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Forord

Transportgkonomisk institutt har pa oppdrag for Statens vegvesen, Region sgr analysert arsakene til at
inntektene fra bompengeringen i Tansberg farste driftsar har vaert mer enn 30 prosent lavere enn forut-
satt i bomringens finansieringsplan. Bomringen i Tgnsberg ble etablert 2. februar 2004, og bestar av 6
ubetjente bomstasjoner rundt sentrum av Tgnsberg. Takstene ved passering uten rabatt er kr 15 for lette
biler og kr 30 for tunge biler. En svikt i inntektene fra bomringen kan fa alvorlige konsekvenser for
gjennomfgringen av fase 2 i Tgnsbergpakken.

Kontaktpersoner hos oppdragsgiver har vart Aage H. Carlsen, Strategistaben Region sgr og Espen
Alme, prosjekt Tansbergpakken. Vi vil takke begge for nyttige kommentarer underveis i arbeidet. Vi
takker ogsa Vidar Raa, Bro & Tunnelselskapet AS, for & ha bidratt med data fra bomstasjonene i Tans-
berg og Bergen, og @ystein Ludvigsen, Rambgll AS, for nyttig informasjon knyttet til forutsetningene
for bomringens finansieringsplan.

Prosjektleder ved T@I har vart avdelingsleder Kjell Werner Johansen. Siv ing Anne Madslien har
utfart arbeidet og skrevet rapporten, med unntak av kapittel 2 om bomringens forutsetninger. Dette ka-
pitlet er skrevet av @ystein Ludvigsen, Rambgll AS. Bakgrunnen for bomringen i kapittel 1 bygger pa
informasjon fra Steinar Aspen, som er prosjektleder for Tansbergpakken i Statens vegvesen. Forsk-
ningsleder Harald Minken har kvalitetssikret rapporten og avdelingssekreteer Laila Aastorp Andersen
har statt for den endelige tekstbehandlingen.

Oslo, mai 2005
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstram  Harald Minken
instituttsjef forskningsleder
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T@I-rapport 775/2005
Forfatter: Anne Madslien
Oslo 2005, 44 sider

Sammendrag:

Bomringen i Tgnsberg
Inntekter i forhold til finansieringsplanen

Bomringen i Tansberg ble satt i drift 2. februar 2004, med grunnlag i Stortings-
vedtak fra januar 2003, jfr St.prp. 38 (2002-2003). | bomringens farste driftsar har
en hatt en inntektssvikt i forhold til finansieringsplanens forutsetninger pa mer
enn 30 %. Dette kan fa alvorlige konsekvenser for gjennomfaringen av fase 2 i
Tansbergpakken. Dette var bakgrunnen for at Statens vegvesen Region sgr varen
2005 gnsket en uavhengig analyse av arsakene til den registrerte inntektssvikten
og en vurdering av potensialet for gkte inntekter. Hensikten med oppdraget har i
farste rekke veert kunnskapsoppbygging og erfaringsoverfgring til bompenge-
utredninger andre steder.

Bompengeringen bestar av 6 bomstasjoner med falgende plassering:
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T@I-rapport 775/2005

Fra bomringens finansieringsplan gjengis de viktigste forutsetningene for bom-
ringens arlige inntekter:
e Antall passeringer gjennom bomsnittene i 1999: 53500 kjgretayer pr dagn
e Trafikkvekst pr ar frem til dpning av bomringen: 1,5 %
e Trafikkreduksjon som fglge av bomringen: 10 %

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

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |



Bompengeringen i Tagnsberg

e Bomtakst fer rabatt: kr 15 for lette kjgretayer, kr 30 for tunge
e Brikkeandel: 90 %
e Rabatt for abonnenter:

30 % ved forskuddsbetaling av 25 passeringer

40 % ved forskuddsbetaling av 175 passeringer

50 % ved forskuddsbetaling av 350 passeringer

¢ Innfgring av enten timesregel (betales maksimalt en gang pr time) eller
betalingstak pr maned (betaler for maksimalt 60 passeringer pr maned)

e Gjennomsnittlig inntekt pr passering: 70 % av lettbiltakst, dvs kr 10,50

Inntektssvikten i bomringen skyldes en kombinasjon av lavere trafikkmengde enn
forventet og lavere inntekt pr passering enn det en forutsatte. Gjennomsnittlig
trafikk pr degn gjennom bomringen i 2004 har vaert 44309, mot forventet 51871
(som er beregnet med utgangspunkt i finansieringsplanens forutsetninger). Dette
representerer drgyt 7500 eller naermere 15 % feerre kjoretayer enn forutsatt.

Gjennomsnittlig inntekt pr passering var i 2004 kr 8,29, 21 % lavere enn forutsatt
inntekt pa kr 10,50. Inntektssvikten har dermed vaert pa neermere kr 180 000
kroner pr dggn, som er drgyt 32 % lavere enn finansieringsplanens forutsetninger.

Trafikkmengde

Vare analyser tyder pa at den lave trafikkmengden gjennom bomringen i forhold
til det som var forutsatt, bare delvis skyldes starre trafikkbortfall enn forventet.
Basert pa detektorer i lyskrysset ved Kanalen og trafikktellinger i andre punkter,
ser det ut til at trafikktallene for 1999 som ble benyttet i finansieringsplanen var
for hgye. Finansieringsplanens trafikktall var basert pa Statens vegvesens
vegdatabank. Detektorene i lyskrysset ved Kanalen er sasmmenlignet med bomsta-
sjonens statistikk bade i 2004 og 2005, og det virker som detektorenes trafikktall
er til & stole pa. Ut fra dette ser det ut som om finansieringsplanen opererer med
naermere 3000 kjaretayer for mye over Kanalbrua i 1999. Dette kan forklare i
overkant av 2800 kjgretgyer av den beregnede trafikksvikten i hele bomringen pa
drgyt 7500 kjaretayer pr dagn.

Vi har ikke like gode grunnlagsdata for trafikken forbi de andre bomstasjonene i
1999. Trafiktall fra niva2-tellepunkt (dvs hgy grad av usikkerhet) i neerheten av
noen av bomstasjonene kan imidlertid tyde pa at ogsa trafikken ved Prestergd og
Gressbanen var noe overvurdert i 1999. Forventet trafikk gjennom disse bomsta-
sjonene i 2004 burde muligens veert ca 1000 kjaretayer lavere pr degn. Denne
konklusjonen er imidlertid mer usikker.

Trafikkutviklingen i lyskryssdetektorene og tellepunkter relevante for bomringen
synes 0gsa & ha veert lavere i perioden 1999-2003 enn det som var lagt til grunn i
finansieringsplanen. Dette pavirker trafikkmengden ved oppstart av bomringen,
og dermed hvilken trafikkmengde det er grunn til a regne med skal passere bom-
ringen. Grove beregninger tyder pa en trafikkvekst i gjennomsnitt for de punktene
vi har data for pa 4,5 %, mot finansieringsplanens 6,1 % i perioden 1999-2003.
Dette er ogsa basert pa usikre data, men kan i tilfelle forklare ca 800 av trafikk-
svikten pa drgyt 7500 kjgretayer pr dagn.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Bompengeringen i Tgnsberg

Falgende tabell gir en oppsummering av arsakene til trafikksvikten gjennom bom-
ringen:

Tabell 1. Oppsummering av arsakene til trafikksvikten gjennom bomringen.

Antall Andel av

kjgretayer svikten
Beregnet "trafikksvikt" 7562
Lavere trafikkutvikling 1999-2003 800 10,6%
For hgyt utgangsniva Kanalen 2833 37,5%
For hgyt utgangsniva Presterud og Gressbanen 1000 13,2%
Sum "forklart trafikksvikt” 4633 61,3%
Reell (ikke-forklart) "trafikksvikt” 2929

T@l-rapport 775/2005

Med forbehold om usikre data kan altsa godt og vel 60 % av trafikksvikten en
opprinnelig opererte med forklares av lavere trafikkutvikling enn forventet og for
haye trafikktall i datagrunnlaget fra vegdatabanken. Hvis forventet trafikktall for
2004 justeres med bakgrunn i disse tallene, finner vi at den reelle trafikksvikten i
bomringen utgjer ca 6 % av forventet trafikk. Dette kommer i tillegg til den
forventede trafikkavvisningen pa 10 % ved oppstart av bomringen.

Bompengeringen ser altsa ut til & ha redusert trafikken over bomstasjonene med
hele 16 %. Dette er mye sammenlignet med erfaringer fra de sterre byene Bergen,
Trondheim og Oslo. Hvorfor trafikkreduksjonen er blitt stgrre i Tansberg enn i de
andre byene vet vi ikke, men nedgangen i trafikk ved innfaringen av bomringen
kan bl a skyldes:

e Flere kjgrer sammen, dvs hgyere bilbelegg enn far.

e Flere @rend gjgres pa samme tur, slik at en ikke trenger a passere bom-
ringen like mange ganger.

e Turer over bomringen erstattes med andre reisemal.

e Endret vegvalg; for enkelte turer er det mulig & kjere rundt Tensberg i ste-
det for gjennom.

e Overgang fra bilturer til turer med buss, sykkel eller til fots.

Reisevaneundersgkelsen for bl a Tensbergomradet som gjennomfares varen 2005
bar kunne gi svar pa en del forhold knyttet til endret reiseatferd og transport-
mgnster. Vi kan imidlertid konkludere med at sykkeltrafikken har gkt fra 2003 til
2004, i vare tellepunkter med hele 13-17 %. Dette betyr likevel marginalt for
biltrafikken, da andelen sykkelturer i utgangspunktet var lav. For kollektiv trafikk
har vi ikke hatt gode nok data til & vurdere om veksten fra 2003-2004 skyldes
bomringen, da en ogsa hadde tilsvarende gkning i trafikken aret far. En eventuell
vekst vil ogsa her bidra lite til reduksjon av biltrafikken, da Tgnsberg-omradet har
en spesielt lav kollektivandel.

Inntekt pr passering

Gjennomsnittsinntekten pr passering i 2004 var kr 8,29, mens en hadde kalkulert
med kr 10,50. Forhold som generelt er med pa a trekke ned gjennomsnitts-
inntekten er:

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 I I I
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Bompengeringen i Tagnsberg

e Utstrakt bruk av abonnement med de stgrste rabattsatsene

e Hpgy andel gratispasseringer (pga timesregel, passeringstak pr mnd, gratis
abonnement (handikappede, busser i rute, utrykning osv), manglende bilde
eller slettet av annen arsak)

e Hgy brikkeandel, sa lenge det gjelder "lokale” brikker med rabatt (ASB-
brikker eller fremmedbrikker betaler full takst)

e Lav andel tungtrafikk (som har dobbelt sa hgy takst som lette biler)

Hovedarsaken til lavere gjennomsnittsinntekt enn beregnet er mer bruk av de
gunstigste rabattordningene enn det en hadde regnet med. Faktisk er det slik at
nesten 80 % av abonnentene (inkl gratisabonnenter) har avtaler med gunstigere
rabattordning enn de 30 % som var forutsatt som et gjennomsnitt for alle
passeringer. De betalende abonnementspasseringene fordeler seg med:

75,0 % med 50 prosent rabatt

17,0 % med 40 prosent rabatt

7,9 % med 30 prosent rabatt

0,1 % uten rabatt (etterskuddsabonnement)

| Bergen er andel passeringer med 50 % rabatt ca 10 prosentpoeng lavere, og ut-
gjer 65 % av de betalende abonnementspasseringene. Med samme andel
gratispasseringer som Tegnsberg ville en da forvente hgyere gjennomsnittsinntekt
enn Tgnsberg. Det motsatte er imidlertid tilfelle, og skyldes i farste rekke lavere
andel fullprisbetalende (ASB-brikker/’fremmedbrikker” og etterskuddsfakture-
ringer) i Bergen. Dette kan bl a skyldes at en i Bergen ikke krever inn bompenger
pa sgndager og helligdager, hvor en ofte har mer "sporadisk” trafikk, som ikke
benytter seg av rabattordninger.

Ikke inntektsgivende passeringer utgjer sa mye som 17,5 % av totalt antall
passeringer, dvs at mellom hver 5. og 6. passering kjarer gratis. Gratispasseringer
fordeler seg pa felgende kategorier:

Tabell 2. Fordeling pa de ulike kategorier gratispasseringer februar-desember 2004.

Gratisarsak \ Andel
Timesregelen 8,6 %
Passeringstak (maks 60 betalende passeringer pr maned) 21%
Passeringer med gratis abonnement 3,1%
Utlendinger 0,9 %
Slettet pga manglende bilde eller annen arsak 2,6 %
Ikke behandlet (noen av disse passeringene vil gi inntekt) 0,2%

T@l-rapport 775/2005

Andelen gratispasseringer i Bergen er som nevnt pa samme niva som i Tensberg,
men Bergen har en hgyere andel som gar gratis pga timesregelen og passeringsta-
ket pr mnd. Dette siste forklares av at "taket” er lavere i Bergen, med 50 passe-
ringer pr maned. Vi har ikke oversikt over andelen passeringer i alle gratiskate-
goriene i Bergen, men statistikk viser at andelen kunder med gratis abonnement i
Tansberg er mer enn dobbelt sa hgy som i Bergen. Vi vil derfor forvente at andel
passeringer med gratis abonnement ogsa er lavere i Bergen.

Oppsummert finner vi falgende fordeling pa betalingsmater i Tensberg i bom-
ringens forste driftsar:

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Bompengeringen i Tgnsberg

Tabell 3. Fordeling pa betalingsmater februar-desember 2004..

Gratispasseringer 17,5 %
50 % rabatt 47,3 %
40 % rabatt 10,7 %
30 % rabatt 5,0 %
Full pris 19,6 %

T@l-rapport 775/2005

Med denne fordelingen pa gratispasseringer, fullprisbetalende og betalende
abonnementspasseringer er det ikke mulig a oppna den forutsatte gjennomsnitts-
inntekten pa kr 10,50 pr passering. Selv med en abonnementsordning uten tilbudet
om 40 og 50 % rabatt vil en ikke klare & na dette malet. Gjennomsnittsinntekten
ville da veere oppunder 10 kroner pr passering, nar en tar hensyn til en viss andel
tungtrafikk.

Forelgpig er brikkeandelen i Tansberg lavere enn de forutsatte 90 %. | 2004 var
andel passeringer med brikke 82,4 %, hvorav 5,4 % ASB-brikker. Vi vil tro at det
fremdeles er et potensial for gkt bruk av lokale brikker, som isolert sett vil fore til
en ytterligere nedgang i inntekten pr passering.

Kan inntektene gkes?

Er det s3 mulig & gke inntekten ut over det en kan fa til gjennom eventuelle
takstgkninger og forlenget innkrevingsperiode?

Falgende forhold pavirker inntektene:

e Trafikkmengden

Andelen gratispasseringer
Andelen tungtrafikk

Brikkeandel og abonnementsbruk

[}

[}
| tillegg pavirkes selvsagt inntektene av rabattsatsene. Disse er fastsatt i
retningslinjer fra Vegdirektoratet og skal ikke vurderes av 0ss.

Trafikkmengden kan tenkes & gke noe nar befolkningen venner seg til bomringen
og dens kostnader. Dette er imidlertid svert usikkert, og vil ogsa avhenge av
eventuelle takstgkninger.

Gratispasseringene har mange arsaker, og noen er lettere a pavirke enn andre.
Andelen gratispasseringer knyttet til timesregelen og passeringstaket utgjorde i
2004 hhv 8,6 og 2,1 % av passeringene, og det er liten grunn til at dette skal endre
seg stort over tid. Dersom en forutsetter at disse passeringene er gjort av lette
kjgretayer med 50 % rabatt, ville en fjerning av de to ordningene gitt en gkning i
inntektene pa hhv 7,8 % og 1,9 %. Vi har da ikke tatt hgyde for at antall passe-
ringer kan ga noe ned, ved at noen turer kanskje droppes hvis timesregelen og
manedstaket fjernes. Pa den annen side vil en viss andel tunge kjgretay og kjare-
tay med lavere rabatt enn 50 % bidra til & trekke inntektene opp.

