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Forord
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tiltak for aredusee trengsel og luftforurensingi de store byene. Hensikten er & systematisere
eksiterende kunnskap om tiltak og virkemidler som pavirker transport i byomr&gben.en

del av gjennomgangen er det pekt p4 omrader der det er szerlig behov for oppdatert eller
bedre kunnskap.

Christer Tonheinmar veert kontaktperson fra oppdragsgivers side. Hos Urbanet Analyse har
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Sammendrag

Klimaendringer, luforurensning trengsel og befolkningsvekst gjar det ngdvendig a redusere
biltrafikken i byomradene. Urbanet analyse har fadppdrag av NAF & lage en kunnskaps
oversikt over effekter av tiltak for redusert biltrafikk i de store byene. Hensikten er a
systematisere eksierende kunnskap om tiltak og virkemidler som pavirker transport i
byomrader. Som en del av gjennomgangen drpikt pa omrader der det er saerlig behov for
oppdatert eller utdypende kunnskap.

Studien er begrenset til tiltak og virkemidler som er forholdsvis umiddelbare og direkte rettet
mot bilbruk i byomrader. Det er sett pa virkemidler som pavirker antall reisen ikke pa
virkemidler som pavirker sammensetningen av bilparken. Videre er overorcigpde
strukturelle faktorer som inntekt, demografi, gkonomisk aktivitet i byaniystoffkostnader,

areal og bystruktur ekskludert. NAF har bestilt et annet utredropgdrag om parkeringog
parkering er derfor ikke med i denne rapporten. Tilgang til og kostnader ved parkering er
imidlertid sveert viktige rammebetingelser som pavirker bilbruken i byomrader.

Studien tar utgangspunkt i, og er begrenset av, eksisterdttdeaturstudier, overordnede
fagrapporter og kunnskapsoppsummeringer som er gjort pa omradet. En systematisk
gjennomgang av internasjonale primeerkilder har det ikke veert rom for i dette prosjektet. Det
betyr at rapporten ikke omtaler eller inkluderer edlevant forskning, men tautgangspunkt i
eksisterende litteraturstudier. Noe primeerlitteratur er imidlertid inkludert, i hovedsak fra
norske og noen svenske kilder. Sgket har veert rettet mot nyere forskning og
utredningsrapporter

| sammendragetjjennomg& hovedfunn i rapporte. Merk atoverordnede effekteav tiltak pa
trafikk er avhengig av formalet med tlenkeltetiltak. | selve rapporten blir effektenag
bakenforliggende forutsetningeatiskutert naermere.

Bompenger og vegprising

Den norske bompengeordningen har som formal & generere inntekter til & finansiere offentlig
veg. Selv om mange norske byomrader har hatt bompenger lenge vedtas bompengene for en
tidsbegrenset periode. Vegprising har som formal & regulere trafikk og eeikiidsbegrenset
ordning. Slik regelverkene fungerer i dag kan bompenger tidsdifferensieres, mens vegprising
bade kan miljgog tidsdifferensieres.

Effekter av ordningene vil variere blant annet med utforming av ordningen, prisniva, kjgretay
sammensetnig og mulige alternative reisemater. Hvordan effekt@veen ordningramstar
vil ogsa veere avhengig av hva som males.
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Internasjonale studier finner at slike ordninger har liten, men positiv effekt p& antall ulykker.
Eksisterende vegprisingssystemer gimdfiggante reduksjoner i CQutslippene og forbedrer
luftkvaliteten. Studiene rapporterer om trafikkreduksjoner pa mellom 10 og 20 prosent i ulike
byer verden over (i sonen/over snittet) (May mfl. 2010, Compte mfl. 2012).

| internasjonale studieavbomperger for urbane motorvegegr det funnet atlO prosent

gkning i bomavgiften reduserer biltrafikken med 1 til 4 prosent (Online TDM Encyclopedia
2015). I Norge er det funnet at 10 prosent gkningomavgiftengir om lag5 prosent nedgang i
biltrafikken Odeck og Brather2008, Ramjerdi 2014). Dette gjelder generelt og ikke spesielt for
urbane omrader. Effektekan veereopp mot dobbelt sa stor pa lengre sikt. Konkrete

erfaringer fra norske byomrader viser at biltrafikken har gatt ned eller stabilises@adalge

av bompengeordninger, ogsa nar befolkningen har vokst.

Studier av effekten av kgprising viser at en 10 prosents gkning i prisen reduserer
etterspgrselen med mellom 8 og 32 prosent i London i sonen i Stockholm var effekteag
7 prosent pa kdrsikt (effekt i 2006) og 8,5 prosepé lengre sikt (effekt i 200gRamjerdi mfi.
2014, Borjesson mfl. 2012)orske byomradesom har innfgrt tidsdifferensierte
bompengeopplegg har fatt redusert rushtidstrafikken med fra 3 til over 10 prosent.

Det er f studier som har evaluert effektene for fordelif@omptemfl. 2012) Generelt vil
vegprising veere en fordel for grupper som verdsetter tiden sin hgyt, som har reiseruter som
ligger utenfor betalingssystemet, eller har jobber som innebaerer a kjgre i byd(ea grunn

av bedre trafikkflyt). Studiene spriker noe pa hvem som rammes i stgrst grad.

Lavutslippssoner

Lavutslippssoner brukes i en rekke land for & redusere lokal luftforurensaimgider med

mye trafikk. Kravene for a kjgre bil i slike soner er i hovedsak knyttet opp mot kjgretayenes
Eurostandard. Det er de eldste kjgretayene og spesielt dieselkjgretay som utestenges. Sverige
innfarte slike soner allerede pa 98allet, mens de flste andre sonene i Europa er innfart

mellom 2007 og 2010. De fleste sonene i Europa er definert som forbudssoner. Fa slike soner
er blitt systematisk evaluert (Aas mfl. 2012). Effektene av lavutslippssoner vil vaere avhengig av
faktorer som utslippsstandagsh, handhevelse, hvilke kjgretay som er omfattet, starrelsen pa
omradet, hvordan de som kjarer tilpasser seg, hvordan kjgsamynersetningen var fgr

sonen ble implementert, andre forurensningskilder og hvor shomtirensningproblemet er.

Here byer vserklare reduksjoner i luforurensningn i byomradet (EU 2015).

Innfartsparkering

Innfartsparkering er parkeringsplasser ved kollektivtransportens holdeplasser, stasjoner og
knutepunkter utenfor bykjerner. Tiltaket skal avlaste innfartsarendarg til bedreutnyttelse
avden kollektive transportkapasiteten. Studier viser at et godt kollektivtilbud er en
forutsetning for at innfartsparkeringen skal bli brukt. Sannsynligheten for & innfartsparkere er
starst blant de med lang arbeidsreifoedi reisetidsgevinsten oppveier belastningen ved a

bytte transportmiddel (Ellis mfl. 2008). Undersgkelgser at de reisende benytter
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innfartsparkering neert hjemmeslik at reisen til parkeringen utgjar en liten andel av den
totale reisen.

Kg pa vegene og restrjser pa parkering i sentrum gker bruken av innfartsparkering.
Litteraturstudienviser at innfartsparkering er mest effektivt om det kombineres med
restriksjoner pa parkering eller bilkjaring. Avgift eller oblat fra kollektivselskapet hindrer at
plassene f innfartsparkeringen brukes av trafikanter som ikke skal videre med kollektiv
transport. Innfartsparkering reduserer transporbfang med bil ved a redusere antall lange
bilreiser, men kan bidra til & gke antallet korte reiser. Derfor trengs mer kunmskap
starrelse$orhold pa trafikkendringer og suksesskriterier

Miljgfelt og sambruksfelt

Et sambruksfelt er et felt hvdggringer tillatt for personbiler med flere enn én person i bilen
og for kollektivtrafikk Et miljgfelter brederedefinertenn et smbruksfelt da nullutslippsbiler
ogsa kan kjgre i miljgfelt médun én i bilen. Det finnes ingen miljgfelt i Norge per i.d2g er
derimot gjort forsgk med sambruksfelt atet eksisterer flere sambruksfelt i dag

Restriksjoner pa bruk av kigfelt girmindre fleksibel trafikkavvikling enn ved fri feltbruk, med
redusert kapasitet som resultat. Dette fgrer til at trafikkvolumet reduseres og gir insentiver til
a benytte kollektivtrasportog samkjgring. Reduksjonen er varig og st@rre pa lang sikt enn kort
sikt. Hayere trengsel far innfaring av sambruksfelt gir starre reduksjon i bilreiser etter
innfaring, fordi forskjellen i kapasitet blir starre. Omdisponering til sambruksfelt kan redusere
bilreiser pa en bestemt veg med mellom 4 og 30 prosent (VTPI, 201l8e&) estimeringer for

Oslo tyder pa at transportarbeidet hypotetisk kan reduseres med mellom 6 og 17 prasint
innfgring av fleremiljgfelt i Oslo (Heiskar mfl 2014a, 2014b).

Samkjgring

Samkjgring innebeerer at flere kjgrer sammen i en bil. Effektesamkjgringstiltak avhenger

av kjgréostnader, parkering, kollektivtilbudet i omradet og andre kontekstavhengige faktorer.
Samkjaring har potensiale til & redusere antall bilturer me&idkosent viser en studie fra
Bergen (Meland mfl. 2015). Dette ste$ opp av liknende erfaringer andre steder (Amundsen,
2013). Ved god tilrettelegging er potensialet hgyere.

Bildeling

Bildeling er atlere deler pa & bruke samme Hiildeling gir billigere tilgang pa bil
sammenliknet med & eie, men prisen for en enkdreise er hayere. Miljgeffekter og
reduksjon av trengsar avhengigav atbildelingsbil erstatter bilbruk og ikke kollektivbruk, slik
at total bilkjgring redusere€n norsk undersgkelseser atfor 36 %av bildelingsbrukereil
bildelingsbilererstatte eksisterende himen at najoriteten av brukere kommer fra
kollektivtransport ogat bildelingsbilen i utgangspunktet benyttes til fritidsreig®uud og Ellis
2008).

Ruud og Elli2Q08)anslarpotensial for bildeling pa-2 prosent av alle husstander i Oslo
omradet, mensNenseth mfl. (2012)asert pa erfaringer fra Sveits, anstdarkedspotensial
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for & vaere 5 til 20 prosent av storbybefolkning&et trengs mer kunnskap om potensiale for
bildeling i norsle byer oghva som er et optimalt niva pa pris, tilrettelegging og organisering.

Prioritering av gaende og syklende

Gang og sykkelandelen er hgyere i omrader med godt utbygde -gamgykkelstie(VTPI,

2015d) Tenngy mfl. (2015) viser i sittdraturgjennomgang om bymiljg i sentrum at
sentrumsbrukerne setter pris pa bilfrie byrom og gode gamiljger. Tiltak som forbedrer gamiljg i
sentrum bidrar til & gke befolkningens bruk av disse omradene og til & styrke handelen. Ogsa
Fleming, Turner og Tjami (2013) viser i sin studie fra New Zealand at omdisponering av
vegareal i sentrum kan bidra til gkonomisk vekst ved & forbedre tilgangen til butikker og skape
mer attraktive nabolag for fotgjengere.

Ettersparselseffekter for kollektiviransporten

UA- notat 45/2012 «Effekter av kollektivtransporttiltak, endret transportomfang og
reisemiddelfordeling» (Norheim og Siedler 2012) ble skrevet pa oppdrag fra det nordiske
forskningprogrammet BISEK 2. Det framkommer av rapporten at etterspgrselseffekter av
kollektivtiltak grovt sett kan deles inn i tre grupper tiltak; gkt rutetiloud, lavere takster og
bedre komfort. | gjennomgang og sgk etter nye elastisiteter etter Bigiiorten er
hovedkonklusjonen at funnene fra den gangen star seg.

Transport med tog kawmeere et alternativ til bil for mange som pendler inn og ut av de store
byene. | denne delen av litteraturstudien er det fokusert pa etterspgrselseffekter i form av
estimerte elastisiteter. En gjennomgang av nasjonale og internasjonale studier viser at 10
prosent gkning i prisen pa togreiser reduserer etterspgrselen med mdl|8wg 2 prosent.

Kunnskapshull

Tema for denne rapporten er et bredt utvalg tiltak og virkemidler som pavirker transport i by.
Det er et bredt forskningsbehov innenfor omrad®ette gjelder bade effekten av enkelttiltak i
byomradene og hvordan de ulikidtakenes effekt er avhengig av andre forutsetninger i de

ulike byomradene og i hvilken grad de er generaliserbare. Ikke minst gjelder dette sammen
hengen mellom tiltak og hvordan disse pavirker hverandre. Istedenfor & vaere oppsummert her
er derfor kunnskpshullene diskutert mer begrenset knyttet til de enkelte tiltak i selve

rapporten.

v Urbanet Analyse rappoit7/2016
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal med oppdraget

Urbanet analyse har fatt i oppdray NAF lage en kunnskapsoversikt over effekter av tiltak
for redusert biltraikk i de storebyene. NAF gnsken samlet oversikt over tiltak som er prgvd
ut for & imatekommeforurensning- og trengselsproblematikk i byomrader, bade nasjonalt og
internasjonalt.Dette er en av flere kunnskapsoversikter pa dette omraBapporten

fokuserer pavegorising, bompenger, lavutslippssoner, innfartsparkering, bildeling,
omdisponering av vegareal og samkjgriktilsettingen er & gi en bred oversikt over
kunnskapsstatus pa omradet og peke pa kunnskapshull.

