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Forord 

Denne rapporten er skrevet på oppdrag for NAF og er en kunnskapsoversikt over effekter av 

tiltak for å redusere trengsel og luftforurensning i de store byene. Hensikten er å systematisere 

eksisterende kunnskap om tiltak og virkemidler som påvirker transport i byområder. Som en 

del av gjennomgangen er det pekt på områder der det er særlig behov for oppdatert eller 

bedre kunnskap.  

Christer Tonheim har vært kontaktperson fra oppdragsgivers side. Hos Urbanet Analyse har 

Kristine Wika Haraldsen og Hilde Solli hatt ansvaret for å utarbeide rapporten. Hilde Solli har 

vært prosjektleder og Bård Norheim har vært kvalitetssikrer.  

Oslo, juni 2016 
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Sammendrag 

Klimaendringer, luftforurensning, trengsel og befolkningsvekst gjør det nødvendig å redusere 

biltrafikken i byområdene. Urbanet analyse har fått i oppdrag av NAF å lage en kunnskaps-

oversikt over effekter av tiltak for redusert biltrafikk i de store byene. Hensikten er å 

systematisere eksisterende kunnskap om tiltak og virkemidler som påvirker transport i 

byområder. Som en del av gjennomgangen er det pekt på områder der det er særlig behov for 

oppdatert eller utdypende kunnskap.  

Studien er begrenset til tiltak og virkemidler som er forholdsvis umiddelbare og direkte rettet 

mot bilbruk i byområder. Det er sett på virkemidler som påvirker antall reiser, men ikke på 

virkemidler som påvirker sammensetningen av bilparken. Videre er overordnede og 

strukturelle faktorer som inntekt, demografi, økonomisk aktivitet i byen, drivstoffkostnader, 

areal og bystruktur ekskludert. NAF har bestilt et annet utredningsoppdrag om parkering, og 

parkering er derfor ikke med i denne rapporten. Tilgang til og kostnader ved parkering er 

imidlertid svært viktige rammebetingelser som påvirker bilbruken i byområder.  

Studien tar utgangspunkt i, og er begrenset av, eksisterende litteraturstudier, overordnede 

fagrapporter og kunnskapsoppsummeringer som er gjort på området. En systematisk 

gjennomgang av internasjonale primærkilder har det ikke vært rom for i dette prosjektet. Det 

betyr at rapporten ikke omtaler eller inkluderer all relevant forskning, men tar utgangspunkt i 

eksisterende litteraturstudier. Noe primærlitteratur er imidlertid inkludert, i hovedsak fra 

norske og noen svenske kilder. Søket har vært rettet mot nyere forskning og 

utredningsrapporter 

I sammendraget gjennomgås hovedfunn i rapporten. Merk at overordnede effekter av tiltak på 

trafikk er avhengig av formålet med det enkelte tiltak. I selve rapporten blir effektene og 

bakenforliggende forutsetninger diskutert nærmere.  

Bompenger og vegprising 

Den norske bompengeordningen har som formål å generere inntekter til å finansiere offentlig 

veg. Selv om mange norske byområder har hatt bompenger lenge vedtas bompengene for en 

tidsbegrenset periode. Vegprising har som formål å regulere trafikk og er ikke en tidsbegrenset 

ordning. Slik regelverkene fungerer i dag kan bompenger tidsdifferensieres, mens vegprising 

både kan miljø- og tidsdifferensieres.  

Effekter av ordningene vil variere blant annet med utforming av ordningen, prisnivå, kjøretøy-

sammensetning og mulige alternative reisemåter. Hvordan effektene av en ordning framstår 

vil også være avhengig av hva som måles. 



 
Tiltak for redusert biltrafikk i byområder - litteraturstudie  

 

II Urbanet Analyse rapport 77/2016 

Internasjonale studier finner at slike ordninger har liten, men positiv effekt på antall ulykker. 

Eksisterende vegprisingssystemer gir signifikante reduksjoner i CO2 utslippene og forbedrer 

luftkvaliteten. Studiene rapporterer om trafikkreduksjoner på mellom 10 og 20 prosent i ulike 

byer verden over (i sonen/over snittet) (May mfl. 2010, Compte mfl. 2012).  

I internasjonale studier av bompenger for urbane motorveger er det funnet at 10 prosent 

økning i bomavgiften reduserer biltrafikken med 1 til 4 prosent (Online TDM Encyclopedia 

2015).  I Norge er det funnet at 10 prosent økning i bomavgiften gir om lag 5 prosent nedgang i 

biltrafikken (Odeck og Bråthen 2008, Ramjerdi 2014). Dette gjelder generelt og ikke spesielt for 

urbane områder.  Effekten kan være opp mot dobbelt så stor på lengre sikt. Konkrete 

erfaringer fra norske byområder viser at biltrafikken har gått ned eller stabilisert seg som følge 

av bompengeordninger, også når befolkningen har vokst.  

Studier av effekten av køprising viser at en 10 prosents økning i prisen reduserer 

etterspørselen med mellom 8 og 32 prosent i London. Inn i sonen i Stockholm var effekten - og 

7 prosent på kort sikt (effekt i 2006) og 8,5 prosent på lengre sikt (effekt i 2009) (Ramjerdi mfl. 

2014, Börjesson mfl. 2012). Norske byområder som har innført tidsdifferensierte 

bompengeopplegg har fått redusert rushtidstrafikken med fra 3 til over 10 prosent.  

Det er få studier som har evaluert effektene for fordeling (Compte mfl. 2012). Generelt vil 

vegprising være en fordel for grupper som verdsetter tiden sin høyt, som har reiseruter som 

ligger utenfor betalingssystemet, eller har jobber som innebærer å kjøre i indre by (på grunn 

av bedre trafikkflyt). Studiene spriker noe på hvem som rammes i størst grad.  

Lavutslippssoner 

Lavutslippssoner brukes i en rekke land for å redusere lokal luftforurensning i områder med 

mye trafikk. Kravene for å kjøre bil i slike soner er i hovedsak knyttet opp mot kjøretøyenes 

Eurostandard. Det er de eldste kjøretøyene og spesielt dieselkjøretøy som utestenges. Sverige 

innførte slike soner allerede på 90-tallet, mens de fleste andre sonene i Europa er innført 

mellom 2007 og 2010. De fleste sonene i Europa er definert som forbudssoner. Få slike soner 

er blitt systematisk evaluert (Aas mfl. 2012). Effektene av lavutslippssoner vil være avhengig av 

faktorer som utslippsstandarden, håndhevelse, hvilke kjøretøy som er omfattet, størrelsen på 

området, hvordan de som kjører tilpasser seg, hvordan kjøretøysammensetningen var før 

sonen ble implementert, andre forurensningskilder og hvor stort forurensningsproblemet er. 

Flere byer viser klare reduksjoner i luftforurensningen i byområdet (EU 2015).  

Innfartsparkering 

Innfartsparkering er parkeringsplasser ved kollektivtransportens holdeplasser, stasjoner og 

knutepunkter utenfor bykjerner. Tiltaket skal avlaste innfartsårene og føre til bedre utnyttelse 

av den kollektive transportkapasiteten. Studier viser at et godt kollektivtilbud er en 

forutsetning for at innfartsparkeringen skal bli brukt. Sannsynligheten for å innfartsparkere er 

størst blant de med lang arbeidsreise fordi reisetidsgevinsten oppveier belastningen ved å 

bytte transportmiddel (Ellis mfl. 2008). Undersøkelser viser at de reisende benytter 
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innfartsparkering nært hjemmet, slik at reisen til parkeringen utgjør en liten andel av den 

totale reisen.  

Kø på vegene og restriksjoner på parkering i sentrum øker bruken av innfartsparkering. 

Litteraturstudien viser at innfartsparkering er mest effektivt om det kombineres med 

restriksjoner på parkering eller bilkjøring. Avgift eller oblat fra kollektivselskapet hindrer at 

plassene på innfartsparkeringen brukes av trafikanter som ikke skal videre med kollektiv-

transport. Innfartsparkering reduserer transportomfang med bil ved å redusere antall lange 

bilreiser, men kan bidra til å øke antallet korte reiser. Derfor trengs mer kunnskap om 

størrelsesforhold på trafikkendringer og suksesskriterier.  

Miljøfelt og sambruksfelt 

Et sambruksfelt er et felt hvor kjøring er tillatt for personbiler med flere enn én person i bilen, 

og for kollektivtrafikk. Et miljøfelt er bredere definert enn et sambruksfelt da nullutslippsbiler 

også kan kjøre i miljøfelt med kun én i bilen. Det finnes ingen miljøfelt i Norge per i dag. Det er 

derimot gjort forsøk med sambruksfelt og det eksisterer flere sambruksfelt i dag. 

Restriksjoner på bruk av kjørefelt gir mindre fleksibel trafikkavvikling enn ved fri feltbruk, med 

redusert kapasitet som resultat. Dette fører til at trafikkvolumet reduseres og gir insentiver til 

å benytte kollektivtransport og samkjøring. Reduksjonen er varig og større på lang sikt enn kort 

sikt. Høyere trengsel før innføring av sambruksfelt gir større reduksjon i bilreiser etter 

innføring, fordi forskjellen i kapasitet blir større. Omdisponering til sambruksfelt kan redusere 

bilreiser på en bestemt veg med mellom 4 og 30 prosent (VTPI, 2015e). Ulike estimeringer for 

Oslo tyder på at transportarbeidet hypotetisk kan reduseres med mellom 6 og 17 prosent ved 

innføring av flere miljøfelt i Oslo (Høiskar mfl 2014a, 2014b). 

Samkjøring  

Samkjøring innebærer at flere kjører sammen i en bil.  Effekten av samkjøringstiltak avhenger 

av kjørekostnader, parkering, kollektivtilbudet i området og andre kontekstavhengige faktorer.  

Samkjøring har potensiale til å redusere antall bilturer med 1-2 prosent viser en studie fra 

Bergen (Meland mfl. 2015). Dette støttes opp av liknende erfaringer andre steder (Amundsen, 

2013). Ved god tilrettelegging er potensialet høyere.  

Bildeling  

Bildeling er at flere deler på å bruke samme bil. Bildeling gir billigere tilgang på bil 

sammenliknet med å eie, men prisen for en enkelt bilreise er høyere.  Miljøeffekter og 

reduksjon av trengsel er avhengig av at bildelingsbil erstatter bilbruk og ikke kollektivbruk, slik 

at total bilkjøring reduseres. En norsk undersøkelse viser at for 36 % av bildelingsbrukere vil 

bildelingsbilen erstatte eksisterende bil, men at majoriteten av brukere kommer fra 

kollektivtransport og at bildelingsbilen i utgangspunktet benyttes til fritidsreiser (Ruud og Ellis 

2008). 

Ruud og Ellis (2008) anslår potensial for bildeling på 2-4 prosent av alle husstander i Oslo-

området, mens Nenseth mfl. (2012), basert på erfaringer fra Sveits, anslår markedspotensial 
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for å være 5 til 20 prosent av storbybefolkningen. Det trengs mer kunnskap om potensiale for 

bildeling i norske byer og hva som er et optimalt nivå på pris, tilrettelegging og organisering. 

Prioritering av gående og syklende  

Gang- og sykkelandelen er høyere i områder med godt utbygde gang- og sykkelstier (VTPI, 

2015d). Tennøy mfl. (2015) viser i sin litteraturgjennomgang om bymiljø i sentrum at 

sentrumsbrukerne setter pris på bilfrie byrom og gode gåmiljøer. Tiltak som forbedrer gåmiljø i 

sentrum bidrar til å øke befolkningens bruk av disse områdene og til å styrke handelen. Også 

Fleming, Turner og Tarjomi (2013) viser i sin studie fra New Zealand at omdisponering av 

vegareal i sentrum kan bidra til økonomisk vekst ved å forbedre tilgangen til butikker og skape 

mer attraktive nabolag for fotgjengere.  