Gratispasseringer knyttet til busser i rute og utrykningskjeretay er det lite a gjare
med. Det kan vere verdt a se naermere pa hvorfor andelen passeringer knyttet til
bevegelseshemmede er sa mye starre i Tensberg enn i Bergen. Er det faktisk slik
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Bompengeringen i Tagnsberg

at en har sa mye starre andel bevegelseshemmede i Tensberg, slik abonnements-
andelen for denne gruppen tyder pa, eller er det forskjellig tolkning og
handheving av regelverket knyttet til utstedelse av denne type abonnement?

Gratispasseringer knyttet til problemer med utfakturering (manglende bilde, slettet
av annen arsak, utlendinger, ikke behandlet) kan veere knyttet til problemer med
teknologien, svake innkrevingsrutiner, darlig lesbare nummerskilt osv. Til sam-
men utgjorde denne type gratispasseringer 3,7 % av totalt antall passeringer i
2004. Hvis vi forutsetter at alle disse passeringene kunne veert fakturert, og at de
alle var fullprisbetalende, ville det gitt drayt 8 mill kroner i gkte inntekter i 2004,
dvs en inntektsgkning pa hele 6,7 %. Dette er nok ikke et realistisk anslag, da det
alltid vil veere passeringer en ikke far fakturert, samtidig som en ikke kan forvente
full pris for alle. Vi anbefaler at det gjeres grundigere undersgkelser for & gke
kunnskapen om disse passeringene. Det er trolig mulig a redusere antall passe-
ringer i disse kategoriene og dermed gke inntektene noe, sparsmalet er om det vil
dekke de ekstra kostnadene knyttet til gkt arbeid ved manuell bildebehandling,
utsending av flere fakturaer osv. Det er grunn til & tro at en ytterligere gkning av
brikkeandelen vil redusere omfanget av passeringer i disse kategoriene, da dette
problemet i farste rekke er knyttet til passeringer som skal etterskuddsfaktureres.

Andelen tungtrafikk kan synes lav. En trenger referansetellinger som kan sam-
menlignes med de tall bomringen gir, for & avdekke om det kan veere problemer
knyttet til registreringen av de tunge kjgretgyene. En ma da huske at busser i rute
ikke inngar i bomringens statistikk over tunge kjoretay.

Nar det gjelder lave inntekter knyttet til utstrakt bruk av abonnement med de
gunstigste rabattene, er det lite en kan gjare. Det er vanskelig & si hvordan abon-
nementsbruken vil utvikle seg pa sikt, kundene vil til enhver tid regne pa hva som
lenner seg for dem ut fra eget kjgremanster. Det er imidlertid sannsynlig at brik-
keandelen fortsatt vil gke i forhold til gjennomsnittstallet for 2004. Dette innebae-
rer at gjennomsnittsinntekten pr kjeretay kan bli enda litt lavere. Det er imidlertid
begrenset hvor mye en eventuell gkt brikkeandel vil sla ut, da det nok er biler som
kjerer relativt sjelden som er de siste til & anskaffe seg brikke. Det er da mer sann-
synlig at de vil benytte brikker med 30 % rabatt enn 50 %.

Vi
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1 Innledning og bakgrunn

Bomringen i Tansberg ble satt i drift 2. februar 2004, med grunnlag i Stortings-
vedtak fra januar 2003, jfr. St. prp. 38 (2002-2003). Det farste aret har driften av
bomringen vist en inntektssvikt pa 30 - 35 % sammenlignet med beregningene
som | til grunn for Stortingsvedtaket. Inntektssvikten skyldes bade lavere trafikk
gjennom bommene enn forutsatt og lavere inntekt pr passering enn det som var
lagt til grunn.

Tansbergpakken er delt i to faser, og det er gjennomfgringen av fase 2 som vil bli
skadelidende som fglge av inntektssvikten. Fase 2 bestar av fglgende prosjekter
som til sammen utgjer en helhetlig transportlgsning for Tensbergomradet:

Kollektiv- og sentrumstiltak
Ny Ngttergyforbindelse
Trafikklgsning for Teie
Trafikklgsning for Prestergd

Ved Stortingsbehandlingen januar 2003 ble totalrammen for Tansbergpakken satt

til 2600 mill kr, fordelt likt pa fase 1 og fase 2. Det har veert en forutsetning at fase
2 av Tagnsbergpakken skal tilbake til Stortinget for ny behandling nar planer, sikre
kostnadsoverslag og lokale prioriteringer for denne utbyggingen foreligger.

Ferske data for trafikkmengder og inntekt pr passering i bomringen viser at dispo-
nible midler for investeringer i fase 2 er ca 600 mill kr, med de samme forutset-
ningene om takst, rabatter, renter, statlig andel (130 mill kr) og innkrevings-
periode som i St.prp. nr 38. Konsekvensutredningen for fase 2 av oktober 2004,
viser at kostnadsanslagene for en helhetlig transportlgsning varierer mellom 1400
0g 2900 mill kr avhengig av utredningsalternativ.

Gapet mellom inntekter og kostnader er saledes betydelig, noe som kan fa store
konsekvenser for gjennomfaringen av fase 2. Dette er grunnen til at Statens veg-
vesen Region sgr varen 2005 gnsket a fa gjort en uavhengig analyse av arsaker til
den registrerte inntektssvikten og forslag til tiltak for a gke inntektspotensialet,
utover det som er mulig gjennom eventuelle takstgkninger og forlenget innkre-
vingsperiode. Hensikten med kartleggingen av arsaker var i farste rekke kunn-
skapsoppbygging og erfaringsoverfaring til lignende prosjekter andre steder.
Foreliggende rapport dokumenterer T@ls arbeid.
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2 Grunnlag

Finansieringsopplegget for bomringen rundt Tensberg er forankret i rapporten
Tansbergpakken, delrapport 2: Forslag til finansiering av juni 2000 (Scandia-
consult AS, na Rambgll Norge AS). | dette kapitlet har @ystein Ludvigsen,
Rambgll Norge AS, som var oppdragsleder hos Scandiaconsult AS ved utarbei-
delsen av denne rapporten, laget en oppsummering hvor de viktigste elementene
fra rapporten er gjengitt. | det meste av grunnlagsmaterialet for bompengeringen i
Tansberg er begrepet ADT (&rsdagnstrafikk, dvs gjennomsnittlig antall kjgretayer
pr degn over &ret) blitt brukt ogsa om trafikk én vei (selv om definisjonen av ADT
er sum trafikk i begge retninger), men det gar i hvert enkelt tilfelle klart fram at vi
snakker om trafikk kun i den ene retningen. Vi velger derfor & fortsette denne be-
grepsbruken ogsa i foreliggende rapport, selv om den strengt tatt ikke er riktig.

2.1 Investeringsbehov, statlig andel

Aktuelle investeringstiltak i veg- og transportsystemet med grove kostnadsanslag,
var beskrevet i rapporten Tgnsbergpakken, delrapport 1: Beskrivelse av 8 del-
prosjekter av mai 2000 (Scandiaconsult AS, na Rambgll Norge AS). Delprosjek-
tene som var presentert i delrapport 1 utgjorde et totalt kostnadsspenn fra ca 1600
til 2700 mill kr mellom de billigste og dyreste alternativene for hovedvegutbyg-
gingen. Fordi valg av lgsninger og investeringsomfanget var uavklart, valgte man
a gjare finansieringsberegningene med to nivaer for totalkostnadene, nemlig (i

1999-kr):
e 1700 mill kr
e 2500 mill kr

Det var da inkludert kostnader for bygging av bomstasjoner, miljg- og trafikksik-
kerhetstiltak ihht NTP og nedvendige trafikkregulerende tiltak i sentrum i forbin-
delse med Ringveg nord. Det ble antatt at kostnaden for den valgte totallgsningen
for nytt transportsystem ville ligge et sted mellom disse to ytterpunktene.

Forutsatt stortingsvedtak om bompengeinnkreving varen 2001 og start bom-
pengeinnkreving f.0.m. 2003 ble fglgende investeringstakt lagt til grunn for de to
investeringsnivaene (mill 1999-kr):

Tabell 2.1. Investeringstakt for de to investeringsnivaene (mill 1999-kr).

2002 - 2005 2006 - 2011 Sum investering
490 1210 1700
540 1960 2500

T@l-rapport 775/2005
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Finansieringsberegningene ble foretatt med to alternative statlige andeler:

e 120 mill kr (80 mill kr i 2002-2011 og 40 mill kr i 2012-2015)
e 350 mill kr (310 mill kr 1 2002-2011 og 40 mill kr i 2012-2015)

2.2 Valg av bomring

Ut fra utsiktene til statlige bevilgninger ble det slatt fast at bompengefinansiering
var eneste realistiske form for finansiering som kunne gi en snarlig utbygging av
veg- og transportsystemet i Tensbergomradet. Basert pa en vurdering av finansie-
ringsselskapets forutsetninger, lokaliseringen av aktuelle prosjekter i Tansberg-
pakken samt vurderinger av alternative bomkonsept, konkluderte man med at
bompengeordningen i Tensbergomradet matte bli en form for bomring.

Flere alternativer for plassering av bomringen ble vurdert, lokalisert med forskjel-
lig avstand fra Tgnsberg sentrum. Ut fra en vurdering av

e sammenhengen mellom betaling og nytte ("rettferdighet™)
o kostnadseffektivitet (trafikkgrunnlag)
o ulemper (trafikklekkasje, trafikkavvikling mv)

ble det anbefalt & legge en "indre bomring” (alternativ 4) til grunn for finansiering
av Tensbergpakken. Dette alternativet er i praksis identisk med den plasseringen
de seks bomstasjonene i bomringen na har, bortsett fra at bomstasjonen pa Rv 312
Semslinja da var plassert like vest for Kjellekrysset. Trafikkmessig har denne
justeringen ingen betydning.

Det ble papekt at bomringen som ble foreslatt gjaldt for dagens vegnett, men at
den ogsa ma kunne tilpasses utformingen av framtidig vegsystem.

2.3 Bomkonsept, erfaringsgrunnlag

Det ble lagt til grunn at bompengeordningen skulle baseres pa de erfaringer og
tekniske lgsninger som foreld pa utredningstidspunktet. Det ble farst og fremst
innhentet erfaringer og grunnlagsmateriale fra bomringene i Oslo og Trondheim,
hvor sistnevnte ble ansett som mest relevant ut fra byens stgrrelse og valgte lgs-
ninger (flere ubemannede bomstasjoner).

Det ble ikke foretatt detaljprosjektering av hver bomstasjon, men eksakt plasse-
ring og ngdvendig antall kjgrefelt ble vurdert for hver stasjon. Det ble i hovedsak
forutsatt betjente bomstasjoner, men én ble foreslatt ubetjent og tre ble anbefalt &
vaere ubetjent i lavtrafikkerte perioder (evt deler av aret).

2.4 Kostnader for etablering av bomringen

Ut fra ngdvendig antall kjerefelt og erfaringstall fra andre byer ble kostnadene for
etablering av seks bomstasjoner pa dagens vegnett anslatt til 30 mill kr (1999).
Dette omfattet bade de rent vegtekniske kostnadene (grunnerverv, bygging av nye
kjarefelt etc), nadvendige bygg for betjente stasjoner samt tekniske installasjoner,
EDB-system, elektroniske brikker etc.
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2.5 Driftskostnader for bomringen

Kostnadene for drift av bomstasjonene ble vurdert ut fra erfaringstall for drifts-
utgifter pr passering fra Oslo og Trondheim. Det ble antatt at kostnadene ville
ligge et sted mellom Oslo og Trondheim, men narmest Oslo. Det ble forutsatt
helkontinuerlig drift av bomstasjonene, dvs betaling hele dggnet og hele uken.

Driftsutgiftene for bompengeordningen i Tansberg ble anslatt til 12 mill kr pr ar
(1999-kr).

2.6 Brutto trafikkgrunnlag (ADT)

Pa grunnlag av foreliggende data fra vegvesenets vegdatabank var sum arsdggn-
trafikk i retning sentrum i de seks bomsnittene beregnet til 53500 kjaretayer pr
degn (ADT 1999).

Dette tallet utgjorde et brutto grunnlag for inntektsberegningene far fratrekk for
svinn i trafikken pga innfgring av bompenger (se kap 2.9).

2.7 Takster og rabattsystem

Vurdert ut fra gjeldende bomtakster i andre norske byer ble det ansett som aktuelt
a vurdere bomtakster i omradet 10-15 kr for lette biler (for rabatter) og det
dobbelte for tunge.

Rabattsystemet for bompengeordningen ble basert pa Vegdirektoratets
takstretningslinjer som i tilfellet med enveis bomstasjoner gir fglgende rabatter:

o 25 forskuddsbetalte passeringer: 30 % rabatt
e 175 forskuddsbetalte passeringer: 40 % rabatt
e 350 forskuddsbetalte passeringer: 50 % rabatt

Et vesentlig sparsmal var hvor stor "brikkeandel” (andel abonnenter) det var
grunn til & forvente. | Trondheim ble brikkeandelen oppgitt & veere vel 90 % pa det
tidspunktet, i Oslo en del lavere (varierende fra bomstasjon til bomstasjon).
Andelen "fremmede” (ikke lokale) trafikanter i Tgnsbergomradet ble antatt & bli
noe starre enn i Trondheim, noe som bidrar til lavere brikkeandel (sa sant de ikke
har brikke for annen bomstasjon, ASB). Pa den annen side regnet man med at
innfgringen av AUTOPASS-systemet ville medfgre gkt andel brikkebrukere etter
en viss innkjgringsperiode. Det ble derfor lagt til grunn en brikkeandel pa ca 90
%.

I tillegg til rabattsystemet ble det vurdert som aktuelt med en ordning der det
enten:

e Dbetales bompenger bare én gang dersom man passerer flere bomstasjoner i
lgpet av en time
eller:

o fastsettes et gvre “tak” pa antall betalte passeringer pr maned (for
eksempel 65 i Trondheim).

I Trondheim reduserte disse to ordningene inntektene med til sammen 20 %. Man
antok at slike ordninger ville redusere inntjeningen i Tgnsberg enda mer fordi
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bomringen ville bli mer ”snever” med mindre avstand mellom bomstasjonene.
Flere trafikanter ville derfor passere bomstasjonene oftere enn i Trondheim.

Det ble anbefalt & innfare i hvert fall én av disse ordningene (timesregelen eller
manedlig "tak”) nar bompengeordningen ble satt i drift. Hvorvidt begge skulle
innfares og hvor grensene i sa fall skulle settes, ble anbefalt vurdert naermere nar
man hadde vunnet noe erfaring med bompengeordningen. Gjennom den lokale
behandlingen ble det besluttet a innfare begge ordningene for & kompensere for et
sterkt lokalt gnske om arskort/manedskort, uten at konsekvensene av dette
vedtaket ble vurdert.

2.8 Gjennomsnittlig bompengeinntekt pr kjgretgy

Inntektene fra bompengeordningen ville i stor grad veere avhengig av hvor stor
andel av trafikantene som ville benytte seg av rabattsystemet. | Trondheim ble det
oppgitt at gjennomsnittlig betalt takst pr passering i bomstasjonene 1a pa ca 65 %
av lettbiltaksten som da var 12 kr (dvs gjennomsnittstakst kr 7,80). | Oslo la
tilsvarende gjennomsnittstakst pa ca 73 % av lettbiltaksten som ogsa var 12 kr
(dvs gjennomsnittstakst kr 8,76). Forskjellen ble forklart med at andel
brikkebrukere og rabattbrukere totalt sett var noe lavere i Oslo enn i Trondheim.