Klimaendringer, trengse luftforurensningog befolkningsvekser utfordringersommotiverer
behovet for & begrense biltrafikk i byNorge star transport for rundt ; av klimagass
utslippene! Av dette sér vegtrafikken for 62 prosent av utslippene fra transpbitslippene
fra vegtrafikkeri Norgeer 30 prosent over 199@iva.Det er utslipp fra personbiler og tunge
kjgretay som dominerettslippenehar flatet ut etter 2007 Dette skyldes lavere utslipp fra
nye biler og gkt bruk av biodrivstoff

Luftforurensning blir av Verdens helseorganisagidiO) vurdert som en av de viktigste
arsakene til for tidlig dad og ugnskede helseeffekter i verden. Helseeffekter opptrer ved
relativt lave konsentrasjoner, og er derfor ogsa relevante for norske byer og tettsteder
(Hagiskar mfl. 2014). Stoffene som starst grad bidrar til lokal luftforurensning i norske byer og
tettsteder er svevestgv (PMog PM ) og nitrogendioksid (N Utslippenekommer i stor

grad fra trafikk

Befolkningen i de starste byomradene forventes & gke kraftig i arene som korDeter
skisserten samlet befolkningsekst pa 21 prosent&mtil 2030 i de fem starste byomradene
og 45 prosent fren til 2050.Hovedutfordringen for byene vil derfor veere & finne en god
balanse mellom arealplanlegging, transportbehov og effektiv trangpwikling.Tidligere
analyser viser at en bilbasert trafikkvekst vil kreve i stgrrelsesorden 300 mrd. kr i gkte veg
investeringer fram til 2030 trafikkvekst basert pa kollektivtransport og sykkel vil kreve
omtrent halve investeéngsbelapet Arapport 23/2011). Gjennom nullvekstmalet for

| transportetatenes Hovedrapport fra analysey strategifasen. Nasjonal Transportplan 2@QD27,

star det: 1 2013 var klimagassutslippene fra transportsektoren i Norge 17,1 mill. toek®®@alenter,
tilsvarendeomtrent 32 prosent av totale nasjonaléslipp. Utslippene fra transportsektoren var nesten
26 prosent hgyere i 2013 enn i 1990 (side 7 og 79). Av SSB tabell 08940: Klimagasser, etter kilde,
energiprodukt og komponent for 2014 gar det fram at rundt 62 prosent er vegtrafikk.
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biltrafikken er det satt som en felles malsetning at transportveksten skal tas med gange, sykkel
og kollektivtrafikk.

Pa bakgrunn av disse utfordringene er det behov for a systematisestezkaide kunnskap
om tiltak og virkemidler som pavirkdsiltransport i byomradeong peke pa omrader der det er
seerlig behov for oppdatert ellener kunnskapDet eri utgangspunktet sett pa virkemidler
som pavirker antall reiser med ulike transportmidler, men ikke pa virkemidlerngwinker
sammensetningen av bilparken

| denne studien ser vi gétak for redusert biltrafikleni de store byengbegrenset tilvirke-
midler i byomradene som er rettet forholds\dgekte mot bilbruk Dette er virkemidler som:

Vegorising, bompenger oavutslippssoner
Innfartsparkering

Miljgfelt og sambruksfelt

Samkjgring

Bildeling

Prioritering av gadende og syklende

Bedre kollektivtransport

Informasjonstiltak, strakstiltak og kombinasjoner av tiltak

© N O wDdPE

Pa grunn av en annen utredning om parkering er dette virkemidlet ikke inkludert selv om det
er et sentralt virkemiddel i denneammenhengenPa grunn av bredden i antall tiltak det er

sett pa har det ikke veert mulig innenfor oppdragets rammer & ga dypttamaomradenel
forbindelse medorskningprogrammet BISEK: Bilens sociale och eckonomiska betydelse, er
det nylig kommet en rapport om effekter av skandinaviske bomringer pa tiipgsg

holdninger (Franklin mfR016).Pa BISEgrogrammets hjemmesidénnes en rekke rapporter

og kunnskap om hva bilen betyr for fotlg forskning og utredning knyttet til bil. De farste
studiene om bilens betydning er oppsummert i en egen IBilens roll fér mobilitetelq nu och

i framtiden(Swan mfl. 2009).

Rapportenvektlegger effektr av virkemidlenebadeeffekter i form av endret
transportomfang og endrede transportmater vektlagt Sa langt kunnskap om dette har veert
tilgiengelig er det sett pa betydning for miljg.

Tiltakene rammer ulikgrupper ulikt.En del & de restriktive tiltakene vi ser pa kan ha
fordeling®ffekter i form av at noen grupper blir rammieardereenn andre Det er i
litteraturgjennongangen sett etter kunnskap om hvordan ulike trafikantgrupper rammes.
Velferds og fordelingseffekteomtales i rapporten den grad kunnskap om dette har veert
tilgjengelig i litteraturenEndringer i trafikantnytte er tatt med og trukketdm der det har
veert vektlagt i analysene vi har sett pa.

Den delen avapportensom handler onkollektivtransporten e begrenset til & se kupa
effekter i form av estimertelastisiteter.Hensikten med denne delen har veert a se etter
oppdaterte elastisiteter i etterkant av rapportetEffekter av kollektivtransporttiltak, endret
transportomfang og reisemiddelfordelingiv Norheim og Siedldra 2012.
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| tillegg til & oppsummere eksisterende kunnskap sé peker vi pa omrader der kunnskapen er
mangelfull og der det er behov for bedre eller oppdatert kunnskap.

1.2 Metode og leseveilending

Studien tar utgangspunkt i, og er begrehav, eksisterendétteraturstudier, overordnede
fagrapporterog kunnskapeppsummeringer som er gjort pa omrad@&nsystematisk
gjennomgang av internasjonale primeerkilder har det ikke veert rom for i dette prosj&ktet.
primaerlitteratur er imidlertid inkludert, i hovedsak fra norske og til dels svenske kilder.

Saket har veert rettet motyereforskningog utredningsrapporterAv eldre forskning er det
inkludert artikler som espesieltmye referert og litteraturstudier som oppsummerer
elastisiteter og adre konkrete effektberegninger. Erfaringer fra gjennomfaring av tiltak er
hentet fra land og byerEuropa, NoréAmerika og Australia

Det er sgkt med utgangspunkt i fglgende kilder:
Google scholar

Artiklersreferanselister

The urban mobility observatoryvww.eltis.org

EU kommisjonelhttp://ec.europa.eu/index_en.htm

Det europeiske miljgbyraetnivw.eea.europa.eu/np

TDM Encyclopedidftp://www.vtpi.org/tdm/tdm1 2.htm)
Sentrale transportkonferanser (AET, ECT og VTI)
Sentrale norske aktgrer (Statens vegvesen, T@I, Sintef)

= =4 4 4 -8 —a -2 -9

Innholdet i rapporten er begrenset av rammene som er skissert ovenfor. Det betyr at
rapporten ikke omtaler eller inkluderer all relevaotskning pa omradetmen at
utgangspunktet er eksisterende litteraturstudi€&n mer omfattende litteraturstudigille
inkludert flere primaerkildeng detaljnivaet i rapportenille veert starre. Innenfor rammene
samler apporten hovedresultatene fra forskng pa effekter av tiltakene spesifisert ovenfor
fra litteraturgjennomganger og noen primaerkilder.

Elastisiteter og andre effekter

Overfgrbarheten av et tiltak avhenger av god kunnskap om virkermédiem er iverksatt og

den relative etterspgrselseffekieav de ulike tiltakene. | tillegg er det avhengig av hvor mange
som bergres av tiltaketg andre lokale faktoreVihar i denne rapporten sa langt det er mulig
forsakt & belyse de relative effektene av tiltakene, i form av elastisiteter og effektere feord
bergres av tiltaket. | mange tilfeller er ikke dette godt nok referert, og det krever mer
inngaende bakgrunnskunnskap om hvert enkelt tiltak. Rapporten bar derfor brukes som et
oppslagsverk for a kunne ga naermere inn i de ulike bakgrunnsrapportene.

Det er ogsa stort sprik i ettersparselseffektene i mange av disse rapportene. Dette kan skyldes
lokale forhold eller metodene for evaluering. Denne rapporten har ikke som mal & gi noen
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anbefalte verdier av etterspgrselseffektene av ulike tiltak men visasypidden i de analysene
som er foretatt.

| rapporten er det lagt vekt pa & presentere etterspgarselseffekten av ulike tiltak pa biltrafikken.
Ettersparselselastisitet kan male trafikantenes falsomhet overfor endringer i transporttilbud,
priser eller egerinntekt. Priglastisitetensier hvor stor endring en kan forvente i etter

sparselen ved 1 prosent endring i kostnadene ved bruk av bil. For eksempel betyr en
priselastisitetpa-0,3 at etterspgrselen reduseres med 0,3 prosent nar kostnadene ved bruk av
bil gker med 1 prosentog at etterspgrselen reduseres magrosent nar kostnadene ved bruk
av bil gker med @ prosent Krysselastisitet er effekten av endringer i én vare eller tieneste pa
en annen vare eller tjeneste. For eksempel kan gkte priser fophilkj fore til gkt ettersparsel
etter kollektivtransport, eller gkt tilbud av kollektivtransport kan redusere bilbruken.

| en litteraturstudie vil det dukke opp ulike elastisiteter som skal beskrive samme effekt, og
ulike studier kan rapportere ulik elasitet. Dette kan skyldes en rekke faktorer som

variasjoner i tid for malingen, datainnsamling, strukturen pa data, hvilke reiser som inkluderes,
maleenhet i analysen, landg byspesifikke effekter, funksjonell form pa mddelog

tidsperspektiv (Henshez008).

| tillegg til effekter malt ved elastisiteter er det sett etter effekter beregnet eller malt pa andre
mater, for eksempel ved bruk av trarmpmodeller. Det vil tydelig frmga av rapporten nar

det er modellberegnede resultater eller analysetkawnkrete tiltak. Det er i hovedsak referert
konkrete erfaringer med tiltak i enkeltbyer og eksempler pa erfaringer med tiltak.

Leseveiledning

| rapportener tiltakenegrupperttematisk i kapitlerinnholdet er strukturert som faglgende. |
kapittel to ser vipavegprising ogopompenger Kapittel tre handler ontavutslippssoneog
kapittel fire ominnfartgparkering. Neste tema er miljgfelt og sambruksfelt som er diskutert i
kapitel fem, mens samkjgring er diskutert i kapittel seks og bildeling i kapittédapittel atte
handler om & prioritere gdende og syklende, og kapittel niitierk for & forbedre kollektiv
transporten | det tiende og siste kapitlet ser vi pa en rekke ulike tiltak sdommasjonstiltak,
strakstiltak og kombinasjoner av tiltak.

Innenfor hver gruppe av tiltak rapporteres etterspgrselselastisiteter og andre effekt
beregninger fra litteraturen. Videre diskuteres velferdg fordelingseffekter av tiltakene for
utsatte grupper, for neeringsliv og for gadende, syklende, privatbilister ogefsom reiser med
kollektivtransport. Eksempler fra omrader hvor liknende tiltak er gjennomfart presenteres med
erfaringer og resultater. Til slutt oppsummerer vi kunnskapshull og etterspgr videre forskning.
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2 Vegprising ogbompenger

A prisebilkjaringi form av konkrete avgifter for & kjgre pa veg eller inn i et omrédeiskutert
under overskriftene bompenger agshtidsavgiftFormal med vegprising eller bompenger kan
veere & redusere trengsel og keger pa vegene, gi lavere miljgutslipp eller/og fimansier
infrastrukturtiltak. Lavutslippssoer diskuteres i kapittel 3, dgar likheter med bompenger
dersom de reguleres i form av en avgifivutslippssonekanreguleres som et avgiftgplegg
ellersom en forbudssone med restriksjoner for visse type kigre

Hvordan effektene framstairdiskusjonen viVeere avhengig av hva som males. For eksempel
kan effekteravtrengselmales pa ulike mater. Hva trengselen koster samfunnet er ikke farst og
fremst et spgrsmal om hvor intens trengselsperioden er, men hvor stor del av befolkningen
den rammer. Tette byer med korte reiseavstander og lavere bilandel vil ha lavere trengsels
kogtnader per kapita selv med store forsinkelservedy(Litman 2015)Spredte byer med stor
bilandel vil ha hgyere kostnader per kapita selv om trengselen ikke er sa intens. Det kan ogsa
veere stor forskjell pa & male effekt per kjagretay eller per personsderreisetiden for buss
reduseres og reisetiden for bil gker sa kan reisetiden per kjgretay, ageper person minske
(Litman 2015)Kgkostnaderer bare en av flere kostnader ved bil. Reisettidskostnaden pavirkes
blant annet av om byene er tette eller galte. | USA er reiselengden i spredte byer som
Jacksonville, Nashville og Houston rundt 50 pros@yereenn i tettere byer som New York,
Sacramento og Portlandliiman 2015)

Tilsvarende vil det vaere forskjell om en diskuterer effekb@mpenger over bmpengesnittet,
i en transportkorridoreller i byomradet som helhet.

| Norge skilles det mellofmompenger og vegprisin@rdningene er ulike farst og fremst ved at
de har uliktformal ogvedom ordningen utgangspunkteer midlertidig eller permanent. Bom
penger og vegprising reguleres gjennom henholdsvis vegloven og vegtrafikkloven.