Etterspørselseffekter for kollektivtransporten  

UA- notat 45/2012 «Effekter av kollektivtransporttiltak, endret transportomfang og 

reisemiddelfordeling» (Norheim og Siedler 2012) ble skrevet på oppdrag fra det nordiske 

forskningsprogrammet BISEK 2. Det framkommer av rapporten at etterspørselseffekter av 

kollektivtiltak grovt sett kan deles inn i tre grupper tiltak; økt rutetilbud, lavere takster og 

bedre komfort. I gjennomgang og søk etter nye elastisiteter etter BISEK-rapporten er 

hovedkonklusjonen at funnene fra den gangen står seg.  

Transport med tog kan være et alternativ til bil for mange som pendler inn og ut av de store 

byene. I denne delen av litteraturstudien er det fokusert på etterspørselseffekter i form av 

estimerte elastisiteter.  En gjennomgang av nasjonale og internasjonale studier viser at 10 

prosent økning i prisen på togreiser reduserer etterspørselen med mellom 1,8 og 2 prosent.  

Kunnskapshull 

Tema for denne rapporten er et bredt utvalg tiltak og virkemidler som påvirker transport i by. 

Det er et bredt forskningsbehov innenfor området. Dette gjelder både effekten av enkelttiltak i 

byområdene og hvordan de ulike tiltakenes effekt er avhengig av andre forutsetninger i de 

ulike byområdene og i hvilken grad de er generaliserbare. Ikke minst gjelder dette sammen-

hengen mellom tiltak og hvordan disse påvirker hverandre. Istedenfor å være oppsummert her 

er derfor kunnskapshullene diskutert mer begrenset knyttet til de enkelte tiltak i selve 

rapporten. 
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1 Innledning 

1.1 Bakgrunn og formål med oppdraget 

Urbanet analyse har fått i oppdrag av NAF å lage en kunnskapsoversikt over effekter av tiltak 

for redusert biltrafikk i de store byene. NAF ønsket en samlet oversikt over tiltak som er prøvd 

ut for å imøtekomme forurensnings- og trengselsproblematikk i byområder, både nasjonalt og 

internasjonalt. Dette er en av flere kunnskapsoversikter på dette området. Rapporten 

fokuserer på vegprising, bompenger, lavutslippssoner, innfartsparkering, bildeling, 

omdisponering av vegareal og samkjøring. Målsettingen er å gi en bred oversikt over 

kunnskapsstatus på området og peke på kunnskapshull.  

Klimaendringer, trengsel, luftforurensning og befolkningsvekst er utfordringer som motiverer 

behovet for å begrense biltrafikk i by. I Norge står transport for rundt 1/ 3 av klimagass-

utslippene.1 Av dette står vegtrafikken for 62 prosent av utslippene fra transport. Utslippene 

fra vegtrafikken i Norge er 30 prosent over 1990-nivå. Det er utslipp fra personbiler og tunge 

kjøretøy som dominerer. Utslippene har flatet ut etter 2007. Dette skyldes lavere utslipp fra 

nye biler og økt bruk av biodrivstoff.  

Luftforurensning blir av Verdens helseorganisasjon (WHO) vurdert som en av de viktigste 

årsakene til for tidlig død og uønskede helseeffekter i verden. Helseeffekter opptrer ved 

relativt lave konsentrasjoner, og er derfor også relevante for norske byer og tettsteder 

(Høiskar mfl. 2014a). Stoffene som i størst grad bidrar til lokal luftforurensning i norske byer og 

tettsteder er svevestøv (PM10 og PM2,5) og nitrogendioksid (NO2). Utslippene kommer i stor 

grad fra trafikk. 

Befolkningen i de største byområdene forventes å øke kraftig i årene som kommer. Det er 

skissert en samlet befolkningsvekst på 21 prosent fram til 2030 i de fem største byområdene, 

og 45 prosent fram til 2050. Hovedutfordringen for byene vil derfor være å finne en god 

balanse mellom arealplanlegging, transportbehov og effektiv transportavvikling. Tidligere 

analyser viser at en bilbasert trafikkvekst vil kreve i størrelsesorden 300 mrd. kr i økte veg-

investeringer fram til 2030. En trafikkvekst basert på kollektivtransport og sykkel vil kreve 

omtrent halve investeringsbeløpet (UA-rapport 23/2011). Gjennom nullvekstmålet for 

                                                           
1 I transportetatenes Hovedrapport fra analyse- og strategifasen. Nasjonal Transportplan 2018-2027, 
står det: I 2013 var klimagassutslippene fra transportsektoren i Norge 17,1 mill. tonn CO2 -ekvivalenter, 
tilsvarende omtrent 32 prosent av totale nasjonale utslipp. Utslippene fra transportsektoren var nesten 
26 prosent høyere i 2013 enn i 1990 (side 7 og 79). Av SSB tabell 08940: Klimagasser, etter kilde, 
energiprodukt og komponent for 2014 går det fram at rundt 62 prosent er vegtrafikk.  
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biltrafikken er det satt som en felles målsetning at transportveksten skal tas med gange, sykkel 

og kollektivtrafikk.  

På bakgrunn av disse utfordringene er det behov for å systematisere eksisterende kunnskap 

om tiltak og virkemidler som påvirker biltransport i byområder og peke på områder der det er 

særlig behov for oppdatert eller mer kunnskap. Det er i utgangspunktet sett på virkemidler 

som påvirker antall reiser med ulike transportmidler, men ikke på virkemidler som påvirker 

sammensetningen av bilparken  

I denne studien ser vi på tiltak for redusert biltrafikken i de store byene, begrenset til virke-

midler i byområdene som er rettet forholdsvis direkte mot bilbruk. Dette er virkemidler som:  

1. Vegprising, bompenger og lavutslippssoner 

2. Innfartsparkering 

3. Miljøfelt og sambruksfelt 

4. Samkjøring 

5. Bildeling 

6. Prioritering av gående og syklende 

7. Bedre kollektivtransport 

8. Informasjonstiltak, strakstiltak og kombinasjoner av tiltak 

På grunn av en annen utredning om parkering er dette virkemidlet ikke inkludert selv om det 

er et sentralt virkemiddel i denne sammenhengen. På grunn av bredden i antall tiltak det er 

sett på har det ikke vært mulig innenfor oppdragets rammer å gå dypt inn i temaområdene. I 

forbindelse med forskningsprogrammet BISEK: Bilens sociale och eckonomiska betydelse, er 

det nylig kommet en rapport om effekter av skandinaviske bomringer på tilpasning og 

holdninger (Franklin mfl. 2016). På BISEK-programmets hjemmeside finnes en rekke rapporter 

og kunnskap om hva bilen betyr for folk, og forskning og utredning knyttet til bil. De første 

studiene om bilens betydning er oppsummert i en egen bok: Bilens roll för mobiliteten ς nu och 

i framtiden (Swan mfl. 2009).  

Rapporten vektlegger effekter av virkemidlene, både effekter i form av endret 

transportomfang og endrede transportmåter er vektlagt. Så langt kunnskap om dette har vært 

tilgjengelig er det sett på betydning for miljø.  

Tiltakene rammer ulike grupper ulikt. En del av de restriktive tiltakene vi ser på kan ha 

fordelingseffekter i form av at noen grupper blir rammet hardere enn andre. Det er i 

litteraturgjennomgangen sett etter kunnskap om hvordan ulike trafikantgrupper rammes. 

Velferds- og fordelingseffekter omtales i rapporten i den grad kunnskap om dette har vært 

tilgjengelig i litteraturen. Endringer i trafikantnytte er tatt med og trukket fram der det har 

vært vektlagt i analysene vi har sett på. 

Den delen av rapporten som handler om kollektivtransporten er begrenset til å se kun på 

effekter i form av estimerte elastisiteter. Hensikten med denne delen har vært å se etter 

oppdaterte elastisiteter i etterkant av rapporten «Effekter av kollektivtransporttiltak, endret 

transportomfang og reisemiddelfordeling» av Norheim og Siedler fra 2012.  
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I tillegg til å oppsummere eksisterende kunnskap så peker vi på områder 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 begrenset av, eksisterende litteraturstudier, overordnede 

fagrapporter og kunnskapsoppsummeringer som er gjort på området. En systematisk 

gjennomgang av internasjonale primærkilder har det ikke vært rom for i dette prosjektet. Noe 

primærlitteratur er imidlertid inkludert, i hovedsak fra norske og til dels svenske kilder.  

Søket har vært rettet mot nyere forskning og utredningsrapporter. Av eldre forskning er det 

inkludert artikler som er spesielt mye referert og litteraturstudier som oppsummerer 

elastisiteter og andre konkrete effektberegninger. Erfaringer fra gjennomføring av tiltak er 

hentet fra land og byer i Europa, Nord-Amerika og Australia.  

Det er søkt med utgangspunkt i følgende kilder: 

¶ Google scholar 

¶ Artiklers referanselister 

¶ The urban mobility observatory (www.eltis.org) 

¶ EU kommisjonen (http://ec.europa.eu/index_en.htm) 

¶ Det europeiske miljøbyrået (www.eea.europa.eu/no) 

¶ TDM Encyclopedia (http://www.vtpi.org/tdm/tdm1 2.htm)  

¶ Sentrale transportkonferanser (AET, ECT og VTI) 

¶ Sentrale norske aktører (Statens vegvesen, TØI, Sintef)  

Innholdet i rapporten er begrenset av rammene som er skissert ovenfor. Det betyr at 

rapporten ikke omtaler eller inkluderer all relevant forskning på området, men at 

utgangspunktet er eksisterende litteraturstudier. En mer omfattende litteraturstudie ville 

inkludert flere primærkilder og detaljnivået i rapporten ville vært større. Innenfor rammene 

samler rapporten hovedresultatene fra forskning på effekter av tiltakene spesifisert ovenfor 

fra litteraturgjennomganger og noen primærkilder.  

Elastisiteter og andre effekter 

Overførbarheten av et tiltak avhenger av god kunnskap om virkemidlene som er iverksatt og 

den relative etterspørselseffekten av de ulike tiltakene. I tillegg er det avhengig av hvor mange 

som berøres av tiltaket og andre lokale faktorer. Vi har i denne rapporten så langt det er mulig 

forsøkt å belyse de relative effektene av tiltakene, i form av elastisiteter og effekten for de som 

berøres av tiltaket. I mange tilfeller er ikke dette godt nok referert, og det krever mer 

inngående bakgrunnskunnskap om hvert enkelt tiltak. Rapporten bør derfor brukes som et 

oppslagsverk for å kunne gå nærmere inn i de ulike bakgrunnsrapportene. 

Det er også stort sprik i etterspørselseffektene i mange av disse rapportene. Dette kan skyldes 

lokale forhold eller metodene for evaluering. Denne rapporten har ikke som mål å gi noen 

http://ec.europa.eu/index_en.htm
http://www.eea.europa.eu/no
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anbefalte verdier av etterspørselseffektene av ulike tiltak men vise spennvidden i de analysene 

som er foretatt. 

I rapporten er det lagt vekt på å presentere etterspørselseffekten av ulike tiltak på biltrafikken. 

Etterspørselselastisitet kan måle trafikantenes følsomhet overfor endringer i transporttilbud, 

priser eller egen inntekt. Priselastisiteten sier hvor stor endring en kan forvente i etter-

spørselen ved 1 prosent endring i kostnadene ved bruk av bil. For eksempel betyr en 

priselastisitet på -0,3 at etterspørselen reduseres med 0,3 prosent når kostnadene ved bruk av 

bil øker med 1 prosent, og at etterspørselen reduseres med 3 prosent når kostnadene ved bruk 

av bil øker med 10 prosent. Krysselastisitet er effekten av endringer i én vare eller tjeneste på 

en annen vare eller tjeneste. For eksempel kan økte priser for bilkjøring føre til økt etterspørsel 

etter kollektivtransport, eller økt tilbud av kollektivtransport kan redusere bilbruken.  