Ut fra forventet brikkeandel ble det antatt at gjennomsnittlig inntekt pr passering i
forhold til lettbiltaksten ville ligge et sted mellom nivaet i Trondheim og Oslo.
Det ble derfor lagt til grunn at gjennomsnittstaksten i Tansberg ville ligge pa 70
% av lettbiltaksten, dvs kr 7,00 med lettbiltakst 10 kr og kr10,50 med lettbiltakst
15 kr.

2.9 Svinn i trafikkgrunnlaget

Det var vanskelig a fremskaffe eksakte erfaringsdata fra andre bomringer om end-
ringer i trafikken som fglge av bomringen. Samtaler med ansvarlige myndigheter i
Trondheim tilsa at svinnet i trafikkgrunnlaget som fglge av bomringen over tid
ville bli minimalt, vesentlig mindre enn 5 %. Dvs at folk etter hvert ”venner seg
til” bomringen, sarlig nar man benytter elektronisk brikke, som gjar at man ikke
merker hver bompassering pa pungen i form av kontantutlegg.

| Tensbergomradet ble det antatt at dette ville bli noe annerledes, fordi bomringen
ville veere mindre i utstrekning og det ville ligge bedre til rette for bruk av alter-
native reisemidler i form av gange og sykkel enn i Trondheim. Pa den annen side
ble det antatt at kollektivtilbudet var bedre utbygd i Trondheim.

Alternative reiseruter for & unnga bomringen ble ansett som aktuelt bare for tra-
fikk gst-vest gjennom Tgnsberg, f.eks. mellom sgndre Slagen og E18 syd og nord.
Denne trafikken kan velge a kjare nord for Tensberg via Slagendalen og Toms-
bakken i stedet for gjennom byen.

Oppsummert fant man grunn til a forvente et starre bortfall av trafikk pga av bom-
ringen i Tansberg enn i de andre norske bomringene. Svinnet i trafikkgrunnlaget i
bomstasjonene pga overfaring til andre kjgreruter ble imidlertid antatt & bli lite.
Alt i alt ble det lagt til grunn et svinn i trafikkgrunnlaget i forhold til registrert
arsdggntrafikk pa 10 %. Det ble dessuten gjort falsomhetsberegninger med et
svinn pa 15 %.
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2.10 Trafikkprognose

Trafikkprognosen for Vestfold som ble utarbeidet i forbindelse med Nasjonal
transportplan 2002-2011 tilsa en gjennomsnittlig trafikkvekst pa 1,5 % pr ar i pe-
rioden 2000-2020. Den faktiske trafikkveksten i Vestfold pa 90-tallet 1 noe
hayere. 1 1999 var det saledes en gjennomsnittlig trafikkvekst i Vestfold pa 2,5 %.
Det forela ikke lokale data for trafikkutviklingen i Tensbergomradet som ga
holdepunkter for & anta en annen trafikkprognose enn den som gjaldt generelt for
Vestfold.

Det ble derfor lagt til grunn en gjennomsnittlig trafikkvekst pa 1,5 % pr ar i pe-
rioden 1999-2020. Det ble gjennomfart falsomhetsberegninger med lavere tra-
fikkvekst.

2.11 Rentesatser

De generelle rentesatsene som var fastsatt av Finansdepartementet ble benyttet i
finansierings-beregningene, nemlig:

e 8% nominell lanerente

e 2% arlig prisstigning pa takster (NB!), innkrevingsutgifter og
anleggskostnader

e dvs 6 % realrente

e 4% arsrente pa innskudd

Det ble forutsatt offentlig (fylkeskommunal, evt ogsa kommunal) garanti for
laneopptak.

2.12 Finansieringsberegninger

Med de forutsetningene som er beskrevet ovenfor ble det beregnet hvor lang
bomperiode som var ngdvendig i falgende scenarier (1999-kr):

Oppstart bompengeinnkreving: 1.1.2003 i alle tilfeller
Bompengetakst: 10/20 og 15/30 kr for hhv lette og tunge biler

Totalt investeringsniva: 1700 og 2500 mill kr (inkl statlige
bevilgninger)

Statlig investeringsandel: 120 og 350 mill kr (derav 40 mill kr etter
2011 i begge tilfeller)

Resultatene med bompengetakst 15/30 kr ble som vist i tabell 2.2.

Tabell 2.2. Ngdvendig bomperiode ved bompengetakst 15/30 kr. Belgp i 1999-kr.

Investering 1700 mill kr Investering 2500 mill kr
Statlig andel 120 mill kr 8,5 ar 13 ar
Statlig andel 350 mill kr 7ar 11 &r

T@l-rapport 775/2005

Beregningene ble utfert med regnearket "Rudolf” utviklet av Statens vegvesen.
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2.13 Konklusjon/anbefaling i bompengeutredningen

Det ble trukket falgende konklusjoner vedrgrende en bomring med bomtakst
15/30 kr:

e bomringen har potensiale til & finansiere sveert hgye investeringer, selv
med en statlig andel pa bare 120 mill kr

e bomringen gir en arlig bompengeinntekt som i starre grad holder tritt med
de arlige investeringer, men gir likevel behov for stort laneopptak (500-
865 mill kr) ved hgyt investeringsniva

e en kan tale en forverring i beregningsforutsetningene uten at bomperioden
overskrider 15 ar

Pa dette grunnlaget konkluderte bompengeutredningen med falgende anbefaling:

"Forutsatt et investeringsniva i det angitte intervallet (1700-2500 mill. kr)
vil vi anbefale at grunntakstnivaet settes til 15/30 kr for lette/tunge biler,
som tilsvarer en gjennomsnittlig betalt takst pa kr 10,50 pr passering i
bomstasjonene nar det er tatt hensyn til rabattordninger.”

2.14 St.prp.nr. 38

Beregningene omtalt ovenfor 14 til grunn for utarbeidelsen av St.prp. nr. 38. Det
ble imidlertid foretatt visse justeringer i bompengeopplegg, kostnader og
investeringer:

e Det ble forutsatt 7 bomstasjoner (to stasjoner pa Ngttergysiden av Kanalen
i stedet for kun én nord for Kanalbrua)

6 av 7 bomstasjoner ble forutsatt betjent

Investeringsbehovet ble satt til 2600 mill kr (2002-kr)

Statlig andel ble satt til 130 mill kr (2002-kr)

Oppstart bompengeinnkreving i arsskiftet 2003/2004
Etableringskostnader for bomstasjoner: 55 mill kr (2002-kr), inkl 15 mill
kr til avbgtende tiltak

e Driftskostnader for bomstasjoner: 16 mill kr pr ar (2002-kr)

e Bomtakster: 15/30 kr i 2000-kr

Siden kostnadene ble oppjustert til 2002-kr mens takstene ble opprettholdt pa
15/30 kr i 2000-kr, ble det papekt at ngdvendig bomperiode matte gkes fra 13 til
15 ar.

Det ble dessuten forutsatt bade et betalingstak pa maksimalt 60 betalte passeringer
pr maned og betaling i kun en bomstasjon ved flere passeringer innen en time.
Dette ble gjort uten at det ble tatt hgyde for mindre inntjening i bomringen som
falge av disse to rabattordningene (jfr kap 2.7 "Takster og rabattsystem”).

Ved Kanalen endte en likevel opp med bare én bomstasjon, nord for Kanalbrua. |
figur 2.1 ser vi plasseringen av de 6 bomstasjonene som ble satt i drift 2. februar
2004.
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Figur 2.1. Plassering av de 6 bomstasjonene i Tgnsberg.
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3 Trafikkmengde og trafikkbortfall

3.1 Generelt

Som nevnt innledningsvis er en av arsakene til inntektssvikten i bomringen i
Tensberg at trafikken har veert lavere enn forutsatt. | kapittel 2 ble forutsetningene
for forventet trafikkmengde gjennom bomringen gjengitt, basert pa rapporten
Tansbergpakken, delrapport 2: Forslag til finansiering (Scandiaconsult AS, na
Rambagll Norge AS, 2000). Det ble lagt til grunn registrert &rsdggntrafikk (ADT) i
1999, 1,5 % generell trafikkvekst hvert ar og at trafikken over bomringen pa kort
sikt ville ga ned med 10 % i forhold til registrert arsdggnstrafikk uten bomstasjo-
ner.

Forventet ardggnstrafikk i 1999 over alle seks bomsnittene var beregnet til 53500
én vei, basert pa data fra vegvesenets vegdatabank. | Scandiaconsults rapport ble
det ogsa i tillegg angitt tall for antall kjeretayer pr dagn over hvert enkelt av
bomsnittene i 1999 én vei, i sum 54700 kjaretayer. Forklaringen pa avviket mel-
lom disse to tallene kan, ifglge oppdragsleder hos Rambgll Norge AS, veere at
trafikk som kommer nordfra pa Rv 308 (gjennom Kjelle bomstasjon) og svinger
vestover ut pa Rv 312 Semslina i Kjellekrysset, og motsatt (gjennom Auli bom-
stasjon), ikke var forutsatt & betale bompenger. Dette var trolig tatt hensyn til i
summen pa 53500, men ikke i tallene for den enkelte bomstasjon.

| og med at det var en ADT pa 53500 i retning sentrum i 1999 som ble benyttet i
forutsetningene velger vi i det fglgende & forholde oss til dette tallet. En oppjuste-
ring med 1,5 % pr ar til 2004 gir forventet ADT uten bomring pa 57635. Med 10
% reduksjon som falge av bomringen, skulle derfor forventet ADT gjennom bom-
ringen i 2004 veere 51871 Kjgretayer. Vi velger a bruke dette tallet i alle videre
sammenligninger med faktisk registrert trafikk.

Mulige forklaringer pa avvik mellom forventet trafikk og registrert trafikk kan
veere:

e en annen trafikkvekst i perioden 1999-2003 enn forutsatt (1,5 % pr ar)

e et starre svinn i trafikken ved innfgring av bomringen enn de 10 % som
ble forutsatt

o at trafikktallene for 1999 ikke gav en god nok beskrivelse av virkeligheten
dette aret

| det falgende vil vi farst se neermere pa trafikktallene gjennom bomringen det
forste aret den har veert i drift, deretter gar vi inn pa de ulike arsakene til at trafik-
ken har sviktet i forhold til de forventninger en hadde.

3.2 Trafikken i bomringen 2004

Basert pé statistikk fra Bro & Tunnelselskapet AS finner vi at ADT (én vei, i ret-
ning sentrum) for de 11 manedene bomringen var i drift i 2004 var 44307. Dette
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er 14,6 % lavere enn forutsatt, etter at en har tatt hensyn til en forventet trafikkre-
duksjon pa 10 % ved innfgring av bomringen, og 23,1 % lavere enn forventet tra-
fikk uten bomring (i forrige kapittel omtalt som trafikksvinn ved innfgring av
bomringen). Dette tallet er imidlertid basert pa sammenligning av forventet trafikk
I 2004 og faktisk trafikk, og sier ikke hva som har veert den reelle trafikknedgang
ved innfagringen av bomringen. For a beregne dette trenger vi a vite faktisk niva pa
trafikken i bomsnittene i 2003. Dette kommer vi tilbake til senere.

| tabell 3.1 er faktisk ADT i hver bomstasjon sammenstilt med forventet trafikk-
grunnlag. Farste kolonne viser ADT for 1999 basert pa tall fra VVegdatabanken,
gjengitt i Scandiaconsults rapport fra 2000. Vi har nedjustert tallene for Kjelle og
Auli, da en for disse bomstasjonene hadde med noe trafikk som var forutsatt ikke
skulle betale ved passering (jfr kap 3.1). Forventet ADT for Kjelle og Auli er
nedjustert med samme faktor, slik at ADT totalt over bomringen summerer seg til
53500. Trafikkgrunnlaget med bomring i 2004 er beregnet pa samme mate som
nevnt over (1,5 % trafikkvekst pr ar til 2004, deretter 10 % reduksjon ved oppstart
av bomringen), og er vist i kolonne 3.

Tabell 3.1. Forutsatt og faktisk ADT i retning sentrum i den enkelte bomstasjon. Februar-
desember 2004.

Beregnet  Forventet ADT 2004 Avvik
Stasjon ADT 1999 ADT 2004 Bomstasj. Avvik ADT  prosent
Kanalen 19000 18422 14709 -3713 -20.2%
Prestergd 11300 10956 9432 -1524 -13.9%
Slagendalen 1200 1163 775 -388 -33.4%
Gressbanen 6000 5817 5427 -391 -6.7%
Kjelle 6233 6043 4505 -1538 -25.4%
Auli 9767 9470 9461 -9 -0.1%
Sum 53500 51871 44309 -7563 -14.6%

T@l-rapport 775/2005

I sum er antall kjeretayer pr dggn gjennom bomringen ca 7500 lavere enn for-
ventet. Dette utgjer 14,6 % av forventet trafikk, og kommer i tillegg til den forut-
satte nedgangen pa 10 % ved oppstart av bomringen.

Det starste avviket i ADT finner vi for Kanalbrua, med drgyt 3700 faerre kjore-
toyer enn forventet, deretter kommer Kjelle og Prestergd med i overkant av 1500
kjaretayer "for lite” pr degn. Sterst prosentvis avvik finner vi for Slagendalen,
med 33 % faerre kjgretayer enn forventet pr dggn, men i og med at denne bomsta-
sjonen er den klart minste utgjer ikke dette avviket sa stor andel av kjeretayene.
Over Auli har trafikken utviklet seg akkurat som forventet.

I grunnlaget for bompengeringen er det nevnt at det i hovedsak er trafikk som
kjarer i retning gst-vest gjennom byen som kan tenkes a velge alternative ruter
utenom bomringen. Dette bergrer i tilfelle trafikken gjennom Presterad og Kjelle
bomstasjoner. Begge disse punktene viser stort avvik fra forutsetningene i antall
kjeretayer, men det er vanskelig a si om akkurat dette har spilt noen rolle. Forha-
pentligvis vil den nye reisevaneundersgkelsen som skal gjennomfares varen 2005
kunne si noe om denne typen endringer i kjgremgnster.
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Falgende figur illustrerer avvikene for hver av bomstasjonene.
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Figur 3.1. Forventet og faktisk antall kjaretayer pr degn for hver av bomstasjonene.
Februar-desember 2004.

Falgende figurer viser hvordan trafikken har utviklet seg over aret i sum og for
hver av de seks bomstasjonene.
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Figur 3.2. Sesongvariasjon. Sum passeringer pr maned i alle seks stasjonene. Februar-
desember 2004.
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Figur 3.3. Sesongvariasjon i hver enkelt av bomstasjonene. Passeringer pr maned.
Februar-desember 2004.

Mgnsteret ser ut til & veere noksa likt for alle bomstasjonene. Etter en forsiktig
start i februar gker trafikken i mars, med en liten nedgang i april (trolig en konse-
kvens av pasken). Hayeste trafikktall oppnas i juni, mens siste del av aret er
preget av noksa stabile tall. Pa slutten av aret merker vi oss imidlertid at Kjelle har
en viss nedgang mens Gresshanen pa samme tid har en gkning i trafikken. Vi har
forstatt det slik at en ny rundkjgring som ble anlagt i 2005 har fart til noe ke-
kjaring for trafikken fra Kjelle, noe som kan ha medfgart en endring i passerings-
sted fra Kjelle til Gressbanen. Dette kan vaere en forklaring, men vi har ikke be-
legg for & pasta at sa er tilfelle.

