt a stole p4, bl.a. fordi model-
lene ikke tar hensyn til spredningen i trafikantenes tidsverdier og alle de matene de kan
tilpasse seg pa.

Legg ogsa merke til at avgiften skal veere mindre jo bedre vegsystemet er bygd ut, og
starre jo stgrre kg- og miljgproblemene er. Den kan derfor ikke fastsettes en gang for alle,
og en kan heller ikke fastsette avgiften i den ene byen pa grunnlag av hva som har fungert
godt i den andre byen. At Londons fempunds avgift' har fungert glimrende i London, sier
lite om hva som bgr veere nivaet i Oslo. Om noe, sa matte det veere en indikasjon pa at
Oslo skal ha en lavere avgift.

Vegprising gir store offentlige inntekter. En undersgkelse i Sverige (Eliasson og
Lundberg 2003) antyder at avgiftsinntektene for et planlagt vegprisingssystem i
Stockholm vil veere rundt 700 millioner svenske kroner i aret. Til sammenlikning vil sys-
temet gir en samfunnsgkonomisk gevinst pa 200 millioner i aret. For & oppna en krone i
gevinst er det altsa kr. 3,50 som ma overfares fra privat sektor til det offentlige. Andre
undersgkelser gir andre forholdstall, men mellom 2 og 5 er ikke utypisk. Derfor blir det
viktig hvordan det offentlige bruker disse pengene. Systemet, og virkningene av det, er
ikke fullt ut spesifisert far bruken av pengene er avklart. Eller for a si det pa en annen
mate: Det primare malet med vegprising er et samfunnsgkonomisk effektivt transport-
system, men det vil alltid veere rom for & oppna minst ett annet mal i tillegg. Det sekun-
deere malet kan for eksempel veere reduksjon av andre skatter, avbgtende tiltak for a rette
pa de uheldige fordelingsvirkningene som vegprisingssystemet matte ha, eller finansie-
ring av ytterligere forbedringer i transportsystemet.

Internasjonale eksperter som Phil Goodwin (1989) og Kenneth Small (1992) har begge
kommet med sine forslag til hvordan vegprisingsinntektene bgr brukes. Felles for
forslagene er at de fordeler pengene pa alle de tre formalene, skattereduksjoner,
kompensasjon til taperne og forbedringer av transportsystemet. Grunnlaget for en slik
anbefaling er delvis at det er ngdvendig & gjere tapere til vinnere for & skape en
tilstrekkelig brei koalisjon av folk som ser seg tjent med & innfare systemet, og delvis
hensynet til samfunnsgkonomisk effektivitet, dvs. at pengene skal brukes
samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Anta na at pengene skal brukes i det lokale transportsystemet. Vegprising vil gjere beho-
vet for forbedringer i vegsystemet mindre og mulighetene til & finansiere dem starre.
Under visse teoretiske forutsetninger vil vegprisingsinntektene aleine kunne finansiere
alle lsnnsomme vegforbedringer.

Nar det gjelder kollektivtrafikken, vil vegprising trolig gjere behovet for forbedringer
starre, men ogsa mulighetene til & finansiere dem starre. Nar disse forbedringene i kol-
lektivsystemet er gjennomfart, vil de pa den andre sida gjgre den riktige vegavgiften
lavere, fordi flere bilister vil ha gode alternativer til & bruke bilen. Dermed vil muligheten
til & finansiere ytterligere kollektivforbedringer ogsa reduseres etter hvert — til vi har nadd
et optimalt niva.

Vegprising retter opp en del av "feilprisingen” i transportsystemet, nemlig en starre eller
mindre del av feilprisingen i vegsystemet. Dermed skulle behovet for nestbestelgsninger,
som priser under grensekostnaden i kollektivtransporten, bli mindre. Disse nestbeste-
lgsningene vil ha gjort det relative prisforholdet mellom kollektivreiser og bilreiser rikti-
gere, men pa bekostning av et for lavt prisniva i systemet som helhet. | den grad tilskud-
dene til kollektivtransporten har gjort det mulig & opprettholde slike nestbestelgsninger,
burde altsa tilskuddsbehovet bli redusert. Det totale reisevolumet bade med bil og kollek-

! Avgiften gkte til 8 pund i juni 2005.
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tivtransport burde ga ned til et samfunnsgkonomisk riktigere niva, men transportmiddel-
fordelingen vil forskyve seg i kollektivtransportens favar.

Problemet med a anlegge dette synspunktet er imidlertid at det nadverende tilskuddet
neppe er utformet bevisst som en samfunnsgkonomisk nestbestelgsning. Derfor er det
usikkert om en samfunnsgkonomisk begrunnet omlegging av tilskuddssystemet i kjal-
vannet av innfgring av vegprising bear lede til at det totale reiseomfanget gar ned i et
konkret tilfelle. Det vi veit, er at det ogsa finnes feilprising i kollektivsystemet — farst og
fremst ved at billettene i hgybelastningsperiodene koster det samme som i lavbelast-
ningsperiodene. Dersom dette fortsetter etter introduksjonen av vegprising, kan til-
skuddsbehovet bli ungdig hgyt og det totale reissomfanget for stort.

Lovhjemmel for & innfgre vegavgift er gitt i vegtrafikklova. Lova sier at pengene skal
brukes i det lokale transportsystemet. Det inngar ikke i definisjonen av vegprising at
pengene ma brukes slik, men lovgiverne har altsa bare villet apne for vegprising pa denne
betingelsen. En grunn til dette kan veere fordelingshensyn: Denne bruken sikrer at den
samfunnsgkonomiske gevinsten blir vaerende i den regionen der de som taper pa systemet
befinner seg, og gjer det dermed mer sannsynlig at disse taperne kan bli kompensert. Men
det er viktig a veere oppmerksom pa at det ogsa finns darlige lokale kollektivprosjekter,
og hvis man faler seg forpliktet til & investere i slike bare fordi man har fatt en ny stor
inntektskilde gjennom vegprising, vil den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten av
vegprisingssystemet kunne bli vesentlig svekket eller forsvinne helt.

Na er forskriftene til denne paragrafen i vegtrafikklova enna ikke laget, og det er mulig at
de vil kunne apne for litt mer fleksibel bruk av pengene, dersom det er gnskelig. Uansett
ma det veaere en oppgave for de som planlegger innfgring av vegprising at de star imot
krav. om a knytte innfgringen til realiseringen av lite lgnnsomme eller darlig
dokumenterte kollektivprosjekter, og planlegger bruk av pengene som enten er Klart
samfunnsgkonomisk lgnnsom eller som gir ngdvendig kompensasjon til de som taper
mest pa innfgringen, slik at tilstrekkelig oppslutning om innfgringen kan sikres.

1.3 Bompenger

Bruken av bompenger til 4 finansiere vegutbygging har lange tradisjoner i Norge. Bom-
penger star for en stor og gkende andel av finansieringen av nye norske veger, bruer og
tunneler, men tendensen de siste arene har veert at en stadig sterre del av bompenge-
inntektene ikke kommer fra enkeltstaende bommer som skal finansiere enkeltprosjekter,
men fra bomringene i de store byene, som det stadig blir flere av (Ramjerdi et al 2004a,
Johansen 2004). | dag er det bomringer i 7 norske byer, Oslo, Bergen, Trondheim,
Kristiansand, Stavanger, Tansberg og Namsos.

Bruken av bompenger til & finansiere konkrete vegbyggingsprosjekter er hjemlet i
veglova. Siden formalet er finansiering, er det ikke hjemmel for & la innkrevingen fort-
sette ut over den perioden som er ngdvendig for formalet, normalt maksimalt 15 ar. | sa
mate skiller bompenger seg fra vegprising, sjgl om vegprisingen ogsa skal revurderes
hvert tiende ar. Men gjennom lovendringer har bompengeordningen naermet seg til veg-
prising, farst ved at en mindre del av inntektene pa visse vilkar kan brukes til kollektivut-
bygging, og deretter ved at det har blitt lov & anvende tidsdifferensierte satser. En klar
forskjell som likevel bestar er at bare vegprising kan anvendes til drift av kollektivsyste-
met.

Sjgl om hovedformalet er finansiering, gir altsd ogsa bompengeordningen mulighet til &
forfglge sekundaere mal, i dette tilfellet samfunnsgkonomisk lgnnsomhet gjennom kare-
duksjoner og redusert forurensning.
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Om hovedformalet er finansiering eller samfunnsgkonomisk lgnnsomhet gjar en praktisk
forskjell, bade gjennom bommenes plassering og avgiftens starrelse. Dette vil nok i prak-
sis veere den viktigste forskjellen mellom de to ordningene.

Bompengeinnkreving utenom de store byene vil i praksis som regel medfgre et sam-
funnsgkonomisk tap, som riktignok oppveies av den samfunnsgkonomiske gevinsten av
infrastrukturen som blir finansiert. Bomringene i de store byene har kgreduserende virk-
ning, men den kunne vert starre hvis ikke finansieringshensynene hadde veert det vik-
tigste ved plasseringen av bommene og utforming av avgiften.

1.4 Terminologi i denne rapporten

| starre eller mindre grad vil bomringer i byene ha virkninger av samme type som veg-
prising. P4 samme mate som vegprising vil bomringer kunne tjene to formal, samfunns-
gkonomisk lgnnsomhet og finansiering. | denne rapporten vil vi derfor ofte bruke ordet
vegprising bade om vegprising og bompenger, der hvor det ikke er grunn til & skille mel-
lom dem.

1.5 Vegprising gir gkt etterspgarsel etter kollektivtrafikk

Hvor stor gkning i kollektivettersparselen kan vi vente oss ved innfgring av vegprising
eller bompenger? Hvis vi veit i detalj hvilket system vi gnsker & innfare, kan vi kanskije gi
svaret malt i antall passasjerer. Men det finns ogsa en mate & oppgi svaret pa i det mer
generelle tilfellet, der vi vurderer en liten, men ubestemt gkning i avgiftssatsen. Det vi
gjerne oppgir i et slikt tilfelle, er elastisiteten av kollektivetterspgrselen med hensyn pa
bompengesatsen. Dette er en sakalt krysspriselastisitet. Den uttrykker hvor mange prosent
kollektivettersparselen vil gke ved en 1% gkning i bompengesatsen.

Det finns tre kilder til kunnskap om etterspgrselsvirkningen eller om denne krysspris-
elastisiteten:

Ved innfgring av bompenger eller vegprising, eller ved markerte endringer i satsene, kan
vi gjennomfgre for- og etterstudier. Resultatet kan uttrykkes i absolutte termer (antall nye
passasjerer), i prosentvis endring i reisemiddelfordelingen, eller som krysspriselastisite-
ter.

Ved hjelp av empiriske data (revealed preferences) eller hypotetiske sparsmal til folk om
hva de ville velge hvis egenskapene til valgalternativene var slik og slik (stated
preferences) kan vi estimere krysspriselastisiteten av kollektivetterspgrselen med hensyn
pa kjgrekostnadene med bil, og trekke konklusjoner pa det grunnlaget om hvordan de vil
reagere pa innfaring av vegprising eller bompenger.

Dersom vi har en transportmodell som pa en god mate gjengir trafikantenes valg i den
byen vi studerer, kan vi bruke den til & spa om antall nye passasjerer og endringen i
reisemiddelfordelingen ved innfering av vegprising og bompenger eller endringer i sat-
sene. Vi kan ogsa beregne krysspriselastisiteten.

Krysspriselastisiteten, eller andre mal pa endringen, vil veere svert avhengig av plasse-
ringen av innkrevingspunktene, utformingen av kollektivsystemet og andelen kollektiv-
trafikanter i utgangspunktet. Av denne grunn er det stort sett misvisende & bruke opplys-
ninger om krysspriselastisiteter fra andre byer enn den vi vil studere. Av samme grunn er
det faktisk gjort ganske lite av studier av krysspriselastisiteter i forhold til de tusenvis av
undersgkelser av direkte elastisiteter. Trolig det eneste stedet hvor man har lagt om-
fattende studier av ulike krysspriselastisiteter til grunn for transportplanleggingen, er
London (Balcombe et al 2004). Men sjgl der bommet man pa hvordan de som gikk over
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til kollektivtransport ved innfgringen av vegprising, fordelte seg pa bussene, under-
grunnsbanen og jernbanen.

| det felgende skal vi ga kort gjennom hva som finns av relevant kunnskap av de tre ty-
pene. | den forbindelsen skal vi hovedsakelig konsentrere oss om Norge og Oslo. Et
ganske omfattende og oppdatert materiale om krysspriselastisiteter finnes i Balcombe et
al (2004), men vi bedgmmer det meste til & vere irrelevant for oss.