I en litteraturstudie vil det dukke opp ulike elastisiteter som skal beskrive samme effekt, og 

ulike studier kan rapportere ulik elastisitet. Dette kan skyldes en rekke faktorer som 

variasjoner i tid for målingen, datainnsamling, strukturen på data, hvilke reiser som inkluderes, 

måleenhet i analysen, land- og byspesifikke effekter, funksjonell form på modellen og 

tidsperspektiv (Hensher 2008).  

I tillegg til effekter målt ved elastisiteter er det sett etter effekter beregnet eller målt på andre 

måter, for eksempel ved bruk av transportmodeller. Det vil tydelig framgå av rapporten når 

det er modellberegnede resultater eller analyser av konkrete tiltak. Det er i hovedsak referert 

konkrete erfaringer med tiltak i enkeltbyer og eksempler på erfaringer med tiltak. 

Leseveiledning 

I rapporten er tiltakene gruppert tematisk i kapitler. Innholdet er strukturert som følgende. I 

kapittel to ser vi på vegprising og bompenger. Kapittel tre handler om lavutslippssoner og 

kapittel fire om innfartsparkering. Neste tema er miljøfelt og sambruksfelt som er diskutert i 

kapitel fem, mens samkjøring er diskutert i kapittel seks og bildeling i kapittel sju. Kapittel åtte 

handler om å prioritere gående og syklende, og kapittel ni om tiltak for å forbedre kollektiv-

transporten. I det tiende og siste kapitlet ser vi på en rekke ulike tiltak som informasjonstiltak, 

strakstiltak og kombinasjoner av tiltak.  

Innenfor hver gruppe av tiltak rapporteres etterspørselselastisiteter og andre effekt-

beregninger fra litteraturen. Videre diskuteres velferds- og fordelingseffekter av tiltakene for 

utsatte grupper, for næringsliv og for gående, syklende, privatbilister og for de som reiser med 

kollektivtransport. Eksempler fra områder hvor liknende tiltak er gjennomført presenteres med 

erfaringer og resultater. Til slutt oppsummerer vi kunnskapshull og etterspør videre forskning.  
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2 Vegprising og bompenger  

Å prise bilkjøring i form av konkrete avgifter for å kjøre på veg eller inn i et område er diskutert 

under overskriftene bompenger og rushtidsavgift. Formål med vegprising eller bompenger kan 

være å redusere trengsel og køer på vegene, gi lavere miljøutslipp eller/og finansiere 

infrastrukturtiltak. Lavutslippssoner diskuteres i kapittel 3, og har likheter med bompenger 

dersom de reguleres i form av en avgift. Lavutslippssoner kan reguleres som et avgiftsopplegg 

eller som en forbudssone med restriksjoner for visse type kjøretøy.  

Hvordan effektene framstår i diskusjonen vil være avhengig av hva som måles. For eksempel 

kan effekter av trengsel måles på ulike måter. Hva trengselen koster samfunnet er ikke først og 

fremst et spørsmål 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-

kostnader per kapita selv med store forsinkelser på veg (Litman 2015). Spredte byer med stor 

bilandel vil ha høyere kostnader per kapita selv om trengselen ikke er så intens. Det kan også 

være stor forskjell på å måle effekt per kjøretøy eller per person. Dersom reisetiden for buss 

reduseres og reisetiden for bil øker så kan reisetiden per kjøretøy øke ς og per person minske 

(Litman 2015). Køkostnaden er bare en av flere kostnader ved bil. Reisettidskostnaden påvirkes 

blant annet av om byene er tette eller spredte. I USA er reiselengden i spredte byer som 

Jacksonville, Nashville og Houston rundt 50 prosent høyere enn i tettere byer som New York, 

Sacramento og Portland (Litman 2015). 

Tilsvarende vil det være forskjell om en diskuterer effekt av bompenger over bompengesnittet, 

i en transportkorridor eller i byområdet som helhet.  

I Norge skilles det mellom bompenger og vegprising. Ordningene er ulike først og fremst ved at 

de har ulikt formål og ved om ordningen i utgangspunktet er midlertidig eller permanent. Bom-

penger og vegprising reguleres gjennom henholdsvis vegloven og vegtrafikkloven.  

Bompenger2 er regulert i veglovens § 27, hensikten med er å finansiere planlegging, grunn-

erverv, bygging, drift og vedlikehold av offentlig veg. Stortinget har gått inn for at bompenger 

ikke skal brukes til drift og vedlikehold.3 Bompenger kan også brukes til faste anlegg og 

installasjoner for kollektivtrafikk ς og som en del av et helhetlig og samordnet transportsystem 

i et byområde også brukes til drift av kollektivtrafikken. Selv om bompengeordninger har vært i 

drift i flere av de norske byene over lengre tid er bompenger er i utgangspunktet 

tidsavgrenset. 

                                                           
2 Bompengeinnkreving på privat veg er hjemlet i veglovens § 56. Kommunene skal godkjenne 
bompengeordninger på privat veg. 
3 http://www.vegvesen.no/om+statens+vegvesen/presse/Dette+mener+vi/Bompenger. 
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Selv om finansiering er formålet med bompengeordningen fungerer også bompenger trafikk-

regulerende (se blant annet Transportetatene 2015b) og har dermed samme funksjon som det 

som er hensikten med vegprising.  

Vegprising reguleres etter vegtrafikklovens § 7a. Vegprising er et trafikkregulerende 

virkemiddel der trafikantene må betale et beløp for å benytte bestemte deler av vegnettet til 

bestemte tider. Nettoinntektene fra vegprising skal brukes til transportformål i det berørte 

område, herunder kollektivtransport, trafikksikkerhetstiltak og miljøtiltak. Det ble vedtatt 

forskrifter for vegprising i 2011, forskrift om køprising (sist endret 25. september 2015). 

Bestemmelsen trådte i kraft med forskriften, men er ikke tatt i bruk. Det er imidlertid fattet 

lokale vedtak om køprising som ikke er gjennomført. Tromsø kommune og Troms fylkes-

kommune fattet prinsippvedtak om innføring av køprising i Tromsø som trafikkregulerende 

virkemiddel og kilde til egenfinansiering i forbindelse med KVU (Statens vegvesen, region nord 

2010). Vedtaket er ikke gjennomført og det er isteden videreført lokalt finansieringstilskudd på 

omsetning av drivstoff, jf. Prop. 113 S (2011-2012).  

Tabell 2.1 Hovedforskjeller mellom bompenger og vegprising 

 Bompenger Vegprisining 

Formålet med ordningen Å finansiere planlegging, 
grunnerverv, bygging, drift og 
vedlikehold av offentlig veg.  

Å regulere trafikk 

Tidsavgrenset Ja Nei 

I bruk i dag Ja Nei 

Kan tidsdifferensieres Ja Ja 

Kan miljødifferensieres Nei, ikke med dagens regelverk Ja 

Hjemmel Veglovens § 27. Vegtrafikklovens § 7a. 

 

Etter hvordan det er regulert er det et klart skille mellom bompenger og vegprising, i praksis er 

de vanskeligere å skille.   

Avgiftene kan innrettes på ulike måter. Ved køprising er hensikten å regulere trengsel og 

køsituasjoner, og forskriften om køprising er innført med hjemmel i vegtrafikklovens paragraf 

7a. I avgiftssonen prises derfor kjøring høyest på de tidspunkter der det oppstår kø, i rushtids-

situasjoner. Veglovens § 27 gir anledning til å benytte tidsdifferensierte bompengetakster, for 

eksempel med høyere 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 på samme måte som de øvrige inntektene. Bompengene både i 

Kristiansand, Trondheim og i Bergensområdet (fra 1.2.2016) er tidsdifferensiert, med formål 

om å redusere biltrafikken i rushet, det vil si at det er dyrere å reise i rush enn utenom. 

Køprising (og tidsdifferensierte bompenger) omtales ofte som rushtidsavgift, og vi har brukt 

dette begrepet i denne rapporten i der det er funnet mest hensiktsmessig selv om ikke alle 

disse ordningene er hjemlet i vegtrafikklovens paragraf 7a.   

.     
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Miljødifferensierte bompenger betyr at prisen differensieres etter hvor store miljøutslipp 

bilene har. Miljødifferensierte bompenger, til erstatning for fritak for elbiler, er anbefalt i 

Transportetatenes rapport om miljøvennlige og tilgjengelige byområder (Transportetatene 

2015). Samferdselsdepartementet har vurdert at en miljødifferensiering av bompenger krever 

endringer av regelverket.  

Lavutslippssoner har et litt annet utgangspunkt, og er gjerne forbudssoner som forbyr gamle 

og forurensende kjøretøy å kjøre inn i et byområde, se forøvrig kapittel 3. Hensikten er å 

redusere (luft)forurensningen i byområdene. Lavutslippssoner kan imidlertid også reguleres 

som en betalingsløsning. I denne rapporten har vi valgt å diskutere miljødifferensierte 

bompenger som en variant av lavutslippssoner i kapittel 3. Tabell 2.2 gir en oversikt over de 

ulike oppleggene og bruk disse i Norge i dag.  

Tabell 2.2 Hensikten og bruk i Norge av betaling og forbudssoner for biltrafikk i byer 

Type regulering Hensikt med reguleringen I bruk i Norge i dag 

Bompenger, 
(betaling) 

Å finansiere planlegging, grunnerverv, 
bygging, drift og vedlikehold av offentlig 
veg. 

Det er mange bompengeopplegg i 
Norge i dag. Blant annet har 
byområdene Oslo, Trondheim, 
Bergen, Kristiansand, og Nord-
Jæren bompengeopplegg. 

Vegprising, 
(betaling) 

Å regulere trafikk. Nei, men vedtatt brukt i Tromsø. 
Vedtaket ble aldri satt ut i livet.  

Køprising (betaling) Å regulere trafikk, spesielt i rushperioder 
og da gjerne med et tidsdifferensiert 
opplegg. 

Ikke etter den forskriften 

Tidsdifferensierte 
bompenger 
(betaling) 

Vegloven gir ikke hjemmel til å innføre 
bompenger som trafikkregulerende 
virkemiddel. Det er likevel anledning til å 
benytte tidsdifferensierte bompenge-
takster, for eksempel med høyere 
takster i rushtiden og ingen eller lavere 
takster i perioder med lite trafikk.  

Tidsdifferensierte bompenger er i 
bruk i Trondheim, Bergen og 
Kristiansand. Tidsdifferensierte 
bompenger er planlagt innført i 
Grenland andre halvår 2016. 

Lavutslippssoner, 
(forbud eller 
betaling) 

Hensikten er å redusere forurensningen i 
områder med mye trafikk, med vekt på 
lokal luftforurensning med betydelige 
helseeffekter. Særlig utslipp av 
eksospartikler, men også NO2 og støy. 

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

Miljødifferensierte 
bompenger/ 
vegprising, 
(betaling) 
 

Å redusere forurensningen. Dersom 
formålet er å redusere lokal 
luftforurensning kan det forstås som en 
variant både av en lavutslippssone 
basert på et betalingsopplegg og et 
bompenge- eller vegprisingsopplegg. 

Nei.  

 

I følge Fridstrøm og Steinsland (2014, 78) medfører forskjellene mellom bompenger og 

vegprising at vegprising forstørrer kaka og bompenger gjør den mindre: Vegprising har til 

formål og virkning å stille trafikantene overfor «riktige» priser, dvs. priser som dekker alle 

samfunnsmessige marginalkostnader. Dette øker verdiskapningen og er velferdsfremmende. 

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

kunne ha fått.  

Skillet er mellom formålene er verken særnorsk eller gjensidig utelukkende:  

 

Figur 2.1 Formål med vegprising, faksimile. Compte et al. 2012. 

2.1 Utforming av ordningen er avgjørende for effektene.  

Effekten av vegprising eller bompenger varierer avhengig type vegprising/bompenger, 

alternative transportmuligheter og geografiske forhold. For eksempel kan en fast bomstasjon 

ha liten effekt på flaskehalser hvis det er få alternative ruter, men hvis det finnes alternative 

transportmuligheter som samkjøring og kollektivtrafikk, kan selv en beskjeden avgift ha stor 

effekt. I noen situasjoner kan vegprisingen overføre trafikk og køproblemer til andre ruter eller 

områder. Effekten av bompengeordninger og rushtidsavgifter vil avhenge av innretning på 

ordningene. 