3.3 Er bomringens trafikktall til & stole pa?

| januar og begynnelsen av februar 2005 har Statens vegvesen gjort referanse-
tellinger i bomstasjonene for a kunne sammenligne med det antall passeringer
som registreres av Bro & Tunnelselskapet AS. Referansetellingene er utfert ved
bruk av enten detektorer i lyskryss eller telleutstyr knyttet til radar eller nedfreste
slgyfer. Tabellen under viser resultatene fra disse undersgkelsene, samt hvilken
metode som er brukt i den enkelte bomstasjon. Undersgkelsene er gjort for perio-
der av ulik lengde, og antall dggn er angitt i tabellen. For hver bomstasjon viser
tabellen antall kjaretayer som har passert i hele den aktuelle periode for tellingen
(dvs 16 dggn for Kanalen, 2 dggn for Prestergd osv).

12
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Tabell 3.2. Sammenligning av referansetellinger og registerte kjaretgyer i bomstasjonene
i ulike tidsperioder i januar/februar 2005. Antall kjgretayer i perioden.

Bomstasj. Referanse Avvik

Sted Type Dggn Ant. Kjt. Ant. Kjt. Avvik  prosent
Kanalen Detektorer i

lyskryss 16 221687 221406 -281 -0.1%
Prestergd Radar pa auto-

vern/rekkverk 2 12792 13874 1082 8.5%
Slagendalen Radar pa

rekkverk 10 7995 7816 -179 -2.2%
Gressbanen Radar p& auto-

vern/rekkverk 13 70475 72821 2346 3.3%
Kjelle Nedfreste

slgyfer 8 32376 32530 154 0.5%
Auli Nedfreste

slayfer 14 129129 131173 2044 1.6%
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Vi ser at Prestergd skiller seg ut med stort avvik. Det blir imidlertid papekt fra
Statens vegvesen at det var vanskelig a fa plassert radaren pa en skikkelig mate
her, og en har derfor kun to dagers telling og et usikkert resultat. Det er dermed
ikke grunn til & legge stor vekt pa dette avviket. De steder referansetellingene er
gjort med detektorer i lyskryss eller nedfreste slayfer er det sma avvik mellom
referansetellingene og bomstasjonens tall, maksimalt 1,6 %. Ved Kanalbrua er
avviket helt nede i én promille, mens en tilsvarende sammenligning over sju dager
i juli 2004 viste tall fra bomstasjonen ved Kanalbrua som var 1 % lavere enn
kontrolltellingen. Tellingene med radar (nar vi ser bort fra Presterad) viser avvik
pa +/- 2-3 %. Bro & Tunnelselskapets tall er hgyest i Slagendalen, mens
referansetellingene ligger hgyest ved Gressbanen.

Vi konkluderer med at vi ikke finner systematiske avvik mellom passeringstallene
som Bro & Tunnelselskapet AS opererer med og de kontrollundersgkelser som er
gjort av Statens vegvesen. Eventuelle manglende registreringer i bomstasjonene
synes derfor ikke a kunne forklare inntektssvikten.

3.4 Observert trafikkutvikling 1999-2004

| og med at forutsetningene for trafikkgrunnlaget baserer seg pa fremskrivninger
av trafikken fra 1999, har vi fra Statens vegvesen Vestfold fatt data fra enkelte
tellepunkter for & se naeermere pa faktisk trafikkutvikling i Tansbergomradet i
perioden 1999-2004. | tabell 3.3 viser vi trafikkutviklingen i noen relevante telle-
punkter, og hvilken type maling de bygger pa. Som vi tidligere har sett synes det
som om detektorene i lyskrysset ved Kanalen fungerer bra, jfr ssmmenligningen
mellom referansetellinger og bomstasjonens registreringer. Trafikktellinger,
spesielt fra niva2-tellepunkt er imidlertid beheftet med betydelig usikkerhet. |
niva2-punkter telles trafikken minimum fire uker pr ar, fordelt over hele aret. |
folge Statens vegvesens hdndbok 063 (1996) er usikkerheten i ADT-tall fra niva2-
punkter pa nermere 9 % ved 95 % konfidensintervall (og rundt 7,5 % ved 90 %
konfidensintervall). Dette er viktig a ta hensyn til ved tolking av data fra telle-
punktene. Usikkerheten i nival-punkt er mindre, da trafikken telles kontinuerlig i
disse punktene.
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Trafikktallene fra detektorene i lyskrysset ved Kanalen er som vi har sett fullt ut
sammenlignbare med passeringene i bomstasjonen Kanalen. Tellepunktet Olsrgd
ligger gst for bomstasjonen Prestergd, og mellom tellepunkt og bomstasjon ligger
Prestergdkrysset, som innebarer at en del trafikk fra boligomrader registreres i
bomstasjonen, men ikke i tellepunktet. Utviklingen i tellepunktet Olsrgd kan der-
for ikke sammenlignes direkte med noen bomstasjon. Tellepunktet Kilden ligger
like pa innsiden av (vest for) bomstasjonen Prestergd, og kan veere sammenlignbar
med denne. Auli gst er tilneermet sammenlignbar med bomstasjon Auli, mens Eik
Stadion omtrent er sammenfallende med bomstasjon Gressbanen. Dette vil vi vise
senere. Tellepunktet Ngttergyveien ligger et stykke syd for Kanalbroen og har
dermed en del lavere trafikk enn bomstasjonen.

Tabell 3.3. Trafikkutvikling i utvalgte tellepunkt 1999-2004. ADT én retning.

ADT ADT Endring ADT Endring
Type maling 1999 ? 2003 1999-2003 ? 2004 %  2003-2004 ¥

Kanalen ¥ Detektorer i

lyskryss 16079 16625 3,4% 14674 -11,7%
Olsrgd Nival-punkt 7842 8322 6,1% 7830 -5,9%
Kilden Niva2-punkt 10369 10953 5,6% 9429 -13,9%
Auli gst Niva2-punkt 9834 10773 9,6% 9302 -13,7%
Ngttergyveien Niva2-punkt 12241 12181 -0,5% 10006 -17,9%
Eik Stadion Niva2-punkt 5487 5759 4,9% 5132 -10,9%
Sum 61851 64612 4.5% 56372 -12,8%

Y Basert pa ukene 6-30

2 Kanalen mangler tall for 1999, 2000-tallet justert ned med 1,5%
% Kilden mangler tall for 2004, benyttet 2005

T@l-rapport 775/2005

| finansieringsplanen for bomringen forutsettes det en trafikkvekst pa 1,5 % pr ar
fra 1999 til 2003, eller 6,1 % for hele perioden. Vi ser at tellepunktet pa Olsred
har hatt ngyaktig denne veksten, mens Kilden og Eik Stadion (Gressbanen) ligger
litt under. Auli ligger 3,5 % over den forutsatte veksten. For Kanalen har vi ikke
tall for 1999, men har forutsatt en ADT som ligger 1,5 % lavere enn 2000 (samme
vekst som forutsatt i bomringens finansieringsplan). Dette gir en trafikkvekst i
perioden pa 3,4 %, altsa litt over halvparten av forventet. Dette skyldes i forste
rekke en nedgang i trafikken fra 2002 til 2003 (se figur under). Tallene for
Ngttergyveien viser en enda svakere utvikling, med uendret trafikk fra 1999 til
2003 og hele 18 prosent nedgang til 2004. Vi vet ikke om det har veert spesielle
forhold knyttet til f eks vegnett, bolig- eller naeringsomrader som kan forklare
denne utviklingen. | forhold til analysen av trafikken gjennom bomringen er
uansett Kanalen et mer relevant malepunkt.

Utviklingen i det enkelte tellepunkt i forhold til forutsatt utvikling er vist i neste
figur. For noen ar finnes ikke data for enkelte tellepunkt, vi har da forutsatt jevn
vekst. For Kanalen er som nevnt 1999-tallet konstruert (1,5 % lavere enn 2000).
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Figur 3.4. Utvikling i antall kjgretayer i hvert av tellepunktene 1999-2004.
Sammenligning med forutsatt trafikkutvikling.

Neste figur viser hvordan trafikkutviklingen har veert for tellepunktene i sum.
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Figur 3.5. Utvikling i antall kjgretayer i snitt for tellepunktene. 1999-2004.
Sammenligning med forutsatt trafikkutvikling.

I sum gir disse tellesnittene en vekst i perioden 1999-2003 pa 4,5 %, som er dragyt
1,5 prosentpoeng lavere enn den trafikkutvikling som var forutsatt (se ar 2003 i
figuren over). Dette innebzrer at trafikken ved innfgringen av bomringen trolig la
pa et lavere niva enn forutsatt, og vil vaere med pa a forklare en svikt i trafikken
og dermed inntektene.

Det blir da feil & tilskrive innfaringen av bomringen all “skyld” for at trafikken
blir lavere enn forutsatt. Vi vil imidlertid igjen minne om den store usikkerheten
som ligger i tellingsdataene, selv om vi i tabell og figur opererer med tilsyne-
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latende sveert detaljerte tall for trafikkutviklingen. Vi har heller ikke informasjon
om trafikkutviklingen i narheten av alle seks bomstasjonene og kan saledes ikke
konkludere for bomringen samlet.

Ved innfgringen av bomringen forutsatte man en nedgang i trafikken pa 10 % som
skyldtes selve bomringen. Kombinert med 1,5 % forutsatt trafikkvekst fra 2003 til
2004 innebaerer dette en forventet nedgang pa 8,7 % fra 2003 til 2004. | alle telle-
punktene, med unntak av Olsrgd, har nedgangen i trafikken veert starre enn dette
(jfr tabell 3.3). Selv om ikke tellepunktene er direkte sammenlignbare med bom-
snittene, er det likevel slik at de, med unntak av Olsrgd og Nattergyveien, i stor
grad er sammenfallende (som vist senere i kap 3.5).

Vi kan derfor konkludere med at trafikksvinnet som fglge av bomringen har vart
noe starre enn forutsatt, i hvert fall i de punktene vi her ser pa.

Trafikktallene ved Kanalen er basert pa detektorer i lyskryss, mens tellepunktene
Kilden, Auli gst og Eik Stadion er niva2-punkt, og vi minner igjen om at det er
snakk om sveert usikre registreringer.

I de fire relevante tellepunktene er den registrerte trafikknedgangen fra 2003-2004
(tabell 3.3) mellom 10,9 % (Eik Stadion) og 13,9 % (Kilden). Uten innfgring av
bomringen ville man forvente 1,5 % trafikkvekst i samme periode, basert pa forut-
setningene i finansieringsplanen. Trafikknedgangen fra 2003 til 2004 i forhold til
det en ville forvente uten bomring kan da beregnes til mellom 12,2 og 15,2 %.
Dette kan ikke direkte sies a vere trafikksvinnet i forbindelse med innferingen av
bomringen, da niva2-tellingene er sveert usikre, samtidig som vi kun har trafikktall
som kan knyttes opp til fire av bomstasjonene.

For Kanalen, hvor datagrunnlaget er best, har trafikknedgangen i forhold til det
en ville forvente uten bomring veert pa 13 %.

Dette er trolig det beste tallet vi kan finne for reelt trafikksvinn.

For trafikken over bomsnittet Kanalen er dataene gitt pa ukesbasis for flere ar,
basert pa detektorer i lyskryss. Vi har imidlertid ikke data for alle arets uker, bl a
fordi detektoren var ute av drift f.0.m. uke 31 og ut aret 2004.
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Figur 3.6. Passeringer pr uke Kanalen, i retning sentrum. Trafikktellinger uke 6-30 ar
2003 og 2004.
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Vi ser at trafikken jevnt over ligger betydelig lavere i 2004 enn i 2003, med unn-
tak av en forskyvning som skyldes ulikt tidspunkt for pasken. For hele perioden
var trafikken 11,7 % lavere i 2004 enn i 2003, ca 3 % mer enn forutsatt trafikk-
nedgang pa 8,7 % (jfr forrige avsnitt). Et interessant spgrsmal er om dette er en
permanent nedgang, eller om trafikken tar seg opp igjen pa sikt. | falgende figur
har vi ogsa tatt med tall fra detektorene i lyskrysset ogsa for enkelte uker av 2005.
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Figur 3.7. Passeringer pr uke Kanalen, i retning sentrum. Trafikktellinger uke 6-11 ar
2003, 2004 og 2005.

Ut fra denne figuren kan vi ikke konkludere med at trafikken er i ferd med a ta seg
opp igjen til nivaet far bomringen, til dette trengs en lenger periode med data.

For a fa en viss sammenligning med den generelle trafikkutvikling i Vestfold i
perioden, viser vi i falgende tabell vegtrafikkindeksen for Vestfold, som er ut-
arbeidet av Statens vegvesen. Dette er en indeks beregnet ut fra Statens vegvesens
240 maskinelle tellepunkt (pa landsbasis) med kontinuerlig registrering (nival-
punktene), og er ment & vere en indikator for utviklingen i trafikkarbeidet. Punk-
tene dekker veger av ulike kategorier, som motorveier (E18), innfartsveier til byer
(eks nival-punktet Olsrad), osv. Hvis de ulike typene veger har svert ulik trafikk-
utvikling vil indeksen ikke gi et godt bilde av f eks trafikken gjennom bomringen i
Tansberg.

Tabell 3.4. Vegtrafikkindeksen for Vestfold 1999-2004. Trafikkutvikling i utvalgte
tellepunkt 1999-2004. ADT én retning.

1999 2000 2001 2002 2003 2004
Vegtrafikkindeksen 2,2 2,9 53 2,1 1,2
Vekst fra 1999 % 2.2 % 5.2 % 10,7% 16,6% 18,0%

T@l-rapport 775/2005

Vi ser at vegtrafikkindeksen ligger betydelig over den forutsatte trafikkvekst i
bomringen og ogsa langt over den utvikling vi har sett i tellepunktene i tabell 3.3.
Indeksen viser f eks en vekst fra 1999-2003 pa 16,6 %, mens hgyeste vekst i telle-
punktene i samme periode er 9,6 % (Auli gst). Spesielt skiller indeksen seg ut for
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ar 2002, med en gkning i trafikkarbeid pa hele 5,3 %. Dette henger trolig sammen
med at ny E18 dpnet hgsten 2001, og en fikk en kraftig trafikkvekst her. E18 har
en stor andel av trafikkarbeidet i Vestfold, og utviklingen her vil derfor veie tungt
i indeksen. Ellers merker vi oss at veksten er lavest i 2004. Dette kan delvis vare
knyttet til bomringen, men det er nok trolig slik at de fleste tellepunktene i Vest-
fold ikke er pavirket i betydelig grad av denne.

3.5 Trafikktallene fra 1999

Forventet vekst i trafikken pr ar og forventet trafikkreduksjon ved oppstart av
bomringen er som nevnt viktige forhold ved forutsetningene for trafikkgrunnlaget.
I tillegg er trafikktallene for 1999 (registrert arsdggnstrafikk basert pa data fra
vegvesenets vegdatabank) sveert viktig. Dersom det har veert feil i disse vil det
falge en videre i framskrivningene av forventet trafikkgrunnlag i bomringen.

Vi har ikke veldig gode data for a etterprgve trafikktallene for 1999, men det kan
gi oss visse indikasjoner. For Kanalbrua har vi som tidligere nevnt trafikktall fra
detektorer i lyskryss for et varierende antall uker pr ar f.o.m. ar 2000. ADT i
retning sentrum er vist i fglgende tabell.

Tabell 3.5. Utviklingen i trafikken over Kanalbrua. ADT i retning sentrum, basert pa
detektorer i lyskryss. Uke 6-30 for arene 2002-2004, uke11-30 ar 2000 og uke 10-11 og
16-30 ar 2001.