1.5.1 Far- og etterstudier

Vegprising, til forskjell fra bompenger, er bare innfgrt i noen fa byer i verden. De
viktigste er Singapore og London, men ogsa de norske byene som har tidsdifferensierte
satser (Trondheim, Stavanger), eller i det minste gratis passering i lavbelastningsperioder
(Bergen, Kristiansand), ma regnes hit. Nedenfor behandler vi erfaringer med hvor mange
som er overfgrt fra veg til kollektivtransport ved innfgringen av vegprising i hvert av
disse tilfellene.

London

17. februar 2003 introduserte London en fempunds avgift for kjgring i sentrumsomradet
mellom klokka 7 og 1830 pa hverdager. "Transport for London” (TfL) falger utviklingen
med halvarsrapporter og arsrapporter pa nettstedet  http://www.tfl.gov.uk-
/tfl/cclondon/cc_monitoring-2nd-report.shtml. Prosjektet har etter alt & demme veert en
stor suksess, men de akademiske studiene av virkningene er stort sett fremdeles under
arbeid. Vare kilder til virkningen av vegprising i London er ulike rapporter fra TfL, i
farste rekke TfL (2004), samt Shaffer og Santos (2004) og Santos (2005).

Det kan veere grunn til & merke seg at London i forkant av reformen styrket busstilbudet
vesentlig — antall seter som krysset sonegrensa ble gkt med 27% fra august 2002 til au-
gust 2003. Antall busser i sonen gkte med 20 %. Dette i seg sjol farte trolig til en 10%
gkning i etterspgrselen etter busstransport.

Det er ganske spesielt for London at hele 85% av reisene inn i det avgiftsbelagte omradet
i morgenrushet foregikk med kollektivtransport allerede i utgangspunktet. Dermed blir
den prosentvise gkningen i kollektivreisene som fglge av vegavgiften ganske liten: TfL
hadde pa forhand anslatt den til 2% ved en nedgang i biltrafikken i sentrum pa 15%. Tre
fjerdedeler av gkningen blei antatt & komme pa bussene, og en fjerdedel pa undergrunnen
og jernbane. Erfaringen sa langt er at all gkning har kommet pa bussene, mens under-
grunnen har hatt en liten nedgang og ettersparselen pa jernbanen er konstant.

Den observerte nedgangen i biltrafikk i sonen er omtrent som spadd, nemlig 15%. Trafikk
over sonegrensa gikk ned med 18%. Kagtid (definert som forskjellen mellom virkelig tid
pa lenkene og tid ved fri flyt av trafikken) er redusert med 30%, dvs. til forholdene i 80-
ara. Dette er i overkant av det som var spadd. Gjennomsnittsfarta i sonen na er 17 km/t,
mot 14 km/t i fersituasjonen, en fartsgkning pa 21 % for biltrafikken i sonen.

Hver dag kjorte ca. 375 tusen kjaretgyer inn i sonen i 2002. Av en total daglig reduksjon
pa 65-70 tusen er over halvparten, eller 35-40 tusen, gatt over til kollektiv. 15-20 tusen
har funnet andre ruter utenom sonen, og 5-10 tusen har gatt over til andre reisemater enn
bil eller kollektiv, bl.a. bilpassasjer, drosje, gange, sykkel, moped. Som ventet nar beta-
lingsperioden er sa lang, og taksten er den samme i hele perioden, har fa skiftet reisetids-
punkt. Fa har ogsa skiftet destinasjon.

En vesentlig virkning av vegprisingen har veert bedre framkommelighet for bussene.
Hastigheten har gkt med 6% og en har oppnadd gkt punktlighet og palitelighet. En grunn
til at bussene har mindre hastighetsgkning enn resten av trafikken kan vere at rutetabel-
lene er gjort mer robuste. Forsinkelser pa grunn av kg har blitt redusert med 60% innafor
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avgiftssonen. (Noe av dette skyldes nye, mer robuste ruteplaner.) Dette har etter alt &
demme en stor effekt pa kollektivselskapets gkonomi og handlingsrom, og danner et godt
utgangspunkt for ytterligere forbedringstiltak.

I juni 2005 blei avgiften gkt til 8 pund.

Singapore

Det manuelle vegprisingssystemet i Singapore blei farst introdusert i 1975, og gjennom-
gikk mange revisjoner, bl.a. i 1989 og 1994. Avgiften var 3 dollar (1 Singaporedollar =
ca. 4 kroner) og blei gkt til 5 dollar i 1980, og differensiert med 2 dollar for & kjgre om
formiddagen og 3 dollar for & kjere hele dagen i 1994. Reduksjonen i biltrafikk til den
avgiftsbelagte sonen var pa 44%. Avgiften fikk gjennomfartstrafikk til & skifte rute og
andre til a skifte reisetidspunkt. Opplysningene om overgang til kollektivtransport virker
motstridende: Databasen Konsult oppgir at 19% av bilistene gikk over til kollektivtrans-
port, men i fglge Chin (2002) hadde systemet ingen vesentlig innflytelse pa kollektiv-
ettersparselen. Forklaringen kan vere at Singapore (som London) forbedret kollektiv-
tiloudet parallelt med innfering av vegprising.

Opprinnelig blei det bare innkrevd avgift i morgenrushet. | falge Balcombe (2004) rap-
porterer Chin (1996) at reisemiddelfordelingen far systemet blei iverksatt var 56% med
bil, 33% med buss. | alt vesentlig pa grunn av nedgangen i biltrafikken endret dette seg til
46% for begge reisemater i morgenrushet, altsa en formidabel endring. Men ingen end-
ring fant sted i ettermiddagsrushet! Grunnen skal vare at bilen blei satt igjen hjemme om
morgenen, men om ettermiddagen tok andre familiemedlemmer bilen til byen for a
plukke opp far. Denne tilpasningen — eller mistilpasningen — ville knapt veert tenkelig i
Norge.

| 1998 gikk man over til et elektronisk system. Det er en avgift for & kjere i de sentrale
delene av byen og egne avgifter pa de viktigste innfartarene. Betalingen er pr. passering.
Avgiftsnivaet er ulikt pa de ulike innkrevingspunktene og for hver halvtime pa dagen,
men satsene holdes fast over en tremaneders periode. Revisjonen av satsene hver tredje
maned tar sikte pa a sikre en gjennomsnittlig kjerefart pa 20-30 km/t i sentrale strgk og
45-65 km/t pa innfartarene (LTA website). Dette er koplet med en politikk for & redusere
bilholdet, i form av hgye bilavgifter og et auksjonssystem for lgyver til & kjgpe bil, en
samordnet arealbruks- og transportpolitikk, og en politikk for & bygge ut kollektivsyste-
met. Med lavere gjennomsnittlige takster enn i det opprinnelige systemet har det likevel
veert mulig med det elektroniske systemet a redusere bilbruken i sentrum, det mest kabe-
lastede stedet. Dette skyldes at systemet na krever betaling pr. passering, mens det tid-
ligere ga adgang til et ubegrenset antall krysninger i perioden det var betalt for. Inntek-
tene fra systemet har blitt redusert til 60% av nivaet med det opprinnelige systemet. Ingen
ytterligere overgang til kollektivtransport har funnet sted med det elektroniske systemet —
folk tilpasser seg i stedet ved a velge avreisetidspunkt og pa andre mater (Menon 2000).

Inntektene fra innkrevingen er ikke gremerket. Fra 2001 har elektriske biler lavere avgift.

Milano

En del italienske byer har fra 1992 restriksjoner pa bilkjgring i sentrum som naermer seg
vegprising. Hensikten er a beskytte kulturverdier og historiske verdier i visse deler av
byen. Roma vurderer & videreutvikle sitt system til vegprising. Da Milano innfarte en
avgift for a kjare inn i sentrale deler av byen, blei antall slike bilturer halvert. 46% av de
som lot bilen sta, gikk over til kollektivtransport (Orski 1992).

Norge

Anslagene for reduksjonen i biltrafikken over ringen ved introduksjonen av de norske
bomringene er varierende og usikre. Myndighetene i Bergen sier trafikkreduksjonen er pa
mindre enn de opprinnelig estimerte 3% (Ramjerdi et al 2004a). Anslag for Oslo varierer
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mellom nesten null (Warsted 1992) og 10% (Solheim 1992), med 3-4% (Ramijerdi 1994)
som det trolig beste anslaget. For Trondheim er det anslatt at trafikken over ringen gikk
ned med 10% i betalingsperioden, og opp med 8-9% i den betalingsfri perioden (Meland
1995). Disse anslagene er gjennomfert relativt kort tid etter at ordningen blei iverksatt.
De gjelder delvis bompengeordninger som ikke er tidsdifferensierte (Oslo) eller har kort
betalingsfri periode (Bergen).

Nar det gjelder hvor stor del av den reduserte biltrafikken som er overfart til kollektiv-
transport, betegnes den som liten (Norheim og Salensminde 1991). En studie som merker
seg ut ved bruk av avanserte gkonometriske metoder, basert pa paneldata fra 1989 og
1990, er Ramjerdi (1994). Hun finner at for fritidsreisene har bomringen i Oslo hatt sterre
virkning pa reiseomfanget enn pa transportmiddelvalget, mens det omvendite er tilfelle for
arbeidsreiser. Nar det gjelder reisemiddelvalget for arbeidsreiser, er elastisiteten av alle
kollektivreiser med hensyn pa bompengebetalingen 0.03. Den samme elastisiteten for
reiser som krysser bomringen, er 0.04. For fritidsreiser er tallene 0.02 for alle reiser og
0.05 for reiser som krysser bomringen.

Det er god grunn til & tro at virkningen pa kollektivetterspgrselen ville veare betydelig
mindre enn dette hvis avgiften var tidsdifferensiert pa en slik mate at det & forskyve
reisetidspunktet var en aktuell tilpasning for arbeidsreiser, handlereiser eller fritidsreiser.
Alt tyder nemlig pa at forskyving av reisetidspunkt er en av de viktigste formene for til-
pasning der hvor muligheten finns.

Det finns ikke seinere studier av virkningen av endringer i takstene.

1.5.2 Krysspriselastisiteter fra byomrader

Carlqvist og Fearnley (2001) har estimert kollektivettersparselens elastisitet ved en gk-
ning i bensinprisen til & veere i gjennomsnitt 0.14 i sju norske byer. Dette samsvarer med
tidligere studier, som gir verdier mellom 0.15 og 0.19, rapporterer de. Na er jo ikke
krysspriselastisiteten med hensyn pa bensinutgifter akkurat det samme som krysspris-
elastisiteten med hensyn pa bompenger, sd vi ma tolke dette funnet. Var tolkning er at
dette gjelder gjennomsnittsreiser i byomradet. Noen av reisene med bil vil matte betale
bompenger, andre ikke. Hvis vi legger bompengene som den gjennomsnittlige bilreisa ma
betale, oppna bensinutgiftene, har vi kostnadene for den gjennomsnittlige bilreisa. Elasti-
siteten av kollektivreiser med hensyn pa disse bilkostnadene ber ikke vaere mye forskijel-
lig fra den elastisiteten Carlqvist og Fearnley rapporterer. Elastisiteten med hensyn pa
bomavgiften er dette tallet multiplisert med den andelen bompengene utgjer av bilkost-
nadene, dvs. av bensinutgiftene pa en gjennomsnittstur pluss den gjennomsnittlige
bomavgiften. Den vil avhenge av hvor stor andel av reisene som krysser bommen. Det er
rimelig at elastisiteten av alle kollektivreiser med hensyn pd bompengesatsene i byen er
godt under 0.1. Dette kan vare en grunn til at noen empiriske studier ikke har funnet noen
paviselig virkning.

Basert pa de norske undersgkelsene til da, anbefaler Johansen (2001) en elastisitet av
kollektivettersparselen med hensyn pa bilkostnadene pa 0.2. Elastisiteten av kollektiv-
ettersperselen med hensyn pa bompengene er dette tallet multiplisert med bompengenes
andel av bilkostnadene for gjennomsnittsreisa, etter var tolkning. Johansen rapporterer
0gsa en starre engelsk undersgkelse som fant en elastisitet av kollektivreiser med hensyn
pa bilkostnader pa neer null pa kort sikt, men 0.33 pa langt sikt. En langt sterre elastisitet
pa langt sikt er ikke uvanlig i litteraturen. | dette tilfellet kan det skyldes at hushold-
ningene bruker lang tid pa a komme fram til en annerledes bruk av de bilene de dispo-
nerer, eventuelt fordi det krever endring av arbeidssted, arbeidstid, daghjem eller skole
for noen av familiemedlemmene.
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Det er verdt & nevne at i en enkel logitmodell for reisevalget vil elastisiteten av kollektiv-
reiser med hensyn pa generaliserte kostnader for bilreiser komme ut som en positiv
konstant, multiplisert med generalisert kostnad for bilreiser, multiplisert med andelen
bilreiser. For sarlig stor kollektivandel bgr vi altsa regne med lav krysspriselastisitet, og
omvendt for sma kollektivandeler. For hgye kjgrekostnader i utgangspunktet kan vi ogsa
regne med en stor krysspriselastisitet.