Bompengeordninger kan ha ulike innretninger. For bompengeoppleggene i byer er det vanlig 

med ulike typer bompengeringer rundt bykjernen, man betaler for passering over et snitt, i en 

bestemt periode og i dimensjonerende rushretning. I tillegg finnes det ordninger hvor all 

biltrafikk innenfor et område må betale avgift. Hvor stor effekt bompengeopplegget har på 

biltrafikken vil avhenge av hvor mange bilister som berøres av ordningen og hvordan det 

påvirker de totale bilkostnadene. 20 kroner i økte bompenger når det betales én veg er for 

eksempel omtrent det samme som 10 kroner økning når det er toveis innkreving. 

Victoria Transport Policy Institute (VTPI 2015a) viser at hvis målet er å redusere trengsel, er 

rushtidsavgift, avgift for å kjøre i sentrum og restriksjoner på kjøring for enkelte biler eller 

gater, de mest effektive formene for vegprising.  

En europeisk studie slår på den annen side fast at prising basert på distanse er mest effektivt, 

men at mange byer fortsatt baserer seg på områdeprising eller bomringer. Dette ble 

oppsummert i felles forskningsprosjekt i EU, Coordination of Urban Road User Charging 

Organisational Issues, ledet av Transport & Travel Research (UK) og finansiert av 

kommisjonens sjette program for utvikling og forskning (May mfl. 2010). Prosjektets mål var å 

støtte innføring av vegprising i 20 byer og gi byene kunnskap om barrierer og effekter. Det er 

blant annet sett på mål, design og teknologi, effekter for trafikk, miljø, økonomi og fordeling. 

Studien tar utgangspunkt i 16 case studier fordelt på fem land, inkludert fem norske. I denne 

studien er det tatt utgangspunkt i prosjektets endelige rapport. For mer detaljer om det som 

rapporteres henvises det til prosjektet.  

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 two 
objectives are not mutually exclusive and are inter-related. They can also be combined with other 
objectives. While public regulation mostly concerns externalities, pricing initiatives by freeway operators  
mainly concern performance of the infrastructure. The objectives should also be discussed in respect to 
their geographical and policy context 
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wide situation of road pricing and assessments of its impacts (Compte mfl. 2012), se figur 2.2. 

 

Den danske trengselskommisjonen 

anbefalte i 2013 et landsomfattende forsøk 

med vegprising i Danmark (Trængsels-

kommisionens betækning og 

sammenfatning 2013). I januar 2014 

anbefalte den danske produktivitets-

kommisjonen også vegprising, og en 

meningsmåling viste at forslaget hadde 

flertall i befolkningen (Altinget 2014).  

Det felles forskningsprosjektet i EU fant at 

vegprising har redusert trafikken inn i de 

aktuelle sonene med mellom 14 til 23 

prosent i byene der det er trafikkreduksjon 

som er formålet. I norske byer, der 

Rapporten er skrevet av nasjonale eksperter fra ulike land på og gjennomgår en rekke eksempler på 
vegprising fra hele verden.  Rapporten er tilgjengelig på PIRAC sin nettside:  

¶ Road pricing review for the 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 free-flow 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 

¶ Road pricing 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 

¶ Overview of road pricing schemes in New Zealand.  
I tillegg inneholder studien case studier på effekter, bl.a. fra London, Stockholm, Trondheim og 
Helsinki.  

Figur 2.2 Rapport om vegprising far World Road Association. Compte mfl. 2012. 

Samlet set vurderer Trængselskommissionen: 

¶ At landsdækkende roadpricing er det redskab, 
der har størst potentiale for effektivt at kunne 
regulere efterspørgslen på biltrafik. 

¶ At roadpricing har potentiale til målrettet at 
adressere trængselsudfordringen og styrke 
fremkommeligheden på vejnettet. 

¶ At det primære formål med at indføre lands-
dækkende roadpricing bør være at øge 
fremkommeligheden på vejnettet. Hvis 
taksterne primært skal afspejle andre 
aspekter, er andre mere simple og ikke mindst 
billigere reguleringsmekanismer at foretrække. 

Figur 2.3 Vurderinger om vegprising fra den danske 
trengselskommisjonen, side 172-173 
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inntektsgenerering har vært formålet, er trafikkeffektene mindre (May mfl. 2010). Tilsvarende 

er det oppsummert i studien til World Road Association at vegprising i urbane områder kan 

redusere trafikketterspørselen med mellom 10 og 20 prosent, og kanskje mer. Videre at alle 

slike urbane betalingssystemer har vist seg å redusere CO2 utslippene og bedre luftkvaliteten i 

urbane områder. Evaluerte effekter på støy er mer sprikende (Compte mfl 2012). EU prosjektet 

fant at forsinkelser ble redusert med opp til 1/3, dette er reduksjonen i morgenrushet i 

Stockholm. I London sankt trengselen tilsvarende med 30 prosent. CO2 utslippene gikk 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 på 14 prosent. I følge studien har vegprising ingen 

negativ effekt på økonomien i byen og inntekten gir muligheter til å finansiere investeringer 

(May mfl. 2010). Av studien til World Road Association kommer det tilsvarende fram til at det 

ikke er funnet noen konklusjoner for ulike bom- og betalingsoppleggs effekt på økonomien. 

Oppsummert kommer studiene til Compte mfl. 2012 og May mfl. 2010 til de samme 

hovedkonklusjonene:  

¶ Liten, men positiv effekt på antall ulykker.  

¶ Alle eksisterende vegprisingssystemer gir signifikante reduksjoner i CO2 utslippene og 

forbedrer luftkvaliteten.  

¶ Studiene rapporterer om trafikkreduksjoner på mellom 10 og 20 prosent i ulike byer 

verden over (i sonen/over snittet).  

L .L{9Y ǊŀǇǇƻǊǘŜƴΤ ζ{ŎŀƴŘƛƴŀǾƛŀƴ ¢ƻƭƭ /ƻǊŘƻƴǎΩ 9ŦŦŜŎǘǎη ŜǊ ŘŜǘ ǎŜǘǘŜ Ǉň ǘƛƭǇŀǎƴƛƴƎΣ ƭƛƪƘŜǘ ƻƎ 

holdninger (Franklin mfl. 2016) i Skandinavia, med hovedvekt på Trondheim og Göteborg. 

Hovedfunn fra rapporten:  

¶ For alle demografiske grupper er hovedtilpasningen endringer i transportform. For 

Göteborg og Stockholm finner man at overgang til kollektivtransport forklarer omtrent 

33 prosent av den reduserte kjøringen over bomsnittet. Opp mot 16 prosent kan 

forklares med økt belegg i bilene. Funn fra Göteborg tyder på at enkelte reorganiserer 

gjenstående turer inn i lengre turer for å redusere krysninger over bomringen. 

Funnene for Trondheim var mindre klare, noe som tilskrives sesongvariasjoner. På 

bakgrunn av dette caset kunne det ikke dras slutninger om overgang til andre 

transportformer eller trafikk over snittet. I Trondheim oppgir 18 prosent at de bruker 

hjemmekontor for å unngå bomavgifter.  

¶ Det er litt ulike tilpasninger i ulike befolkningsgrupper. Tilgang til bil og periodekort for 

kollektivtransporten forklarer i liten grad disse forskjellene 

Andre studier har sett på arealeffekter. En studie fra Portland Oregon finner at dersom veg-

prisingen har høyere kostnader i rushtiden vil det styrke den underliggende betydningen av 

arealbruken, spesielt dersom prisen betales per kjørte kilometer (Guo mfl. 2011). I Helsinki er 

det beregnet at trengselsskatten vil gi en mer konsentrert arealbruk og oppmuntre til utvikling 

rundt kollektiv knutepunktene (Compte mfl. 2012). 

Det norske TEMPO prosjektet handlet om transport, miljø, tiltak og politikk. Hovedrapporten 

ble lagt fram i 2014. I hovedrapporten heter det at bompenger påvirker klimagassutslippene 



 Tiltak for redusert biltrafikk i byområder - litteraturstudie 
 

 

 Urbanet Analyse rapport 77/2016 11 

gjennom den effekt de har på kostnadene ved å kjøre bil på visse strekninger, men at 

potensialet for reduksjon av klimagassutslippene gjennom økte bompenger på alle nåværende 

(vår uthevning) innkrevingspunkt er beskjedent (Friedstrøm og Alfsen 2014, VIII-IX): 

En 50 prosents økning i alle bompengesatser i Norge gir mindre enn to prosents 

reduksjon i klimagassutslippene på korte reiser i intercity-området rundt Oslo, og 

nesten ingen effekt på lange reiser. 4 

Tidligere analyser har vist at køprising, i form av høyere bompenger i rushtiden, gir 

enda mindre effekt på klimagassutslippene enn jevnt høye bompengesatser. Én grunn 

til det er at køprising er en ekstra snever form for vegprising, idet den retter seg mot 

bare én av vegtrafikkens mange eksterne ulemper. Klimaeffekten ville trolig bli 

betydelig større dersom bompengesatsene også var differensiert i henhold til 

kjøretøyets utslippsegenskaper. I så fall ville bilkjøperne få et ekstra sterkt insitament 

til å velge utslippssvake biler.  

En slik økning i bompengene som er beregnet her, vil være lite målrettet og ramme veger både 

med og uten transportalternativer. En slik generell økning kan derfor ikke sammenlignes 

direkte med bompengeopplegg for byområder. Vår vurdering er at det også vil være mer 

hensiktsmessig å sammenligne effekt og tiltak på samme geografiske nivå.  

Det kommer fram av sammendraget at køprising i det typiske tilfellet er samfunnsøkonomisk 

lønnsomt. Tiltaket har dermed negativ pris. Videre understrekes det at som virkemiddel mot 

forsinkelser og kø er køprising svært kostnadseffektivt. Særlig effektivt er det i sammenlikning 

med visse andre strategier for å bedre trafikkflyten, som utvidet vegkapasitet. Det er trolig på 

dette strategiske planet at køprising har sitt største klimapolitiske potensial: 

Dersom en, istedenfor å tilpasse vegkapasiteten til etterspørselen, i tettbygde strøk 

hadde som politisk strategi å gjøre det stikk motsatte, ville køprising utgjøre det nær 

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

bompenger er én av flere måter å iverksette vegprising på, står de to ordningene på visse 

vilkår i motsetning til hverandre. Vegprising har til formål og virkning å stille trafikantene 

ƻǾŜǊŦƻǊ ΩǊƛƪǘƛƎŜΩ ǇǊƛǎŜǊΣ ŘǾǎΦ ǇǊƛǎŜǊ ǎƻƳ ŘŜƪƪŜǊ ŀƭƭŜ ǎŀƳŦǳƴƴǎƳŜǎǎƛƎŜ ƳŀǊƎƛƴŀƭƪƻǎǘƴŀŘŜǊΦ 

Dette øker verdiskapingen og er velferdsfremmende. 

2.2 Avvisningseffektene kan være dobbelt så store på lang sikt  

Bompenger vil bare være en del av kostnaden ved reisen. Reisens generaliserte kostnader 

består av reisetidskostnaden, køkostnader, kostnaden ved drift av kjøretøyet og bompenger. 

Det vil variere hvor stor del av kostnadene bompengene utgjør. Reiselengden vil være 

avgjørende i så måte.  

                                                           
4 Modellberegninger av tilfellet med 50 prosent påslag på alle bompengesatser i Norge. Rapporten 
beregner utslaget sett i forhold til alle korte turer i hele intercity-regionen rundt Oslo og i forhold til alle 
lange reiser i hele Norge. 
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Etterspørselseffekten av bompenger på bilkjøring er mer elastisk på veger med færre tvungne 

reiser, flere alternativer og mindre kø. Elastisiteten vil variere med geografisk område. For 

eksempel viser en studie fra 2004 at mens elastisiteten på en spesifikk veg er mellom -0,35 til -

0,39 så er den tilsvarende elastisiteten -0,13 til -0,19 på reiser i hele korridoren (Litman 2013).  