Bompenget er regulert i veglovens § 27, hensikten med er & finansiere planlegging,-grunn
erverv, bygging, drift og vedlikehold av offentlig veg. Stortinget har gatt inat feompenger

ikke skal brukes til drift og vedlikehol®ompenger kan ogsa brukes til faste anlegg og
installasjoner for kollektivtrafikk og som en del av et helhetlig og samordnet transportsystem
i et byomrade ogsa brukes til drift av kollektivtrafikk&lv om bompengeordninger har veert i
drift i flere av @& norske byene over lengre tid eofmpenger eii utgangspunktet

tidsavgrenset.

2 Bompengeinnkrevig pa privat veg er hjemlet i veglovens § 56. Kommunene skal godkjenne
bompengeordninger pa privat veg.
3 http://www.vegvesen.no/om+statens+vegvesen/presse/Dette-+maervi/Bompenger
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Selv onfinansieringer formalet med bompengeordningen fungerer ogsd bompenger trafikk
regulerende (se blant annet Trgportetatene 2015b) og har dermed samme funksjon som det
som er hensikten med vegprising.

Vegprisingreguleres #er vegtrafikklovens 8§ 7a. Vegprising er et trafikkregulerende
virkemiddel der trafikantene ma betale et belgp for & benytte bestemte deleegwettet til
bestemte tider. Nettoinntektene fra vegprising skal brukes til transportformal i det bergrte
omrade, herunder kollektivtransport, trafikksikkerhetstiltak og miljgtiltak. Det ble vedtatt
forskrifter for vegprising i 2011, forskrift om kapnigi(sist endret 25. septber2015).
Bestemmelsen tradte i kraft med forskriften, men er ikke tatt i bruk. Det er imidlertid fattet
lokale vedtak om kgprising som ikke er giennomf@ramsg kormune og Troms fylkes
kommunefattet prinsippvedtak om innfgrig av k@prising i Tromsg som trafiégulerende
virkemiddel og kilde til egdimansiering i forbindelse med KVU (Statens vegvesen, region nord
2010).Vedtaketer ikke gjennomfert og det er isteden viderefert lokalt finansieringstilskudd pa
omsetning av dwvstoff, jf. Prop. 113 S (2012012).

Tabell2.1 Hovedforskjeller mellom bompenger og vegprising

Bompenger Vegprisining
Formalet med ordningen A finansiere planlegging, A regulere trafikk

grunnerverv, bygging, drift og
vedlikehold av offentlig veg.

Tidsavgrenset Ja Nei
| bruk i dag Ja Nei
Kan tidsdifferensieres Ja Ja
Kan miljgdifferensieres Nei, ikke med dagens regelver| Ja
Hjemmel Veglovens § 27. Vegtrafikklovens § 7a.

Etter hvordan det er regulert er det et klart skille mellom bompenger og vegprising, i peaksis
de vanskeligere a skille.

Avgiftenekaninnrettes pa ulike mateVedkaprisinger hensikten & regulere trengsel og
kasituasjonerog forskriften om kgprising er innfgrt med hjemmel i vegtrafikklovens paragraf
7a | avgiftssonen prises derfor kjgring hgyest pa de tidspunkter der det oppstar kg, i rushtids
situasjonerVeglovens § 27 gir anledning til & benytte tidsihsierte bompengeakster, br
eksempemed hgyere takster i rushtiden og ingen eller lavere takster i perioder med lite
trafikk. Det er en forutsetning at en slik ordning har lokalpolitisk tilslutning, og at eventuell
merinntekt benyttes pa samme matem de gvrigenntektene.Bompengene bade i
Kristiansand, Trondheim og i Bergensomradet 1f£a2016) er tidsdifferensiert, med formal

om a redusere biltrafikken i rushedgt vil si at det er dyrere a reise i rush enn utenom.
Kaprising (og tidsdifferensie bompenger) omtales ofte som rushtidsavgift, og vi har brukt
dette begrepet i denne rapporten i der det er funnet mest hensiktsmessigom ikke alle

disse ordningene er hjemlet i vegtrafikklovens paragraf 7a.
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Miljgdifferensierte bompengebetyr at prisen differensieres etter hvor store miljgutslipp
bilene har. Miljgdifferensierte bompenger, til erstatning for fritak for elbiler, er anbefalt i
Transportetatenes rapport om miljgvennlige og tilgjengelige byomréBiemsportetatene

2015) Samferdelsdepartementet har vurdert at en miljgdifferensiering av bompenger krever

endringer av regelverket.

Lavutslippssonehar et litt annet utgangsunkt, og er gjerne forbudssoner som forbyr gamle
og forurensende kjaretgy a kjgre inn i et byomrase forarrig kapittel 3 Hensikten er a
redusere(luft)forurensningn i byomradene. Lavutslipgsner kan imidlertid ogsa reguleres
som en betalingslgsningdenne rapporten har vi valgt a diskuterdljadifferensierte
bompenger som en variant davutslippssoner kapittel 3 Tabell2.2 gir en oversikt over de
ulike oppleggene og bruk disse i Norge i dag.

Tabell2.2 Hensikten og bruk i Norge av betaling og forbudssoner for biltrafikk i byer

Typeregulering Hensikt med reguleringen | bruk i Norge i dag

Bompenger, A finansiere planlegging, grunnerverv, | Det er mange bompengeopplegg

(betaling) bygging, drift og vedlikehold av offentli¢ Norge i dagBlant annet har

veg. byomradene Oslo, Trondheim,

Bergen, Kristiansanag Nord
Jeererbompeng®pplegg

Vegprising, A regulere trafikk Nei, men vedtatt brukt i Tromsg.

(betaling) Vedtaket ble aldri satt ut i livet.

Kgprising(betaling)

A regulere trafikkspesielt i rushperioder
og da gjerne med et tidsdifferensiert

opplegg.

Ikke etter den forskriften

Tidsdifferensierte
bompenger
(betaling)

Vegloven gir ikke hjemmel til & innfere
bompenger som trafikkregulerende
virkemiddel. Det er likevelnledning til &
benytte tidsdifferensiertdoompenge
takster, br eksempemed hgyere
takster i rushtiderog ingen eller lavere
takster i perioder med lite trafikk

Tidsdifferensierte bompenger er i
bruk i Trondheim, Bergen og
KristiansandTidsdifferensige
bompenger er planlagt innfart i
Grenland andre halvar 2016.

Lavutslippssoner,
(forbud eller
betaling)

Hensikten er & reduserferurensningn i
omrader med mye trafikk, med vekt p&
lokalluftforurensningmed betydelige
helseeffekter. Seerlig utslipp av
eksospartikler, men ogsé NOg stgy

Nei, men brukes i en rekke
Europeiske land blant annet i
svenske byer som Stockholm og
Goteborg

Miljadifferensierte
bompenger/
vegprising
(betaling)

A reduserdorurensningen. Dersom
formalet er & redusere lokal
luftforurensningkan det forstds som en
variant bade av en lavutslippssone
basert pa et betalingsopplegg og et
bompenge eller vegprisingsopplegg

Nei.

| fglge Fridstram ogt&@nsland (2014, 78) medfaréorskjellene mellom bompenger og
vegprising at vgprising forstarrer kaka og bompenger gjgr den mindre: Vegprising har til
formal og virkning stille trafikantene overfor «riktigepriser, dvs. priser som dekker alle

samfunnsmessige marginalkostnader. Dette gker verdiskapningen og er velferdsfremmende.

Bompenger, anvendt pa en veg eller bru med god trafikkflyt, har den motsatte effekten.
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Mange trafikanter prises bort, slik at samfunnet far mindre nytte av vegen eller brua enn en
kunne ha fatt.

Skillet er mellom formalene er verken saernorsk eller gjegsitelukkende:

Two main objectives of road pricing can in principle be distinguished: funding (raising revenue) or
regulation (influencing the traffic behaviour to meet different background goals). However, these tw
objectives are not mutually exclusive and are iatelated. They can also be combined with other
objectives. While public regulation mostly concerns externalities, pricing initiatives by freeway operg
mainly concern performance of the infrastructure. The objectives should also be discussed in respe
their geographical and policy context

Figur2.1 Formal med vegrising faksimile. Compte et al. 2012

2.1 Utforming av ordningen er avgjgrende for effektene.

Effekten awegprisingeller bompengewarierer avhengig typeegorisingbompenger,
alternativetransporimuligheterog geografiske forholdror eksempel kan en fast baetasjon
ha liten effekt p&laskehalser hvidet er faalternative ruter, merhvis det finnes alternative
transporimulighetersomsamkjaringog kollektivtrafikk kan selv en beskjeden avgift ha stor
effekt. | noen situasjoner karegorisingenoverfgretrafikk og kaproblemer til andre ruter eller
omrader. Effekten av bompengeordninger og rushtidsavgifter vil avhenge av innrgtaing
ordningene.

Bompengeordninger kan ha ulike innretninger. For bompengeoppleggene i byer er det vanlig
med ulike typer bompengeringeundt bykjernen man betaler for passering over et snitt, i en
bestemt periode og i dimensjonerende rushretning. | tijignesdet ordninger hvor all

biltrafikk innenfor et omrade ma betalavgift. Hvor stor effekbompengeopplegget har pa
biltrafikken vilavhenge av hvor mange bilister som bergres av ordningen og hvordan det
pavirker de totale bilkostnadene. 2@oneri gkte bompenger nar det betales éeger for
eksempel omtrent det samme som kfbnergkning nar det er toveis innkreving.

Victoria Transport Policy Institu¥ TP1 2015gviser at hvis malet er & redusere trengsel, er
rushtidsavgift, avgift for a kjgre i sentrum og restriksjoner pa kjgring for enkelte biler eller
gater, de mest effektive formene for vegprising.

En europeisk studiedipa den annen sidfast at prising bsert pa distanse er mest effektivt,
men at mange byer fortsatt baserer seg pa omradeprising eller bomtibpdte ble
oppsummert i felles forskningsosjekt i EU, Coordination of Urban Road User Charging
Organisational Issues, ledet anaiisport & TraveResearch (UK) og finansiert av
kommisjonens sjette program for utvikling og forskn{ivpy mfl. 2010) Prosjektets mal var &
stgtte innfaring av vgprising i 20 byer og gi byekannskap om barrierer og effekter. Det er
blant annet sett pa mal,ekign ogeknologi, effekter foitrafikk, miljg, gkonomi ofprdeling
Studien tar utgangspunkt i 16 case studier fordelt pa fem land, inkludert fem nord&ene
studien er detatt utgangspunkt i prosjektets endelige rapport. For mer detaljer om det som
rapporteres henvises det til prosjektet.
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+SNRSya @S3aA2NHIyAalazgzy o00KS 22NIR w2l R
wide situation of road pricing and assa®nts of ts impacts (Compte mfR012) se figur 2.2.

B R N I B e R R I I B B B B |

Rapporten eskrevet av nasjonale skerter fra ulike land pa ogjennomgar en rekke eksempler pg
vegprising fra hele verdenRapporten er tilgjengelig pa PIRAOsittside:

| tillegg inneholder studien case studier pa effekter, bl.a. fra London, Stockholm, Trondheim og
Helsinki.

Road pricing review foht United Kingdom

Road pricing schemes in Switzerland

Road charging schemes in Austria

The nationwide truck pricing in Germany

The history and the foreseeable future of road tolling in Hungary
Pricing on motorways and selected roads in the Czech republic
Multilane freeflow electronic tolling in the Slovak Republic
Road pricing schemes in Finland

Road pricing in Sweden

Pricing schemes in Norway

Road pricing in Denmark

Study of a different payment for mobility in the Netherlands
The experience in Italy

Roadpricing in Spain

Toll pricing policy in Morocco

Road pricing systems within the Waemu Countries

Pricing in Mexico

United States

Road pricing schemes in Canada

Road pricing in Japan: Tolls and Earmarked taxes

The congestion pricing scheme in Singapore

Ovevwiew of road pricing schemes in New Zealand.

Figur2.2 Rapport om vegprising far WdrRoad Assaaiion. Compte mfl2012.