1.5.3 Modellresultater

En god transportmodell bygger pa data om reisevaner og valg til den typen mennesker
som faktisk bor i byen vi studerer, og tar hensyn til alle seertrekk ved geografien og trans-
porttiloudet i byen. Det er derfor en attraktiv mate a finne virkningene av vegprising pa.
Basert pa modellresultatene kan for eksempel overgangen til kollektivtransport uttrykkes
som prosentvis endring i reisemiddelvalget, eller en kan beregne krysspriselastisiteter.
Faktisk vil vi trenge transportmodellen ogsa til for- og etterstudiene, dersom vi skal
kunne skille fra hverandre virkningene av de forskjellige faktorene som har gjort seg
gjeldende.

Det finnes en serie modellresultater fra Norge, spesielt fra Oslo. Her skal vi imidlertid
farst konsentrere oss om resultater fra planleggingen av forsgk med vegprising i Stock-
holm.

Stockholm

Det skal gjennomfares et halvarig forsgk med vegprising i Stockholm til neste ar. | det
seineste forslaget varierer avgiftene for a kjgre inn i indre by (innerstan) over degnet fra
kr.0,- for 0630 og etter 1830, til kr. 20,- mellom 0730 og 0830 og mellom 1600 og 1730,
med 10 og 15 kroner i mellomperiodene. Virkningene av dette forslaget, i kombinasjon
med en planlagt 20% gkning av billettprisene til SL, er beregnet av Transek (Dillén
2004). Transek har tidligere beregnet virkningene av ulike andre alternative utforminger
av tiltaket.

Det ventes en reduksjon av biltrafikken i indre by pa 20% i rush, og 8% i mellomperio-
dene. Det er vel pa sin plass & skyte inn at modellen ikke har tatt hensyn til endring av
avreisetidspunkt som en aktuell tilpasning her. Kollektivetterspgrselen gjennom indre by
0g med destinasjon i indre by vil gke med 7-8 % i morgenrushet, hvorav 6-7 % skyldes
vegprisingen. Tilsvarende tall for hele byomradet er 3-4 %.

Inntektene (inklusive gkte billettinntekter) er beregnet til rundt 900 millioner pr. ar. De er
gremerket kollektivtrafikken. Storstockholms lokaltrafikk (SL) har allerede forskuttert
noen av disse inntektene og innfert direkte busslinjer fra pendleromradene og en viss
gkning av frekvensen pa skinnegaende transport (Stockholm stads webportal).

Norge
Modellestimering av virkningene av vegprising i Norge kan deles inn i fglgende grupper:

1. Estimering med modellen FREDRIK for Oslo, bl.a. i tilknytning til Oslopakke 2-
utredningen.

2. Studier gjennomfert ved T@I med modellen RETRO for Oslo, i hovedsak knyttet
til EU-prosjektene OPTIMA, FATIMA, AFFORD, PROSPECTS og Mc-Icam.

3. Studier gjennomfgrt ved T@I med andre modeller av Osloregionen eller av mer
stiliserte byomrader eller deler av et byomrade.

4.  Studier ved T@I med en transportmodell for Tromsg, og en studie ved SINTEF
med en modell for Trondheim.
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Vold et al (2001) og Ramjerdi (2003) har gatt gjennom noen av de tidligere studiene som
gjelder Oslo. To av disse studiene (Larsen og Rekdal 1996, Grue et al 1997) tar hensyn til
valg av avreisetidspunkt, om enn pa en ufullstendig mate. Dette er en styrke nar vi snak-
ker om avgiftssatser som varierer mye over dggnet. Alle de gvrige inkluderer transport-
middelvalg og rutevalg, men av alle de fire gruppene har bare studiene i gruppe 1 og 2
har med andre tilpasninger (turgenerering, destinasjonsvalg, i noen studier ogsa bilholds-
valg).

| tillegg til & skille mellom modellene etter hvor mange valgdimensjoner de har, kan vi
skille mellom modeller som er estimert pa et empirisk materiale og modelller som mer
skal tjene som illustrasjoner av effekter, og der viktige parametre er fastsatt ved skjgnn.
En del av arbeidene i gruppe 3 faller som nevnt i den sistnevnte kategorien. De mer
stiliserte modellene kan godt veere de mest interessante med hensyn til hvilke effekter de
kan illustrere, men kan ikke gi oss presise svar pa hvor hgy avgiften bar veere eller hvor
mange som vil velge kollektivtransport.

For arbeidene i den farstnevnte kategorien er det relevant a sparre om modellen er vali-
dert, dvs. om den har bevist i praksis at den har vert i stand til & predikere atferds-
endringer som faktisk fant sted. I alle fall for RETRO har vi ikke hatt mulighet til & foreta
noen systematisk validering. Dette er trolig en svakhet ved flere av modellene. Heller
ikke resultatene fra disse kan tas som annet enn indikasjoner pa hvilket omrade avgiften
ber ligge i.

Vi konkluderer derfor med at de norske modellresultatene kan gi en pekepinn pa hva som
er samfunnsgkonomisk lgnnsomt og hvordan virkemidlene bgr brukes sammen, men det
er ikke gnskelig a gjgre dem til noen som helst slags fasit for seinere undersgkelser.

1.6 Virkninger av den gkte etterspgrselen pa tilbudet

Bade Singapore og London forbedret kollektivtilbudet far innfaring av vegprising. Santos
(2005) ser dette som en vesentlig grunn til at vegprising blei sdpass akseptert som det
gjorde. Det forbedrede tilbudet gir flere passasjerer. Vegprisingen gker kollektivandelen
ytterligere.

Flere passasjerer gir trafikkselskapet gkte inntekter, som det kan bruke til & forbedre
tilbudet. Det forbedrede tilbudet gir i sin tur et nytt tilsig av nye passasjerer. | vare dager
er det rimelig 4 anta at selskapet vil se kommersielt pa dette — det vil gke tilbudet hvis det
lgnner seg, og pa den maten som lgnner seg best. Pa steder der bussene ikke er fulle i
utgangspunktet vil selskapet derfor neppe gjgre noen forandringer om det kommer noen
flere passasjerer. Pa steder der bussene er fulle, vil man velge mellom & sette opp flere
avganger eller ga over til starre busser (lengre tog). Det sistnevnte koster minst for sel-
skapet, og vil bli valgt hvis det er mulig og hvis ikke myndighetenes tilskuddspolitikk
oppmuntrer til & velge gkt frekvens eller gkt flatedekning i stedet.

Hvis selskapet velger starre busser, vil det neppe ha noen tilbakevirkning pa etterspgrse-
len. Men hvis de blir tvunget eller oppmuntret til & velge gkt frekvens eller flatedekning i
stedet, inntrer en effekt — den sdkalte Mohringeffekten — som vil gkte etterspgrselen yt-
terligere. Ved en slik politikk vil nemlig passasjerene enten fa kortere skjult ventetid og
kortere omstigningstider (ved gkt frekvens) eller kortere tilbringerturer (ved gkt flatedek-

ning).

Dersom tilskuddspolitikken gir oppmuntring til & velge gkt frekvens og gkt flatedekning
framfor sterre kapasitet pr. avgang, vil altsa kollektivtilbudet av seg sjgl kunne bli bedre
ved innfgring av vegprising. Forbedringen vil skje der hvor bussene (trikkene, banene) i

dag er fulle eller overfylte. En forutsetning er imidlertid at selskapet tjener penger pa
drifta etter tilskudd. | motsatt fall vil det bare la bussene bli overfylte.
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Dersom billettprisen er hgy nok til & gi lannsomhet i store deler av systemet, eller til-
skuddsordningen har en tilstrekkelig stor passasjeravhengig del, vil en kunne fa en
Mohringeffekt ogsa der hvor bussene ikke er helt fulle. Med riktig tilskuddspolitikk vil
selskapet ogsa veere interessert i & apne nye linjer som en fglge av den gkte ettersparselen
pa grunn av vegprising.

Vi kan altsa konkludere med at tilskuddspolitikken pavirker hvor stor overgangen til kol-
lektivtrafikk vil veaere ved innfgring av vegprising. | tilfellet der samfunnsgkonomisk
lgnnsomhet er malet (vegprising i egentlig forstand), vil tilskuddspolitikken og vegpri-
singen kunne samvirke positivt, slik at samfunnsgkonomisk riktig niva pa vegtrafikken vil
kunne oppnas til en lavere vegavgift enn hvis tilskuddsordningen var darlig. 1 tilfellet
med bompenger vil effekten veere motsatt. Avgiftsprovenyet ved en viss avgift vil jo bli
mindre jo flere som har gode alternativer til bilen.

Etter sa mange resultater som antyder sma gevinster av vegprising for kollektivtrafikken,
kan det veere hyggelig & merke seg at en av verdens ledende transportgkonomer har
kommet til et helt annet resultat. Basert pa forutsetninger om at bussene ikke har egne
filer og at transportselskapet vil tilpasse seg samfunnsgkonomisk optimalt, har Small
(2004) vist at de effektene vi har omtalt i dette avsnittet, pluss kostnadsreduksjonene for
kollektivselskapet som faglge av raskere rundturtider, inneberer at de indirekte virk-
ningene av vegprising for kollektivandelen og antall kollektivreiser kan bli meget store i
forhold til de opprinnelige virkningene. Ved fast tilskudd i kroner blir det mulig a redu-
sere billettprisen og gke tilbudet av busskilometer, hvilket gir en ny runde med etterspar-
selsgkning. De opprinnelige 2% i tilfellet London vokser til 14%! Ytterligere 9% kan
oppnas ved a bruke vegprisinntektene til tilbudsforbedringer.

1.7 Behovet for ekstrainnsats ut over det bedrifts-
gkonomisk lgnnsomme

Etter det som er sagt i forrige avsnitt, skulle det ikke vare ngdvendig for myndighetene &
planlegge ekstra kollektivtiltak ved innfgring av vegprising, dersom tilskuddsordningen
til kollektivselskapene er riktig utformet. Selskapet burde pa eget initiativ veere i stand til
a planlegge de forbedringene som er ngdvendige. P& den andre sida kan selskapet spare
egne utredningsutgifter dersom det offentlige patar seg a utrede ettersparselsvirkningene
og virkningene av ulike nye kollektivtilbud pa selskapets overskudd etter tilskudd.

Tusenkronersspgrsmalet er imidlertid om tilskuddsordningen gir de insentivene til sel-
skapet som skal til for at det skal ordne problemet pa egen hand. Det ma studeres konkret.
Hvis en finner at det ikke vil vere tilfelle, er alternativene apenbart enten & endre takst-
systemet, tilskuddsrammene og tilskuddsutformingen, eller at det offentlige sjal identifi-
serer de ngdvendige forbedringene og finansierer dem, for eksempel ved laneopptak med
tilbakebetaling fra vegprisingsinntektene.

Her gjer det en forskjell om ordningen er vegprising eller bompenger. Hvis ordningen er
bompenger, vil det ikke veere mulig a finansiere ngdvendige forbedringer av frekvens og
flatedekning gjennom bompengene. Hva mer er, det vil heller ikke veere mulig & bruke
bompengene til & innfare riktig niva og utforming av tilskuddssystemet, slik at forbed-
ringene kan overlates til selskapene sjgal.