Ramjerdi mfl. (2014) rapporterer at internasjonale studier finner etterspørselseffekter av 

bompengeordninger med elastisiteter på rundt -0.10 til -0.30. For Norge rapporterer de en 

elastisitet på -0,56 på kort sikt og en elastisitet på -0.82 på lengre sikt. Korttidseffekten var 

funnet i en studie av 20 norske bompengeordninger, mens 5 ordninger var studert for å finne 

langtidseffekten. Til sammenligning rapporterer Ramjerdi mfl. (2014) at internasjonale 

sammenstillinger viser en kortidselastisitet for drivstoffpriser på -0,27 og en langtidselastisitet 

på -0,77. Testet for «publikasjon bias»5 var elastisitetene -0,25 på kort tid og -0,69 for 

langtidseffekten.  

Tilsvarende fant Odeck og Bråthen (2008) i 19 norske vegprosjekter en elastisitet på -0,45 på 

kort tid og -0,82 over lengre tid (basert på fem prosjekter). Dataene inkluderer både bomringer 

og veger med bompenger i perifere områder. 

I studien til Odeck og Bråthen er det prosjektet hvor etterspørselen er mest elastisk, og som 

skiller seg fra de andre, Atlanterhavsvegen. Dennue vegen har en høy andel fritidsreiser og 

disse er kjent for å være mer elastiske. Prosjektene Leirfjorden og Flekkefjord er i tilsvarende 

kategori (Odeck og Bråthen 2008). Odeck og Bråthen finner en langtidselastisitet på -0,82. 

Tabell 2.3 Studerte bompengeordninger i Odeck og Bråthen (2008) med arc-elastisiteter. Tabellen er 
gjengitt i forenklet utgave fra originalartikkelens tabell. Priser inkluderer fører 

Korttids-
elastisiteter 

Landeveger (riksveger med lav trafikk) (snitt -0,74):  
- Rv 64 Atlanterhavsvegen, 50 kroner (-2,26) 
- Rv 546 Austevoll/Husavik, 4 kroner (-0,53) 
- Rv 94 Kvalsundbrua, 19 kroner (-0.26) 
- E10 Gimsøystraumen, 22 kroner (-0.21) 
- Rv 60 Aure-Aursnes, 5 kroner (-0.03) 
- Rv 63 Gravanesvegen, 17 kroner (-0,36) 
- Rv 457 Flekkerøytunnelen, 32 kroner (-1,08) 
- Leirfjorden, 40 kroner (-0,19)  
 
Riksveger (snitt -0,45) 
- E16 Skaret-Vik, 12 kroner (-0.50) 
- E39 Boknprosjektet, 53 kroner (-0.75) 
- E6 Mjøsbrua, 15 kroner (-0.24) 
- E39 Molde-Vestnes, 11 kroner (-0.61) 
- R659 Ålesund tunnelene, 55 kroner (-0.14) 
- R64 Molde, 55 kroner (-0.49) 
- E39 Kristiansund, 63 kroner (-0.11) 
- R562 Askøy (Bergen), 50 kroner (-0.43) 
- R17 Helgeland, 82 kroner (-0.78) 

 
Urbane motorveger (snitt -0,45) 
- E6-Østfold (Moss), 15 kroner (-0.48) 

                                                           
5 Tendens til å publisere ikke signifikante resultater 
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- E18-Østfold (Askim), 15 kroner (-0,46) 
- E6-Lier (Drammen), 15 kroner (-0.40) 
 
De fleste av bompengene er fjernet, særlig på det som er omtalt som 
landeveger. Prosjektene har hatt slutt eller start mellom 1991 og 2002.  

Langtids elastisiteter6 Snitt for disse er -0,82 
- Ålesund tunnelene (-0,88) 
- Molde (-0,90) 
- Kristiansund (-0,79) 
- Askøy (Bergen) (-0,75) 
- Helgeland (-0,80) 

 

Odeck og Bråthen gir også en oversikt over elastisiteter funnet i internasjonale studier. I en 

litteratursammenstilling fra så langt tilbake som i 1988 fant Goodwin at gjennomsnitts-

elastisiteten var oppgitt til -0,45 (ref i Odeck og Bråthen 2008). Victorian Transport Institute 

(Online TDM Encyclopedia 2015) rapporterer om elastisitet7 for bompenger for urbane 

motorveger på mellom -0.1 to -0.4, dvs at 10 prosent økning i bomavgiften reduserer 

biltrafikken med 1 til 4 prosent, men at dette varierer med faktorer som type bompenge-

opplegg og ulike trafikantgrupper.  

COWI har gjort en utredning for Oslopakke 3-sekretariatet i forbindelse med en eventuell 

revidering av Oslopakke 3 og sett på effekter av ulike bompengeopplegg (Stabell og 

Mehammer, 2015). I utredningen er det brukt en priselastisitet på -0,4 for lette biler og -0,2 for 

tunge biler. Etter COWIs vurdering bør elastisitetene i Oslo og Bærumsringen ligge mellom -

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

trafikken over bomsnittene reduseres med 0,5 prosent for hver krone økt realpris for lette 

kjøretøy over Osloringen (halv pris over Bærumsringen, og tre ganger takst for tunge kjøretøy). 

Nye bomsnitt på bygrensen mot Oslo fra Romerike i nordøst og fra Follo i sør, samt ekstra snitt 

mot Fornebu, vil redusere trafikken gjennom Osloringen med 2 til 3 prosent. 

Erfaringer og beregninger fra norske bompengeordninger.  

I handlingsprogrammet for Oslopakke 3 2016-19 rapporteres utviklingen i området, i og 

utenfor bompengeringen. Tallene viser for perioden 2007-2014: 

¶ 7 prosent øking i vegtrafikken i Akershus. 

¶ 1 prosent økning i vegtrafikken i Oslo. 

¶ 7 prosent nedgang i trafikken i bomsnittet i Oslo.  

¶ 14 prosent befolkningsøkning. 

                                                           
6 Arc elastisiteten representerer et snitt av en endring mellom to tidspunkt (et år). Langtidselastisitetene 
viser samlet tilpasning over tid, den er regnet med en økonometrisk modell og regresjon.  
7 Opprinnelig fra Steven Spears, Marlon G. Boarnet and Susan Handy (2010), Draft Policy Brief on the 
Impacts of Road Pricing Based on a Review of the Empirical Literature, for Research on Impacts of 
Transportation and Land Use-Related Policies, California Air Resources Board 
(http://arb.ca.gov/cc/sb375/policies/policies.htm). 
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I forbindelse med Tiltaksutredningen for luftkvalitet i Oslo og Bærum 2015-2020 har SWECO 

gjort modellkjøringer å illustrere betydningen av bompenger for trafikkarbeidet i regionen.8 

Resultatene var at en tredobling av takstene i bomringen kan redusere trafikkarbeidet med ti 

prosent, mens en dobling kan gi seks prosent reduksjon (Høiskar 2014a). 

I Bergen har det vært nedgang i sentrumsrettet trafikk, men årlig vekst på 1,3 prosent i 

bomringen fra 2001-2011.Veksten er lavere enn i forrige 10års periode, da var den 2,8 prosent 

(Bergensprogrammet 2012). Madslien og Kwong (2013) (ref. i Fridstrøm og Steinsland 2014) 

beregnet ved hjelp av delområdemodellen for Bergen at doblede satser i bompengeringen ville 

redusere biltrafikken i Bergen med 4 prosent og CO2-utslippet med rundt 3,6 prosent. 

I Trondheim økte trafikken da bompengene i en periode ble fjernet etter 15 år 31.12.2005. 

Trafikken i 2006 var høyere, særlig i rushperiodene, enn i 2005. Økningen var på 11,3 prosent 

mellom klokken 06.00 og 18.00 og 15,5 prosent mellom 14.00 og 18.00. Økningen i biltrafikk 

kom fra folk som tidligere hadde vært bilpassasjerer, brukt offentlig transport, gange eller 

sykkel (Meland, Tretvik og Welde 2010). 

I 2011 ble det gjort en virkemiddelanalyse for Framtidens byer på overordnet nivå med 

modellberegnede effekter (Madslien og Steinsland 2011). Ett av virkemidlene som ble studert 

var dobbel takst i bomringene i Oslo, Bergen, Stavanger og Kristiansand. Det er viktig å 

understreke at effektene her ikke er på snittet, men for byene og for landet som helhet. I 

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

beregnede effekten var for hele landet (de 13 byene i framtidens byer i parentes):  

¶ Nedgang i bilførerandelen på 0,3 (1,6) prosent, og nedgang i bilpassasjerandelen på 0,3 

(1,0) prosent 

¶ Økt kollektivandel på 0,7 (1,3) prosent  

¶ Liten økning i sykkelandelen på 0,2 (0,2) prosent og gangandelen på 0,4 (0,7) prosent 

                                                           
8 Dette er gjort ved hjelp av transportmodellen for Oslo (RTM23+) 
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Tabell 2.4 Oversikt over bompengeopplegg i norske byområder 2016. Hentet fra bompengeselskapenes 
nettsider februar 2016. Oversikten er begrenset til byene i de byområdene som er aktuelle for 
bymiljøavtaler. 

By Type Pris/ betalingsform 

Oslo Bompengering, ekstra bomsnitt i 
vest.  
Første innkreving godkjent av 
Stortinget i 1988.  

¶ 32 kroner t.om. 3500 kg  

¶ 96 kroner over 3500 kg 

¶ 10 prosent rabatt med avtale  
 

Bergen Bomring, innkreving startet i 1986.  Tidsdifferensiering fra 1.2.2016: 
(lette/tunge) 

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

¶ 19/38 kroner utenom rush 

Trondheim 24 bompunkter/ bomring, gjenåpnet 
i 2010 

¶ Fra 8 til 20 kroner i rush og mellom 6,4 
og 9 kroner utenom rush 

¶ Dobbelt, tredobbelt og femdobbelt 
takst for tunge kjøretøy (varierer 
mellom punktene) 

Kristiansand Bomring Tidsdifferensiering fra 16.9.2013 
(lette/tunge) 

¶ 21/42 kroner i rush (6.30 til 9:00 og 
14:30 til 17:00) mandag til fredag.  

¶ 14/28 kroner utenom rush 

¶ 20 prosent rabatt med autopassavtale 

Nord- Jæren Bompengepakke for Stavanger, 
Sandes, Sola og Randaberg. Innført 
første gang i 2000. 

¶ 20 kroner for lette kjøretøy 

¶ 50 kroner for tunge 

¶ Inntil 20 prosent rabatt med avtale 

 

Bompengebelastningen for innbyggerne varierer mellom norske byområder. Tall fra 2002 og 

2011 viser at bompengekostnadene per innbygger har økt, og at de er høyest i Oslo (Norheim, 

Nilsen, og Fritzen 2013), se Figur 2.4. 

 

Figur 2.4 Faksimile (Norheim, Nilsen, og Fritzen 2013) Figur S5: Bompengebelastning per innbygger 
2002-2011 for de fire største byregionene og hele landet. Kilder: TØI og lokale data fra 
bompengeselskapene. 
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2.3 Rushtidsavgifter gir mindre trengsel  

Studier av effekten av køprising viser at en 10 prosents økning i prisen reduserer 

etterspørselen med mellom 8 og 32 prosent i London (elastisitet på -0,8 til -3,2) og mellom 7 

og 8,6 prosent i Stockholm (-0,7 og -0,86) (Ramjerdi mfl. 2014). Den høye etterspørsel-

selastisiteten i London forklares med det brede tilbudet i kollektivtransport. Börjesson mfl. 

(2012) viste tilsvarende for Stockholm at elastisiteten i Stockholm hadde økt over tid fra πлΦтл ƛ 

нллс ǘƛƭ πлΦур ƛ нллф over snittet.  