Den danske trengselskommisjonen

anbefalte i 2013 et landsomfattendersgk | Samlet set vurderer Treengsktsnmissionen:
med vegprising i DanmatKraengsels 1 Atlandsdaekkende roadpricing er det redskal,
kommisionens betaekning og der har starst potentiale ftzr e.ffek'.uvt at kunne|
. ) regulere efterspgrgslen pa biltrafik.
sammenfatning 2013).januar 2014 { At roadpricing har potentiale til malrettet at
anbefalte den danske produktivitets adressere treengselsudfordringen og styrke
kommlsjonen Ogsé Vegpnsn‘]g’ Og en fremkom.melighedenopé Ve]nettet
meningsmalingiste at forslaget hadde T Atdet primzere formal med at indfare lands
X i i deekkende roadpricing bar veere age
flertall i befolkningenAltinget 2014). fremkommeligheden pa vejnettet. Hvis
' _ ' taksterne primeert skal afspejle andre
Det felles forskningsprosjektet i Baht at aspekter, er andre mere sppte og ikke mindst
vegprising har redusert trafikkann ide billigere reguleringsmekanismer at foretraekk|

aktuellesonere med mellom 14 til 23

Figur2.3 Vurderinger om vegprising fra den danske

prosent i byene der det er trafikkreduksjontrengselskommisjonen, side +123
som er formalet. | norske byer, der
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inntektsgenerering har veert formalger trafikkeffektene mindréMay mfl. 2010)Tilsvarende
er det oppsummert i studien til World Road Association afprising i urbane omrader kan
redusere trafikketterspgrselen med mellom 10 og 20 prosent, og kanskje\fidare at alle
slike urbane betalingssystemer har vist seg a redusesaulippene og bedre luftkvaliteten i
urbane omrader. Evaluerte effekter ptieg er mer sprikend¢Conpte mfl 2012). EU prosjektet
fant at forsinkelser ble redusert med opp til 1/8ette er redukg)nen i morgenrushet i
Stockholm. | London sankt trengseléswarende med 30 prosen€Q utslippenegikk ned

med mellom 13 og 21 prosent, og andre utslipp med mellom 8 og 18 prosent. Antall ulykker
blir redusert, et eksempel viser en reduksjon pa 14 prosefiasige studien haregprising ingen
negativ effekt pd gkonomien i byen og inntekten gir muligheter iihdrfsiere investeringer
(May mfl. 2010)Av dudien til World Road Association komnaet tilsvarenderam til at det
ikke er funnet noen konklusjoner for ulike beoy betalingsppleggs effekt pa gkonomien.
Oppsummert kommer studiene til Compte mfl. 20d@ May mfl 2010til de samme
hovedkonklusjonene:

1 Liten, men positiv effekt pa antall ulykker

1 Alle eksisterende vegprisingssystemer gir signifikante reduksjonertit€lippene og
forbedrer luftkvaliteten.

9 Studiere rapporterer om traikkreduksjoner g mellom 10 og @ prosent i ulike byer
verden over(i sonen/over snittet)

L .L{9Y NILILRNISYT Z{OFrYyRAYIFI@AILY ¢2ff /2NR2yaQ
holdninger (Franklin mfl. 2016) i Skandinavia, med hovedvekt pa TrondheBbtegorg
Hovedfunn fra rapporten:

1 For alle demografiskgrupper er hovedtilpasningeendringer i transportformFor
Goteborgog Stockholm finner man atvergang til kollektivtransport forklarer omtrent
33 prosent av den reduserte kjgringen over bomsnittet. Oyt 6 prosent kan
forklares med gkt belegg i bilene. Funn Géteborgtyder pa at enkelte reorganiserer
gjenstaende turer inn i lengre turer for a redusere krysninger over bomringen.
Funnene for Trondheim var mindre klare, noe som tilskrives sesongoagadpa
bakgrunn av dette caset kunne det ikke dras slutninger om overgang til andre
transportformer eller trafikk over snittet. | Trondheim oppgir 18 prosent at de bruker
hjemmekontor for & unnga bomavgifter.

1 Det er litt ulike tilpasninger i ulike betalingsgrupper. Tilgang til bil og periodekort for
kollektivtransporten forklarer i liten grad disse forskjellene

Andre studier har sett pa arealeffektdfn studie fra Portland Oregon finner at derseeg
prisingenhar hgyere kostnader i rushtiden vil d&tyrke den underliggende betydningen av
arealbruken, spesielt dersom prisen betales per kjgrte kilometer (Guo mfl. 2011). | Helsinki er
det beregnet at trengselsskatten vil gi en mer konsentrert arealbruk og oppmuntre til utvikling
rundt kollektiv knutepurktene (Comptenfl. 2012)

Det norske TEMPO prosjektet handlet om transport, miljg, tiltak og politikk. Hovedrapporten
ble lagt fram i 2014. | hovedrapporten heter det at bompenger pavirker klimagassutslippene
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gjennom den effekt de har pa kostnadene vedgaird bil pa visse strekninger, men at
potensialet for reduksjon av klimagassutslippene gjennom gkte bompenger paderende
(var uthevning) innkrevingspunkt er beskjedéRtiedstram og Alfsen 2014, M)

En 50 prosents gkning i alle bompengesaitdrge gir mindre enn to prosents
reduksjon i klimagassutslippene pa korte reiser i intexmityadet rundt Oslo, og
nesten ingen effekt pa lange reisér.

Tidligere analyser har vist at kaprising, i form av hgyere bompenger i rushtiden, gir
enda mindreeffekt pa klimagassutslippene enn jevnt haye bompengesatser. En grunn
til det er at kaprising er en ekstra snever form for vegprising, idet den retter seg mot
bare én av vegtrafikkens mange eksterne ulemper. Klimaeffekten ville trolig bli
betydelig starralersom bompengesatsene ogsa var differensiert i henhold til
kigretgyets utslippsegenskaper. | sa fall ville bilkjgperne fa et ekstra sterkt insitament
til & velge utslippssvake biler.

En slik gkning i bompengene som er beregnet Viewzere lite malrettet og ramme veger bade
med og uten transportalternativer. Etikgenerell gkning kan derfor ikke sammenlignes
direkte med bompengeopplegg for byomrad®@r vurdering er atet ogsa vivaere mer
hensiktsmessig a sammenligne effekttiigk pa samme geografiske niva.

Det kommer framav sammendraget at kagprisinget typiske tilfelleter samfunnsgkonomisk
lsnnsomt. Tiltaket har dermed negativ pris. Videre understrekes det at som virkemiddel mot
forsinkelser og kg er kgprising svasosinadseffektivt. Saerlig effektivt er det i sammenlikning
med visse andre strategidor & bedre trafikkflytensom utvidet vegkapasitet. Det er trolig pa
dette strategiske planeat kaprising har sitt stgrste klimaptiske potensial:

Dersom en, istedenf@ tilpasse vegkapasiteten til ettersparselen, i tettbygde stragk

hadde som politisk strategi & gjare det stikk motsatte, ville kaprising utgjgre det nzer

sagt perfekte virkemidlet, med betydelige klimagevinster i det lange Igp. Selv om

bompenger er én avere mater & iverksette vegprising pa, star de to ordningene pa visse

vilkar i motsetning til hverandre. Vegprising har til formal og virkning a stille trafikantene
2OSNF2NI QNRA{1GAISQ LINRASNE R@Oad LINAAaSNI a2y RS
Dete gker verdiskapingen og eelferdsfremmende.

2.2 Awvisningseffektene kan veere dobbelt sa store pa lang sikt

Bompenge vil bare vaere en del av kostnaden ved reisen. Reisens generaliserte kostnader
bestar av reisetidskostnadekgkostnaderkostnaden ved dft av kjaretagyet og bompenger.
Det vil variere hvor stor del av kostnadene bompengene utgjar. Reiselengden vil veere
avgjgrende i s mate.

4 Modellberegninger av tilfellet med 50 prosent paslag pa alle bompengasiatorge. Rapporten
beregner utslaget sett i forhold til alle korte turer i hele interaiggionen rundt Oslo og i forhold til alle
lange reiser i hele Norge.
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Ettersparselseffekten av bompenger pa bilkjgring er mer elastiskegérimed faerre tvungne
reiser, flere alternatier og mindre kg. Elastisiteten vil variened geografisk omrade-or
eksempeliseren studie fra 2004 at mens elastisiteten pa en spesifikk veg er medl@ til -
0,39 sa er den tilsvarende elastisitetéh13 til-0,19 pa reiser i helkorridoren(Litman 2013)

Ramjerdimfl. (2014)rapportererat internasjonale studier finner etterspgarselseffekter av
bompengeordninger med elastisiteter pa rundt10 til-0.30. For Norge rapporterer de en
elastisitet p&0,56 pa kort sikt og en elastisitet p&82 pa lengre sikt. Korttidseffekten var
funnet ien studie av 20 norske bompengeordninger, mens 5 ordninger var studert for & finne
langtidseffekten. Til sammenligning rapportefamjerdimfl. (2014)at internasjonale
sammenstillinger viser en kortidselastisitet for drivstoffpriser@27 og en langtiselastisitet
pa-0,77. Testet for «publikasjon bidsrar elastisitetene0,25 pa kort tid 0g0,69 for
langtidseffekten.

Tilsvarende fant Odeck og Brath@®08)i 19 norske vegprosjekter en elastisitet {8845 pa
kort tid 0g-0,82 over lengre tidbasert pa fem prosjekter). Dataene inkluderer bade bomringer
og veger med bompenger i perifere omrader.

| studien til Odeck og Brathen er det prosjektebr etterspgrsele®r mest elastisk, og som
skiller seg fra de andre, Atlanterhavsvegen. Denvegerhar en hg andel fritidsreiseiog

disse er kjent for a veere mer elastiske. Prosjektene Leirfiorden og Flekkefjord er i tilsvarende
kategori (Odeck og Brathet©08) Odeck og Brathen finner en langtidselastisitet382.

Tabell2.3 Studerte bompengeordninger i Odeck og Brat{#908)med arcelastisiteter Tabellen er
gjengitt i forenklet utgave fra originalartikkelens tabell. Priser inkluderer farer

Kotttids- Landeveger (riksveger med lavatfikk) (snitt -0,74):
elastisiteter - Rv 64 Atlanterhavsvegen, 50 kror{e2,26)

- Rv 546 Austevoll/Husayik kroner(-0,53)

- Rv 94 Kvalsundbryd9 kroner(-0.26)

- E10 Gimsgystraume22 kroner(-0.21)

- Rv 60 AuréAursnes 5 kroner(-0.03)

- Rv 63 Gravanesvegeh7 kroner-0,36)

- Rv 457 FlekkergytunneleB2 kroner(-1,08)

- Leirfjorden 40 kroner(-0,19)

Riksvege((snitt-0,45)

- E16 SkareVik, 12 kroner(-0.50)

- E39 Boknprosjektet3 kronen(-0.75)

- E6 Mjgsbrual5 kroner(-0.24)

- E39 MoldeVestnes 11 kroner(-0.61)

- R659Alesund tunneleng55 kroner(-0.14)
- R64 Mole, 55 kroner(-0.49)

- E39 Kristiansund3 kroner(-0.11)

- R562 Askgy (Berger§0 kroner(-0.43)

- R17 HelgelandB2 kroner(-0.78)

Urbane motorveger(snitt -0,45)
- E6@stfold (Moss)15 kronern(-0.48)

5Tendens til & publisere ikke signifikante resultater

12 Urbanet Analyse rappoit7/2016



Tiltak for redusert biltrafikk i byomradelitteraturstudie @

- E18@stfold(Askim) 15 kroner(-0,46)
- E6Lier (Drammen)15 kroner(-0.40)

De feste av bompengene er fiernet, seerlig p& det som er omtalt son|
landeveger. Prosjektene har hatt slutt eller start mellom 1991 og 20
Langtidselastisitetef Shitt for disse e+0,82

- Alesund tunneleng-0,88)

Molde (-0,90)

Kristiansund-0,79)

Askgy (Berger(}0,75)

Helgeland-0,80)

Odeck og Brathen gir ogsa en oversikt over elastisiteter funnet i internasjonale stugtier.
litteratursammenstilling fra sa langt tilbake som 883ant Goodwin at gjennomsnit
elastisiteten var oppgitt tH0,45 (ref iOdeck og BratheB008) Victorian Transport Institute
(Online TDM Encyclopedia 20X&pporterer om elastisitetfor bompenger for urbane
motorveger pa mellom0.1 to-0.4, dvs atlO prosent gkning i bomavgiften reduserer
biltrafikkenmed 1 til 4 prosent men at dette varieremed faktorer som type bompenge
opplegg og ulike trafikantgrupper.

COWI har gjoren utredningfor Oslopakke 3ekretariatet i forbindelse med en eventuell
revidering av Oslopakke @y sett pa effekter av ulike bompengeopplegg (Stabell og

Mehammer 2015). | utredningen er det brukt en priselastisitet-pa for lette biler 0g0,2 for

tunge biler. Etter COWIs vurdering bar elastisitetene i Oslo og Bserumsriggemiellom:

0,25 0g-0,5 for lette kjgretay (uten tidskostnader). Det konkluderes overordnet med at

trafikken over bomsnittene reduseres med 0,5 prosent for hver krone gkt realpris for lette
kjgretay over Osloringen (halv pris over Baerumsringen, og trgegaakst for tunge kjaretay).

Nye bomsnitt pa bygrensen mot Oslo fra Romerike i nordgst og fra Follo i sgr, samt ekstra snitt
mot Fornebu, vil redusere trafikken gjennom Osloringen med 2 til 3 prosent.