Enten ordningen er vegprising eller bompenger, er det urealistisk & foresla kollektiv-
forbedringer som kollektivselskapene ikke kan tjene penger pa a ta i bruk som forutsatt.
Derfor er det viktig & kontrollere at selskapene tjener penger pa forbedringene etter til-
skudd, og at tilskuddet lar seg finansiere pa en troverdig mate.
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1.8 Kollektivfelt og framkommelighetstiltak

Fgr man utvider vegkapasiteten er det fornuftig & vurdere om man kan gjere bedre bruk
av den kapasiteten som finns. (Nar det gjelder planlegging etter Plan- og bygningslova, er
vi faktisk palagt a vurdere slike enklere alternativer til utbyggingen.) Spersmalet er om
den eksisterende vegkapasiteten er fordelt pa best mulig mate mellom privatbiler,
neringstrafikk og kollektivtrafikk. Hva som er best mulig, er her naturligvis avhengig av
hvilke transportpolitiske mal vi har. Hvis malet er & gke kollektivandelen av reisene, er
det sveert aktuelt & innfere kollektivfelt og prioritering av busser (eventuelt trikker) i
lyskryss. Men dette har alltid en kostnadsside i form av redusert tilgjengelig kapasitet og
redusert framkommelighet for den andre trafikken. Hvis malet er samfunnsgkonomisk
lannsomhet, bar infrastrukturen (enten den er nybygd eller gammel) allokeres til kollek-
tivtransporten opp til et visst punkt, der kostnadene som pafares bilistene begynner & bli
sa store at de overstiger gevinstene for kollektivselskapet og de kollektivreisende. Og
eksisterende kollektivfelter bar apnes for annen trafikk opp til et visst punkt, der tapet for
kollektivtransporten begynner a overstige gevinsten for privatbilene og naringstranspor-
ten.

Sett fra et samfunnsgkonomisk synspunkt er det mulig at noen kollektivfelt representerer
en underutnyttelse av deler av den tilgjengelige infrastrukturen. Pa den andre sida er det
helt sikkert ikke optimalt & la busser, privatbiler og naringstransport dele alle filer pa
samme vilkar. Bussene representerer jo i gjennomsnitt en samlet tidsverdi som langt
overstiger den enkelte privatbilen. A f& dem raskere fram enn privatbilene er samfunns-
gkonomisk lgnnsomt.

Innfagring av vegprising vil redusere privatbiltrafikken, og dermed bedre framkommelig-
heten for busser og trikker. Denne effekten har veert patakelig i London. P4 samme mate
som den positive effekten pa ettersparselen etter kollektivtransport og pa mulighetene til
a forbedre kollektivtransporten, har framkommelighetseffekten en sjglforsterkende side,
fordi den gkte framkommeligheten i neste runde drar med seg ny gkt ettersparsel etter
kollektivtrafikk. Men dette blir motvirket av at bedre framkommelighet ogsa gjer seg
gjeldende for de gjenvaerende bilene.

Hva skjer hvis man innfarer vegprising og framkommelighetstiltak for kollektivtrafikken
samtidig? Vegprisingen vil til en viss grad gjgre behovet for framkommelighetstiltak
mindre akutt, dvs. ferre framkommelighetstiltak vil framstda som samfunnsgkonomisk
lgnnsomme. Framkommelighetstiltakene, pa den andre sida, vil gjere behovet for veg-
prising mer akutt for bilistene og mindre akutt for kollektivtrafikantene (vi forutsetter at
de iverksettes innen den infrastrukturkapasiteten som finns). Om dette vil gjere at veg-
prisingen vil bli mer samfunnsgkonomisk lgnnsom, og den optimale vegprisen vil bli
hayere, avhenger av andelen av privatbilbrukere og kollektivtrafikanter.

En amerikansk undersgkelse fra Washington DC (Safirova et al 2003) kan kaste noe lys
over dette. Undersgkelsen gjelder omgjgring av sakalte "HOV lanes” til "HOT lanes”.
HOV lanes er filer pd hovedvegene som er avsatt til bruk for biler med mange passa-
sjerer. HOT lanes betyr & gi biler uten passasjerer tilgang til HOV lanes mot en avgift.
Bilister med hgy tidsverdi vil betale avgiften og likevel innkassere en nyttegevinst, mens
de gvrige vil fa en gratis nyttegevinst ved at de som betaler, forsvinner over i et annet felt.
Ordningen farer altsa til separering av de mest betalingsvillige fra de minst betalings-
villige, og til gevinster for alle gjennom bedre utnytting av infrastrukturkapasiteten. De
norske kollektivfeltene er en tilsvarende separering etter tidsverdi, men ikke innen gruppa
av privatbilister, men mellom privatbilister og kollektivtransport.

Det den amerikanske undersgkelsen viser, er at sjgl om omgjaring av HOV lanes til HOT
lanes er et prosjekt uten tapere, er den samfunnsgkonomiske gevinsten av separering etter
betalingsvillighet langt mindre enn gevinsten ved & innfare andre typer av vegprising, for
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eksempel en lik avgift pa alle filene. Det viktige er altsa a innfare vegprising, mens sepa-
reringen av trafikanter med hgy og lav betalingsvillighet (her gjennom differensiering av
avgiften pa de ulike filene) er av underordnet betydning. Hvis denne konklusjonen kan
overfares til Norge, tilsier den at framkommelighetstiltakene for kollektivtrafikken ma
avpasses til vegprisingssystemet, ikke omvendt.

Men som vanlig er en slik overfgring av erfaringer vanskelig. En kan nemlig anta at
spredningen i tidsverdier pa amerikanske innfartsarer er mindre enn spredningen i tids-
verdi mellom busser og privatbiler i Norge.

1.9 Konklusjon: Synergi mellom kollektivtiltak og
vegprising?

Sjel om hovedformalet er forskjellig, gir bdde bompenger og vegprising anledning til &
forfelge minst to mal, samfunnsgkonomisk lgnnsomhet og finansiering. Men bare veg-
prising gir mulighet til & pavirke driften av kollektivsystemet.

I avsnitt 1.2 har vi sett at introduksjonen av vegprising bgr lede til en ny gjennomgang av
kollektivprisene. Spesielt bar en se pa muligheten til & differensiere mellom prisene i hay-
og lavbelastningsperioder. Hensikten er a fa priser i kollektivtrafikken som ogsa der
tilsvarer grensekostnaden, na som dette tilnermet er innfert for privatbilene. Behovet for
tilskudd og for utbygging av kollektivtilbudet vil avhenge av om en slik prisreform er
gjennomfart.

Vi s ogsa at gevinstene ved vegprising lett kan slgses vekk dersom det er forutsatt at alle
midlene skal brukes i det lokale transportsystemet. Det er viktig & kontrollere at midlene
blir brukt pa samfunnsgkonomisk lgnnsomme prosjekter. Det er ogsa viktig a kunne
ivareta fordelingshensyn, men det gjares neppe best ved & bygge ut samfunnsgkonomisk
ulgnnsomme tilbud.

Alt annet likt — ogsa takststrukturen og takstnivaet i kollektivtransporten — gir bade veg-
prising og bompenger en gkning i ettersparselen etter kollektivtransport. Hvor stor gk-
ningen blir, avhenger av de konkrete forholdene i den enkelte byen. | fglge avsnitt 1.5 er
det lite & lere om dette ved a se pa andre byer, og desto mer & lzere av undersgkelser i den
byen det gjelder.

Ettersparselsgkningen gir kollektivselskapene mulighet til & iverksette forbedringer,
eventuelt pa forhand. I hvilken omfatning de faktisk vil gjere det, avhenger delvis av
utformingen av tilskuddssystemet. Med et perfekt takst- og tilskuddssystem kan alle for-
bedringer overlates til kollektivselskapene, men i praksis vil myndighetene sjgl planlegge
og finansiere en del av forbedringene. Tilbudsforbedringene farer til en ytterligere over-
gang til kollektivtransport. | praksis vil et vegprisingssystem lettere kunne forenes med
gnskelige reformer av takst- og tilskuddspolitikken enn et bompengesystem, som ikke
direkte kan pavirke driftsbeslutningene, bare investeringene.

Kenneth Small har nylig framholdt at de positive virkningene av vegprising for kollek-
tivtransporten er sterkt undervurdert. Den opprinnelige overgangen til kollektiv, pluss
kostnadsbesparelsene for selskapet, vil sette i gang en sjglforsterkende prosess, som kan
bli ytterligere styrket hvis inntektene brukes til & utvide kollektivtilbudet. Forutsetningen
er at kollektivtrafikken ikke har egne traseer i utgangspunktet og at selskapet opptrer sam-
funnsgkonomisk riktig. Sjel om forutsetningene ikke stemmer sa veldig godt for Oslo, har
vi her en effekt som det absolutt er viktig & se nermere pa.

| avsnitt 1.7 understreker vi behovet for & kontrollere at de samlede tiltakene som myn-
dighetene setter inn, er forenlige med kollektivselskapenes interesser, dvs. at de gir mu-
lighet til lgnnsom drift etter tilskudd. Det vi ikke sier der, men kan faye til her, er at de
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ogsa i sterst mulig grad ma veere forenlige med trafikantenes interesser. Det betyr blant
annet at vi ikke skaper for store trengselsproblemer i kollektivsystemet, og at vi vurderer
tiltak som kan kompensere de som prises ut av veg- eller kollektivsystemet.

| avsnitt 1.8 ser vi pa en spesiell type tiltak, nemlig kollektivfelt og framkommelighets-
tiltak, og hvordan de vekselvirker med vegprising og bompenger. Vegprising vil forbedre
framkommeligheten for busser og trikker, og dermed gjgre behovet for seregne fram-
kommelighetstiltak mindre akutt. Framkommelighetstiltakene, pa den andre sida, vil
gjere behovet for vegprising mer akutt for bilistene og mindre akutt for kollektivtrafi-
kantene.

| figur 1 og 2 har vi sammenfattet noen av de virkningene vi har drgftet. Figur 1 gjelder
vegprising og figur 2 gjelder bompenger. Virkningene fra den ene til den andre faktoren
er vist med piler. De gule boksene kan sees som virkemidler. BIa piler betyr at virkningen
er positiv, mens rade piler betyr at virkningen er negativ.> Ingenting er sagt om styrken
av virkningen.

De rgde pilene mellom bilreiseetterspgrsel og kollektivreiseettersparsel skyldes naturlig-
vis at reisematene konkurrerer med hverandre om de reisende. De konkurrerer ogsa om
knapp infrastrukturkapasitet, hvilket innebarer en rgd pil fra framkommelighetstiltak for
kollektivtrafikken til bilreiseettersparselen.

Med tilbud til de bilreisende” i figuren mener vi hvor raskt og sikkert man kan komme
fram med bil. Bilreiseettersparselen pavirker bilreisenes tilbud negativt gjennom ka. De
andre rgde pilene betyr bare at gkte utlegg for trafikantene virker negativt for etterspar-
selen, og gkte kostnader for selskapet virker negativt for driftsresultatet.

De bla pilene viser stort sett hva godt penger kan gjere (de ytre forbindelsene), og hva
godt tilbudsforbedringer kan gjare for etterspgrselen.

Vi ser at tilbud og ettersparsel for bilreiser finner en likevekt ved at nar tilbudet blir
bedre, gker ettersparselen, men nar ettersparselen gker, blir tiloudet verre. Vi ser at denne
likevekta kan pavirkes fra tilbudssida (positivt av infrastrukturtiltak, negativt av fram-
kommelighetstiltak for kollektivtrafikken) og fra etterspgrselssida (negativt ved veg-
prising og ved gkt kollektivtrafikk). Vi ser ogsa at ettersparselen etter kollektivreiser ikke
pavirker kollektivtilbudet negativt pa samme mate. Derimot er det positive indirekte virk-
ninger, som for eksempel fra kollektivettersparselen til billettinntektene til driftsresultatet
til materiell til tilbud. Kollektivetterspgrselen styres gjennom tilbudet (positivt), takstene
(negativt) og bilreiseetterspgrselen (negativt). Malsetninger for driftsresultatet og bruken
av inntektsprovenyet fra vegprising vil avgjere hvor systemet finner likevekt.

Mekanismene som er med i disse diagrammene bgr ogsa vaere med i modeller som skal
utrede virkningen av vegprising og bompenger, eller i det minste i drgftinger i tilknytning
til modellene.

2| svart-hvitt vil det rgde bli gratt og det blé svart.
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Figur 1. Vegprising og kollektivtiltak
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Figur 2. Bompenger og kollektivtiltak
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2 Fordelingsvirkninger av
vegprising og bomringordninger

2.1 Innledning

| dette kapitlet gjor vi greie for hva som kan sies generelt om fordelingsvirkninger av
vegprising og bompengefinansiering i byomrader. For en drafting av hva vegprising og
bompenger er, se avsnitt 1.2 og 1.3 foran. Avsnitt 2.2 vil belyse hva det er som gjar for-
delingsvirkninger serlig viktige i dette tilfellet, og hvilke fordelingssparsmal som reiser
seg. Av debatten om dette far en inntrykk av at vegprising og bompengefinansiering ska-
per sveert store og ulgselige problemer. Mens den enslige mora ikke lenger har rad til a
bringe ungene til barnehagen pa den andre sida av bommen, far de rikeste gata for seg
sjel. I avsnitt 2.3 vil vi ta for oss hva den transportekonomiske litteraturen har & si om
dette. Hvem vinner og hvem taper, og hvorfor? Hvilke mekanismer settes i sving?