I studien fra Stockholm (Börjesson mfl. 2012) er det kontrollert for eksterne faktorer:  

¶ Sysselsettingen trekker i retning økt trafikk med en elastisitet på 0,85 

¶ Drivstoffprisen trekker i retning lavere trafikk, med en elastisitet på -0,3  

¶ Antall biler per sysselsatt person trekker i retning av økt trafikk med en elastisitet på 0,5.  

Börjesson, Brundell-Freij og Eliasson (2014) har sett på om erfaringene fra Stockholm er 

overførbare til andre byområder. Dette er gjort ved å bruke Stockholm som case og se på 

endringer (øke eller redusere tilgjengeligheten, endre kvaliteten på den offentlige transporten 

og så videre) og hvilken effekt disse endringene i transportmodellen- Dette er brukt for å 

vurdere effekten av endringene. Hovedkonklusjonen er at både trafikkreduksjoner og 

tilpasningsstrategier er overførbare mellom transportsystemer, men at reisetidsreduksjonen 

og dermed velferdsforbedringen er avhengig av de opprinnelige trengselsnivåene. Studien tar 

for seg vanlige argumenter mot og forestillinger om overføringsverdien, og ser på 

holdbarheten i disse. 

Norske erfaringer med tidsdifferensierte bompenger  

Som det gikk fram av tabell 2.4 så har både Bergen, Trondheim og Kristiansand 

tidsdifferensierte bompenger.  

I Bergen ble endringen innført i februar 2016. Det ble gjort nye trafikkvurderinger i forkant 

som viste at opplegget kan redusere trafikken gjennom bomstasjonene med 5-9 prosent i 

morgenrushet og 3-7 prosent i ettermiddagsrushet. For døgnet samlet sett var det ventet at 

trafikkreduksjonen blir 0-3 prosent (Prop. 1 S (2015-2016)). Reelle tall viser at trafikk-

reduksjonen etter de tre første månedene er at om lag 15-16 prosent i perioden med høy takst 

i morgenrushet. Dersom halvtimen før og etter rush-perioden med høy takst inkluderes er 

avvisningseffekten om lag 10 prosent. For ettermiddagsrushet ser vi en tilnærmet lik effekt. 

Trafikktallene viser at avvisningen over døgnet er sterkere enn etatene la til grunn i 

beregningene for nytt takst og rabattsystem. Samlet var trafikken 4,3 prosent lavere i antall 

passeringer de første månedene av 2016, sammenlignet med året før. Forsinkelsene er stort 

sett borte etter innføringen av tidsdifferensierte takster, med unntak av innfartsåren i vest. 

Det er to mulig omkjøringsveger, og begge har hatt økt trafikk etter innføring av 

tidsdifferensierte takster (mellom 6 og 8 prosent). Lavkonjektur i forbindelse med utfordringer 

i oljenæringen kan ha påvirket nivåene noe, men sammenligning med Stavanger og Trondheim 

tyder på at nedgangen i trafikk i stor grad skyldes bompengeopplegget (Bauge | Statens 

vegvesen, kontor for bompengeforvaltning 2016). 
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Trondheim var først ute med tidsdifferensierte bompenger i 2010. I følge Miljøpakken (2016a) 

ble biltrafikken redusert med omtrent 10 prosent over bomsnittene etter innføringen av 

tidsdifferensierte bompenger, og med ytterligere 9 prosent etter Miljøpakkens trinn to. På 

grunn av mellomliggende vekst i biltrafikken er samlet reduksjon på 17 prosent. Noe av 

reduksjonen er ikke nedgang i biltrafikk, men endring av reisemål (Miljøpakken 2016b). 

Kristiansand innførte tidsdifferensierte bompenger i 2013, og også der så man en 

avvisningseffekt som følge av de økte bomtakstene. I følge analyser Samferdselsstatistikken for 

Vest-Agder (2014) var den totale påvirkningen fra 2012 til 2014 en reduksjon i 

rushtidstrafikken på 3,4 prosent. Innføring av tidsdifferensierte bomsatser anses som en viktig 

årsak til nedgangen i totaltrafikken (1,9% fra 2012 til 2014) (ibid, side 18) 

I Oslo er det beregnet (Stabell og Mehammer 2015) at en 

tidsdifferensiering vil kunne redusere trafikken inn mot 

byen med mellom 8 og 9 prosent i morgenrushet. Både 

redusert trafikk og redusert kø gir mindre utslipp. 

Opplegget er beregnet til å øke provenyen med om lag 20 

prosent eller 500 millioner kroner i året. Dersom 

omleggingen innebærer toveis innkreving med 

tidsdifferensiering (halv takst hver veg) vil det bli økt 

effekt på køene ut av Oslo i ettermiddagsrushet, mindre 

utslipp fra ettermiddagstrafikken og omtrent samme 

proveny.  

 

¶ Et fast tillegg i bomringen i Oslo på 

30 kroner for alle kjøretøy, inkludert 

el-biler, i rushperiodene: 6:30-9:00 

og 15:30-17:00 utenom sommer-

ferie, helger, og offentlige fridager. 

¶ Halvt rushtillegg i halvtimen før og 

etter rushperioden.  

¶ Ordningen med halv takst i 

Bærumsnittet, og for et nytt 

suppleringssnitt er videreført.  
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Tabell 2.5 Effekter av tidsdifferensierte bompengeopplegg. Erfaringer og beregninger fra Norge 

By Vist/beregnet effekt Forutsetninger og kilde  

Trondheim (fra 
2010) 

Biltrafikken er redusert med 
omtrent 10 prosent over 
bomsnittene etter 
innføringen av 
tidsdifferensierte 
bompenger 

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

¶ Dobbelt, tredobbelt og femdobbelt takst 
for tunge kjøretøy (varierer mellom 
punktene) 

Kilde: Miljøpakken (2016a) 

Kristiansand (fra 
2013) 

Den totale påvirkningen fra 
2012 til 2014 er en 
reduksjon i 
rushtidstrafikken på 3,4 
prosent 

Tidsdifferensiering fra 16.9.2013 (lette/tunge) 

¶ 21/42 kroner i rush (6.30 til 9:00 og 14:30 
til 17:00) mandag til fredag.  

¶ 14/28 kroner utenom rush 

¶ 20 prosent rabatt med autopassavtale 
Kilde: Analyser Samferdselsstatistikken for Vest-
Agder (2014) 

Bergen (fra 2016) Reduksjonen var på 16 
prosent i morgenrushet og 
17 prosent i ettermiddags-
rushet, dersom halvtimen 
før og etter rush inkluderes 
var nedgangen på 10 
prosent. Køene ble 
tilnærmet borte  

Tidsdifferensiering fra 1.2.2016: (lette/tunge) 

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

¶ 19/38 kroner utenom rush 
Kilde: Prop. 1 S (2015-2016) og Bauge (2016) 

 

Oslo (beregnet, ikke 
innført) 

Beregnet: Kan redusere 
trafikken inn mot byen med 
mellom 8 og 9 prosent i 
morgenrushet. Både 
redusert trafikk og redusert 
kø gir mindre utslipp.  
Dersom omleggingen inne-
bærer toveis innkreving 
med tidsdifferensiering 
(halv takster hver veg) vil 
det bli økt effekt på køene 
ut av Oslo i ettermiddags-
rushet og mindre utslipp fra 
ettermiddagstrafikken. 

Et fast tillegg i bomringen i Oslo på 30 kroner 
for alle kjøretøy, inkludert el-biler, i 
rushperiodene mellom 6:30-9:00 og 15:30-
17:00 utenom sommerferie, helger, og 
offentlige fridager. 
Halvt rushtillegg i halvtimen før og etter 
rushperioden.  
Ordningen med halv takst i Bærumsnittet, og 
for et nytt suppleringssnitt er videreført 
Kilde: Stabell og Mehammer 2015. 
 

 

Svenske erfaringer med trengselsskatt 

Fra 1. august 2007 ble det innført køprising eller trengselsskatt i Stockholm. I tillegg innførte 

Göteborg køprising fra 1.januar 2013. Det er gratis å kjøre utenom rush, mens det er 

varierende priser i selve rushperioden. Effekter er redusert reisetid flere steder og mindre 

biltrafikk. Oppleggene for skatten går fram av Tabell 2.6. 
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Tabell 2.6 Trengselskatt i Stockholm og Göteborg 

Stockholm  Trengselsskatt. Skatten 
gjelder kjøretøy som kjører 
inn og ut av indre by i 
Stockholm. Innført som 
forsøksordning i 7 måneder 
i 2006 og permanent fra 
august 2007 

Gjelder fra mandag til fredag mellom 06.30 og 
18.29.  
Passeringen koster mellom 11 og 35 kroner 
avhengig av tidspunkt.  

Göteborg Trengselsskatt. Skatten ble 
innført 1.1.2013 

Gjelder fra mandag til fredag mellom 06.00 og 
18.29. Passering koster mellom 9 og 22 kroner 
avhengig av tidspunkt. Göteborg har en regel 
om at en bil som passerer flere 
betalingsstasjoner i løpet av 60 minutter bare 
skal betale én gang.  

I Stockholm ble det forut for den permanente ordningen gjennomført et forsøk med 

trengselsskatt i 2006. Området som skatten gjelder for er på rundt 35 km2 og har rundt 

330 000 innbyggere og 23 000 arbeidsplasser. I 2014 ble erfaringer i Stockholm oppsummert 

(Eliasson 20149):  

Trafikkeffekter: 

¶ Trafikken over snittet har vært konstant siden 1990 tallet på tross av økt befolkning og økt 

bilhold. Da avgiften ble innført som forsøk i 2006 hadde den en substansiell effekt fra dag 

én, og effekten ble større etter noen uker. Trafikkreduksjonen stabiliserte seg på rundt 22 

prosent.  

¶ Da forsøket endte i 2006 gikk trafikken umiddelbart tilbake til nesten de opprinnelige 

nivåene, men ikke helt. Fra august 2006 til august 2007, altså mellom forsøket og 

gjeninnføringen av trengselsskatten var trafikkvolumet fem til ti prosent lavere enn i 2005. 

Eliasson vurderer at den mest sannsynlige hypotesen er at enkelte bilister fikk nye 

reisevaner i løpet av forsøksperioden. For en del (tidligere) bilister hold de nye vanene seg 

selv uten trengselsskatt. 

¶ Da avgiften ble gjeninnført, gikk trafikknivåene tilbake til det de hadde vært under 

forsøket.  

                                                           
9 Noe av de samme resultatene er oppsummert i EUs rapport av Lopez-Ruiz mfl. 2013. 
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¶ Etter dette har trafikknivået vært 

rimelig konstant, på tross av 

økonomisk vekst, økt befolkning 

og flere biler. Fordi de faktorer 

som økt befolkning, inflasjon, 

økonomisk vekst og flere biler i 

seg selv skulle ført til økt biltrafikk 

tyder et konstant trafikknivå på at 

effekten har økt over tid. Dette er 

konsistent med andre studier, 

over tid har folk flere valg-

muligheter for hvordan de 

tilpasser seg.  

¶ I 2012 forsvant unntaket for biler 

på alternative drivstoff. Dette 

ledet til en ny trafikkreduksjon. 

Seks til åtte prosent av bilene 

hadde vært omfattet av unntaket og den reelle trafikkreduksjonen i trafikken tilsvarer den 

reduksjonen som kan beregnes med elastisiteten.  

¶ Antall kjøretøykilometer i indre by ble redusert med rundt 16 prosent, og utenfor indre by 

ς i omlandet ς med over fem prosent. Disse effektene har vært konstante over tid.  

¶ Trengselen sank betraktelig og kjøretidene gikk vesentlig ned. Den største effekten var på 

hovedvegene hvor forsinkelsen falt med en tredjedel i morgenrushet og ble halvert i 

ettermiddagsrushet (se forøvrig Eliasson 2014, 11).  

Miljøeffekter:  

¶ I indre by ble svevestøv forurensningen redusert med mellom 10 og 14 prosent. 