Efaringer og beregninger fra norskeompengeordninger.

| handlingsprogrammet for Oslopakke 3 2@li%rapporteres utviklingen i omradeitog
utenfor bompengeringen. Tallene viser for perioden 2Q074:

1 7 prosent gking i vegtrafikken i Akershus

1 1 prosent gkning i vegtrafikken i Oslo

1 7 prosent nedgang i trafikken i bomsnittet i Oslo.
1 14 prosent befolkningsgkning

8 Arc elastisiteten representerer et ghav en endring mellom to tidspunket ar).Langtidselastisitetene
viser samlet tilpasning over tid, den er regnet med en gkonometrisk modell og regresjon.

" Opprinnelig fraStevenSpears Marlon G. Boarnet and Susan Handy (200@aft Policy Brief othe
Impacts of Road Pricing Based on a Review of the Empirical LitefatuResearch on Impacts of
Transportation and Land Udeelated Policies, California Air Resources Board
(http://arb.ca.gov/cc/sh375/policies/policies.htin
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| forbindelse med itaksutredningen for luftkvalitet i Oslo og Baerum 26@0 har SWECO
gjort modellkjaringer & illustrere betydningen av bompenger for trafikkarbeidet i regiéne
Resultatene var at en tredobling av takstene i bomringen kan redusere trafikkarbeidet med ti
prosent, mens en dobling kan gi seks prosent reduk@jtaniskar2014a).

| Bergen har det vaert nedgang i sentrumsrettet trafikk, men arlig vekst pa 1,3 piosent
bomringen fra 2002011 Veksten er lavere enn i forrige 10ars perioda var den 2,8 prosent
(Bergensprogrammet 2012Yadslien og Kwong (2013) (réfridstram og Steinsland 2014)
beregnet ved hjelp av delomrddemodellen for Bergen at doblede sabsenpengeringen ville
redusere biltrafikken i Bergen med 4 prosent og €@3ppet med rundt 3,6 prosent.

| Trondheim gkte trafikken da bompengene i en periode ble fieetter 15 ar 31.12.2005.
Trafikken i 2006 var hgyere, seerlig i rushperiodema i 005. @kningen var pa 11,3 prosent
mellom klokken 06.00 og 18.00 og 15,5 prosent mellom 14.00 og 18.00. @knivifieafikk
kom fra folk som tidligere hadde vadiipassasjererukt offentlig transport, gangeller
sykkel(Meland, Tretvilog Welde 2010)

| 2011 bledet gjort en virkemiddelanalyse for Framtidens byer pa overordnet mieé
modellberegnede effektefMadslien og Steinsland 201 Eft av virkemidlene som ble studert
var dobbel takst i bomringene i Oslo, Bergen, Stavanger og Kristiarmeiret.viktig a
understreke at effektene her ikke er pa snittet, men for byene og for landet som hélhet.

tillegg ble den da stengte bomringen i Trondheim beregnet gjenapnet med dobbel takst. Den

beregnede effekten var for hele landet (de 13 byene i franmtideyer iparentes:

7 Nedgang i bilfgrerandelen pa 0,3 (1,6) prosentnedgang bilpassasjerandelen pa 0,3
(1,0) prosent

1 @kt kollektivandel pa 0,7 (1,3) prosent

1 Liten gkning i sykkelandelen pa 0,2 (0,2) prosent og gangandelen pa 0,4 (0,7) prosent

8 Dette er gjort ved hjelp av transportmodellen for Oslo (RTM23+)
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Tabel 2.4 Oversikt over bompengeoppleggorske byomrader 20164entet fra bompengeselskapenes
nettsider februar 201680versikten er begrenset til byene i de byomradene som er aktuelle for
bymiljgavtaler.

By | Type Pris/ betalingsform
Oslo Bompengeing, ekstra bomsnitt i 1 32 kroner t.om. 3500 kg
vest. 9 96 kroner over 3500 kg
Farste innkreving godkjent av f 10 prosent rabatt med avtale
Stortinget i 1988.
Bergen Bomring, innkreving startet i 1986. | Tidsdifferensiering fra 1.2.2016:
(lette/tunge)

9 45/90 kroner i rush (6.30 til 9:00 og
14:30 til 16:30 mandag til fredag.
9 19/38 kroner utenom rush
Trondheim 24 bompunkter/ bomringgjendpnet | §  Fra 8 til 20 kroner i rush og mellom 6,4
i 2010 0g 9 kroner uteomrush
1 Dobbelt, tredobbelt og femdobbelt
takst for tunge kjgretgy (varierer
mellom punktene)
Kristiansand | Bomring Tidsdifferensiering fra 16.9.2013
(lette/tunge)
1 21/42 kroner i rush (6.30 til 9:00 og
14:30 til 17:00) mandag til fredag.
9 14/28 kroner utemm rush
I 20 prosent rabatt med autopassavtale
Nord- Jeeren | Bompengepakke for Stavanger, 1 20 kroner for lette kjgretay
1
1

Sandes, Sola og Randabdrmfart 50 kroner for tunge
forge gang i 2000. Inntil 20 prosent rabatt med aale

Bompengebelastningen fannbyggerne varierer mellom norske byomradéall fra 2002 og
2011 viser at bompengekostnadene per innbygger har gkt, og at de er hgyes{NGdieim,
Nilsen, og Fritzen 201,33eFigur2.4.

Bompengekostnader per innbygger
m2002 ®2011

1850

1460 1380

1160

1070 1070
960
850
560
I 370
Oslo Bergen Trondheim Stavanger/Sandnes Hele landet

Figur2.4 Faksimile (Norheim, Nilsen, og Fritzen 2013) Figur S5: Bompengebelastning per innbygger
20022011 for de fire starste byregionene og hele landet. Kilder: T3l og lokale data fra
bompengeselskapene.
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2.3 Rushtidsavgifte gir mindre trengsel

Studier av effekterav kgprising viser at en 10 prosents gkning i prisen reduserer

etterspgrselen med mellom 8 og 32 prosent i Lon¢elastisitet p&0,8 til-3,2)og mellom 7

0g 8,6 prosent i Stockhol(m0,7 0g-0,86)(Ramjerdimfl. 2014). Den hgye ettepgrsel

selastisitéen i London forklares med det brede tilbudet i kollektivtransp8riessormfl.
(2012)vistetilsvarende for Stockholrat elastisiteten Stockholmhadde gktover tidfrartn @1 01 A
Hnnc UAf oversditep A HAAN®

| studien fra Stockholm (Borjessorfl. 2012) er det kontrollert for eksterne faktorer:
1 Sysselsettingenrekkeri retning gkt trafikk med en elastisitet pa 0,85
1 Drivstoffprisen trekker i retning lavere trafikk, med en elastisitet(h@
{1 Antall biler per sysselsatt person trekker i retnanggkt trafikk med en elastisitet pa 0,5.

Borjesson, BrundeHreijog Eliassof2014)har sett pa om erfaringene fra Stockholm er
overfarbare til andrédoyomrader.Dette er gjort ved a bruke Stockholm som case og se pa
endringer (gke eller redusetédgjengeligheten, endre kvaliteten pa den offegé transporten
og sa videre) og hvilken effekt disse endringemarisportmodellen Dette er brukt for &
vurdere effekten av endringenélovedkonklusjonen er at bade trafikkreduksjoner og
tilpasningsstraggier er overfgrbare mellom transportsystemer, men at reisetidsreduksjonen
og dermed velferdsforbedringen er avhengig av de opprinnelige trengselsniv@irten tar
for seg vanlige argumenter mot og forestillinger om overfagringsverdien, og ser pa
holdbarheten i dise.

Norske erfaringer medidsdifferensierte bompenger

Som det gikifram av tabelR.4 sa har bade Bergen, Trondheim og Kristiansand
tidsdifferensierte bompenger.

| Bergerble endringen innfart i februar 201@®etble gjort nye trafikkvurderiger iforkant
somvige at opplegget kan redusere trakikn gjennom bomstasjonene med¥prosenti
morgenrushetog 37 prosenti ettermiddagsrushet. For dggnet samlet sedir det venet at
trafikkreduksjonen blir €8 prosent(Prop. 1 $20152016). Reelle tall viser at trafikk
reduksjonen etter de tre farstmanedene er at om lag 156 prosent perioden med hgy takst

i morgenrushet. Dersom halvtimen far og etter rysérioden med hgy takst inkluderes er
awvvisningseffekten om lag 10 prosefRbr etermiddagsrushet ser vi en tilnaermet lik effekt.
Trafikktallene viser at avvisningen over dggnet er sterkere enn etatene la til grunn i
beregningene for nytt takst og raltaystem. Samlet var trafikken3tprosentlavere iantall
passeringer déarste mane@ne av 2016, sammenlignet med aret fgr. Forsinkelsene er stort
sett borte etter innfgringen av tidsdifferensierte takster, med unntak av innfartsaren i vest.
Det er to mulig omkjgringsveger, og begge har hatt gkt trafikk etter innfaring av
tidsdifferensiete takster (mellom 6 og 8 prosent). Lavkonjektur i forbindelse med utfordringer
i olienaeringen kan ha pavirket nivdene noe, men sammenligning med Stavanger og Trondheim
tyder pa at nedgagen i trafikk i stor grad skydd bompengeoppleggéBauge | Statens
vegvesen, kontor for bompengeforvaltning 2016).
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Trondheim var fgrst ute metidsdifferensierte bompenger2010. | falge Miljgpakkef2016a)

ble biltrafikken redusert med omtrent 10 prosent over bomsnittene etter innfgringen av
tidsdifferensierte bompengerog med ytterligere 9 prosent etter Miljgpakkens trinn to. Pa
grunn av mellomliggende vekst i biltrafikken er samlet reduksjon pa 17 prosent. Noe av
reduksjonen er ikke nedgang i biltrafikk, men endring av reis¢@iiflzpakken 2016).
Kristiansand innfde tidsdifferensierte bompengeir2013, og ogsa der sa man en
awvvisningseffekt som falge av de gkte liakstene. | falge analyser Samferdsedsistikken for
VestAgder (2014) var den totale pavirkningen fra 2012 til 2014 en reduksjon i
rushtidstrafikkenpa 3,4 prosentlnnfaring av tidsdifferensierte bomsatser anses som en viktig
arsak til nedgangen i totaltrafikkefi,9% fra 2012 til 2014) (ibid, side 18)

| Oslo er det beregndStabell og Mehammer 2015) at en
tidsdifferensieringvil kunne redusere trafikken inn mot
byen med mellom 8 og 9 prosent i morgenrushet. Bade
redusert trafikk og redusert kg gir mindre utslipp.
Opplegget er beregnet til & gke provenyen med om lag
prosent eller 500 millioner kroner i aret. Dersom
omleggin@n innebeerer toveis innkreving med
tidsdifferensiering (halv takst hver veg) vil det bli gkt
effekt pa kaene ut av Oslo i ettermiddagsrushet, mindre
utslipp fra ettermiddagstrafikken og omtrent samme
proveny.

{ Et fast tillegg i bomringen i Oslo pa
30 kroner for alle kjgretay, inkélert
el-biler, i rushpeiodene:6:30-9:00
0g 15:3017:00 utenom sommer
ferie, helger, og offentlige fridager.

fHalvt rushtillegg i halvtimen fgr og
etter rushperioden.

T Ordningen med halv takst i
Baerumsnittet, og for et nytt
suppleringssnitt er viderefart.
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Tabell2.5 Effekter av tidsdifferensierte bompengeopplegg. Erfaringer og beregninger fra Norge

By
Trondheim (fra
2010)

Vist/beregnet effekt
Biltrafikken er redusert mec
omtrent 10 prosent over
bomsnittene etter
innfgringen av
tidsdifferensierte
bompenger

Forutsetninger og kilde \

1 Fra 8til 20 kroner i rush og mellom 6,4 @
9 kroner uten rush

1 Dobbelt, tredobbelt og femdobbelt takst
for tunge kjaretay (varierer mellom
punktene)

Kilde: Miljgpakkerf2016a)

Kristiansand (fra
2013)

Den totale pavirkningen fra
2012 til 2014eren
reduksjon i
rushtidstrafikken pa 3,4
prosent

Tidsdifferensiering fra 16.9.2013 (lette/tunge

1 21/42 kroner i rush (6.30 til 9:00 og 14:3(
til 17:00) mandag til fredag.

1 14/28 kroner utenom rush

1 20 prosentrabatt med autopassavtale
Kilde: Analyser Samferdselsstatistikken for Vest
Agder (201

Bergen (fra 2016)

Reduksjonen var pa 16
prosent i morgenrushet og
17 prosent i ettermiddags
rushet, dersomhalvtimen
far og etter rush inkluderes
var nedgangen pa 10
prosent. Kgene ble
tilnsermet borte

Tidsdifferensiering fra 1.2.2016: (lette/tunge)

9 45/90 kroner i rush (6.30 til 9:00 og 14:3|
til 16:30 mandag til fredag.