Nar vi har identifisert de reelle problemene, reises spgrsmalet om hva vi kan gjgre med
dem. Awvsnitt 2.4 behandler hvordan en kan ta hensyn til fordelingsvirkningene ved ut-
formingen av systemet, og avsnitt 2.5 behandler hvordan en kan oppna sterre aksept for
tiltaket gjennom bruk av avgiftsprovenyet. Begge deler kan pavirke lgnnsomheten og
fordelingsvirkningene vesentlig. Avsnitt 2.6 forsgker a si noe fornuftig om hvordan for-
delingsvirkningene kan males, og i avsnitt 2.7 sammenfatter vi konklusjonene.

Sammen med litteraturlista vil oversikten over de mest relevante litteraturstudiene og
nettstedene i kapittel 3 kunne brukes for a lete etter mer informasjon enn det vi har tatt
med her.

2.2 Fordelingsvirkningene er betydelige

2.2.1 De fleste trafikantene taper (far kompensasjon)

La oss forelgpig se bort fra virkningen av ny lokal transportinfrastruktur eller hva som
helst annet godt som avgiftsinntektene kan brukes til, og stille spgrsmalet om hvem som
taper og hvem som vinner pa innfgringen av avgifta, isolert sett. Vi kan dele trafikantene
inn i fire grupper:

Bilister som vurderer spart reisetid sarlig hgyt. De vil fortsette & kjare etter at avgifts-
systemet er innfart, og vil faktisk sette sa stor pris pa kagreduksjonen at for dem vil den
mer enn veie opp for avgifta.

Bilister som vurderer spart reisetid lavere, men likevel fortsetter & kjare etter at avgifts-
systemet er innfgrt. De vil mene at de har fatt en forverring, men for dem framstar likevel
alternativene til bilen som enda verre.

Bilister som vurderer spart reisetid enda lavere, eller som har bedre alternativer til bilen
enn de i gruppe 2. De vil mene at i den nye situasjonen er det minst ett handlingsalterna-
tiv som er bedre enn a betale avgiften og fortsette a kjare, og vil ga over til det.

Trafikanter som bruker andre reisemater enn bil bade fer og etter innfgring av avgifta.

Vegprising fungerer (og bompenger har kereduserende virkning) pa grunn av at det fin-
nes mennesker i gruppe 3. Gruppe 3 kan gjares starre, og vegprisingen mer effektiv, ved
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for eksempel & forbedre kollektivsystemet. Men bade gruppe 2 og gruppe 3 vil ha tapt pa
systemet, fordi det alternativet som de syntes var best i utgangspunktet, na ikke lenger er
tilgjengelig.

Gruppe 1 er vinnerne blant trafikantene. Hit hgrer Trygve Hegnar, etter eget utsagn, og
det er mulig han vil bli mer og mer forngyd jo hayere avgiftssatsen er, siden han far gata
mer og mer for seg sjgl. Men hit harer ogsa sa avgjort to andre og mer betydelige katego-
rier av trafikanter, nemlig godstrafikken og de som er ute i tjenestezerend. Godstrafikken
har hgy verdi av spart reisetid hovedsakelig fordi en godsbil med sjafar koster rundt 400
kroner pr. time & ha i drift. Bedre framkommelighet vil gjere at bilen kan rekke over mer
i lgpet av en arbeidsdag, og dermed kan biler og sjafarer spares. Tjenestereiser har hgy
tidsverdi fordi gkt framkommelighet gir spart reisetid til mgter og kundebesgk, og der-
med mer effektiv utnytting av arbeidsdagen. En gkning i den effektive arbeidstida med
en time bgr rundt regnet veere verdt det bedriften betaler for arbeidskrafta.

Vi bar vel nevne her at nzringslivet innafor avgiftsomradet kan tape indirekte, ikke som
transportbrukere, men fordi en del av kundene vil handle andre steder. Dette har veert et
viktig tema i London, og utviklingen faglges ngye. Fra et effektivitetssynspunkt og trolig
ogsa fra et fordelingssynspunkt er det et mindre problem — andre deler av naringslivet
vinner tilsvarende.

Gruppe 4 blir forholdsvis lite bergrt av avgifta, men kollektivtrafikantene kan likevel bli
bergrt pa to mater. For det farste vil de nye kollektivtrafikantene fare til gkt trengsel og
hardere kamp om sitteplassene. Men for det andre vil den nye etterspgrselen ogsa gi
grunnlag for & bygge ut kollektivtilbudet og gjere det bedre. Det er vanskelig & si i ut-
gangspunktet om gruppe 4 vil tjene eller tape, da det kommer an pa hva politikerne og
kollektivselskapene vil gjare med kollektivsystemet nar ettersparselen gker.

| praksis vil gruppe 2 veere den starste gruppa, og det er klokt & regne med at i s godt
som alle praktiske tilfeller vil trafikantene som helhet tape pa vegprising (far kompensa-
sjon eller bruk av inntektene). Hvor effektivt systemet virker, dvs. hvor stor avgifta ma
veere for & fa til en passelig trafikkreduksjon, avhenger av starrelsen pa gruppe 3. Tiltak
som gjgr alternativene til bilen mer attraktive, vil naturligvis gke gruppe 3 og redusere
tapene til denne gruppa.

Det kan virke som et paradoks at vegprising er samfunnsgkonomisk lgnnsomt nar trafi-
kantene som helhet taper. Svert enkelt kan det forklares slik: | stedet for & betale med
ungdig lang reisetid, far bilistene tilbud om & betale med penger. Trafikantene sparer tid,
men taper penger. Noen syns det er greit og noen syns det er ugreit. Samfunnet sparer
ressurser, nemlig tid og miljg, men taper ikke penger, siden pengene bare er flyttet til
andre lommer. Derfor gker den samfunnsgkonomiske effektiviteten, men vi har skaffet
oss et fordelingsproblem.

Vi veit at folks tidsverdi gker med inntekten. Det er naturlig, siden relativt sett blir tid en
knappere ressurs for de rike i forhold til ressurser som kan kjgpes for penger. Hvis derfor
alle mennesker kjarte bil i rushtida, ville det veere god grunn til & anta at taperne ved
vegprising og bompenger ville vaere lavinntektsgruppene. Det er de som lettest kommer i
gruppe 2 og 3. Men virkeligheten er mer komplisert. Store deler av lavinntektsgruppene
tilhgrer ikke dem som Kjgrer bil i indre by eller inn mot sentrum i rushtida. Det er tvert
imot menn i hgyinntektsgruppene som er overrepresentert blant dem som gjar det. For &
finne ut av dette ma det gjares en konkret analyse i den enkelte by, basert pa opplys-
ninger om bade bosted, arbeidssted, bilhold og aktivitetsmgnster for hver av inntekts-
gruppene. Det finnes fa slike undersgkelser, og ingen av dem er perfekte — til det er saka
for komplisert. Vi kommer tilbake til hva undersgkelsene har vist i et seinere avsnitt.
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2.2.2 Fordelingsvirkningene er spesielt store ved vegprising

Transportgkonomer har gatt inn for vegprising i mer enn 40 ar, men det er synd a si at
ideen slo an — far det vellykte systemet som blei innfart i London i februar 2003, muli-
gens kan ha fatt byer over hele verden til & se pa saka pa nytt. Singapore var lenge den
eneste byen i verden med vegprising. Sju norske byer har bomringer, og Tromsg har en
lokal bensinavgift, men formalet her er a finansiere infrastrukturutbygging, ikke a redu-
sere kaproblemer.

Rettferdighetsargumenter var blant de viktigste argumentene til motstanderne da de
norske bomringene blei innfgrt (Langmyhr 1997). Rettferdighetshensyn var ogsa viktige
nar vegprising blei avvist i Hongkong og Cambridge (Ison og Rye 2005). Vi mener at alle
argumenter av denne typen bgr tas serigst. En grunn til det er at nar vi snakker om om-
legging til tidsdifferensierte satser eller om vegprising, er det er bare ved a finne lgsninger
pa en del av fordelingsproblemene at vi kan oppna aksept for a innfare systemet. Vi ma ta
hensyn til at mal om rettferdig fordeling, geografisk, mellom kjgnnene, mellom inntekts-
gruppene osv., er viktige politiske mal. Og vegprising er vel et av de transportpolitiske
virkemidlene som har sterkest fordelingsvirkning.

Nar det gjelder infrastrukturtiltak, er tildeling av slike tiltak en prosess som pagar hvert
ar. De distriktene som ikke fikk noen ny veg forrige ar, kan kanskje vente seg a sta lenger
opp pa lista neste ar. Faktisk finns det forskning som viser at slike fordelingshensyn teller
med i beslutninger om infrastruktur i Norge (Fridstrem og Elvik 1997). Vegprising, der-
imot, er en engangsavgjgrelse som endrer transportsystemet pa ubestemt tid, uten at
taperne noensinne vil ha hap om a fa kompensasjon i form av motsatte beslutninger neste
ar. Dette er den farste grunnen til fordelingsvirkninger fortjener spesiell oppmerksomhet i
dette tilfellet.

Den andre grunnen er at vegprising bare oppnar sine gunstige virkninger ved at relativt
store summer blir overfgrt fra private lommer til det offentlige, som vi har sett. Det reiser
en naturlig mistanke om at det egentlige motivet bak ordningen er & gjere staten rikere, og
at nar den farst er innfart, vil denne nye inntektskilden bli brukt mer og mer, og satsene
vil bli hgyere og hgyere. Det reiser ogsa krav om at inntektsprovenyet blir brukt pa en
mate som kommer de som betaler til gode.

Den tredje grunnen til at fordelingshensyn er spesielt viktige ved vegprising, er at det er
mye a fordele. Bruken av store pengesummer skal avgjeres — eller stikkes under en stol til
seinere. Hva de brukes til, vil avgjere bade hvem som taper og hvem som vinner pa sys-
temet, og hvor samfunnsgkonomisk lgnnsomt det er. Det er grunn til & tro at den sam-
funnsgkonomisk mest lgnnsomme bruken av midlene er a redusere andre skatter, nemlig
de som har den mest ugunstige virkningen pa effektiviteten i gkonomien. Den marginale
inntektsskatten er en slik skatt. Den gunstige virkningen av vegprising kan faktisk bli
mange ganger starre hvis pengene brukes til & redusere marginalskatten (Fridstram m.fl.
1999, Parry og Bento 2001, van Dender 2003). Men pa den maten vil gevinstene spres
over hele Norge, mens taperne sitter igjen i Osloomradet. Dessuten er det de hgytlgnte
som har mest & tjene pa redusert marginalskatt. Hvis vi pa den andre sida bruker pengene
til & utjamne inntektsforskjeller og andre sosiale forskjeller, eller som kompensasjon til de
som kommer serlig darlig ut av innfgringen av vegprising, gar vi trolig glipp av den
gunstige virkningen pa gkonomien som helhet.

Stortinget har som nevnt skaret igjennom denne fordelingsproblematikken ved & fastsette
at inntektene skal brukes i det lokale transportsystemet. En kunne veere fristet til & si at
dermed risikerer vi & ga glipp av bade de gunstige fordelingsvirkningene og den gunstige
effektivitetsvirkningen. De lokale transporttiltakene vil jo som regel betjene trafikantene i
en bestemt korridor eller et bestemt omrade av byen, mens de som taper pa vegprising i
andre deler av byen er like darlig stilt. Hvis en pa den andre sida utformer de lokale
transporttiltakene ut fra fordelingshensyn, vil vi sannsynligvis bruke pengene pa flere
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samfunnsgkonomisk ulgnnsomme tiltak. Na er ikke forskriftene til lova skrevet enna, sa
det vil kanskje veere mulig a apne for litt mer fleksibel bruk av inntektene dersom en for
eksempel finner en annen og mer treffsikker mate a kompensere de som taper mest pa
vegprisingen.