Ar 2000 2001 2002 2003 2004

ADT 16320 16829 17208 16625 14674
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Dessverre fantes det ikke tall fra detektorene for 1999. Et grovt estimat for 1999
fas ved a nedjustere detektorenes tall for 2000 med 1,5 % (den forventede trafikk-
vekst pr &r). Dette gir en ADT i 1999 pé& 16079. Vi kunne alternativt beregnet
ADT for 1999 ved & nedjustere tallet fra 2000 med samme vekst som registrert i
tellepunktet fra 2000 til 2001. Denne var starre enn 1,5 %, og vi ville fatt et lavere
tall for 1999 (dvs lenger unna forutsetningene i finansieringsplanen). Vi anser
derfor nedjusteringen basert pa en arlig trafikkvekst pa 1,5 % som et rimelig an-
slag for trafikken over Kanalen i 1999.

Tidligere har vi konkludert med at registreringene fra detektorene i lyskrysset ved
Kanalen stemmer svaert bra overens med passeringstallene i bomstasjonen Kana-
len, og at det derfor er liten grunn til & tvile pa nivaet pa disse tallene. For 2004
blir dette bekreftet av tabellen over som viser en ADT én vei basert p& detektorene
pa 14674, mens bomringens tall for 2004 er 14709, dvs 0,2 % avvik.

| tabell 3.1 tidligere i rapporten har vi sett at forutsetningene for bomringens tra-
fikkmengde er basert p& en ADT i retning sentrum ved Kanalen pa 19000 i 1999.
Tabellen over viser imidlertid at Statens vegvesens tall fra detektorene i lyskrysset
ikke har veert i neerheten av a vise sa hgy trafikk de arene vi har fatt tall for, dvs
fra ar 2000 og utover.

Var grove ADT-beregning for 1999 pa 16079 kjgretayer er nesten 3000 kjare-
tayer lavere enn opprinnelig forutsatt over Kanalen, og utgjer bare 85 % av den
forutsatte ADT p& 19000.
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Hva som er grunnen til avviket mellom detektorenes registrering av trafikk-
mengde i lyskrysset ved Kanalbrua og tallene fra vegdatabanken, som er benyttet i
trafikkgrunnlaget for bomringen, er det vanskelig for oss a si noe om. I forbin-
delse med Reisevaneundersgkelsen i Vestfold 2001 fant en imidlertid ogsa at tra-
fikktellingene for Kanalen kunne virke noe hgye, selv om en ikke konkluderer
med at det er i disse tallene usikkerheten ligger. Basert pa RVUen fant en at antall
personbiler over Kanalen pr dggn i 2001 var 28571, eller 14285 hver vei (Vibe et
al, 2004). | dette tallet var verken kollektivtransport, gods- og varetransport eller
annen naringstransport inkludert. Nar slik transport tas hensyn til kommer en noe
hayere (kanskje i naerheten av trafikktallet fra detektoren i lyskrysset?). Fra Vibe
et al (2004) gjengir vi fglgende:

"For trafikken over Kanalen er vare tall (Reisevaneundersgkelsen 2001, var
anm) lavere enn bade SINTEFs tall (Postkortundersgkelsen 2003, var anm) og
tellingsdataene. Dette er det ikke lett & gi noen god forklaring pa, ettersom det
er denne trafikken det burde veere enklest a identifisere.”

Vi kan ikke med sikkerhet si at det er detektorenes tall for trafikken over Kanalen
som er de riktige, og at tallene fra vegdatabanken var feil. Vi velger likevel a be-
regne reell trafikksvikt forutsatt at detektorene viser den riktige trafikken. En
fremskrivning av det "nye” tallet for 1999 (16079 kjaretayer pr dggn) i henhold til
forutsetningene i finansieringsplanen gir en forventning om 15589 kjaretgyer én
vei over Kanalbrua i 2004. Dette inneberer at den observerte trafikken pa 14709
kjgretayer pr dagn utgjer en svikt i trafikken over Kanalbrua pa 5,7 % (880 kjere-
tayer) i stedet for de 20,2 % (3713 Kkjaretayer) som vi tidligere har beregnet (tabell
3.1).

En eventuell feil i trafikktallet for 1999 kan altsa forklare sa mye som 2833 kjgre-
tayer pr degn av de totalt sett 3713 kjaretayer som ’mangler” pr degn over Ka-
nalen i forhold til forutsatt. Disse tallene er betinget av at den justering vi gjorde
av trafikktallene fra 2000 til 1999 var riktig. Uansett synes det som om de tra-
fikktall for Kanalen som ble benyttet i forutsetningene var for hagye, kanskje sa
mye som 15 %.

Tellepunktene vi har data fra er ikke like klart knyttet opp til en bestemt bomsta-

sjon som detektorene i Kanalen. Tabell 3.6 gir imidlertid en indikasjon pa i hvil-

ken grad tellepunkt og bomstasjon er sammenfallende. Vi vil i den sammenheng

understreke den store usikkerheten som generelt ligger i tall fra niva 2-tellepunkt,
som tidligere nevnt i kap 3.4.

Tabell 3.6. Sammenligning av ADT (én vei) i tellepunkt og bomstasjon 2004 (tellingsdata
fra 2005 for Kilden). Trafikk inn mot sentrum.

Tellepunkt ADT tellepkt. Bomstasjon ADT bomst. Avvik
Kilden 9429 Prestergd 9432 0,0%
Auli gst 9302 Auli 9461 1,7%
Eik Stadion 5132 Gressbanen 5427 5,7%

T@l-rapport 775/2005

Vi ser at registrert trafikk i tellepunktet Auli gst i stor grad er sammenfallende
med trafikken gjennom bomstasjonen pa Auli, med mindre enn 2 % hayere trafikk
I bomstasjonen enn i tellepunktet. Avviket er neermere 6 prosent mellom telle-
punktet ved Eik Stadion og bomstasjonen ved Gressbanen, mens bomstasjonen
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ved Prestergd har akkurat samme trafikk som registrert i tellepunktet Kilden. Her
er det imidlertid verdt & merke seg at trafikken i tellepunktet ikke gjelder 2004,
men arets farste maneder i 2005. | de to andre tellepunktene finner vi en liten gk-
ning i ADT fra 2004 til 2005, og hvis samme mgnster gjelder for Kilden var ADT
i tellepunktet Kilden noe lavere i 2004 enn det som er vist i tabellen. Dette kan vi
imidlertid ikke si med sikkerhet.

For a fa en formening om riktigheten av trafikkgrunnlaget fra 1999 viser vi en
tilsvarende tabell for trafikken i tellepunktet i 1999 og forutsatt ADT over bom-
snittet (1999), jfr tabell 3.1. Vi forutsetter videre at all forskjell i trafikk mellom
tellepunkt og bomstasjon i 2004 skyldes at disse ikke har ngyaktig samme plas-
sering, og at det kommer til eller forsvinner noe trafikk mellom bomstasjon og
tellepunkt. Dersom det ikke har skjedd noe med infrastruktur eller arealbruk i pe-
rioden 1999-2004 som innebzrer at mye ny trafikk er kommet innpa eller for-
svunnet pa strekningen mellom bomstasjon og tellepunkt, bgr andelen slik trafikk
veere uendret (dvs samme utvikling i trafikken over tellepunktet som trafikken
som kommer innpa mellom tellepunkt og bomstasjon). En kan i tilfelle forvente
samme forholdstall eller avvik mellom ADT i tellepunktet i 1999 og forventet
trafikkmengde i bomsnittet i 1999 som det vi fant for 2004. Dette er selvsagt en
grov forenkling og forutsetter bl a at registreringene i tellepunktet er til & stole pa
for begge ar, noe vi ikke kan anta ved bruk av niva2-tellepunkt.

Tabell 3.7. Sammenligning av ADT (én vei) i tellepunkt og forventet ADT
1999 i finansieringsplanen for bomringen. Sentrumsrettet trafikk.

Tellepunkt ADT tellepkt. Bomstasjon  Forventet ADT Avvik
Kilden 10369 Prestergd 11300 9,0%
Auli gst 9834 Auli 9767 -0,7%
Eik Stadion 5487 Gressbanen 6000 9,3%
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For bomstasjonene Prestergd og Gressbanen er avviket mellom trafikktellingene
og beregnet ADT i 1999 hgyere enn det avviket vi fant mellom trafikktelling og
bomstasjon i 2004 (den forutsatte ADT i bomsnittet i 1999 ligger mer over trafik-
ken i tellepunktet i 1999 enn det bomringens trafikk i 2004 1a over tellepunktets
trafikk i 2004).

Dette kan tyde pa at tallene som ble brukt som forutsetning for trafikken i 1999
var noe hgye, men er langt fra sikkert (jfr den store usikkerheten som er forbundet
med niva2-tellepunktene, samt forbehold om uendret infrastruktur og arealbruk).
Dersom det er riktig at Vegdatabankens trafikktall fra 1999 Prestergd og Gress-
banen var for hgye gir det uansett ikke pa langt neer like store utslag som det vi
fant for trafikktallene over Kanalen, men kan muligens forklare rundt 1000 kjgre-
tayer pr dagn til sammen for Prestergd og Gressbanen. Usikkerheten er imidlertid
stor.

Basert pa trafikktellinger og registrert trafikkutvikling for perioden 1999-2003
kan vi trekke fglgende konklusjoner:
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For hagye trafikktall over Kanalen i finansieringsplanen for bomringen kan for-
klare 2800 kjgretayer pr dggn av den beregnede trafikksvikten” i hele bom-
ringen pa dreyt 7500 kjgretayer pr dggn. Dette utgjer hele 37,5 % av bomringens
totale ’trafikksvikt™. I de andre bomstasjonene har vi ikke like sikre tall & for-
holde oss til, men statistikk fra niva2-tellepunkter antyder at trafikken ved Preste-
red og Gressbanen kan ha vaert noe overvurdert, kanskje rundt 1000 kjgretayer pr
degn til sammen for disse to stasjonene. Dette utgjer ca 13 % av bomringens to-
tale trafikksvikt.

3.6 Hvor har trafikken blitt av?

Som vi har vist i forrige avsnitt er det usikkert hvor stort trafikkbortfallet pa grunn
av innfgringen av bomringen egentlig har veert, men det er uansett klart at det har
veert noe starre enn de 10 % som var forventet. Et interessant (og vanskelig)
spgrsmal er hva som har skjedd med trafikken. Etter at bompengeringen apnet kan
trafikantene i prinsippet tenkes a ha tilpasset seg pa falgende mater:

> Reise akkurat som far og velge en hensiktsmessig betalingsform.

» Kjgre sammen med andre, dvs hgyere bilbelegg enn feor.

> Redusere antall bomringpasseringer ved a utfgre flere @rend pa samme
tur.

> Erstatte noen turer over bomringen med andre reisemal.
Erstatte noen bilturer over bommen med turer til fots, sykkel eller buss.

> Passe pa a gjare flere krysninger innenfor en time for & spare bompenger
uten a endre adferd.

> Flerbilshushold kan tilpasse seg noe ved a i hovedsak & benytte en av bi-
lene til turer over bomringen for & oppna hgy rabatt og mange gratispasse-
ringer.

A\

Det finnes dessverre ikke sa mye data som kan fortelle oss hva som faktisk har
skjedd med trafikken som tidligere passerte bomringsnittet i bil, og som na er
borte. For a finne ut mer om de fleste punktene pa listen trenger en a vite noe om
endringer i transportmgnster og reiseatferd. Dette er forhold som vil bli belyst
gjennom den nye reisevaneundersgkelsen for Tgnsberg-omradet og Horten og
Sandefjord kommuner som skal gjennomfares varen 2005. Vi har imidlertid sta-
tistikk fra noen tellepunkter som registrerer sykkeltrafikk, samt grove data for
trafikkutviklingen pa bussene til Vestfold Kollektivtrafikk AS. | de falgende av-
snitt praver vi a knytte utviklingen i sykkel- og kollektivtrafikk opp mot innfg-
ringen av bomringen.

Sykkel

Nar det gjelder en eventuell overgang til sykkel har vi data fra noen tellepunkter i
Tansbergomradet. Det viktigste er Kilen, som ligger like i nerheten av Presterad
bomstasjon.

Falgende figur viser utviklingen i antall syklister pr uke for arene 2002 til 2005,
sum begge retninger.
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Syklister pr uke ved Kilen, begge retninger
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Figur 3.8. Antall syklister pr uke ved Kilen 2002-2005. Sum begge retninger.

For ar 2002 kjenner vi ikke totalt antall syklister over aret, da data manglet for
noen uker mot slutten av 2002. Fra 2003 til 2004 har vi beregnet en gkning i antall
syklister pa 13 %. Figuren viser ogsa tydelig at sykkeltrafikken var starre i 2004
enn tidligere ar. Det er imidlertid ikke sa relevant a trekke konklusjoner ut fra
hvordan sykkeltrafikken er vinterstid, da dette trolig i sterre grad henger sammen
med veer- og faresituasjonen enn andre ting (jfr haye tall for de farste manedene
av 2005, da sykkelforholdene jevnt over har veert gode). Vi har derfor valgt a se
pa utviklingen i sykkeltrafikk f.o.m. uke 16 t.o.m. uke 43 (skjgnnsmessig valgt) i
arene 2002-2004. Dette er vist i falgende tabell.

Tabell 3.8. Utviklingen i sykkeltrafikk i tellepunktet Kilen i ’sommersesongen’” (definert
som ukel6 t.0.m. uke 43, 196 daggn). Antall syklister én vei.

Ar Ant. syklister ADT, én vei Endring ADT Endring i %
2002 110827 565

2003 110801 565 0 0,0 %
2004 130022 663 98 17,3 %

T@I-rapport 775/2005

Vi ser av tabellen at sykkeltrafikken i “sommersesongen” var uendret fra ar 2002
til 2003, men at den sa gkte med drgye 17 % til 2004. Det var altsa en tydelig
gkning i sykkeltrafikken fra 2003 til 2004, som muligens skyldes bomringen.
Andre forhold kan ogsa vaere av betydning, f eks veerforhold, usikkerhet i
malinger osv.

@kningen fra 2003 til 2004 er pa 98 syklister pr dagn. Tellepunket Kilen ligger
ikke langt unna Prestergd bomstasjon, som hadde en faktisk ADT i 2004 pa 9432
mot forventet 10956. Dette er et avvik pa 1524 kjaretayer pr degn (som kommer i
tillegg til den forventede 10 % nedgangen ved innfgringen av bomringen).

En gkning pa 98 syklister pr dggn forklarer derfor litt av trafikkreduksjonen i
bomringen, men langt fra hele.
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Utviklingen i sykkeltrafikk i tellepunktet Auli gst er oppsummert i fglgende tabell.
Vi har valgt a bruke en periode pa 182 dggn i sommersesongen” som vi har data
fra bade i 2003 og 2004.

Tabell 3.9. Utviklingen i sykkeltrafikk i tellepunktet Auli gst i ’sommersesongen’” (182
dager med telling for begge arene). Antall syklister én vei.

Ar  Syklister, én vei  Ant.dager ADT, énvei Endring ADT Endring %

2003 24349 182 134
2004 27509 182 151 17 13,0%
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Ogsa i dette punktet finner vi en markant gkning av sykkeltrafikken fra ar 2003 til
2004. Selv om antall syklister gker med 13 % utgjer likevel ikke dette mer enn ca
17 syklister pr degn, og det betyr dermed relativt lite i forhold til biltrafikken
gjennom bomringen.

Falgende tabell viser utviklingen i sykkeltrafikk i tellepunktet Tgnsberg Gamle
Gymnas.

Tabell 3.10. Utviklingen i sykkeltrafikk i tellepunktet Tansberg Gamle Gymnas @st i
’sommersesongen” (varierende tellingsperiode). Antall syklister én vei.