9 19/38 kroner utenom rush

Kilde: Prop. 1 S (2022016)0g Bauge (2016)

Oslo (beregnet, ikke
innfart)

Beregnet: Kan redusere
trafikken inn mot byen med
mellom 8 og 9 prosent i
morgenrushet. Bade
redusert trafikk og redusert
kg gir mindre utslipp.
Dersom omleggingen inne
beerer toveignnkreving

med tiddifferensiering
(halv takster hver veg) vil
det bli gkt effekt pa kaene
ut av Oslo i ettermiddags
rushet og mindre utslipp fra

ettermiddagsrafikken

Et fast tillegg i bomringen i Oslo pa 30 krone
for alle kjgretay, inkludert ebiler, i
rushperiodene mellom 6:39:00 og 15:30
17:00 utenomsommerferie, helger, og
offentlige fridager.

Halvt rushtillegg i halvtimen far og etter
rushperioden.

Ordningen med halv takst i Beerumsnittet, og
for et nytt suppleringssnitt er viderefgrt

Kilde: Stabell og Mehammer 2015

Svenske erfaringer mettengsdsskatt

Fra 1. august 2007 ble det innfdasiprising elletrengselsskatt i Stockholm tillegginnfarte
Goteborgkgprising fra 1.januar 2013. Det er gratis & kjgre utenom rush, mens det er
varierende priser i selve rushperiodegffekter er redusert regtid flere steder og mindre
biltrafikk. Oppleggene for skatten gar fram @abell2.6.

18
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Tabell2.6 Trengselskatt i Stockholm og Goéteborg

Stockholm Trengselsskatt. Skatten Gjelder fra mandag til fredag mellom 06.3§ ¢
gjelder kjgretgy som kjarer| 18.29.
inn og ut av indre by i Passeringen kostenellom11 og 35 kroner
Stockholm Innfart som avhengig av tidspunkt

forsgksordning i 7 manede
i 2006 og permanent fra

august 2007
Goteborg Trengselsskat Skatten ble | Gjelder fra mandag til fredag mellom 06.00 ¢
innfart 1.1.2013 18.29. Passering koster mellom 9 og 22 kror

avhengig av tidspunkt. Géhorg har en regel
om at en bil som passerer flere
betalingsstasjoner i lgpet av 60 minutter bare
skal betaleén gang.

| Stockholm ble dewofrut for den permanente ordningen gjennomfaat forsgk med
trengselsskatt 2006 Omradet som skatten gjelder for er pandt 35 knt og har rundt

330000 innbyggere og 2300 arbeidsplasser. | 2014 ble erfaringer i Stockholm oppsummert
(Eliasson 202%

Trafikkeffekter

9 Trafikken over snittet har veert konstant siden 1990 tallet pa tross av gkt befolkning og gkt
bilhold. Daavgiften ble innfgrsom forsgk 2006 hadde den en substansiell effekt fra dag
én, og effekten ble starre etter noen uker. Trafikkreduksjonen stabiliserte seg pa rundt 22
prosent

1 Da forsgket endte i 2006 gikk trafikken umiddelbart tilbakadstende opprinnelige
nivaene men ikke helt. Fra august 2006 til august 2007, altsd mellom forsgket o
gjeninnfaringen av trengselsskattear trafikkvolumetfem il ti prosent lavere enn i 2005.
Eliasson vurderer at den mest sannsynhigeotesen er at enkeltebilister fikk nye
reisevaneri lgpet av forsgkserioden For en del (tidligere) bilistdrold de nye vanenseg
selv uten trengselsskatt

1 Da avgiften ble gjeninnfargikk trafikknivaene tilbake til det de hadde veert under
forsgket.

% Noe av de samme resultatene er oppsummert i EUs rapport av tRyiemfl. 2013
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1 Etter dette har trafikknivaet veert
rimelig konstant, pa tross av Lo e pos g
gkonomisk vekst, gkt befolkning >q ................... |
og flere bilerFordi de faktorer | & .""'""*;
som gkt befolkning, inflasjon \ W ""s_m -
gkonomisk vekst og flere biler i \“”\ ol
seg selv skulle fart til gkt biltrafikk §g'ﬁ" B=
tyder et konstant trafikkivapa at oL _’_"5ﬂ A
effekten hargktover tid.Dette er { -t e S
konsistent med andre studier, 7 4 FE e s
over tid har folk flere valg nt(/‘ " A —
muligheter for hvordan de {ie -
tilpasser seg.

1 1 2012forsvantunntaket forbiler 2 ., J

° . . e o~ gy G i =
pa alternative drivstoffDette YR TN e

-

ledet til en ny trafikkreduksjon.  Figur2.5 Oversikt over Trangselskattomréadet i Stockho
Seks til atteprosent av bilene

hadde veert omfattet av urtiaket og den reelle trafiklkeduksjonen i trafikken tilsvarer den
reduksjonen som kan beregnes med &kiteten.

T Antall kjgretgykilometer i indre by ble redusert med rundt 16 prosent, og utenfor indre by
¢ i omlandetc med overfem prosent. Disse effektene har vaert konstante over tid.

1 Trengselen sank betraktelig og kjaretidene gikk vesentligDed.staste dfekten var pa
hovedvegene hvor forsinkelsen falt med en tredjedel i morgenrushet og ble halvert i
ettermiddagsrushet (se forgvrig Eliasson 2014, 11).

e et

Miljgeffekter:
1 lindre by ble svevestderurensningn redugrt med mellom 10 og 14 prosent.

1 NOxutslippene i indre by ble redusert med 8,5 prosent. Forskjellen i niva skyldes gkt
busstrafikk med gamle busser.

1 CQ utslippene fra trafikk i hele Stockholm fylke sank med 2 til 3 prosent

1 [Iforkant var det en frykt for at trengselsskatten skulle ha nizgagffekter for handelen,
men det har ikke veert mulig & vise noen slik effektdersakelser viser at kjgpesentre og
butikker i Stockholm hadde samme utvikling som i resten av landet i forsgksperioden. Det
er brukt store ressurser i Stockholm pa a dokutees effekter pa handelen i Stockholm
og konklusjonen er at disse er fraveerende eller veldig sma.

Som det framgar over sa innfgr@oteborgtrengselsskatt i 2013Dppsummeringen av

effekter av trengselsskatten@oteborger hentet fra en artikkel av MariB@orjesson og Ida
Kristoffersen publisert i 2019:he Gothenburg Congestion Charge. Effects, Design and Politics.
Borjesson og Kristoffersen understreket at selv om utformingen av systemeneiligne
Stockholm odg56teborg sa er det sentrale forskjeller ni@in byomradeneGaéteborger en

mye mindre by enistockholm byen har mindre trengselg enlaverekollektivandel enn
Stockholm. For arbeidsreiser utgjer dette en markedsandel pa henholdsvis 26 og 77 prosent
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der skatten gjelderGoteborger en mindre tettby en Stockholm, og den offentlige transporten
bestar i hovedsak av busser og trikker.

TrengselsskattenGoteborghar tre formal. Skatten skal bidra til & finansiere den Vestsvenske
pakken for investeringer i kollektivtrafikk, jernbane og veg. Videredsaredusere

trengselen og bidra til et bedre miljBorjesson og Kristoffersen (2015) understreker at
finansieringsformalet gjar at skatten har viktige likhetstrekk med norske bompengesystemer.

Trafikkeffekter over snittet:

{ Trafikkreduksjonembetalingsperioderstabiliserte seg pa rundt 12 prosent etter
omtrent 8 maneder. | Stockholm stabiliserte rédjonen seg allerede etter 1 mandd
de periodene det var gratis a kjgre over snittet var reduksjonen pa 2 prosent.

9 Trafikkreduksjonen er konstanden perioden avgiften gjelder, selv om avgiften
varierer.

1 Reduksjonen er noe stgrre i morgenrushet

1 Tallene tyder pa noe endring i avreisetid. Tilsvarende effekt ble observert i Stockholm,
men forsvant i lgpet av et ar.

1 Reduksjonen varierer mye metiode ulike punktene, noe som tyder pa endret
rutevalg

Andretrafikkendringer
1 I sentrum var trafikkreduksjonen 9 prosent i skattlagte perioder og 6 prosent i de
periodene det var gratis a kjgre over snittBet kan tyde pa at effekten av andre
giennomfarte tiltak er pa mellom 4 til 6 prosent trafikkreduksjon.
1 Trafikken gkte pa en del omkjegringsveger, hvilket tyder pa endrede rutevalg. Vegene
hadde kapasitet til & ta imot den gkte trafikken.

Reisetider tilpasningsstrategier og offentlig transpo
1 Goteborghadde ikke noe stort trengselsproblem da skatten ble innfart, og trengselen
var begrenset til de indre hovedvegerlgengselsskatten reduserte trengselen
signifikant, men effekten i form av spart reisetid er liten ettersom kgtiden var liten i
utgangspunktet.
1 Tilpasningsstrategiene er ulike blant pendlere og fritidsreiser, mens pendlerne gikk
over til offentlig transport ble fritidsreisene faerre og med endrede reisemal.

Erfaringer fra London

| Londonble det ifebruar 2003 innfart vegprising-ondon kalt Congestion Charge Zone (CC2Z).
Avgiftssonen er den sentrale/kjernen i Londonl. februar 2007 ble sonen utvidet vester.

Avgiften er £11.50 pe2015 (undt 150 NOK), mandag til fredagokken7.00-18.00. Nar

avgiften er betalt, gjelder defor én dag, uavhengig av hvor mange ganger en reiser inn og ut
av avgiftssonen (Transport for London 2015). Avgiften har noen unntak (blant annet for
funksjonshemmede) og rabatter. Rabattene gjelder blant annet de som bor i sonen. Biler som
slipper ut 75gkm eller mindre C@og som tilfredsstiller Euro 5 standard for luftkvalitet far 100
prosent rabatt pa avgifte, altsa slipper de & betale.
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Fra 2003 fram til 201ér mer enn 1,2
milliarder pund blitt reinvestert i
transport, naermere 80 prosent til
kollektivtransport!®

ZSL London Zoo & o z <

1 Ulike rapporteringer om trengsel og 3 :,w‘*\’/\’:
. . ) iy i r’.},, ssone % 2 The British Museum
trafikkvolum viser atrengsel innenfor
SOHO CITY OF Wni§

avgiftssonen er redusert med 2630 ..o ™ LONDON

prosent og trafikknivaet er redest London |

@ Blic'kmqh_érn Palace

A

. Southwar
med 15 til 21 prosent European

Commission 2016)

1 Bilandelen sank med 10 prosent
(Litman 2011)Trafikken inn i sonen
ble redusert med 18 prosent og s
trafikksirkulering sonen med 15 ' 3 R
prosent Transport of London 2007, Figur2.6 Congestion charge zonkeondon.

European Commission 2016)

1 Hastigheten til biltrafikken i sonen har gkt med 27 prosénitlegg har andelen av tiden
som brukega saktegdende kg @litt redusert med en tredjedel, hvilket betyr at reisen
blir mer forutsigbar (European Commission 2016).

9 Det er liten endring i amilet personer som reiser til de sentrale omradene, men det har
skjedd en radikal endring av transportmiddelfordelingen6B0prosent av reisene som
tidligere foregikk med bil har blitt overflyttet til kollektivtransport, i hovedsak buss.
Ytterligere 1520 prosent tilpasset seg pa annen mate, for eksempel ved at de delte bil,
syklet, gikk eller tok drosje.

1 Antallet busspassasjerer inn i avgiftssonen gkte med 37 prosent det farste aret etter
innfgring av vegprising (20203). Passasjertallet gkte medsytigere 12 prosent aret
etter (20042005), men stabiliserte seg i 2005.

1 Punktligheten for bussene er forbedret etter innfaring av vegprising. Forsinkelsen ble
redusert med 30 prosent aret etter innfgringen, og ble redusert med ytterligere 18 prosent
det pafglgende aret!

1 Tonnemfl. (2007) finner at konsentrasjonene av bade M@ PMo (vegstav) har sunket
FNI SiG ANBRI2SYyy2YayAadld forNGB2 D nTNI  >cHR®20 >IAKEY 0 pd
> 3 k f6roPM1Q Dette estimeres a hapart 183 levear i ebefolkning pa 10@00.

Effekten var starst i fattige boligomrader fordi det var disse som var mest utsatt for
luftforurensning

91 Det er ikke vist noen negative effekter for handel eller gkonomi (European Commission
2016).

1 CQ utslippene er redusert med 1®osent (European Commission 2016).

1 Trafikken pa ringvegen utenfor sonen har vist sma nedganger i trengsel (European
Commission 2016).

ixon Rg

10 https://tfl.gov.uk/modes/driving/congestiorcharge/changeso-the-congestioncharge#orthis-page0
1 Kilder for punktenélransport for London 2007.
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Vegprising i London har stgtte i befolkningehgrunn av omfattende frakommelighetsog
miljgproblemer i sentrale der av London. Ordningen har lykkes i & redusere trafikken og
forbedre kollektivtilbudet.

| tillegg til vegprisingen finnes det en lavutsbppne, The Low Emission Zone (LEZ), som

dekker et stgrre omrade og som gjelder hver dagjtimer i dggnet. Dennel®innfart i 2008

og har til hensikt & gjgre de mest forurensende tungselkjaretgyene i Londorenere

(Transport of Londo@015), se egetapittel om lavutslipssoner Fra 2020 inferer London en
tredje sone. Denne ageografisk er lik Congestion Charge Zone. Sonen gjelder alle biler,
motorsykler, varebiler, busser og tunge kjaretay. Avgiftsreguleringen vil gjelde hver dag hele
dagnet. Kjgretayene ma enten tilfredsstille konkrete utsdgtpandarder eller betale en afyi
Hensikten er at de kjgretgyene som kjarer i sentrale deler av London er renest mulig. Malet er
a forbedre luftkvaliteten.