Ved & si at pengene skal brukes i det lokale transportsystemet, har Stortinget gjort veg-
prising litt mer lik bompengefinansiering. Fordelingshensynene ved bomringer er litt
mindre akutte, fordi innkrevingen opphgrer etter maksimalt 15 ar, og deretter kan de som
tidligere tapte pa ordningen, kanskje fa oppleve en tid hvor de vinner. Men i en by vil det
ikke ngdvendigvis alltid veere fullt samsvar mellom de som betaler i ringen og de som
bruker den nye infrastrukturen som bygges. Det kommer an pa den geografiske spred-
ningen av infrastrukturtiltakene. Dessuten har bomringene, som selv ved tidsdifferensi-
erte satser vil vere svert primitive og grove tilneerminger til et virkelig vegprisings-
system, sitt eget fordelingsproblem. Det er problemet med at ikke alle de som bidrar til
keproblemene ved & kjare i de mest belastede omradene pa de mest belastede tidspunk-
tene, behaver & betale. De som bor innafor ringen og skal til steder innafor ringen, slipper
a betale. Det er grunn til & tro at dersom avgiften blir satt ut fra samfunnsgkonomiske mal
(vegprising), vil nivaet bli relativt lite pavirket av andelen som ikke betaler. Ulempene
viser seg hovedsakelig pa en annen mate, nemlig i form av starre kger sjgl ved den opti-
male vegprisingssatsen. Hvis derimot finansiering er malet (bompenger), vil kravet om &
hente inn et bestemt belgp pr. ar bety gkte avgifter jo feerre som betaler.

Det kan argumenteres for at geografisk fordelte ulikheter i transportkostnadene i et byom-
rade pa langt sikt ikke utgjer noe fordelingsmessig problem. Argumentet er at store trans-
portkostnader pa langt sikt slar ut i form av lavere husleie eller lavere boligpriser. | en
stilisert modell med en helt rund by der alle individer er like og kan flytte og bosette seg
uten flyttekostnader av noe slag, vil det faktisk oppsta en likevekt der alle har samme
nytte, uansett hvor de bor, og der boligprisene faller fra sentrum og utover, slik at trans-
portkostnadene helt ut blir kompensert. Dette mgnsteret gjenfinnes ogsa empirisk i de
fleste byer. Men det endrer jo ikke det faktum at de som uventet har blitt pafart et tap ved
at det reises en bomring mellom bostedet og arbeidsplassen, ikke blir kompensert for
dette. De slipper heller ikke unna a betale om de flytter, for den kapitaliserte verdien av
bompengene ligger innbakt som et fratrekk i prisen de kan fa for boligen. Kun de nye
som flytter inn etter at boligprisene har sunket, vil veere kompensert for de gkte transport-
kostnadene. Pa langt sikt er det riktignok alle.

2.3 Undersgkelser av fordelingsvirkninger
2.3.1 Oslo

Fordelingsvirkningene av vegprising er undersgkt av T@Il i EU-prosjektet AFFORD
(Fridstrem m.fl. 2000, Vold m.fl. 2001) og et oppfalgingsprosjekt finansiert av Opplys-
ningsradet for veitrafikken (Fridstram m.fl. 1999). To former for vegprising er undersgkt,
nemlig samfunnsgkonomisk riktig avgift pa hver eneste veglenke ("perfekt vegprising”)
og samfunnsgkonomisk riktige tidsdifferensierte satser pa den naveerende bomringen.

Ettersparselen og rutevalget er beregnet med transportmodellen RETRO, og deretter er
trafikantnytten for hver enkelt inntektsgruppe beregnet. Dette er mulig fordi transportmo-
dellen er av sakalt disaggregert type, dvs. den bygger pa data om valgtilbgylighetene til
en lang rekke ulike sosiogkonomiske grupper, samt en oppdeling av befolkningen i de
geografiske sonene pa hver av disse gruppene. Vi veit altsa tilneermet bade hvor inntekts-
gruppene er bosatt og hvordan de vil reise — med og uten avgift. Nar vi skriver "tilnzr-
met” her, er det fordi modellen likevel har gjort gruppene likere enn de er med hensyn til
hvordan de reagerer pa spart reisetid. Spesielt vil alle grupper opptre pa samme mate nar
det gjelder rutevalget.
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Modellen har bare to tidsperioder, rush og utenom rush. Det gjgr en stor forskjell pa den
optimale avgifta om en regner med at offentlige inntekter og utgifter skal multipliseres
med skattefaktoren 1.2 eller ikke. Saledes er den samfunnsgkonomisk beste avgifta i rush
pa den naveerende bommen ved innkreving bare i en retning beregnet til kr. 21.40 hvis
skattefaktoren ikke regnes med, men kr. 34 hvis den regnes med.? Sett i forhold til en
gjennomsnittsavgift mot slutten av nittiara pa 8 kroner nar alle kort er regnet med, utgjer
altsd den optimale avgiften en 3-4 dobling, avhengig av hva som forutsettes om skatte-
faktoren. For gvrig ma alle slike anslag tas med en klype salt.

Den samfunnsgkonomiske lannsomheten er beregnet i forhold til et referansealternativ
som gjenspeiler situasjonen mot slutten av 90-ara, men med bomavgiften satt til 0. Den
arlige samfunnsgkonomiske gevinsten med riktig sats pa den navarende bommen er
rundt 100 millioner kroner nar vi ikke regner med skattefaktoren og 400 millioner nar det
tas hensyn til den.* Inntektene fra bomringen er henholdsvis rundt 500 millioner og over 2
milliarder. Her er altsa forholdet mellom inntekter og netto nytte rundt 5.

Perfekt vegprising oppnar arlig netto nytte pa rundt 500 millioner hvis skattefaktoren ikke
teller ved fastsettelsen av avgiften, og rundt 1.5 milliarder hvis den teller med. Dette
oppnas ved en inntektsoverfaring fra trafikantene pa henholdsvis litt over 2 og litt over 5
milliarder. Det ser altsa ut til at det skal en relativt lavere overfgring til for & oppna det
samfunnsgkonomisk beste resultatet nar alle veglenkene kan avgiftshelegges. (Forholds-
tallet er rundt 4 i dette tilfellet.)

Alle inntektsgruppene taper pa vegprising. Dette er fordi vi ikke har differensiert tidsver-
dien etter inntekt, bare etter reisehensikt, og fordi gods ikke er med i modellen. Avgifts-
betalingen gjor et relativt stgrre innhugg i inntekten til lavinntektsgruppene. Derfor gker
inntektsulikheten. Men i absolutte termer er det hgyinntektsgruppene som betaler mest,
fordi de i langt starre grad krysser bomringen i rush. Hvis vi derfor tilbakebetaler prove-
nyet flatt, kan vi oppna en jamnere inntektsfordeling. Ved denne form for bruk av inn-
tektene gar vi imidlertid glipp av muligheten til a effektivisere arbeidsmarkedet gjennom
a senke marginalskatten.

Men vi ma ikke bare se pa pengestrammene, men ogsa ta hensyn til tidsgevinstene og
miljggevinstene. Miljggevinstene er tydelige, men ikke sa veldig store, og vi har ikke
"delt dem ut” pa inntektsgruppene. Tidsgevinstene har vi regner i kroner og lagt til inn-
tekten. Bildet blir stort sett det samme som nar vi bare sa pa pengestrammene: Ulikheten
mellom inntektsgruppene gker ved vegprising, far vi eventuelt motvirker det gjennom
bruken av pengene. Men gkningen er ikke lenger like stor. Det betyr at lavinntekts-
gruppene ikke blir priset av vegen i stgrre grad enn hgyinntektsgruppene, men i minst like
stor grad som hgyinntektsgruppene blir vaerende i gruppe 2 (se over) og far ta del i tids-
gevinstene.

Far vi tar hensyn til hvordan bominntektene brukes, har vi derfor et entydig resultat i alle
de alternativene vi har undersgkt: Ulikheten mellom inntektsgruppene gker. Skal vi
motvirke det, ma vi enten utforme tiltakene eller den generelle gkonomiske politikken litt
annerledes, eller bruke inntektene pa en mate som seerlig kommer lavinntektsgruppene til
gode. AFFORD-undersgkelsen studerte ikke hvordan bruk av pengene til kollektivtiltak
kunne motvirke inntektsulikhetene, men konsentrerte seg om to andre mater. Den farste
er flat tilbakebetaling, og vi har allerede sagt at det vil mer en kompensere for den direkte
virkningen av avgifta. Det andre er senking av marginalskatten. Det vil ytterligere gke

% Den skattefaktoren som er brukt i undersgkelsen er 1.25, ikke 1.2.

* Det lave tallet p& rundt 100 millioner skyldes at det i dette tilfellet er optimalt & ikke innkreve
noen avgift utenom rush. Nar offentlige kroner blir mer verdifulle, blir det riktig & kreve inn avgift
0gsé utenom rush.
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ulikheten, men bringe en ekstra effektivitetsgevinst i arbeidsmarkedet. Denne gevinsten,
hvis den realiseres, utgjar en vesentlig del av den totale gevinsten ved vegprising.

Det er derfor en akutt konflikt mellom effektivitetsmal og fordelingsmal knyttet til veg-
prising i Oslo. Inntektsulikheten gker fgr bruk av pengene. Dette er resultatet av hvor
inntektsgruppene bor og arbeider i dette spesielle byomradet, og kan godt veere anner-
ledes andre steder.

2.3.2 Stockholm

Ved a bygge opp et modellsystem som spesielt skal kunne brukes til & studere fordelings-
virkninger, har svenskene rettet pa en av svakhetene i den norske undersgkelsen, nemlig
at verdien av tidsbesparelser for de ulike inntektsgruppene ikke skiller seg synderlig fra
hverandre. Dette modellsystemet har de brukt til & studere virkningen av det vegprisings-
systemet som er som skal innfagres som forsgk i Stockholm til neste ar, og som skal virke
i et halvt &r far en folkeavstemning tar stilling til dets videre skjebne.’ Opplegget bestar
av en ring og noen fa andre innkrevingspunkter. Avgiften gjelder kryssing av ringen og
disse punktene, ikke kjgring innafor ringen som i London. Det er fire ulike satser i dette
opplegget, fra 0 kroner om kvelden og natta til 20 kroner i den travleste rushtida. Av-
giften oppkreves i begge retninger.

Resultatene er offentliggjort i en populearversjon (Végverket 2003) og en vitenskapelig
versjon (Eliasson og Lundberg 2003). Det finnes ogsa en seinere studie som vi skal
komme tilbake til (Eliasson og Mattsson 2005). P4 mange mater er resultatene like de
norske resultatene, sjgl om hgyinntektsgruppene i Stockholm trolig i stgrre grad er bosatt
innafor ringen. I tillegg til inntektsulikhet har de imidlertid ogsa studert kjennsforskjeller,
forskjeller mellom husholdningstyper og forskjellen mellom sysselsatte og ikke syssel-
satte. Tre ulike former for bruk av inntektene er studert: tilbakebetaling med et likt belgp
til alle i storbyomradet, forbedring av kollektivsystemet og senking av marginalskatten.

De avgjerende faktorene for fordelingsvirkningene viser seg a vere reisemgnsteret i
utgangspunktet og bruken av pengene. Ulikheten i fglsomhet for kostnadsforandringer og
reisetidsforandringer (direkte elastisiteter) er altsa av mindre betydning. Dette er et viktig
funn, fordi det er gjort i en modell som nettopp tar hensyn til at menn og kvinner, hgy- og
lavinntektsgrupper osv. har ulik falsomhet for kostnadsendring. Det gir gkt tillit til at det
vi fant i Oslo, er riktig.

Nar altsd 70% av de som bruker bil til Stockholm sentrum i rushtida er menn, falger det
naturlig at det er menn som kommer til & betale mesteparten av avgifta, men ogsa at det er
mennenes reiser som vil endre seg mest. To tredjedeler av avgiftene vil bli betalt av
menn, og reisekostnadene til menn, som var starre enn reisekostnadene til kvinner i ut-
gangspunktet, gker likevel mest bade absolutt og relativt. Menn taper ogsa mer enn kvin-
ner ved at de hyppigere skifter til andre reisemater. P4 den andre sida vinner de mest i
spart reisetid. | gjennomsnitt taper menn 600 kroner og kvinner 400 kroner pa systemet
fer bruk av pengene. Kvinner vinner mindre enn menn om inntektene brukes til & senke
marginalskatten, men vinner mer enn menn om inntektene tilbakebetales flatt. Om
pengene brukes pa kollektiv, vinner kvinnene klart mest, mens menn bare sa vidt star seg.