Ar  Syklister, én vei Ant.dager ADT, énvei Endring ADT Endring %

2001 25376 50 254

2002 16976 48 177 =77 -30,3 %
2003 30110 64 235 58 33,0 %
2004 101059 193 262 27 11,3 %
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Vi ser at sykkeltrafikken spretter litt opp og ned i dette tellepunktet, noe som bade
kan skyldes at telleperioden avviker fra ar til og at en har tellinger for en relativt
kort periode flere av arene. | tillegg ser det ut til & veere en del usikkerhet i ma-
lingene, vi matte slette flere dggn fra datamaterialet der malingen apenbart hadde
falt ut. Tallene fra dette tellepunktet er derfor ikke egnet til & trekke konklusjoner
om utviklingen i sykkeltrafikken i T@nsbergomradet.

Vi har ogsa fatt sykkelstatistikk fra tellepunktet Kanalen, men her har det utvil-
somt veert problemer med registreringen. Vi finner f eks bare unntaksvis dager
hvor det er registrert mer enn 4-5 syklister pa en time, selv i hgytrafikktimer. |
forhold til antall sykkelturer over Kanalen registrert i Reisevaneundersgkelsen i
Vestfold 2001 (Vibe et al, 2004) kan disse lave tallene umulig stemme. | reiseva-
neundersgkelsen opereres det nemlig med drgyt 1000 syklister i hver retning over
Kanalen pr dagn. Sykkeltallene fra tellepunktet Kanalbrua kan derfor ikke benyt-
tes.

Kollektivtrafikk

| arsrapporten fra Vestfold Kollektivtransport AS for 2004 fremgar det at de
hadde en vekst i passasjertallet fra 2002 til 2003 pa 6,1 % og fra 2003 til 2004 pa
7,3 %. Ut fra disse tallene er det vanskelig & fastsla at bomringen i seg selv har
fart til gkt omfang av kollektivtransport. For & si noe konkret om dette trenger en
mer spesifikke tall for trafikken til og fra Tansberg by. Dette har det dessverre
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ikke lykkes oss a skaffe innenfor tidsrammen for dette prosjektet (vi var lovet tall
fra VKT AS, men har forelgpig ikke mottatt noe).

Det er imidlertid verdt & merke seg at Tgnsberg har en lav kollektivandel i ut-
gangspunktet, bare 4 prosent av reisene til eller fra sentrum gar med buss. | rush-
tiden foregar 8 prosent av arbeidsreisene til bykjernen med kollektivtransport
(Vibe et al, 2004). Dette betyr at en ma ha en betydelig gkning i passasjertallet pa
buss far det vil merkes pa biltrafikken. Med en bilfgrerandel pa over 70 % vil f
eks en dobling av antall kollektivreiser til/fra bykjernen (fra 4 til 8 % markedsan-
del) ikke fagre til mer enn 5 % nedgang i antall biler til/fra sentrum (fra 73 til 69 %
bilfgrerturer).

Ut fra den lave andelen kollektivreiser i Tensberg vil vi for gvrig forvente at over-
gangen fra bil til kollektivtrafikk blir liten ved en kostnadsgkning for biltrafikken.
I en logitmodell, som ofte brukes i transportmiddelvalgmodeller, vil det veere slik
at elastisiteten av bilreiser mhp en kostnadskomponent vil vare proporsjonal med
P*(1-P), der P er sannsynligheten for a bruke bilen. Dette inneberer at elastisi-
teten er starst i en situasjon der bil og kollektivtransport er jevnstore (starst elasti-
sitet ved P=0,5 i en modell hvor en kun velger mellom transportmidlene bil og
kollektivtransport). Ut fra markedsandelene for hhv bil og kollektivtransport i
Tansberg vil en altsa forvente liten avvisningseffekt pa bilreiser. Rutevalgseffek-
tene kan likevel veere store, men i Tansberg har en relativt begrenset med rute-
valg, slik at effekten nok ikke er sa stor her heller.
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4 |Inntekter

4.1 Hovedtall

Bompengeringen i Tansberg

Bro & Tunnelselskapet AS har bidratt med informasjon om antall passeringer,
inntekter osv for bomringen i Tansberg. | tillegg har vi fatt noe informasjon om
bomringen i Bergen. Basert pa dette datamaterialet har vi beregnet en del
hovedtall, som er vist i fglgende tabell.

Tabell 4.1. Hovedtall for trafikk og inntekter i bomringene i Tagnsberg og Bergen

februar-desember 2004.

Andel Andel
Tgnsberg Tgnsberg Bergen Bergen
Antall passeringer 14 842 738 26 512 852
ADT 44 307 79 143
Inntektsgivende passeringer 12 239 172 82,5 % 21799 831 82,2%
Totale inntekter (kroner) 122 989 729 205 838 777
Inntekt pr passering (kroner) 8,29 7,76
Inntekt pr inntektsgivende
passering (kr) 10,05 9,44
Gratis passeringer pga
timesregel 1281574 8,6 % 2975015 11,2%
Passeringer over "tak” (60 pr
mnd i Tensberg, 50 i Bergen) 310 905 2,1% 940 649 3,5%
Passeringer med gratis
abonnement 459 817 3,1%
Passeringer utlendinger
(faktureres ikke) 137 275 0,9%
Passeringer med manglende
bilde eller slettet av annen arsak 379 055 2,6 %
Ikke behandlede passeringer 34776 0,2%
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I inntektsgrunnlaget for bomringen i Tensberg var det kalkulert med en gjennom-
snittlig inntekt pr passering pa kr 10,50, eller 70 % av lettbiltaksten pa kr 15. Re-
sultatet er blitt kr 8,29 pr passering, dvs en inntektssvikt pa kr 2,21 pr passering,
som er hovedgrunnen til inntektssvikten i Tensberg. Gjennomsnittlig rabatt har
veert 44,7 % i stedet for 30 % som en kalkulerte med. Det er verdt & merke seg at
o0gsa gjennomesnittet for de inntektsgivende passeringene (kr 10,05) ligger under
malet pa kr 10,50 pr passering. En kan derfor ikke forklare inntektssvikten alene
med "for stor” andel gratispasseringer, hvert betalende kjgretgy har ogsa betalt en
lavere pris enn det som er forutsatt. | det fglgende vil vi se nermere pa de ulike
arsakene til at inntekten pr passering har vert lavere enn det som var forventet, og
vil ogsa sammenligne med situasjonen farste driftsar med ubetjente bomstasjoner
I Bergen. Bergen har hatt bomring siden 1986, og startet med automatiske bom-
stasjoner 1. februar 2004, altsa samtidig som Tansberg.

Vi ser at andelen passeringer som gar gratis pga timesregelen er 8,6 %, mens 2,1
% av passeringene utgjgres av kjgretayer som gar gratis pa grunn av taket pa 60
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passeringer pr maned. | Scandiaconsults rapport fra 2000 var det forutsatt at kun
én av disse ordningene skulle gjelde fra oppstart av bomringen, men det var ikke
tatt stilling til hvilken av dem som skulle benyttes (jfr kap 2.7).

Passeringer med gratis abonnement gjelder utrykningskjeretayer, busser i rute,
bevegelseshemmede mv. Disse passeringene utgjar 3,1 % av totalen.

Andelen passeringer som er slettet enten pga manglende bilde eller annen arsak er
2,6 %, mens 0,9 % av passeringene utgjares av utlendinger som ikke far tilsendt
faktura. 1 tillegg er 0,2 % av passeringene “ikke behandlet”. | falge Bro & tunnel-
selskapet AS kan dette vare passeringer av biler som de siste manedene kun har
kjert en eller to ganger og som eventuelt vil fa faktura nar de har flere passeringer,
det kan veere ASB passeringer som ikke blir belastet pa grunn av at status pa brik-
ken er endret fra passeringstidspunkt til innlesing av transaksjonene og det kan
vaere passeringer som mangler bilde som har havnet i "feil kategori”. Noen av
disse passeringene vil dermed gi inntekt senere, men ikke alle.

Hvis vi sammenligner tallene for Tensberg med situasjonen i Bergen, ser vi at
andelen inntektsgivende passeringer er ca den samme, mens gjennomsnittlig inn-
tekt pr passering er lavere i Bergen enn Tensberg. Hovedarsaken til dette kommer
vi tilbake til senere.

4.2 Fordeling av trafikken pa betalingsmater

Fra Bro & Tunnelselskapet AS har vi fatt informasjon om hvordan trafikken
fordeler seg pa ulike typer passeringer/betalingsmater i bomstasjonen. Dette er
oppsummert i figur 4.1.

O Abonnement, betalende
5.2% mASB

O Etterskuddsfakturering
%1% | Gratis abb. + tak

@ Timesregel

63.0% )
m Utlendinger
5.4%

0O Mangler bilde, andre slettede,
ikke beh.

T@l-rapport 775/2005

Figur 4.1. Fordeling av passeringene i T@nsherg pa ulike betalingsmater. Februar-
desember 2004.

Som forventet er det store flertallet brikkebrukere. Som brikkebrukere regnes
abonnementsbetalinger, ASB-passeringer, samt de som gar gratis i kategoriene
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gratis abonnement, passeringstak pr maned og timesregelen. Dette summerer seg
til 82,2 %, som vel ma sies a veere noksa bra i forste driftsar.

Det er grunn til a tro at brikkeandelen fortsatt er gkende, slik at den narmer seg
den forutsatte brikkeandel pa 90 %. Det er imidlertid verdt & merke seg at en
gkning av brikkeandelen vil pavirke inntektene fra bomringen ytterligere i negativ
retning.

Et slikt resonnement forutsetter at gkningen i brikkeandel skjer ved gkt bruk av
brikker med rabatt eller ved gratis abonnement. Dersom gkt brikkeandel skjer ved
gkt bruk at etterskuddsabonnement eller ASB-brikker (fullprisbetalende) vil ikke
ngdvendigvis inntektene ga ned, men vil veere avhengig av hvordan disse trafi-
kantene betalte tidligere. | Bergen var abonnementsandelen 85,3 % i 2004, hvorav
1,1 % var ASB-passeringer (mot 5,4 % i Tansberg).

4.3 Fordeling pa abonnementstyper

Fra Bro & Tunnelselskapet AS har vi ogsa fatt tall for antall avtaler gjort for ulike
typer abonnement. En bearbeiding av dette materialet er vist i fglgende figur.
Figuren sier ingenting om antall passeringer med de ulike abonnementstyper, kun
fordelingen av avtalene.

21.6%

@ Forskudd 25 turer, 30 % rabatt
® Forskudd 175 turer, 40 % rabatt
O Forskudd 350 turer, 50 % rabatt
m Etterskudd

50.4% @ Gratis abonnement

22.7%

T@l-rapport 775/2005
Figur 4.2. Fordeling av avtalene i Tansberg pa ulike typer abonnement.

Vi ser at sa mye som halvparten av avtalene er abonnement som gir 50 % rabatt,
mens nermere 23 % er avtaler med 40 % rabatt. Med 4,8 % gratis abonnement i
tillegg innebarer dette at hele 78 % av abonnentene har avtaler med gunstigere

rabattordning enn det som er forutsatt som gjennomsnitt for alle passeringer (30
%, tilsvarende en inntekt pa kr 10,50 pr passering).
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| figuren over er det riktignok ogsa inkludert tunge kjgretgyer, som vil dra gjen-
nomsnittsinntekten opp, men som vi skal se senere utgjer ikke dette sa mange
passeringer.

En sammenligning med abonnementsstatistikken fra Bergen er vist i fglgende

figur:

60.0%

40.0%

30.0%

Prosent

50.0% +

50.4%

38.3%

20.0% +

10.0% A
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O Andel Tansh

25 turer, 30% rabatt 175 turer, 40% rabatt 350 turer, 50% rabatt

Avtaletype

@ Andel Bergen

Etterskudd Gratis abonnement
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Figur 4.3. Sammenligning av abonnementsstruktur i T@nsberg og Bergen.

Vi ser at Tansberg har en betydelig hayere andel abonnement med hgy rabatt enn
Bergen, samt mer enn dobbelt sa stor andel gratis-abonnement.

Arsakene til disse to forhold er ikke lett & forklare, men spesielt andelen abon-
nement med hgy rabatt er en viktig faktor i forbindelse med bomringens inntekter.
At andelen etterskuddsabonnement i Bergen er stgrre enn Tgnsberg skyldes trolig
muligheten til & fa 10 % rabatt ved denne typen abonnement i Bergen, mens
Tansberg ikke har rabatt for disse kundene.

| falgende figur er inntektene fra passeringer med abonnement fordelt pa de ulike
typer abonnementsordninger:
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70.3%
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Figur 4.4. Fordeling av abonnementsinntektene i Tansberg pa de ulike
abonnementsordningene.

Vi ser at over 70 % av abonnementsinntektene kommer fra abonnementet med 50
% rabatt, mens ca 50 % av avtalene var pa denne typen abonnement. Dette betyr
(som forventet) at kunder med dette abonnementet har en hgyere passerings-
hyppighet enn andre. Andelen passeringer vil vaere enda hgyere da inntekten pr
passering er lavest for disse passeringene. Andelen av inntektene som er knyttet til
etterskuddsabonnement (0,2 %) er betydelig lavere enn andelen slike abonnement
(0,6 %), og innebeerer at disse bilene passerer bomringen sjeldnere enn de som har
de rabatterte abonnementstypene. | og med at de som har etterskuddsabonnement
betaler full pris pr passering vil dermed andel passeringer for denne kategorien
kunder veere enda lavere enn andel inntekter. Dette blir ogsa bekreftet senere.

Neste figur viser forskjellene mellom Tansberg og Bergen nar det gjelder inn-
tekter fordelt pa abonnementstyper. Vi finner igjen det samme mgnstret som
gjaldt for avtaletypene i de to byene, nemlig at en betydelig starre andel av
inntektene i Tagnsberg kommer fra brikker med 350 turer.

80.0 %

70.0 %

60.0 %

50.0 %

O Andel Tansb
B Andel Bergen

40.0 %
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30.0 %

20.0% it
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020 18%

Avtaletype
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Figur 4.5. Sammenligning av hvordan abonnementsinntektene fordeler seg pa de ulike
abonnementsordninger i Tensberg og Bergen.
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Neste figur viser hvordan betalende passeringer med abonnement i Tgnsberg
fordeler seg pa de ulike abonnementstypene. Grunnen til at figuren kun viser
fordelingen av betalende abonnementspasseringer er at vi har ikke oversikt over
hvordan gratispasseringer knyttet til abonnement (timesregel + tak) fordeler seg
pa de ulike abonnementene.

75.0%

0.1% 7.9%

17.0%

@ 25 turer, 30% rabatt
W 175 turer, 40% rabatt
0350 turer, 50% rabatt
O Etterskudd
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Figur 4.6. Fordeling av betalende passeringer med abonnement pa de ulike
abonnementskategoriene.

Vi ser her at hele 75 % av abonnementspasseringene det betales for er gjort av
biler med brikke for 350 turer (50 % rabatt).

Neste figur sammenligner fordelingen av betalende abonnementspasseringer i
Tansberg og Bergen.
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Figur 4.7. Sammenligning av hvordan betalende passeringer med abonnement fordeler
seg pa de ulike abonnementskategoriene i T@nsberg og Bergen.
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Alle sammenligningene vi har gjort av abonnementsstruktur og fordeling pa
rabattordninger skulle tilsi at gjennomsnittsinntekten i Bergen skulle vaere hgyere
enn i Tensberg. Det er den da ogsa hvis vi ser pa inntekt pr inntektsgivende
abonnementspassering (kr 8,29 i Bergen mot kr 7,87 i Tgnsberg). De to byene har
tilnaermet samme andel gratispasseringer, sa her ligger heller ikke forklaringen pa
hvorfor gjennomsnittsinntekten likevel er lavere i Bergen. Arsaken ligger i
fordelingen mellom vanlige abonnementspasseringer (med rabatt) og etter-
skuddsfaktureringer og ASB-passeringer (fremmedbrikker). Tensberg har en
betydelig starre andel etterskuddsfaktureringer og ASB-passeringer, som begge er
fullprisbetalende, og dette fgrer altsa til hayere inntekt pr passering. En arsak til at
Bergen har lavere andel slike passeringer kan veere at en der ikke krever inn
bompenger pa sgndager og helligdager, som er dager som en gjerne har mer
”sporadisk” trafikk som ikke benytter seg av rabattordningene.