2.4 Fordelingsvirkninger av bompenger og rushtidsavgift

Bompenger og rushtidsavgift innebeerer at de som reiser gjennom bomsnitetimtienfor
rushtiden ma betale en pris som gjar at deres samlede kostnad ved reisen gker. Dette er en
kostnadsom i seerlig grad rammer de som ikke har mulighet til & endre reisemgnster.
Belastningen ved en gkbstnad karhelt eller delvisreies oppdersam reisetiden reduseres.
Reisetiden reduseres dersom reiser mindre rbédag det blir mindre kg

Noen vil endre reisetidspunkt eller reisemiddel som fglge av innfgring av bompenger eller
rushtidsavgift Andre vil la veere & gjennomfare reisBe som oppleer a fortrenges som fglge
av tiltaketvil oppleve @& velferdsreduksjon

Samfunnets nytte av tiltakene avhenger av den totale velferdseffekten gjennom blant annet
reduserte utslipp, ulykker og helseskader, private negative og positive velferdseffeldet og
offentliges finansieringsbehov.

Rapportensom er skrevepa vegne aWorld Road Association (PIAREKer pa at det er fa
studier som har evaluefbrdelingsffekteneav vegprisingmen peker pa at vegprising er en
fordel for grupper som verdsetterden sin hgyt, som har reiseruter som ligger utenfor
betalingssystemet, eller har jobber som innebaerer & kjare i indr&dyglelen kommeav
bedre trafikkflyt. Studien peker pa at en del byer har unntak for spesielt sarbare grupper
(Comptemfl. 2012.
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Studien oppsummerer fglgende erfaringer:

1 1 Stockholm har falgende grupper tjent pa trengselsskatten: Bilkjgrere med hgy
verdsetting av tid og bilkjgrere som kjarte pa veger som ikke var omfattet av skatemn
som fikk bedre flyt i trafikken. Kollektrafikanter hadde fordeler av trengselskatten ford
de fikk bedre tilbud. Det samme hadde de som hadde en jobb som innebar kjgring i i
by, bedre trafikkflyt ga disse en bedre arbeidshverddegrepetverdsetting av tidviser til
den betalingsvillighet @ har til & slippe en reisebelastning.

1 1 Stockholm var de gruppene som tapte pa trengselsskatten de som matte kjare til in
by og som hadde lav verdsetting av tid. Kollektivtrafikanter opplevde ogsa stgrre tren
pa offentlig transport.

1 1 Auckland ugjorde utgiftene fra deres bomveg enten ingenting eller en veldig lav and
av utgiftene¢ mindre enn 2 prosent av husholdningsutgiftene for 90 prosent av
befolkningen. (Northern Gateway Toll Road, nordAackland er det eneste bompenge
ordningen i New &aland).

Figur2.7 Oppsummerte erfaringer for fordeling i Compte. (8012, 45)

Litman (2015) peker pa at kaprising ikke treffer lavinntektsgrupper i starre grad enn annen
beskatning, o@t studier viser at bompengémindre grad betales av lavinntektsgrupper enn
generelle skatterDet skyldes at de tenderer a reise mindre pa veger med ka enn andre
grupper.Kgprising kan virkemfordelendedersom pengene brukes til & finansiere
transportformer som i stagrre grad benyttes av lavinnisggrupper.

Studier fra London viser at ettersdawvinntektsgruppeti starre grad bor i forurensede
omrader har de starre nytte av miljgforbedringene \aprisingen(Tonne mfl. 2007)
Erdmenger og Frey (2010) rapporterer om det samme.

En undersgkelsen fiBhe Puget Sound Regional Couvisile at etterspgrselsresponsen pa
bompenger er mindre markant jo hgyere inntekt den reisende har og jo hgyere kvalitet det er
pa kollektivtilbudeti omradet (PSRC, 200®et tyder pa at de med hgy inntekt har lavere
tilbayelighet til & benytte alternative reisemater til jobb, mens de med lav inntekt i stgrre grad
gar over til kollektivtransport.

| 2009 sa UrbangNorheim og Ruud 2009 fordelingvirkningene av kgprising i et oppdrag
for Vegdirektoratet Det ble gjort analyser av effektene basert pa reisevanedata og en
markedsundersgkelse i Kristiansand. Formalet var & se om en slik avgift ville ramme
lavinntektsgrupper eller smabarnsforeldre spshardt. Det ble sett pa fordelingsvirkninger
av tre modeller:

W Kaprisingen modell med avgift i begge rushtidsretninger.
w Den norske bompengemodellened skillemellom innkreving i en eller to retninger.
w Generell skatt for bilister som et referanst=hativ.

Analyse tyder pa at kaavgifter fgrst og fremst rammer bilister som foretar rene arbeidsreiser i
rushtiden, dvs. arbeidsreiser som ikke er knyttet til en falgereise. Denne typen reiser foretas
hovedsakeligtv menn, med middels til hgy inntekty aitdanning pa hayskole eller

universitetsiva. Barnefamilier foretar ikke flere reiser med bil over bomsnittet i rushtiden enn
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husstander uten barn, og bergres dermed ikifeere enn andre av kagprising. | tillegg foretas
falge og hentereisene av den iggtanden som ikke kjarer bil over bomsnittet.

Videre sa viser analysene at lavinntektsgruppene ikke kjgrer bil i rushtid@som tjener
minst har darligere tilgang til bil og kjgrer mindrédj mer med kollektivtransport:

1 De med inntekt mellom fireg femhundre tusen har 46 prosent starre sannsynlighet
for & reise over bomsnittet i rushtiden enn de med inntekt under Q00.

1 De som har en arbeidsreise med falgereise har 21 prosent mindre sannsynlighet for &
reise med bil over bomsnittet i rushtiden.

1 Kvinner har 20 prosent lavere sannsynlighet for & reise over bomsnittet i rushtiden
sammenlignet med menn

| forbindelse med BISEK arbeidet sa studien Petersen, Tom, Matts Andersson, Pia Sundbergh,
Fredrik Johansson. 201Ekonomiska styrmedel och dessgrkan pa den individuella

vagtrafiken med motorfordogen kunskapsoversikpa effekter av ulike skatter, blant annet pa
fordeling. Det ble ogsa sett pa aksept og effekt, for trengselskatten ki8itm oppsummeres

det:

Tabell2.7 Fordelingseffekter av trengselsskatt i Stockholm oppsummert etter Pettersen et al (2012)

Eliasson og Levander | Studien s& pa forsgket med trengselsskatt i Stockholm og effekten for {

(2006) grupper. Studien viser at de fleste laédr trengselsskatt innimellom, men

en uproposjonalt stor andel betales av en liten andel av bilfgrerne. Feer

enn fire prosent av bilfgrerne betalte mer enn 200 kroner over en

toukersperiode. | den gruppen som betalte mest fant man:

1 De som bodde i sentm og Lidingtbor betaler nesten dobbelt s& my
som de som bor i andre omrader.

1 Hgyinntektshushold betaler nesten tre ganger sd mye som

husholdninger med gjennomsnittsinntekt.

De i inntektsgivende arbeid betaler tre ganger mer enn andre

Menn betaler mer en kvinnet

Husholdninger med barn betaler mer

Husholdninger med to voksne betaler mer per person.

Karlstrom och Franklin| Studien sé pa fordelingseffekter for pendlere som hadde samme arbeid

(2009) boligadresse far og etter trengselsskatt forsgket i Stockholm. Studien

hevder at skatten er svakt regressiv, det vil si at lavinntektsgruppene

betaler mer enn hgyinntektsgruppene ogkwer mer enn menn).

Eliasson och Mattson | Studien hevder at fordelingen av inntektene fra ordningen har stgrre

(2006) betydning enn fordelingseffektene av systemet i seg selv.

Henriksson (2008) Etnologisk studie gjennomfgrt ved hjelp av intervjuer.dgtn ser pa
tilpasningsstrategier pa individniva.

= =4 =4 =4

12| studien er det gjort ulike analyser for ulike inntektsnivaer, se tabell 5.1 i studien for & se hvilke
variabler som inngikk i analysen.
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Steinsland, C., @stli, V., Fridstrom, L. 2@ty effects of automobile taxatiom@| Report
1463/2016

Denne rapporten ser pa effekter pa CO2 utslipp, samfunnsgkomi og fordeling for tre scenarier
utgifter knyttet til bilreiser og pa tilsvarende effekter for bilkjdpet er sett pa effekter for korte
reiser pa @stlandet og for lange reiser. De tre scienarer fierning av reiseutgiftedraget, gkning
av drivstoffavgiftene tilsvarende 20 gre per personkilometer og etiainding av ferge og
bomavgifter. Doseringen av virkemidlene er satt slik at de skal gi omtrent samme
klimagassreduksjon.

Bompengesceariet er det eneste tiltaket som har en samfunnsgkonomisk kostnad, de to andre
samfunnsgkonomisk lsnnsomme. Scenariet med tredobbelt bompergiergetakst er gir et
samfunnsgkonomisk underskudd péa rundt 1,6 millioner kroner pefd@stnaden er pa 164 kroner
for korte reiser pa @stlandet og 90,93 kroner for lange reiser i Norge. Det skyldes at tiltaket ra
bare en liten del av vegnettet og krever store belgp der det rampogy uten at det differensieres
pa ke, utslipp eller andre tingvar samnenheng er det sentralt & understreke at ferge og
bompengeberegningen ikke har naaed vegprising eller kgprising a gjgre og ikke er malrettet
mot by.

Nar det gjelder fordelingsvirkninger blir menn generelt hardere rammet enn kvinner. Det skyld¢
de raser mer med bil og taper derfor mer pa gkte utgifter. Personer i wksaldre far ogsa et
stgrre nyttetap en yngre og eldre. Bompenge og feogmariet rammet ulikt i ulike fylker, men det
er i liten grad inntektsrelatert. Det er forholdsvis litemgkjell mellom hushold av ulik stgrrelse elld
sammensetning. Figuren under er faksimile fra figur S.12 i rapporten

Endring i trafikantnytte pa korte reiser, etter kjsnn ogalder

Kvinner 13-17 ar

E Fjernet reisefradrag
E Trippel ferge/bom
W @kt drivstoffaveift

Kvinner 18-24 ar
Kvinner 25-44 ar
Kvinner 45-59 ar
Kvinner 60-66 ar
Kvinner 67 ar og over
Menn 13-17 ar
Menn 18-24 ar
Menn 25-44 ar
Menn 45-59 ar
Menn 60-66 ar
Menn &7 ar og over
I alt

-200 -180 -160 -140 -120 -100 -80 -60 -40 -20 0

Kr perinnbygger per maned

Figur2.8 Fordelingseffekter av bilskattlegging
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Oppsummeringen i TEMPO rapportgmidstrem og Steinsland 2014

| kapittel 5.3.4 ses det pa fordelingsvirkninger. Det henvises til det europeiske prosjektet
AFFORD fra rundt ar 2000like bompengeopplegg:

1 Rammer i utgangspunktet lavinntektsgrupper mer enn hgyinntektsgrupper, men
sluttregnskapet er avhengig av hvordan inntektene brukes. Dersom inntektene brukes
til kollektivtrafikken er trolig fordelingseffekten god.

1 Endringer i reisemiddelvalg er sta@rst blant h@gyinntektsgruppene, det er disse som i
utgangspunktet ofte kjarer bil

1 Progektet tok ikke hensyn til at de med hgyest inntekt verdsetter tidsgevinster hgyere
enn andre. Neaeringslivet far derfor gevinst.

1 Eliasson og Mattson (2006) finner at trengselsskatten farst og fremst bergrer
yrkesaktive, med tre til fire ganger sa hgye figgisom andre

1 Empiriske studier ikke viser ingen tegn til at familier med barnehagebarn rammes
hardere enn andre.

1 Minken (2005) finner heller ikke at vegprising gar verre ut over barnefamilier enn
enslige og par uten bammsnarere tvert imot. Hafinner ogsa at menn betaler nesten
dobbelt sa mye avgift som kvinner, men til gjengjeld far mer enn halvparten av
tidsgevinsten. Men hvis pengene brukes pa kollektivtiltak, snur bildet seg, og kvinnene
far gevinst, mens mennene bare sa vidt kommer ut $plu

2.5 Kunnskapshull bompenger og rushtidsavgift

Ved innfaring eller endring av en bompengeordning vil det alltid veere behov for & vurdere
mulige effekter av ulike utforminger og hvordan soner bar utformes for & vaere mest fmulig

a ha starst mulig effelatter det som er hensikten med ordningeet er gjort flere
oppsummerende studier av ulike bompengeordninger. | Norge gjares det utredninger i forkant
av innfaring av ulike oppleg@isse vil vaere spesifikke for den enkelte by.