Det er delt inn i tre inntektsgrupper. Bildet er her mye det samme som nar det gjelder
kjgnn. Jo hgyere inntekt, jo mer betaler man i avgift, jo mer taper man ved overgang til
andre reisemater, og jo mer vinner man i spart reisetid pa systemet. Totalvirkningen er at
jo hayere inntekt, jo mer taper man pa systemet far tilbakebetaling. Ved senket marginal-

> | virkeligheten er det visse forskjellen mellom det systemet som er analysert og det som
planlegges innfart, men forskjellene er sma.
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skatt kommer likevel hgyinntektsgruppa ut som vinneren (mellomgruppa vinner ogsa litt,
men lavinntektsgruppa taper). De to andre gruppene er vinnerne ved flat tilbakebetaling
og kollektivsatsing.

Forskjellene mellom husholdningstyper er mindre, men gar i samme retning. Hushold-
ninger med to voksne uten barn kjgrer mest i utgangspunktet, ogsa pa de reiserelasjonene
som far avgift. Andelen av reisene til denne gruppa som bergres av avgiften er dobbelt sa
stor som tilsvarende andel av reisene til enslige med barn. Dermed er fordelingsvirk-
ningen far tilbakebetaling i grunnen gitt. Alle grupper vinner etter tilbakebetaling, uansett
i hvilken form, men enslige med barn vinner mest pa kollektivforbedring og minst pa
senket marginalskatt.

Ser vi pa de fire gruppene sysselsatte, pensjonister, studenter og (andre) ikke syssselsatte,
sa er det i overveiende grad de sysselsatte som bergres av avgifta. Etter tilbakebetaling er
studentene de store vinnerne hvis det satses pa kollektivtrafikk og de store taperne hvis
marginalskatten senkes. Pensjonistene taper litt i begge disse tilfellene.

Innafor hver av gruppene man har sett pa finns det imidlertid store forskjeller i utslagene,
avhengig av hvor man bor. De geografiske effektene er slik at uansett tilbakebetalings-
form er det distriktets ytteromrader som vinner og inneromradene som taper.

Eliasson og Mattsson (2005) er den siste studien av fordelingsvirkninger ved vegprising i
Stockholm far forsgket med vegprising settes ut i livet i 2006. | denne studien finner vi en
meget nyttig inndeling av virkningene ved vegprising i fire slag:

e For de som fortsetter a kjare etter innfaring av avgift (gruppe 1 og 2 i avsnitt
2.2.1), er det en avgift  betale.

e For de som fortsetter a kjare, er det ogsa en tidsgevinst.
e For de som finner pa noe annet, er det et nyttetap.

e For de som far nytte av bruken av pengene er det en fjerde effekt. (Det kan veere
gruppe 1, 2, 3, 4 eller noen helt andre.)

Nar brukernytte beregnes med trapesformelen, kan disse virkningene skiller fra hver-
andre.

Metoden i denne studien er ellers den samme som i Eliasson og Lundberg (2003). Et
hovedfunn i denne studien, som de foregdende, er at det er to forhold som bestemmer
fordelingsvirkningen: hvem som kjarer bil i avgiftsomradet, og hvordan pengene brukes.
Folgende former for bruk av pengene er studert: flat tilbakebetaling (samme sum til alle),
tiltak som reduserer reisekostnadene for alle kollektivtrafikanter (heretter kalt kollektiv-
tiltak), tiltak som reduserer reisekostnadene for alle bilister (heretter kalt vegtiltak), og
redusert inntektsskatt.

En finner at tapergruppene alltid kan kompenseres, men tre av de fire formene for bruk av
pengene farer faktisk til at en av de tre inntektsgruppene (hay, middels og lav) taper.
Konkret: Hayinntektsgruppa taper pa flat tilbakebetaling og kollektivtiltak, men lavinn-
tektsgruppa taper nar pengene brukes til & redusere inntektsskatten. Vegtiltak gir den
jamneste fordelingen av gevinstene ved vegprising. (OBS! Disse og de fglgende resulta-
tene for Stockholm kan ikke uten videre overfgres til andre byer, siden de avhenger av
utformingen av systemet og hvor de ulike gruppene bor og reiser.)

Fordelingen mellom menn og kvinner er interessant. | utpreget grad er det menn som
kjerer i avgiftsomradet (geografisk og nar det gjelder tidspunkt). Menn taper nesten dob-
belt s3 mye i form av betalt avgift som kvinner, men far til gjengjeld mer enn halvparten
av tidsgevinsten. Men hvis pengene brukes pa kollektivtiltak, snur bildet seg, og kvinnene
vinner, mens mennene bare pa hengende haret star seg. Kvinnene er ogsa vinnerne nar
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pengene tilbakebetales flatt, mens mennene vinner om de brukes til & redusere skatten.’
Igjen er det vegtiltak som fordeler gevinsten jamnest.

Man har ogsa studert fordelingen mellom husholdningstyper, fordelingen etter yrkesstatus
og den geografiske fordelingen. Vi nevner her bare hvilke grupper som taper. Fire hus-
holdningstyper er studert: enslige uten barn, enslige med barn, to voksne uten barn og to
voksne med barn. Det eneste tilfellet der en av gruppene taper, er nar pengene brukes til
vegtiltak. Da taper de enslige uten barn. Fire grupper med ulik status i yrkeslivet er ogsa
studert: de yrkesaktive, studenter, pensjonister og de ikke-arbeidende (alle som ikke er
pensjonister, men som heller ikke behgver a reise pa jobb eller skole, dvs. sjukmeldte,
arbeidsledige osv.). Her viser det seg at studentene og pensjonistene taper nar pengene
brukes pa skattelette, og pensjonistene taper ogsa nar de brukes pa kollektivtiltak. Endelig
er det markante geografiske forskjeller, og med vegprisingen i Stockholm taper de som
bor innafor ringen, uansett hvordan pengene brukes. De samme gjelder de som bor nar-
mest ringen mot sar.

Det finnes mange flere interessante funn i denne studien, og vi viser til artikkelen.

2.3.3 Dresden

Det finnes fa systematiske og kvantitative studier av fordelingsvirkninger ved vegprising.
En av dem (Teubel 1998) gjelder Dresden. Studien tar bare hensyn til transportmiddel-
valget. Den utvikler og estimerer en modell der transportmiddelvalget er inntektsav-
hengig, og studerer tilpasningen til fem ulike inntektsklasser. Brukernytte er beregnet pa
en feilaktig mate, men det er usikkert hvor stor rolle det spiller her. Resultatene er pre-
sentert i tabeller i form av indikatorer, som nyttetapet absolutt og i prosent av lgnna.
Teubel finner at lavinntektsgruppene taper mindre enn hgyinntektsgruppene i absolutte
termer, men relativt sett taper de mest. Han finner ogsa at fordelingsvirkningene blir mye
mindre hvis ogsa bussene drar nytte av den bedre framkommeligheten.

Teubel anvender ogsa oppsummerende ulikhetsmal (se under). Han finner da at ulikheten
gker for bruk av pengene, men kan reduseres gjennom bruk av pengene. | det hele tatt er
hans resultater i godt samsvar med resultatene fra Fridstram m.fl.(1999).

2.4 Fordelingshensyn ved utformingen av systemet?7

Vi har framhevet av bade vegprising og bomringer kan tjene to mal, samfunnsgkonomisk
effektivitet og finansiering. | lys av det ovenstaende ber vi ogsa ha et tredje mal ved inn-
faringen, rettferdig fordeling av byrdene og gevinstene. Dette kan vi legge inn i planleg-
gingen og avveie mot de to andre malene. Det en bar sikte mot i denne fasen, er a identi-
fisere problemene og apne for & lgse dem gjennom mindre justeringer av opplegget, hvis
mulig. Et opplegg med informasjonskampanjer, haringer osv. vil bade kunne tjene til &
gke forstaelsen for tiltaket og identifisere problemene. Deretter gjelder det at prosessen
videre bade gir tid og mulighet til & finne lgsninger pa dem. Prosessen i London kan trolig
tjene som et forbilde her.

Bomringer gir opphav til problemet med at mange som bidrar til keene, ikke behaver a
betale. Det mest naturlige tiltaket for & motvirke dette bgr veare & vurdere et litt mer
avansert system, med flere ringer eller supplerende innkrevingspunkter. Dersom hensik-

¢ Apenbart finnes det i Sverige en form for inntektsskatt med satser som kan bestemmes lokalt,
ellers ville mesteparten av gevinsten nar pengene brukes slik, forsvinne ut av Stockholmsomradet.

" Mye av stoffet i dette avsnittet er hentet fra Peter Jones (2001).
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ten med ringen er finansiering, vil det kunne redusere avgiften pr. passering. Dersom
videre poenget med det mer avanserte opplegget er a fordele betalingen mer jamnt, er det
kanskije naturlig at den som har betalt i den ene bommen, gar gratis gjennom den neste.

Nar det gjelder lik fordeling av betalingen, er det ogsa naturlig a ta opp problemet med at
sa mange far bomavgiften betalt av arbeidsgiver. Er det mulig & innfegre ordninger som
begrenser dette? Dette vil vaere viktig ikke bare nar det gjelder rettferdig fordeling av
finansiering av ny infrastruktur, men ogsa nar det gjelder a fa alle til & ta inn over seg de
virkelige kostnadene ved bilkjaringen.

Jo mer en pa dette viset kan fa til en geografisk og pa andre mater rettferdig fordeling av
betalingen, jo lettere vil det veere a innrgmme unntak, rabatter eller gratiskvoter til spesi-
elt vanskeligstilte grupper og til grupper som ikke har noe alternativ til bilen. I den for-
bindelsen er det rimelig & se pa visse grupper av funksjonshemmede, og kanskije til og
med visse grupper av lavtlente som har et arbeid som ngdvendigvis krever kryssing av
ringen. Det er ogsa rimelig & vurdere tak pr. uke pa antall krysninger som skal betales for
en del nyttetrafikk, som drosjer.

Det meste som her er sagt om bompenger, gjelder fullt ut ogsa for vegprising, men i det
tilfellet er det ikke lenger naturlig at den som har betalt pa den ene bommen, gar gratis
gjennom den neste. Det kan fremdeles vare aktuelt med unntak og gratiskvoter, men ikke
med generelt utformede storbrukerrabatter.

Dersom en kan forskuttere bruken av avgiftsinntektene, bar en sterkt vurdere a gjennom-
fare noen tiltak pa forhand som kan lette situasjonen for de som kommer darligst ut. Det
er rimelig & styrke kollektivtrafikken pa forhand, slik at ikke bilistene som gar over til
kollektivtransport overbelaster systemet. | tillegg bgr man se konkret pa mindre tiltak
som kan tilpasse gatekapasiteten og fordelingen av den mellom de ulike brukerne til den
nye ettersparselen etter at systemet er innfgrt. Ikke minst bgr man se pa om noe kan gje-
res i omradene rett ved bomringen for a lette situasjonen for de som far en uventet
barriere til steder i nabolaget som de har pleidd a reise til. Dette behgver ikke bare vere
transporttiltak. Det slar oss at dersom bydelene fikk full barnehagedekning, ville et viktig
argument i den navaerende debatten om vegprising falle bort.

Tidsdifferensieringen kan det ogsa veere grunn til a vurdere i lys av fordelingshensyn. Det
er klart at dersom gratisperioden inntrer farst etter at butikkene har stengt, treningstimene
er unnagjort og kinoene har begynt, vil systemet ha mye starre innflytelse pa fritids-
reisene enn hvis den begynte tidligere. Fordelingsvirkningen av det ma veies mot effekti-
vitetsgevinsten, som trolig er liten om kvelden. Som tidligere nevnt, har forskyving av
avreisetidspunkt trolig mindre fordelingsvirkninger enn andre former for tilpasninger,
derfor er det et poeng at forskyving av avreisetidspunkt fortsatt kan veere en aktuell til-
pasning for fritidsreiser. En nullsats i deler av butikkenes apningstid vil ogsa mildne
eventuelle negative konsekvenser for handelen innafor avgiftssonen.

Vi har veert inne pa at det kanskje er grunn til & mistenke det offentlige for & bruke veg-
prising som en ny skattekilde. Vi tror det er viktig a avkrefte dette gjennom troverdige
garantier for systemet innfares. Et tiltak vil vere & gi klare og bindende regler for hvor-
dan avgiften skal beregnes og formes ut. Et annet kan vere a gi trafikantene en legal mu-
lighet til & si stopp hvis premissene endres eller systemet ikke fungerer som tilsiktet. Det
er dette man har gjort i Stockholm ved a legge opp til en folkeavstemning i 2006.