A f& ned etterskuddsfaktureringene er et mél, da det er store kostnader forbundet
med disse (bildebehandling, utfakturering osv). Det er imidlertid verdt & merke
seg at disse passeringene i stor grad pavirker gjennomsnittsinntekten pr passering,
slik at en samtidig budsjettere med en reduksjon pa inntektssiden i bomringen.

4.4 Ikke inntektsgivende passeringer

I neste figur viser vi hvordan utviklingen har veert i antall betalende
(inntektsgivende) og ikke betalende passeringer over aret. Som ikke betalende
regnes kategoriene gratis/tak, timesregel, utlendinger, manglende bilde og andre
slettede.

Antall betalende / ikke betalende
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Figur 4.8. Utvikling i hhv antall betalende og ikke betalende passeringer. 2004.

Forholdet mellom disse kategoriene ser ut til & veere rimelig konstant, og det er
ikke grunnlag for & si noe om eventuelle problemer med innkrevingsrutiner eller
annet basert pa en slik grov figur.

En naermere titt pa andelen ikke inntektsgivende passeringer viser falgende ut-
vikling over aret.
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Figur 4.9. Andel ikke inntektsgivende passeringer

Fra maned til maned er andelen ikke inntektsgivende passeringer noksa stabil, og
varierer mellom 16,4 og 18,0 %. For enkelte maneder er altsd oppimot hver 5.
passering gratis.

I neste figur ser vi hvordan gratispasseringene fordeler seg pa ulike gratisarsaker
over aret.
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Figur 4.10. Fordeling av ikke inntektsgivende passeringer pa ulike gratisarsaker

Vi ser at f eks oktober skiller seg ut med flere "manglende bilde” enn andre
maneder, men andelen “andre slettede™ passeringer til gjengjeld er mindre denne
maneden.
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Timesregelen og passeringstak pr maned

| forutsetningene for bompengeringen (Scandiaconsult, 2000) var det antydet en
forventet inntektssvikt pa grunn av timesregelen og passeringstaket pa 20 %,
visstnok basert pa erfaring fra Trondheim. I ettertid viser det seg at inntektstapet i
Tensberg fra disse to gratiskategoriene har veert betydelig mindre enn dette, da de
utgjer 10,7 % av antall passeringer foretatt i bomringen. Vi vil anta at de aller
fleste av disse passeringene er gjort av kjagretgyer som har abonnementstypen med
starst rabatt, slik at de ville bidratt med en mindre andel av inntektene enn de ut-
gjer av passeringene.

Vi stiller oss for gvrig noe tvilende til om Trondheim virkelig har hatt sa stor inn-
tektssvikt som 20 % knyttet til denne type passeringer.

Bergen har en starre andel av passeringer knyttet til passeringstaket pr maned (3,5
% i Bergen og 2,1 % i Tgnsberg), noe som nok i hovedsak er knyttet til at passe-
ringstaket i Bergen er lavere (50 passeringer pr maned, mot 60 i Tansberg).
Bergen har imidlertid ogsa en starre andel passeringer som fritas for betaling pga
timesregelen, dette gjelder 11,2 % av passeringene i Bergen mot 8,6 % i Tens-
berg. Vi vet ikke sikkert hva som er forklaringen pa dette, men det kan skyldes at
Bergen har mye boligomrader, kjgpesentre og naeringsaktivitet plassert pa utsiden
av bomringen, og dermed far starre andel reiser gjennom byen og tilbake igjen
innen en time enn det Tensberg far. Dette er imidlertid bare spekulasjoner fra var
side.

Gratis-passeringer knyttet til betalingsfritak

Vi har vist hvordan inngatte avtaler fordeler seg pa ulike abonnementstyper. An-
delen gratis abonnement er sveert forskjellig i Tensberg og Bergen, hhv 4,8 % og
2,2 %. Vi har ogsa fatt tall for antall kjgretagyer registrert pa funksjonshemmede,
som utgjer en del av kjaretayene med betalingsfritak. I tillegg kommer utryk-
ningskjeretayer, busser i rute mv. Av totalt antall biler med abonnementsavtale
(NB - en avtale om gratis abonnement kan utgjgres av mer enn én bil) er 4,2 %
knyttet til en avtale for bevegelseshemmede | Tansberg og 2,0 % i Bergen, som
innebarer at det er nesten like mange slike biler i Tansberg som det er i Bergen.
Vi har ikke gatt neermere inn pa hvorfor vi finner en slik forskjell i abonnements-
struktur i de to byene.

Gratis-passeringer knyttet til tekniske problemer mv

Kategorien “passeringer med manglende bilde, slettet av annen arsak eller ikke
behandlet” inneholder nok en del gratis-passeringer knyttet til tekniske problemer
ved driften av bomringen. Denne kategorien utgjer 2,8 % alle passeringer, og det
er selvsagt et betydelig inntektspotensial knyttet til & fa fakturert ogsa disse passe-
ringene. | tillegg kommer ikke betalende passeringer foretatt av utenlandske biler
med 0,9 % av passeringene. Hvis vi forutsetter at alle disse passeringene kunne
veert fakturert og at de alle var fullprisbetalende ville det drayt 8 mill kroner i gkte
inntekter i 2004, dvs en inntektsgkning pa hele 6,7 %. Dette er nok ikke et reali-
stisk anslag, da det alltid vil veere passeringer en ikke far fakturert, samtidig som
en ikke kan forvente full pris for alle. Eventuelle inntekter fra disse passeringene
vil uansett ikke pavirke de konklusjoner vi ellers har kommet til, nemlig at hoved-
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arsakene til inntektssvikten er mindre trafikk enn forutsatt og for optimistiske
vurderinger av hvordan rabattordningene ville bli brukt. Dette betyr likevel ikke at
det ikke er grunn til & se nsermere pa teknologien for a vurdere om det er mulig &
gke inntektene ved a redusere omfanget av passeringer som gar gratis pga ulike
tekniske problemer.

Andel tunge kjgretayer

| statistikkene fra Bro & Tunnelselskapet AS framgar det at 3,8 % av bilene med
abonnementsavtale er tunge kjaretgyer, mens tilsvarende tall i Bergen er 3,6 %.
Betalende tunge kjaretayer med abonnement star i Tansberg for 3,2 % av de be-
talende abonnementspasseringene i 2004 (2,0 % av alle passeringer).

Falgende figur viser hvordan andelen har variert fra 2,9 til 3,4 % over aret.
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Figur 4.11. Variasjon i tungtrafikkandel over aret i bomstasjonene. Andel av betalende
abonnementspasseringer.

Vi kjenner ikke til hvor mange tunge kjaretayer som har passert uten abonnement
eller kommer inn under timesregelen eller passeringstaket pr mnd. Det er derfor
ikke mulig & beregne en riktig tungtrafikkandel. Det er ogsa verdt & merke seg at
busser i rute inngar under gratis passeringer i bomstasjonenes statistikk, slik at
tungtrafikkandelen skal ligge noe lavere enn det en ellers opererer med i vegtra-
fikken.

Det har likevel veert stilt sparsmal om tungtrafikkandelen gjennom bomstasjonene
er lavere enn det en kunne forvente. Det opereres jo normalt i vegnettet med an-
deler tungtrafikk pa 8-10 %.

Andelen inngatte avtaler for biler klasse tung sier ikke ngdvendigvis noe om antall
passeringer for disse kjgretgyene, da de kan ha et helt annet kjgremgnster enn de
lette bilene. | forbindelse med noen av trafikktellingene som er gjort er det oppgitt
andel "lange biler” (som imidlertid ikke trenger vare det samme som tunge biler).
I niva 2-tellepunktet Auli st er andelen lange biler i starrelsesorden 7-8 %,
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Ngttergyveien 4-6 %, Eik Stadion 5 % og Kilden 8 %. I niva 1-punktet Olsrad har
vi fatt oppgitt en andel pa ca 6 %. | og med at bomstasjonenes tall ikke omfatter
busser i rute skal en ikke forvente at bomstasjonenes statistikk for tunge kjare-
tayer er like hgye som disse tallene.

Dersom en gnsker a vite mer om tungtrafikkandelen i bomstasjonene ber det
undersgkes hvorvidt referansetellingene som er gjort av Statens vegvesen i
tilknytning til bomstasjonene (jfr kap 3.3) klarer a skille mellom lange og korte
biler.

4.5 Inntektsgrunnlaget for bomringen

Som vi har sett er den viktigste grunnen til inntektssvikten i bomringen knyttet til
for optimistiske anslag pa gjennomsnittlig betaling pr kjgretay.

Med den abonnementsstrukturen en har (30, 40 og 50 % rabatt) og finansierings-
planens forutsetning om 90 % brikkeandel (dvs fa kjeretayer som betaler full pris)
og inntektssvikt pa 20 % pa grunn av gratispasseringer knyttet til timesregelen og
passeringstak, vil det ikke vaere mulig a ende opp med en gjennomsnittlig
rabattprosent pa 30 (som gir en gjennomsnittlig inntekt som forutsatt pa kr 10,50
pr passering).

Selv uten at en tar hgyde for inntektssvikt knyttet til timesregel og tak vil det veere
sveert vanskelig & fa til en sa hgy gjennomsnittsinntekt. Ngyaktig hva 90 %
brikkeandel innebarer for inntektene er imidlertid umulig a si da dette omfatter
brikker med ulike rabatter, gratisavtaler, etterskuddsavtaler og ASB-brikker, dvs
alle varianter av pris pr passering.

I det falgende har vi laget noen eksempler hvor gjennomsnittsinntekten pr passe-
ring blir beregnet:

i) Andel gratispasseringer og fullprispasseringer i nerheten av det en har hatt i
2004:

e 19,6 % fullprispasseringer (ASB-passeringer, etterskuddsabbonement og
etterskuddsfakturering)

e 17,5 % ikke inntektsgivende passeringer

e 62,9 % passeringer med 30 % rabatt

e ingen passeringer med 40 og 50 % rabatt

Dette gir en gjennomsnittlig inntekt pr passering pa kr 9,54, hvis en forutsetter
kun lette biler, neermere 10 kroner nar en tar hensyn til noe tungtrafikk. Forut-
setningen om at kun brikker med 30 % rabatt er i bruk er for gvrig hgyst urea-
listisk. Vi ser altsa at det ikke er mulig & oppna en gjennomsnittsinntekt pa kr
10,50 pr passering med denne kombinasjonen av fullprispasseringer og ikke
inntektsgivende passeringer, uansett hvordan trafikantene fordeler seg pa abonne-
mentstyper.

i) Falgende situasjon vil oppna i nzrheten av forventet gjennomsnittsinntekt pr
kjaretay, kr 10,45 pr passering:

e 8 % tungtrafikkandel
e 10 % fullprispasseringer
o 35 % passeringer med 30 % rabatt
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o 25 % passeringer med 40 % rabatt
e 30 % passeringer med 50 % rabatt
e Ingen gratispasseringer

Her er forutsetningen om ingen gratispasseringer urealistisk, mens 10 % full-
prispasseringer er i underkant av hva en faktisk har hatt. Tungtrafikkandelen og
fordelingen pa abonnementstyper har i ettertid ogsa vist seg a bli sveert annerledes
enn i dette eksemplet.

Det har i samtaler med oppdragsgiver vert papekt at gjennomsnittlig betaling ville
veert hgyere dersom en hadde valgt lgsningen med bruk av brikker kombinert med
eget myntfelt, som farst planlagt. Dette er trolig riktig fordi flere vil velge a betale
full pris i myntfeltet. Samtidig ville det imidlertid veere med pa a trekke brikke-
andelen ned. Hay brikkeandel vil normalt fare til lavere inntekt pr passering, og
finansieringsplanens to forutsetninger om hhv hgy brikkeandel og relativt lav
gjennomsnittlig rabattprosent passer derfor darlig sammen.
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5 Vurdering av teknologi

Vi har i vart arbeid ikke funnet noen holdepunkter for at ikke det tekniske utstyret
fungerer som forutsatt i forhold til registrering av trafikken som passerer
bomstasjonene. Referansetellingene som er utfart av Statens vegvesen har i stor
grad bekreftet at den trafikken som passerer bomringen faktisk blir registrert der.

Nar det gjelder timesregel og manedstak har vi ikke grunnlag for a si om dette
registreres riktig, men ingenting tyder pa at andelen slike passeringer er stgrre enn
forventet og det en ser i tilsvarende bomanlegg i andre byer. Tansberg har f eks
betydelig lavere andel gratispasseringer knyttet til disse to kategoriene enn det en
finner i Bergen. Noe av arsaken til dette er lavere passeringstak pr maned i
Bergen.

| forhold til statistikk for fordeling av abonnenter pa ulike avtaletyper, synes antall
passeringer knyttet til hver av rabattordningene rimelig (f eks fordelingen pa hhv
30, 40 og 50 % rabatt).

En sapass stor andel av passeringene som 2,6 % har gatt gratis i kategorien "pas-
seringer med manglende bilde eller slettet av annen arsak”. En del av disse passe-
ringene er antakeligvis knyttet til tekniske problemer med kameraer slik at en ikke
far bilde eller ikke far bra nok bilde, mens noe vil veere passeringer hvor en ikke
klarer & identifisere kjgretgyet, f eks pa grunn av utydelige skilter. Det bar bl a
sjekkes ut om responstiden fra en far beskjed om at det er problemer med kame-
raene til problemet rettes er kort nok. Som nevnt over ser det ut til at alle kjore-
tayene blir registrert i bomringen (antall passeringer virker rimelig), men at en
iblant ikke far nok informasjon om passeringen til & sende faktura.

0,2 % av passeringene gar i en kategori "ikke behandlet”. Ifglge Bro & Tunnelsel-
skapet kan dette vaere kjaretayer som kun har passert ringen en eller to ganger og
som eventuelt vil fa faktura nar de har flere passeringer, det kan veere ASB-passe-
ringer som ikke blir belastet pa grunn av at status pa brikken er endret fra passe-
ringstidspunkt til innlesing av transaksjonene, eller det kan vare passeringer som
mangler bilde som har havnet i feil kategori”. Noen av disse passeringene vil
dermed gi inntekt senere, men ikke alle. Det er vanskelig a si om noe kan gjares
for & redusere antall passeringer i denne kategorien. Det kan muligens hjelpe med
raskere utfakturering, men dersom dette samtidig gker kostnadene er det ikke gitt
at det er en fornuftig lgsning totalt sett.

0,9 % av passeringene er gjort av utenlandske biler, som ifglge Statens vegvesen
skulle veert fakturert. Hvorfor det ligger sa vidt mange slike passeringer i gratis-
kategorien bgr undersgkes nermere. Det kan skyldes tekniske problemer med a
identifisere kjaretay og eier av bilen eller det kan dreie seg om manglende admi-
nistrative rutiner for a gjgre utfaktureringen. Det er selvsagt ogsa et spgrsmal om
det vil veere regningssvarende a fakturere denne kundegruppen.

Til sammen utgjer gratispasseringer som kan vare knyttet opp til teknologiske
problemer eller darlige administrative rutiner 3,7 % av totalt antall passeringer i
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2004. Huvis vi forutsetter at alle disse passeringene kunne veert fakturert og at de
alle var fullprisbetalende ville det gitt drayt 8 mill kroner i gkte inntekter i 2004,
dvs en inntektsgkning pa hele 6,7 %. Dette er nok ikke et realistisk anslag, da det
alltid vil veaere passeringer en ikke far fakturert, samtidig som en ikke kan forvente
full pris for alle.