¶ NOx utslippene i indre by ble redusert med 8,5 prosent. Forskjellen i nivå skyldes økt 

busstrafikk med gamle busser.  

¶ CO2 utslippene fra trafikk i hele Stockholm fylke sank med 2 til 3 prosent. 

¶ I forkant var det en frykt for at trengselsskatten skulle ha negative effekter for handelen, 

men det har ikke vært mulig å vise noen slik effekt. Undersøkelser viser at kjøpesentre og 

butikker i Stockholm hadde samme utvikling som i resten av landet i forsøksperioden. Det 

er brukt store ressurser i Stockholm på å dokumentere effekter på handelen i Stockholm 

og konklusjonen er at disse er fraværende eller veldig små.  

Som det framgår over så innførte Göteborg trengselsskatt i 2013. Oppsummeringen av 

effekter av trengselsskatten i Göteborg er hentet fra en artikkel av Maria Börjesson og Ida 

Kristoffersen publisert i 2015: The Gothenburg Congestion Charge. Effects, Design and Politics. 

Börjesson og Kristoffersen understreket at selv om utformingen av systemene ligner i 

Stockholm og Göteborg, så er det sentrale forskjeller mellom byområdene. Göteborg er en 

mye mindre by enn Stockholm, byen har mindre trengsel og en lavere kollektivandel enn 

Stockholm. For arbeidsreiser utgjør dette en markedsandel på henholdsvis 26 og 77 prosent 

Figur 2.5 Oversikt over Trängselskattområdet i Stockholm 
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der skatten gjelder. Göteborg er en mindre tett by en Stockholm, og den offentlige transporten 

består i hovedsak av busser og trikker.  

Trengselsskatten i Göteborg har tre formål. Skatten skal bidra til å finansiere den Vestsvenske 

pakken for investeringer i kollektivtrafikk, jernbane og veg. Videre skal den redusere 

trengselen og bidra til et bedre miljø. Börjesson og Kristoffersen (2015) understreker at 

finansieringsformålet gjør at skatten har viktige likhetstrekk med norske bompengesystemer.  

Trafikkeffekter over snittet: 

¶ Trafikkreduksjonen i betalingsperioden stabiliserte seg på rundt 12 prosent etter 

omtrent 8 måneder. I Stockholm stabiliserte reduksjonen seg allerede etter 1 måned. I 

de periodene det var gratis å kjøre over snittet var reduksjonen på 2 prosent.  

¶ Trafikkreduksjonen er konstant i den perioden avgiften gjelder, selv om avgiften 

varierer.  

¶ Reduksjonen er noe større i morgenrushet. 

¶ Tallene tyder på noe endring i avreisetid. Tilsvarende effekt ble observert i Stockholm, 

men forsvant i løpet av et år.  

¶ Reduksjonen varierer mye mellom de ulike punktene, noe som tyder på endret 

rutevalg.  

Andre trafikkendringer:  

¶ I sentrum var trafikkreduksjonen 9 prosent i skattlagte perioder og 6 prosent i de 

periodene det var gratis å kjøre over snittet. Det kan tyde på at effekten av andre 

gjennomførte tiltak er på mellom 4 til 6 prosent trafikkreduksjon. 

¶ Trafikken økte på en del omkjøringsveger, hvilket tyder på endrede rutevalg. Vegene 

hadde kapasitet til å ta imot den økte trafikken.  

Reisetider, tilpasningsstrategier og offentlig transport:  

¶ Göteborg hadde ikke noe stort trengselsproblem da skatten ble innført, og trengselen 

var begrenset til de indre hovedvegene. Trengselsskatten reduserte trengselen 

signifikant, men effekten i form av spart reisetid er liten ettersom køtiden var liten i 

utgangspunktet.  

¶ Tilpasningsstrategiene er ulike blant pendlere og fritidsreiser, mens pendlerne gikk 

over til offentlig transport ble fritidsreisene færre og med endrede reisemål.  

Erfaringer fra London 

I London ble det i februar 2003 innført vegprising i London, kalt Congestion Charge Zone (CCZ). 

Avgiftssonen er den sentrale bykjernen i London. I februar 2007 ble sonen utvidet vestover. 

Avgiften er £11.50 per 2015 (rundt 150 NOK), mandag til fredag klokken 7.00-18.00. Når 

avgiften er betalt, gjelder den for 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 75g/km eller mindre CO2 og som tilfredsstiller Euro 5 standard for luftkvalitet får 100 

prosent rabatt på avgiften, altså slipper de å betale.  
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Fra 2003 fram til 2014 er mer enn 1,2 

milliarder pund blitt reinvestert i 

transport, nærmere 80 prosent til 

kollektivtransport.10  

¶ Ulike rapporteringer om trengsel og 

trafikkvolum viser at trengsel innenfor 

avgiftssonen er redusert med 26 til 30 

prosent og trafikknivået er redusert 

med 15 til 21 prosent (European 

Commission 2016).  

¶ Bilandelen sank med 10 prosent 

(Litman 2011). Trafikken inn i sonen 

ble redusert med 18 prosent og 

trafikksirkulering i sonen med 15 

prosent (Transport of London 2007, 

European Commission 2016). 

¶ Hastigheten til biltrafikken i sonen har økt med 27 prosent. I tillegg har andelen av tiden 

som brukes på saktegående kø er blitt  redusert med en tredjedel, hvilket betyr at reisen 

blir mer forutsigbar (European Commission 2016). 

¶ Det er liten endring i antallet personer som reiser til de sentrale områdene, men det har 

skjedd en radikal endring av transportmiddelfordelingen. 50-60 prosent av reisene som 

tidligere foregikk med bil har blitt overflyttet til kollektivtransport, i hovedsak buss. 

Ytterligere 15-20 prosent tilpasset seg på annen måte, for eksempel ved at de delte bil, 

syklet, gikk eller tok drosje.  

¶ Antallet busspassasjerer inn i avgiftssonen økte med 37 prosent det første året etter 

innføring av vegprising (2002-2003). Passasjertallet økte med ytterligere 12 prosent året 

etter (2004-2005), men stabiliserte seg i 2005.  

¶ Punktligheten for bussene er forbedret etter innføring av vegprising. Forsinkelsen ble 

redusert med 30 prosent året etter innføringen, og ble redusert med ytterligere 18 prosent 

det påfølgende året.11  

¶ Tonne mfl. (2007) finner at konsentrasjonene av både NO2 og PM10 (vegstøv) har sunket 

ŦǊŀ Ŝǘ ňǊǎƎƧŜƴƴƻƳǎƴƛǘǘ Ǉň рпΦт ˃ƎκƳо ǘƛƭ офΦф ˃ƎκƳо for NO2 ƻƎ ŦǊŀ олΦо ˃ƎκƳо til 26.2 

˃ƎκƳо for PM10. Dette estimeres å ha spart 183 leveår i en befolkning på 100 000. 

Effekten var størst i fattige boligområder fordi det var disse som var mest utsatt for 

luftforurensning.  

¶ Det er ikke vist noen negative effekter for handel eller økonomi (European Commission 

2016). 

¶ CO2 utslippene er redusert med 19 prosent (European Commission 2016).  

¶ Trafikken på ringvegen utenfor sonen har vist små nedganger i trengsel (European 

Commission 2016).  

                                                           
10 https://tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge/changes-to-the-congestion-charge#on-this-page-0 
11 Kilder for punktene Transport for London 2007.  

Figur 2.6 Congestion charge zone, London1.  
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Vegprising i London har støtte i befolkningen på grunn av omfattende framkommelighets- og 

miljøproblemer i sentrale deler av London. Ordningen har lykkes i å redusere trafikken og 

forbedre kollektivtilbudet.  

I tillegg til vegprisingen finnes det en lavutslippssone, The Low Emission Zone (LEZ), som 

dekker et større område og som gjelder hver dag, 24 timer i døgnet. Denne ble innført i 2008 

og har til hensikt å gjøre de mest forurensende tunge dieselkjøretøyene i London renere 

(Transport of London 2015), se eget kapittel om lavutslippssoner. Fra 2020 innfører London en 

tredje sone. Denne er geografisk er lik Congestion Charge Zone. Sonen gjelder alle biler, 

motorsykler, varebiler, busser og tunge kjøretøy. Avgiftsreguleringen vil gjelde hver dag hele 

døgnet. Kjøretøyene må enten tilfredsstille konkrete utslippsstandarder eller betale en avgift. 

Hensikten er at de kjøretøyene som kjører i sentrale deler av London er renest mulig. Målet er 

å forbedre luftkvaliteten.  

2.4 Fordelingsvirkninger av bompenger og rushtidsavgift 

Bompenger og rushtidsavgift innebærer at de som reiser gjennom bomsnittet eller innenfor 

rushtiden må betale en pris som gjør at deres samlede kostnad ved reisen øker. Dette er en 

kostnad som i særlig grad rammer de som ikke har mulighet til å endre reisemønster. 

Belastningen ved en økt kostnad kan helt eller delvis veies opp dersom reisetiden reduseres. 

Reisetiden reduseres dersom reiser mindre med bil og det blir mindre kø.  

Noen vil endre reisetidspunkt eller reisemiddel som følge av innføring av bompenger eller 

rushtidsavgift. Andre vil la være å gjennomføre reiser. De som opplever å fortrenges som følge 

av tiltaket vil oppleve en velferdsreduksjon.  

Samfunnets nytte av tiltakene avhenger av den totale velferdseffekten gjennom blant annet 

reduserte utslipp, ulykker og helseskader, private negative og positive velferdseffekter og det 

offentliges finansieringsbehov.  

Rapporten som er skrevet på vegne av World Road Association (PIARC) peker på at det er få 

studier som har evaluert fordelingseffektene av vegprising, men peker på at vegprising er en 

fordel for grupper som verdsetter tiden sin høyt, som har reiseruter som ligger utenfor 

betalingssystemet, eller har jobber som innebærer å kjøre i indre by. Fordelen kommer av 

bedre trafikkflyt. Studien peker på at en del byer har unntak for spesielt sårbare grupper 

(Compte mfl. 2012).  
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Figur 2.7 Oppsummerte erfaringer for fordeling i Compte mfl. (2012, 45). 

Litman (2015) peker på at køprising ikke treffer lavinntektsgrupper i større grad enn annen 

beskatning, og at studier viser at bompenger i mindre grad betales av lavinntektsgrupper enn 

generelle skatter. Det skyldes at de tenderer å reise mindre på veger med kø enn andre 

grupper. Køprising kan virke omfordelende dersom pengene brukes til å finansiere 

transportformer som i større grad benyttes av lavinntektsgrupper.  

Studier fra London viser at ettersom lavinntektsgrupper i større grad bor i forurensede 

områder har de større nytte av miljøforbedringene ved køprisingen (Tonne mfl. 2007). 

Erdmenger og Frey (2010) rapporterer om det samme.  

En undersøkelsen fra The Puget Sound Regional Council viste at etterspørselsresponsen på 

bompenger er mindre markant jo høyere inntekt den reisende har og jo høyere kvalitet det er 

på kollektivtilbudet i området (PSRC, 2005). Det tyder på at de med høy inntekt har lavere 

tilbøyelighet til å benytte alternative reisemåter til jobb, mens de med lav inntekt i større grad 

går over til kollektivtransport.  

I 2009 så Urbanet (Norheim og Ruud 2009) på fordelingsvirkningene av køprising i et oppdrag 

for Vegdirektoratet. Det ble gjort analyser av effektene basert på reisevanedata og en 

markedsundersøkelse i Kristiansand. Formålet var å se om en slik avgift ville ramme 

lavinntektsgrupper eller småbarnsforeldre spesielt hardt. Det ble sett på fordelingsvirkninger 

av tre modeller:  

ω Køprising- en modell med avgift i begge rushtidsretninger.  

ω Den norske bompengemodellen med skille mellom innkreving i en eller to retninger.  

ω Generell skatt for bilister som et referansealternativ.  