2.5 Fordelingshensyn ved bruk av provenyet

Det er viktig & understreke at fordelingsdiskusjonen ikke ma fa konsentrere seg om virk-
ningene av vegprising isolert. Virkningen av vegprising er ikke gitt far en ogsa har be-
stemt hvordan provenyet skal brukes.
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Bruk av provenyet til & redusere de mest vridende skattene i gkonomien kan gke den sam-
funnsgkonomiske gevinsten vesentlig. Ogsa om inntektene brukes til & finansiere lgnn-
somme transportprosjekter far vi en ekstra effektivitetsgevinst. Bruk av inntektene til a
kompensere taperne, pd den andre sida, gjgr det mulig & gi alle trafikantene en bedre
situasjon, eller, om man heller vil det, & overkompensere de gruppene som er darligst stilt
i utgangspunktet, og dermed oppna gkt likhet.

Men en kan ikke bruke inntektene to ganger, derfor ma en foreta en avveining mellom
effektivitets- og rettferdighetshensyn. En kanskje litt for stor del av denne avveiningen er
foretatt allerede i lova: Pengene skal brukes i det lokale transportsystemet. Kollektiv-
transporten ber da prioriteres. Det gjelder a gjare tapene til gruppe 3 (se ovenfor) minst
mulig, og gjere gruppe 3 starst mulig pa bekostning av gruppe 2. Nylig har en av verdens
ledende transportgkonomer, Kenneth Small, pavist hvordan bruk av inntektene til & styrke
kollektivtransporten under visse forutsetninger kan sette i gang en positiv spiral som yt-
terligere gker effektiviteten i transportsystemet (Small 2004).

Til en viss grad vil styrking av kollektivtransporten ogsa virke utjamnende mellom so-
siale grupper, og motvirke den opprinnelige effekten av vegprisingen pa den maten. Men
kollektivutbygging kan aldri bli noe veldig treffsikkert tiltak for sosial utjamning. Vi star
altsa etter vart skjenn igjen med at sjal etter en fornuftig kollektivsatsing vil det vere et
behov for utjamnende tiltak som ikke dekkes i den navarende lovteksten.

2.6 Maling av ulikhet

Slik verden er, er det enna sma muligheter til & male fordelingsvirkninger av vegprising i
praksis. Det har ennd ikke kommet noen slike studier fra London. Til grunn for slike ma-
linger ma det derfor ligge en transportmodell som kan si oss hvordan de ulike sosiogko-
nomiske gruppene endrer sin atferd og ettersparsel nar vegprising blir innfart. Ingen slike
modeller er perfekte, men vi kan ogsa komme et stykke med modeller som skiller darli-
gere mellom atferden til de ulike gruppene. Vi ma da basere vare vurderinger hovedsake-
lig pa kunnskap om hvor de ulike gruppene bor, arbeider og legger sine gvrige gjeremal.

Men eksisterende norske modeller har en svakhet til, og den kommer serlig til syne nar vi
skal undersgke virkningen av tidsdifferensierte satser som varierer fra time til time, slik
de delvis skal gjere i Stockholm. Et slikt system gir mulighet til en type tilpasning som
ikke er modellert, nemlig endring av avreisetidspunkt. Dette er i Oslo sannsynligvis en
nesten like viktig form for tilpasning som overgang til kollektivtransport, og en form for
tilpasning som har langt mindre fordelingsvirkning. Det har veert framholdt i debatten at
lavinntektsgruppene har mindre mulighet til & endre avreisetidspunkt, men i den grad de
begynner pa jobben far hgyinntektsgruppene kjarer ut og lager kg, vil satsene ogsa veere
lavere og behovet for & endre avreisetidspunkt mindre.

Ogsa nytteberegningsverktgyene vil ha sine svakheter. Vi har f.eks. forelgpig ingen mu-
lighet til & beregne reduksjonen i miljgkostnadene pr. sone. Langt mindre kan vi fordele
dem pa sosiogkonomiske grupper. Forhold som ikke lar seg tallfeste i kroner vil naturlig-
vis heller ikke telle med i beregningene av fordelingsvirkninger.

Hvis vi finner at vi vil gjennomfgre fordelingsanalyser til tross for svakhetene i eksiste-
rende modeller, er neste spgrsmal hva slags fordelingsspgrsmal det er interessant & male.
En firepunktsliste vil sannsynligvis dekke behovet:

1. Fordeling av gevinster og tap mellom geografiske omrader

2. Fordeling av gevinster og tap mellom naringsliv og husholdninger
3. Fordeling mellom husholdninger med ulik inntekt

4. Fordeling mellom kvinner og menn

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 25
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Vegprising, kollektivtiltak og sosial ulikhet

Interessen rundt fordeling mellom geografiske omrader skyldes nok mest at de geogra-
fiske omradene er representert av sine egne politiske organer, som alle ma finne noe for
seg i tiltaket hvis de skal ga inn for & innfgre det. Ved den primitive formen for veg-
prising som et bomsystem er, oppstar det geografiske fordelingsspgrsmalet gjerne i for-
bindelse med plasseringen av innkrevingspunktene. Bomringen vil uvegerlig skille mel-
lom insidere og outsidere og skape sarlige problemer for de som har den i nabolaget. Pa
den andre sida ma den plasseres der det er mest fornuftig ut fra samfunnsgkonomiske
synspunkter. Det er grunn til sterk bekymring over plassering av innkrevingspunktene ut
fra lokale politiske grenser eller direkte pa den nybygde infrastrukturen. Begge deler vil
helt undergrave den trafikkregulerende virkningen og samfunnsgkonomien i tiltaket.

Vi har darlige verktay til & male nytten for neeringstrafikken, men det er nesten ikke ngd-
vendig: Det er opplagt at godstrafikken (sammen med bussene, som representerer tids-
verdien til alle om bord) er vinnere ved innfagring av vegprising, mens de aller fleste hus-
holdningene er tapere.

Nar det gjelder inntektsgrupper, ma en besvare spgrsmalet om det en vil oppna er a rette
den eksisterende inntektsforskjellen, & kompensere for inntektsforskjellene gjennom a gi
alle gruppene tilnermet samme mulighet til 4 ta i bruk og komme fram i transportsyste-
met, eller om interessen mer knytter seg til en jamn fordeling av byrdene og gevinstene
ved tiltaket. De tre synsvinklene gir ulikt resultat med hensyn til hva vi skal male. Den
farste synspunktet gjelder inntektsfordelingen med og uten transportavgiftene, det andre
synspunktet gjelder en ganske abstrakt stgrrelse som transportgkonomene Kkaller
tilgjengelighet, og det tredje synspunktet gjelder elementene i nyttekostnadsregnestykket.

Det samme gjelder fordelingen mellom kjgnnene og den geografisk fordelingen: Hvilken
eller hvilke av de tre synspunktene skal vi anlegge for a gi svar pa det som er politisk
interessant?

Spersmalet er sa hvordan vi skal presentere resultatene. Det finnes sammenfattende mal
som karakteriserer graden av ulikhet i form av et eneste tall.® Slike gkonomiske
ulikhetsmal er mye brukt nar det gjelder a falge inntektsfordelingen i verden. Det kan like
gjerne brukes pa andre omrader — ikke ngdvendigvis bare pa inntekt, men pa tilgjengelig-
het, for eksempel. Dette blei gjort i AFFORD. Dersom det knytter seg krav til en minste
tilgjengelighet i transportsystemet, er det aktuelt & anvende en variant av det gkonomiske
ulikhetsmalet som skiller mellom de som ligger over og under en politisk bestemt fattig-
domsgrense. (Obs! Det finnes ingen bevegelseshemmede eller TT-tjeneste i vare mo-
deller.)

De gkonomiske ulikhetsmalene er basert pa visse mer eller mindre opplagte normative
antakelser, som ma til hvis en skal kunne felle en dom om hva som er mer eller mindre
likt i alle tilfeller.® Dersom man vil unngd dette, kan resultatene for hver gruppe stilles
sammen i en tabell. Faren er at tabellen blir uoversiktlig og vanskelig a tolke, men opp-
delingen i Eliasson og Mattsson (2005) vil kunne gi utgangspunkt for oversiktlige tabeller
og diagrammer. Det er ogsa aktuelt a bruke kart for & illustrere geografiske forskjeller.

2.7 Konklusjon

Virkemidlene vegprising og bompenger kan begge tjene to mal, samfunnsgkonomisk
effektivitet i transportsystemet og finansiering av forbedringer av systemet. Men det

8 Av disse brukte AFFORD (Fridstram et al 1999, Fridstrem et al 2000) Ginikoeffisienten som
mal, mens Minken et al (2003) og Ramjerdi et al (2004b) gjer greie for et breiere utvalg av
ulikhetsmal.

% Naermere om dette i Minken m.fl. (2003), Ramjerdi m.fl. (2004b).
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knytter seg uvegerlig ogsa fordelingsproblemer til bruken av virkemidlene. Derfor har vi
tre typer av mal a ta hensyn til under planleggingen, effektivitetsmal, fordelingsmal og
finansiering. De star alle delvis i konflikt med hverandre.

Fordelingsproblemene knyttet til bomringer tar gjerne form av en gratispassasjerproble-
matikk: de som bor i visse geografiske omrader, slipper lettere unna betalingen. Dessuten
kan det veere lokale problemer for de som bor nar ringen. Fordelingsproblemene ved
vegprising omfatter de samme problemene sa lenge vegprisingen er primitivt utformet
som tidsdifferensierte satser ved en eller flere bomringer. I tillegg er en sosial fordelings-
problematikk trolig mer framtredende ved vegprising.

Vegprising er det eneste virkemidlet som har en mulighet til & gke den samfunnsgkono-
miske effektiviteten i trafikksystemene i storbyer vesentlig (far en eventuelt har kommet
fram til fleksible nye former for kollektivtransport og bildeling som kan gjgre bilbruken i
byen overflgdig til daglig). Vegprising har ogsa mulighet til & delvis erstatte andre, mer
vridende former for skattlegging, og dermed gke effektiviteten i gkonomien som helhet.
Men som regel ma en regne med at trafikantene som gruppe taper pa vegprising for de
eventuelt blir kompensert gjennom bruken av inntektene. Hvis inntektene brukes til slik
kompensasjon, for eksempel i form av en flat tilbakebetaling eller forbedringer i det lo-
kale transportsystemet, er det imidlertid alltid en fare for at effektivitetsgevinsten kan ga
tapt, helt eller delvis. Derfor er det konflikt mellom effektivitets- og fordelingshensyn. |
prinsippet er det likevel fullt mulig a kompensere alle som taper og likevel sta igjen med
en starre effektivitetsgevinst.

Alt tyder pa at vegprising i Oslo vil gke ulikheten mellom inntektsgruppene fgr man
eventuelt har kompensert det gjennom bruken av inntektene. Dette skyldes at betalingen
utgjar et relativt starre innhugg i husholdningsinntekten. Derimot ser det ikke ut til at
lavinntektsgruppene i hgyere grad enn hgyinntektsgruppene blir "priset av vegen”. Dette
skyldes at hgyinntektsgruppene er overrepresentert blant de som krysser ringen eller
ringene med bil i rushtida.

Vi har understreket behovet for en planleggingsprosess som tar alle fordelingsargumenter
pa alvor. Vi har identifisert en rekke muligheter til & motvirke negative fordelingsvirk-
ninger gjennom utformingen av vegprisingssystemet og bruken av inntektene. Bruken av
disse mulighetene vil i starre og mindre grad pavirke maloppfyllelsen negativt nar det
gjelder samfunnsgkonomisk effektivitet og finansiering. Dette er hensyn som ma avveies
mot hverandre under planleggingen. Det er ogsa slik at mange av de virkemidlene vi
kunne tenke oss brukt for & avhjelpe fordelingsvirkninger, vanskelig lar seg bruke slik
lova na er. Dette er forhold en bar vurdere nar forskriftene til lova blir utarbeidet.
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Litteraturstudier og internettsteder

Den kanskje nyttigste litteraturstudien om vegprising er Eliasson og Lundberg (2002).
Den er imidlertid noksa taus om virkninger for kollektivtrafikken.

Noen internettsteder hvor litteratur om vegprising er samlet:

http://www.env.leeds.ac.uk/its/public/level0/I0 _hom.htm

http://www.imprint-eu.org/

http://www.transport-pricing.net/

http://www.vtpi.org

http://econpapers.hhs.se/

Om London:
http://www.tfl.gov.uk/tfl/cclondon/cc_monitoring-2nd-report.shtml

Om Singapore: : http://www.lta.gov.sg/motoring_matters/index_motoring_erp.htm
Om Stockholm:
http://www.stockholm.se/templates/template 121.asp Q mainframe E template 117.as

p?number=56099&cateqory=12814
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