Det er likevel all grunn til & se nzermere bade pa teknologien og pa
innkrevingsrutinene for & vurdere om det er mulig & gke bomringens inntekter ved
a redusere omfanget av passeringer som gar gratis i disse kategoriene.

Kostnadene som vil vere forbundet med innkreving av disse trolig ”vanskelige”
passeringene ma sa veies opp mot de forventede ekstra inntektene.
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6 Oppsummering og konklusjoner

6.1 Arsaker til inntektssvikten

Basert pa finansieringsplanen for bomringen har vi beregnet oss fram til en for-
ventet trafikk gjennom ringen farste driftsar pa 51871 kjeretayer pr dggn. Faktisk
antall passeringer ble 44309, dvs 7563 feerre kjgretayer pr degn enn forutsatt (14,6
%).

Forventet gjennomsnittlig inntekt pr passering var kr 10,50 (70 % av lettbiltakst),
mens den faktiske gjennomsnittsinntekten ble kr 8,29. Inntektssvikten har dermed
veert pa naermere 180 000 kroner pr dggn, som innebarer at inntektene fra
bomringen er 32,6 % lavere enn det en forutsatte.

Inntektssvikten har som vi ser to hovedarsaker; lavere trafikk gjennom bomringen
enn forutsatt og lavere inntekt pr passering enn det en forutsatte. Dersom en
splitter inntektssvikten opp pa disse arsaksfaktorene finner en at

e 55,2 % av inntektssvikten er knyttet direkte til for lav inntekt pr passering
(en oppnar ikke forutsatt gjennomsnittsinntekt (kr 10,50) for de passe-
ringene en faktisk har hatt gjennom bomringen, dvs reell trafikkmengde *
svikt i gjennomsnittsinntekt).

e 35,4 % av inntektssvikten er knyttet direkte til trafikksvikten (en oppnar
ikke den faktiske gjennomsnittsinntekten (kr 8,29) for den "manglende
trafikkmengden”, dvs avvik i trafikk * reell gjennomsnittsinntekt)

e 9,4 % av inntektssvikten skyldes en kombinasjon av de to arsakene, ved at
en ikke oppnar differansen mellom forventet inntekt og faktisk gjennom-
snittsinntekt (kr 2,21) for den "manglende trafikken” (avvik i trafikk *
differanse i gjennomsnittsinntekt)

Det farste punktet utgjer over halvparten av inntektssvikten og er utelukkende
forarsaket av at gjennomsnittsinntekten pr passering har veert lavere enn forventet.
Neste punkt har sin arsak i lavere trafikkmengde enn forutsatt, mens
inntektssvikten i det siste punktet er en kombinasjon av de to arsakene.

6.2 Inntektsvikt pga lavere trafikkmengde enn forutsatt

En sammenligning av referansetellinger gjort av Statens vegvesen og de trafikktall
som Bro & Tunnelselskapet opererer med for bomringen, viser ingen systematiske
avvik i registrert trafikk fra de to kildene. Vi har derfor ikke grunnlag for & tvile
pa nivaet pa trafikken som registreres i bomringen. Det ma derfor veere andre
arsaker til at trafikken er betydelig lavere enn det som ble lagt til grunn i forut-
setningene.

Tall fra Statens vegvesen for ulike tellepunkter som er relevante for bomring-
snittene, kan tyde pa at trafikkveksten i perioden 1999-2003 har veert noe lavere
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enn det som var forutsatt i finansieringsplanen. Her er det stor usikkerhet (bl a er
de fleste av tellepunktene niva2-tellepunkt), men en noe av den sakalte “trafikk-
svikten” er trolig forarsaket av lavere trafikkutvikling fra 1999, som var utgangs-
punkt for finansieringsplanen, og frem til bomringens start enn forventet. Telle-
punktene angir en trafikkvekst i denne perioden pa 4,5 %, mens finansierings-
planen opererer med 6,1 %. Dette kan forklare ca 800 av de totalt 7563
”manglende” kjgretayene gjennom bomringen.

En sammenligning av trafikktall fra detektorer i lyskrysset ved Kanalbrua og
bomringens tall for Kanalen, tyder pa at detektorene produserer palitelige trafikk-
tall. Slike tall har en f .0.m. ar 2000, og en sammenligning av disse tallene med
finansieringsplanens forutsatte trafikktall for 1999 (basert pa vegdatabanken) ty-
der pa at vegdatabankens trafikktall over Kanalbrua i retning sentrum kan ha veert
nermere 3000 kjaretayer for hgyt 1 1999 (ca 15 %). Dette kan i tilfelle forklare i
overkant av 2800 kjgretagyer av den beregnede “trafikksvikten” i bomringen pa
drgyt 7500 kjgretayer pr dagn.

For de andre bomstasjonene har vi ikke tilsvarende god statistikk a forholde oss
til, da vi kun har tall fra niva2-tellepunkt som ikke er helt sammenfallende med
bomstasjonene. Trafikktallene kan imidlertid tyde pa at trafikken ved Prestergd og
Gressbanen var noe overvurdert i 1999, slik at forventet trafikk over disse bom-
stasjonene i 2004 til sammen burde veert ca 1000 kjaretayer lavere pr dggn.

Falgende tabell oppsummerer hvordan “trafikksvikten” kan forklares. Vi presise-
rer imidlertid at det er usikkerhet knyttet til dette, spesielt der vi bygger pa obser-
vasjoner fra niva2-tellepunkt.

Tabell 6.1. Oppsummering av arsakene til "’trafikksvikten gjennom bomringen.

Antall Andel
kjgretgyer

Beregnet "trafikksvikt" 7562
Lavere trafikkutvikling 1999-2003 800 10,6%
For hgyt utgangsniva Kanalen 2833 37,5%
For hgyt utgangsniva Presterud og Gressbanen 1000 13,2%
Sum "forklart trafikksvikt” 4633 61,3%
Reell "trafikksvikt” (trafikk-avvisning) 2929

T@l-rapport 775/2005

Forutsatt at tallene fra niva2-tellepunktene er av rimelig god kvalitet, kan altsa
godt og vel 60 % av “trafikksvikten” en forklares av lavere trafikkutvikling enn
forventet og for hgye trafikktall i datagrunnlaget fra vegdatabanken. Hvis
forventet trafikk gjennom bomringen i 2004 justeres med bakgrunn i disse tallene
(dvs til 47238 kjeretayer pr dagn) far vi at den reelle trafikksvikten i bomringen
utgjer ca 6 % av forventet trafikk. Dette kommer i tillegg til den forventede
trafikkavvisningen ved oppstart av bomringen.

Basert pa data fra noen tellepunkter for sykkel, ser det ut til at det har veert en gk-
ning i sykkeltrafikken fra 2003 til 2004. | de to tellepunktene vi har som er rele-
vante i forhold til bomringen er gkningen pa hele 13-17 %. Dette utgjar likevel
ikke mer enn i overkant av 100 syklister hvert dggn for de to tellepunktene til
sammen, og forklarer dermed ikke sa mye av trafikknedgangen i bomringen. Nar
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det gjelder kollektiv trafikk har vi ikke gode nok data til & konkludere med om det
har veert overfering av turer fra bil til buss i forbindelse med oppstart av bom-
ringen. En eventuell gkning pa buss vil uansett ha mindre betydning for biltrafik-
ken, da kollektivandelen til og fra Tensberg i utgangspunktet var svert lav.

6.3 Inntektssvikt pga lavere inntekt pr passering enn
forutsatt

Den lave gjennomsnittsinntekten pr passering har flere arsaker. Forhold som
generelt vil medvirke til & trekke ned gjennomsnittsinntekten er:

e Hgy andel gratispasseringer (pga timesregel, passeringstak pr mnd, gratis
abonnement (handikappede, busser i rute, utrykning osv), manglende bilde
eller slettet av annen arsak)

e Utstrakt bruk av abonnement med hgye rabatter

e Lav andel tungtrafikk (som har dobbelt sa hgy takst som lette biler)

e Hagy brikkeandel, sa lenge det gjelder "lokale” brikker med rabatt (ASB-
brikker eller fremmedbrikker betaler full takst)

Forelapig er brikkeandelen i Tgnsberg lavere enn de forutsatte 90 %. | 2004 var
andel passeringer med brikke 82,4 %, herav 5,4 % ASB-brikker. Vi vil tro at det
fremdeles er et potensial for gkt bruk av lokale brikker, som isolert sett vil fare til
en ytterligere nedgang i inntekten pr passering.

Andelen gratispasseringer i Tgnsberg er pa 17,5 %, fordelt pa falgende kategorier:

Tabell 6.2. Gratispasseringer fordelt pa arsaker februar-desember 2004. Prosent i
forhold til alle passeringer.

Gratisarsak Andel
Timesregelen 8,6 %
Passeringstak (maks 60 betalende passeringer pr maned) 21%
Passeringer med gratis abonnement 31%
Utlendinger 0,9%
Slettet pga manglende bilde eller annen arsak 26 %
Ikke behandlet (noen av disse passeringene vil gi inntekt) 0,2%

T@l-rapport 775/2005

Andelen gratispasseringer i Bergen er pa omtrent samme niva som i Tgnsberg,
men Bergen har en hgyere andel som gar gratis pga timesregelen og passeringsta-
ket pr mnd. Dette siste forklares av "taket” er lavere i Bergen, med 50 passeringer
pr maned. Vi har ikke oversikt over andelen passeringer i hver enkelt av de andre
gratiskategoriene i Bergen, men andelen kunder med gratis abonnement er i Tgns-
berg mer enn dobbelt sa hay som i Bergen.

I tillegg til en stgrre andel gratispasseringer enn det som trolig var forutsatt (det
var ikke tallfestet noen bestemt andel), har en ogsa fatt en stgrre andel abonnenter
med hgy rabatt enn forutsatt. Faktisk er det slik at nesten 80 % av abonnentene har
avtaler med gunstigere rabattordning enn de 30 % som var forutsatt som et
gjennomsnitt over alle passeringer. De betalende abonnementspasseringene
fordeler seg med:

e 75,0 % med 50 prosent rabatt
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e 17,0 % med 40 prosent rabatt
e 7,9 % med 30 prosent rabatt
e 0,1 % med ingen rabatt (etterskuddsabonnement)

| Bergen er andel passeringer med 50 % rabatt ca 10 prosentpoeng lavere, og ut-
gjer 65 % av de betalende abonnementspasseringene. Det er likevel slik at Bergen
har en lavere gjennomsnittsinntekt pr passering enn Tansberg, noe som i fgrste
rekke skyldes lavere andel fullprisbetalende (ASB-brikker og etterskuddsfakture-
ringer). Dette kan bl a skyldes at en i Bergen ikke krever inn bompenger pa sen-
dager og helligdager, hvor en ofte har mer ”sporadisk” trafikk som ikke benytter
seg av rabattordninger.

Oppsummert finner vi falgende fordeling pa betalingsmater i Tensberg i bom-
ringens farste driftsar:

Tabell 6.3. Fordeling pa betalingsmater februar-desember 2004.

Betalingsmate Andel
Gratispasseringer 17,5%
50 % rabatt 47,3 %
40 % rabatt 10,7 %
30 % rabatt 5,0 %
Full pris 19,6 %

T@l-rapport 775/2005

Med denne fordelingen pa gratispasseringer, fullprisbetalende og betalende
abonnementspasseringer er det ikke mulig & oppna den forutsatte gjennom-
snittsinntekten pa kr 10,50 pr passering. Selv med en abonnementsordning uten
tilbudet om 40 og 50 % rabatt vil en ikke klare & na dette malet. Gjennomsnitts-
inntekten ville da vaere oppunder 10 kroner pr passering nar en tar hensyn til en
viss andel tungtrafikk.

6.4 Kan inntektene gkes?

Vi er bedt om a foresla tiltak for & gke inntektspotensialet ut over det som er
mulig gjennom eventuelle takstgkninger og forlenget innkrevingsperiode. Rabatt-
strukturen skal heller ikke vurderes, da denne er fastsatt i retningslinjer fra
Vegdirektoratet.

Vi har da fglgende forhold som pavirker inntektene:

Trafikkmengde

Andel gratispasseringer

Andel tungtrafikk

Brikkeandel og abonnementsbruk

Nar det gjelder trafikkmengden kan det tenkes at den tar seg noe opp igjen nar
befolkningen venner seg til bomringen og dens kostnader. Dette er imidlertid
sveert usikkert. Dersom det blir aktuelt & gke takstene vil trafikken trolig ga
ytterligere ned, omfanget vil avhenge av hvor mye takstene settes opp.

Gratispasseringene har mange arsaker, og noen er lettere a pavirke enn andre.
Andelen gratispasseringer knyttet til timesregelen og passeringstaket utgjorde i
2004 hhv 8,6 0g 2,1 % av passeringene, og det er liten grunn til at dette skal endre
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seg stort over tid. Dersom en forutsetter at disse passeringene er gjort av lette
kjeretayer med 50 % rabatt ville en fatt en gkning i inntektene pa hhv 7,8 % og
1,9 % dersom disse ordningene ble fjernet. Vi har da ikke tatt hgyde for at antall
passeringer kan ga noe ned, dersom noen turer droppes hvis timesregelen og
manedstaket fjernes. Pa den annen side vil en viss andel tunge kjeretayer og
kjeretay med lavere rabatt enn 50 % bidra til & trekke inntektene opp.

Gratispasseringer knyttet til busser i rute og utrykningskjaretayer er det lite a
gjare med. Det kan imidlertid veere verdt & se naermere pa hvorfor andelen
passeringer knyttet til bevegelseshemmede er sa mye starre i Tansberg enn i
Bergen. Er det faktisk slik at en har s mye starre andel bevegelseshemmede i
Tansberg, slik abonnementsandelen for denne gruppen tyder pa, eller er det
forskjellig tolkning og handheving av regelverket knyttet til utstedelse av denne
type abonnement?

Gratispasseringer knyttet til problemer med utfakturering (manglende bilde, slettet
av annen arsak, utlendinger, ikke behandlet) kan vere knyttet til problemer med
teknologien, svake innkrevingsrutiner, darlig lesbare nummerskilter osv. Vi an-
befaler at det gjares grundigere undersgkelser for a finne ut mer om disse passe-
ringene. Det er trolig mulig & redusere antall passeringer i disse kategoriene og
dermed gke inntektene noe, spgrsmalet er imidlertid om det vil dekke de ekstra
kostnadene knyttet til gkt arbeid ved manuell bildebehandling, flere fakturaer ut-
stedt osv. Det er grunn til & tro at en ytterligere gkning av brikkeandelen vil
redusere omfanget av passeringer i disse kategoriene, da problemene i farste rekke
er knyttet til passeringer som skal etterskuddsfaktureres.

Andelen tungtrafikk kan synes lav. En trenger referansetellinger som kan sam-
menlignes med de tall bomringen gir, for & avdekke om det kan veere problemer
knyttet til registreringen av de tunge kjgretgyene. En ma da huske at busser i rute
ikke inngar i bomringens statistikk over tunge kjgretgy.

Nar det gjelder lave inntekter knyttet til utstrakt bruk av abonnement med de
gunstigste rabattene, er det lite en kan gjere. Det er vanskelig a si hvordan abon-
nementsbruken vil utvikle seg pa sikt, kundene vil til enhver tid regne pa hva som
lenner seg for dem ut fra eget kjgremanster. Det er imidlertid sannsynlig at
brikkeandelen fortsatt vil gke i forhold til gjennomsnittstallet for 2004. Dette in-
nebarer at gjennomsnittsinntekten pr kjgretay kan bli enda litt lavere. Det er
imidlertid begrenset hvor mye en eventuell gkt brikkeandel vil sla ut, da det nok
er biler som kjarer relativt sjelden som er de siste til & anskaffe seg brikke. Det er
da mer sannsynlig at de vil benytte brikker med 30 % rabatt enn 50 %.
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