Etter var vurdering kan deteere spesielt behov for a studere hvordan ulike
bompengeordninger pavirkes av den lokale konteksten og hva som kan forklare hvor effektive
de er. Hva betyr utforming av ordningen for effekten? Det kan ogsa veere behov for & se mer
pa bompenger sammenligneted vegprising.

Det er en flereeffekter det kan vaere nyttig & se mer pa, listen under efydatig, menikke
uttgmmende liste av slike effekter:

Effekter for ulike grupper av befolkningen.

Effekter for andre trafikanter, spesielt krysseffekter for gde og syklende.

Hvilke valg folk eller nzeringsdrivende gjer isteden, pa kort og lang sikt.

Effekter pa ulike geografiske omrader og arsaker til at éffe varierer de stedene
der tiltaketer innfart

i Effekter av ordningene sammenlignet med hverandgekombinasjoner av ulike soner.

= =4 —a A
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1 Effekter av gkt framkommelighet bade for neeringstransport, gaende og syklende.

Av langsiktige effekter er det et fatall studier som ser pa areal og lokaliseringseffekter. Dette er
et omradet detsaerliger behov for & se mepa
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3 Lavutslippssoner

Lavutslippssoner brukes i en rekke land for & redufamgensningn i omrader med mye

trafikk, og da seerlig utslipp av eksospartikler. Lavutslippssoner kan ogsa brukes for & redusere
utslippene av for eksempel NOg stay(Aas mf 2012) Lavutslippssonene er direkte rettet

mot & redusere helseprobleméorarsaket avrafikk, men kan ogsa ha effekt pa miljgutslipp

uten direkte helseeffekt som klimagassutslipgade partikkelutslipp (eksospartikler, Nay

stgy) har betydelighelseeffekter For mer om helseeffektene henvises dektilkehelse

instituttet sine fagsider og Folkehelseinstituttet og Miljgdirektoratet sin rapport fra 2013.
Luftkvalitetskriterier virkninger av luftorurensningpd helse

Opp moten tredjedel av eropeerne som bor i by blir utsatt for ldirurensningover EUs

tiltatte nivaer (EEA 2013). Det IVL Svenska Miljdinstitutet og Umea universitet har vist at over
5000 personer hvert ar der for tidlig pa gruawluftforurensning i Sverigev disse skyldes

1300 dgdsfall lokalt generert eksos og vegdivar til drayt 200 dadsfallréfererti PROP.
2015/16:1 utgiftsomrade 20).

EU har grenseverdidor reguleiing aviuftkvaliteten. Grenseverdiene bygger pa anbefalinger
fra Verdens helseorganisasjon, memandre strenge. | Norge reguleres luftkvaliteten etter
forurensningsforskriften § 7. Det er ogsa nasjormaf knyttet til luftkvalitet, se tabell 2.8.

Tabell3.1 Norske grenseverdier for luftkvalitir beskyttelse av menneskers helse forNQ svevestav,
mal gjengitt etter Prop 1. S. (20P916). Klima og milijgdepartementet.

Nz G timer Timemiddelkonsentrasjoneskal =~ Timemiddelkonsentrasjoneskal
ikke overskrid200> 3 k Y w ° ikke overskridel50> 3 k Y w
enn 18 timer per ar enn 8 timer per ar

NQz¢ ar Arsmiddelkonsentrasjonen ma
A11S 20SNE] NARE

Svevestgv, PWb¢ dagn Dggnmiddelkonsentrasjonen 50 Dggnmiddelkonsentrasjoneskal
>3IkYw YA A118 2A11S 20SNE]NRRE
enn 30 ganger petalenderar enn 7 dager gr ar.

Svevestgv, P ar Arsmiddelkonsentrasjonen méa
ikke overskride 25 3 k Y w

Svevestav, Pl ar Arsmiddelkonsentrasjonen méa

(de minste partiklene) ikke overskride 15 3 k Y w

Bade grenseverdier og mal forholder seg til overskridddéeleover et ar og pa kort sikt
(timemiddel og dggnmiddel). For kommuner som star i fare for & overskride grenseverdiene er
det krav om tilaksutredning (forurensningsforskriftens § 7.4)
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Status for nivaene av lokal luftforurensning i norske byer kan man finne via lufkvalitet.info og
miljgstatus.no. Pa luftkvalitet.info legges ogsa tiltaksutredninger og fagrapporter om lokal
luftkvalitet ut. | forbindelse med at EFfdomstolen har demt Norge for gjentatte over

skridelser av grenseverdiene for luftkvalitey for ikke &a en tiltaksplan mot problemeer

det gjort flere utredninger av strakstiltak pa dager med hgy luftforurensning. Rapportene e
tilgiengelig blant annet pa Urbanet sine nettsider. | denne rapporten har vi valgt & fokusere pa
mer langsiktige tiltak.

Lavutslippssoner er farst og fremst brukt som et virkemiddel for & stenge de eldre og mest
forurensende kjaretayene ute fra et omrddkcavene i lavutslippssoner i Europei hovedsak
knyttet opp mot kjgretgyenes Euroniva, og det er de eldste kjaretagyene som utestenges.
Sverige innfgrte slike soner allerede pa 90 tallet, mens de fleste andre sonene er innfart
mellom 2007 og 2010.

| Srerige kan kommuner avgjgre & utestenge visse tunge kjaretay (lastebiler og busser) fra
bykjerner og szerskilte miljgbelastede omraddiljgsoner (miljozon), som det heter i Sverige,
finnes i dag i Stockholm, Géteborg, Malmd, Uppsala, Helsingborg ogTamsportstyrelsen,
2016) Grunnregelen i Sverige er at tunge kjaretgy kan kjgre i miljgsonen seks ar fra fgrste
registrering. Det er definert noen unntak pa bakgrunn av Euroklasse, for eksempel far alle
kjgretay som oppfyller Euro VI kjgre ubegrenset jaadnene. Sonen i Stockholm er geografisk
noe mindre enn det omradet som er omfattet av trengselsskatt.

Figur3.1 Miljozon Stockhold?

3 Kartet er hentet frahttp://foretag.stockholm.se/miljozon

30 Urbanet Analyse rappoit7/2016


http://foretag.stockholm.se/miljozon

Tiltak for redusert biltrafikk i byomradelitteraturstudie @

De fleste sonene i Europa er definert som forbudssoner. Dette gjstdesr i Danmark
(Aalborg, Aarhus, Fredriksberg, Kgbenhavn og Odense), flere byeradtaiiarige, Praha i
Tjekkiaog50 byer i Tyskland.

Kravene til kjgretgyene i sonene varierer mellom landene. | Danmasiden juli 2010 alle
tungekjeretay over 3,%onn tilfredsstille Euro IV krav, eller fa tilpasset partikkelfif@as mfl.
2012) Etter hvert vil sonenegsdomfatte mindre varebiler.

Milano i Italia har en lavutslippssone som gjelder alle kjigretgy og er basert pa en betalings
lgsning. Sonen, Ar€a er en kombinert kgprising og lavutslippss¢as mfl. 2012)0gsa

sonen i London er basert pa en betalingslgsning, The Low Emission Zone (LEZ), dekker et langt
stgrre omrade enn det som er omfattet av trengselssonen, (Congestion Charge Zone).
Rapportertil Aas mfl. (2012yir en grundigere innfaring i flere eksempler.

I Norge ble lavutslippssoner defineértotat fra Statens vegvesen av 30. ja6il2 Der er
lavutslippssonen foreslatt som avgift pa kjaretay over 3,5 tonn. Ogsa i Nasjonal transportplan
2010;2019er lavutslippssoner diskutert med utgangspunkt i tunge kjgré¢giymeld. nr. 16,
2008;2009) Lavutslippssoner, forslag til forskrift, ble sendt pa hgring i 2008. Forslaget ble ikke
vedtatt da, men diskusjonen kommgk stadighetopp igjen i uke varianter.

Nettsden http://urbanaccessregulations.eugir oversikt over lavutslipg®ner, trengselskatter
og bompenger Europa | vedlegg er det gjengitt esversikt fra(Aas mfl. 2012)

Effektvurderinger awg erfaringer medavutslippssoner

Som det gar fram av beskrivelsen over er mange av sonene basert pa forbud, seerlig rettet mot
tunge kjaretayEttersom forbud ikke er et prisvirkemiddel gir det ikke mening a beregne
etterspgrselslasisiteter.

Effektene av lavutslippssoner vil veere avhengig av faktorer som gstifplarden,

handhevelse, hvilke kjgretay som er omfattet, starrelsen pa omradet, hvordan de som kjarer
tilpasser seg, hvordan kjgretgysammensetningen var far sonen ble implementert, andre
forurensningskilder og hvor stoforurensningproblemet efEU 201%

Fa lavutslippssoner er blitt systematisk evaluiatgeAas mfl(2012)somgir en oversikt over
virkningene av sonene. Disse varierer med utformingen av tiltaket. Vi har valgt & presentere
noen erfaringer her, men henviser til kildene for mer om eliegaringene

EU(2015) presenterer effektene av a introdusdasutslipgssoner i flere byer:
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Tabell3.2 Effekter av lavutslippssonerumpeiske byer.

Stockholm | Tunge kjgretay (over 3,5 tonn) kalw 13-19 prosent reduksjon av PM| Aas mfl
kigre seks ar etter farste w 16-21 prosent reduksjon av HC | (2012)
registering. Unntak for kjgretgy i (hydrokarboner) etterg i
nye Euroklasser. w 3-4 prosent reduksjon av NOx | Stockiolm
Tallene er sammenlignet med et | stad
alternativ uten denne sonen. (2008)
Berlin For dieselkjgretay er kravene Eur¢ NOx redusert med 20 prosent. EU 2015
4 eller bedreeventuelt Euro 3 med| Utslipp av dieselpartikler er
partikkelfiter. For bensin Euro 1 | redusert med 58 prosent. Tallene
med katalysator eller bedre. Some| er for 2010, sammenlignet med er
er avgrenset av-Bahne sirkelen. | trendframskrivning.
Se kart under
Milano Milano har ulikevarianter av Area C har redusert utslippene av| EU 2015
sonen.Regional (LEZ), Milano PMwo med 18 prosent, NOx
Province Area CSonen gjelder allg reduset med 10 prosent og GO
kjgretgy. Standaravgiften er 5 redusert med 22 prosent.
Euro, lavere avgift blant annet for | Trafikkreduksjonen inn i omradet
de som bor i omradet. Gjelder pa | er pa over 30 prosent.
dagen i ukedagene, og ikke i Grunnen til at Ceutslippene ogsa
helgene. er gatt ned er at det er en
Euro 0 bensinbiler, og Euro 3 kombinert trengselsog
dieselbiler eller eldrer ikke lov i lavutslippssone
sonen. Fra 1.1.2017 vil ikke
bensinbiler uten filter eller Euro 4
dieselpersonbiler lenger fa lov &
kjgre inn i sonerKjgretay over 7,5
meter er ikke tillatt innenfor sonen
London Sonen gjelder hele tidersonen Konsentrasjonen av NO2 redusert{ EU 2015
gjelder for lastebiler over 3,5tonn| YSR né®ému >3IK Yo
og busser over 5 tonn registretfgr 2 LILJ GAf ndmc >3
1.10.2006. For andre tyngre forurensede gater. NOx utslippene
kjgretgy (over 1,205 tonn) far er redusert med 2,4 prosent og
1.1.2002. Sonen er en PM10 med 1,9 prosent.
betalingssone og kostnaden med { Sotpartikler (Black Carbor)
kjgre inn i sonen er mellom 100 o¢ redusert med hele 430 prosent.
200 pund avhengig av kjgreta Studien som ble gjort i forkant
Sonen gjelder for kjgretay over beregnet 520Gkstra levedog
1,205 tonn. 310000 feerre tilfeller av
symptomer pd luftvegsplager. Kos
nytte analysen ga mellom 250 tog
670 millioner £ i nytte.
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Berlin

Milano, Area C

London

Stockholm

Beregninger for Oslo

Det er i flere omganger gjort beregninger av effekten av lavutslippssoner iAsiidrapport
1216/2011(Aas mfl. 2012ramgar prinsipielle effekter av ulike alternativer beregnet av NILU.
Effekter i ekstraeduksjon av N&av at kjgretay oppfyller Euro 6/VI kravene vil for 2020
sammenlignet med en referansebane, og gitt at 75 prosent av personbilparken er
dieselpersonbilervilveere:

egeeeeg

Diesel personbiler: 19 prosentpoeng
Tungtransport: 14 prosentpoeng
Buss: Prosentpoeng

Varebiler: 4 prosentpoeng

Bensin personbiler: 1 prosentpoeng

Da rapporten ble skrevet var dieselandelen blant personbilene i Oslo 37 prosent av
personbilparken.

Prosjektettrafikkreduserende tiltak og effekten paA NO@IILU og Urbanet analy2014,
Hgiskar mfl2014h har forOsloomrade vurderte effekten av en lavutslippssone forstatt som
forbud for all tungtrafikk som er eldre enn Euro VI. Av Aag26fl2)framgardet at ide byene
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