Analysen tyder på at køavgifter først og fremst rammer bilister som foretar rene arbeidsreiser i 

rushtiden, dvs. arbeidsreiser som ikke er knyttet til en følgereise. Denne typen reiser foretas 

hovedsakelig av menn, med middels til høy inntekt, og utdanning på høyskole eller 

universitetsnivå. Barnefamilier foretar ikke flere reiser med bil over bomsnittet i rushtiden enn 

Studien oppsummerer følgende erfaringer:  

¶ I Stockholm har følgende grupper tjent på trengselsskatten: Bilkjørere med høy 
verdsetting av tid og bilkjørere som kjørte på veger som ikke var omfattet av skatten, men 
som fikk bedre flyt i trafikken. Kollektivtrafikanter hadde fordeler av trengselskatten fordi 
de fikk bedre tilbud. Det samme hadde de som hadde en jobb som innebar kjøring i indre 
by, bedre trafikkflyt ga disse en bedre arbeidshverdag. Begrepet verdsetting av tid viser til 
den betalingsvillighet man har til å slippe en reisebelastning. 

¶ I Stockholm var de gruppene som tapte på trengselsskatten de som måtte kjøre til indre 
by og som hadde lav verdsetting av tid. Kollektivtrafikanter opplevde også større trengsel 
på offentlig transport.  

¶ I Auckland utgjorde utgiftene fra deres bomveg enten ingenting eller en veldig lav andel 
av utgiftene ς mindre enn 2 prosent av husholdningsutgiftene for 90 prosent av 
befolkningen. (Northern Gateway Toll Road, nord for Auckland er det eneste bompenge-
ordningen i New Zealand). 
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husstander uten barn, og berøres dermed ikke oftere enn andre av køprising. I tillegg foretas 

følge og hentereisene av den i husstanden som ikke kjører bil over bomsnittet.  

Videre så viser analysene at lavinntektsgruppene ikke kjører bil i rushtiden12. De som tjener 

minst har dårligere tilgang til bil og kjører mindre bil og mer med kollektivtransport:  

¶ De med inntekt mellom fire og femhundre tusen har 46 prosent større sannsynlighet 

for å reise over bomsnittet i rushtiden enn de med inntekt under 200 000.  

¶ De som har en arbeidsreise med følgereise har 21 prosent mindre sannsynlighet for å 

reise med bil over bomsnittet i rushtiden.  

¶ Kvinner har 20 prosent lavere sannsynlighet for å reise over bomsnittet i rushtiden 

sammenlignet med menn. 

I forbindelse med BISEK arbeidet så studien Petersen, Tom, Matts Andersson, Pia Sundbergh, 

Fredrik Johansson. 2012. Ekonomiska styrmedel och dess påverkan på den individuella 

vägtrafiken med motorfordonςen kunskapsöversikt, på effekter av ulike skatter, blant annet på 

fordeling. Det ble også sett på aksept og effekt, for trengselskatten i Stockholm oppsummeres 

det: 

Tabell 2.7 Fordelingseffekter av trengselsskatt i Stockholm oppsummert etter Pettersen et al (2012) 

Eliasson og Levander 
(2006) 

Studien så på forsøket med trengselsskatt i Stockholm og effekten for ulike 
grupper. Studien viser at de fleste betaler trengselsskatt innimellom, men 
en uproposjonalt stor andel betales av en liten andel av bilførerne. Færre 
enn fire prosent av bilførerne betalte mer enn 200 kroner over en 
toukersperiode. I den gruppen som betalte mest fant man:  

¶ De som bodde i sentrum og Lidingöbor betaler nesten dobbelt så mye 
som de som bor i andre områder.  

¶ Høyinntektshushold betaler nesten tre ganger så mye som 
husholdninger med gjennomsnittsinntekt. 

¶ De i inntektsgivende arbeid betaler tre ganger mer enn andre. 

¶ Menn betaler mer enn kvinner. 

¶ Husholdninger med barn betaler mer.  

¶ Husholdninger med to voksne betaler mer per person. 

Karlström och Franklin 
(2009) 

Studien så på fordelingseffekter for pendlere som hadde samme arbeid og 
boligadresse før og etter trengselsskatt forsøket i Stockholm. Studien 
hevder at skatten er svakt regressiv, det vil si at lavinntektsgruppene 
betaler mer enn høyinntektsgruppene og kvinner mer enn menn).  

Eliasson och Mattson 
(2006) 

Studien hevder at fordelingen av inntektene fra ordningen har større 
betydning enn fordelingseffektene av systemet i seg selv.  

Henriksson (2008) Etnologisk studie gjennomført ved hjelp av intervjuer. Studien ser på 
tilpasningsstrategier på individnivå. 

 

                                                           
12 I studien er det gjort ulike analyser for ulike inntektsnivåer, se tabell 5.1 i studien for å se hvilke 
variabler som inngikk i analysen. 
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Figur 2.8 Fordelingseffekter av bilskattlegging 

  

Steinsland, C., Østli, V., Fridstrom, L. 2016. Equity effects of automobile taxation. TØI Report 
1463/2016 

Denne rapporten ser på effekter på CO2 utslipp, samfunnsøkomi og fordeling for tre scenarier for 
utgifter knyttet til bilreiser og på tilsvarende effekter for bilkjøp. Det er sett på effekter for korte 
reiser på Østlandet og for lange reiser. De tre scenariene er fjerning av reiseutgiftsfradraget, økning 
av drivstoffavgiftene tilsvarende 20 øre per personkilometer og en tredobling av ferge og 
bomavgifter. Doseringen av virkemidlene er satt slik at de skal gi omtrent samme 
klimagassreduksjon.  

Bompengescenariet er det eneste tiltaket som har en samfunnsøkonomisk kostnad, de to andre er 
samfunnsøkonomisk lønnsomme. Scenariet med tredobbelt bompenge- og fergetakst er gir et 
samfunnsøkonomisk underskudd på rundt 1,6 millioner kroner per år. Kostnaden er på 16,74 kroner 
for korte reiser på Østlandet og 90,93 kroner for lange reiser i Norge. Det skyldes at tiltaket rammer 
bare en liten del av vegnettet og krever store beløp der det rammer ς og uten at det differensieres 
på kø, utslipp eller andre ting. I vår sammenheng er det sentralt å understreke at ferge og 
bompengeberegningen ikke har noe med  vegprising eller køprising å gjøre og ikke er målrettet 
mot by.  

Når det gjelder fordelingsvirkninger blir menn generelt hardere rammet enn kvinner. Det skyldes at 
de reiser mer med bil og taper derfor mer på økte utgifter. Personer i yrkesaktiv aldre får også et 
større nyttetap en yngre og eldre. Bompenge og fergescenariet rammet ulikt i ulike fylker, men det 
er i liten grad inntektsrelatert. Det er forholdsvis liten forskjell mellom hushold av ulik størrelse eller 
sammensetning. Figuren under er faksimile fra figur S.12 i rapporten

 



 Tiltak for redusert biltrafikk i byområder - litteraturstudie 
 

 

 Urbanet Analyse rapport 77/2016 27 

Oppsummeringen i TEMPO rapporten (Fridstrøm og Steinsland 2014):  

I kapittel 5.3.4 ses det på fordelingsvirkninger. Det henvises til det europeiske prosjektet 

AFFORD fra rundt år 2000. Ulike bompengeopplegg:  

¶ Rammer i utgangspunktet lavinntektsgrupper mer enn høyinntektsgrupper, men 

sluttregnskapet er avhengig av hvordan inntektene brukes. Dersom inntektene brukes 

til kollektivtrafikken er trolig fordelingseffekten god.  

¶ Endringer i reisemiddelvalg er størst blant høyinntektsgruppene, det er disse som i 

utgangspunktet ofte kjører bil. 

¶ Prosjektet tok ikke hensyn til at de med høyest inntekt verdsetter tidsgevinster høyere 

enn andre. Næringslivet får derfor gevinst.  

¶ Eliasson og Mattson (2006) finner at trengselsskatten først og fremst berører 

yrkesaktive, med tre til fire ganger så høye utgifter som andre. 

¶ Empiriske studier ikke viser ingen tegn til at familier med barnehagebarn rammes 

hardere enn andre.  

¶ Minken (2005) finner heller ikke at vegprising går verre ut over barnefamilier enn 

enslige og par uten barn ς snarere tvert imot. Han finner også at menn betaler nesten 

dobbelt så mye avgift som kvinner, men til gjengjeld får mer enn halvparten av 

tidsgevinsten. Men hvis pengene brukes på kollektivtiltak, snur bildet seg, og kvinnene 

får gevinst, mens mennene bare så vidt kommer ut i pluss. 

2.5 Kunnskapshull bompenger og rushtidsavgift  

Ved innføring eller endring av en bompengeordning vil det alltid være behov for å vurdere 

mulige effekter av ulike utforminger og hvordan soner bør utformes for å være mest mulig for 

å ha størst mulig effekt etter det som er hensikten med ordningen. Det er gjort flere 

oppsummerende studier av ulike bompengeordninger. I Norge gjøres det utredninger i forkant 

av innføring av ulike opplegg. Disse vil være spesifikke for den enkelte by.  

Etter vår vurdering kan det være spesielt behov for å studere hvordan ulike 

bompengeordninger påvirkes av den lokale konteksten og hva som kan forklare hvor effektive 

de er. Hva betyr utforming av ordningen for effekten? Det kan også være behov for å se mer 

på bompenger sammenlignet med vegprising.  

Det er en flere effekter det kan være nyttig å se mer på, listen under er en fyldig, men ikke 

uttømmende liste av slike effekter:  

¶ Effekter for ulike grupper av befolkningen.  

¶ Effekter for andre trafikanter, spesielt krysseffekter for gående og syklende.  

¶ Hvilke valg folk eller næringsdrivende gjør isteden, på kort og lang sikt.  

¶ Effekter på ulike geografiske områder og årsaker til at effektene varierer de stedene 

der tiltaket er innført. 

¶ Effekter av ordningene sammenlignet med hverandre og kombinasjoner av ulike soner.  
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¶ Effekter av økt framkommelighet både for næringstransport, gående og syklende.  

Av langsiktige effekter er det et fåtall studier som ser på areal og lokaliseringseffekter. Dette er 

et området det særlig er behov for å se mer på.  
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3 Lavutslippssoner  

Lavutslippssoner brukes i en rekke land for å redusere forurensningen i områder med mye 

trafikk, og da særlig utslipp av eksospartikler. Lavutslippssoner kan også brukes for å redusere 

utslippene av for eksempel NO2 og støy (Aas mfl. 2012). Lavutslippssonene er direkte rettet 

mot å redusere helseproblemer forårsaket av trafikk, men kan også ha effekt på miljøutslipp 

uten direkte helseeffekt ς som klimagassutslipp. Både partikkelutslipp (eksospartikler, NO2 og 

støy) har betydelige helseeffekter. For mer om helseeffektene henvises det til Folkehelse-

instituttet sine fagsider og Folkehelseinstituttet og Miljødirektoratet sin rapport fra 2013. 

Luftkvalitetskriterier - virkninger av luftforurensning på helse.  

Opp mot en tredjedel av europeerne som bor i by blir utsatt for luftforurensning over EUs 

tiltatte nivåer (EEA 2013). Det IVL Svenska Miljöinstitutet og Umeå universitet har vist at over 

5000 personer hvert år dør for tidlig på grunn av luftforurensning i Sverige. Av disse skyldes 

1300 dødsfall lokalt generert eksos og vegstøv bidrar til drøyt 200 dødsfall (referert i PROP. 

2015/16:1 utgiftsområde 20).  

EU har grenseverdier for regulering av luftkvaliteten. Grenseverdiene bygger på anbefalinger 

fra Verdens helseorganisasjon, men er mindre strenge. I Norge reguleres luftkvaliteten etter 

forurensningsforskriften § 7. Det er også nasjonale mål knyttet til luftkvalitet, se tabell 2.8. 

Tabell 3.1 Norske grenseverdier for luftkvalitet for beskyttelse av menneskers helse for NO2 og svevestøv, 
mål gjengitt etter Prop 1. S. (2015-2016). Klima og miljødepartementet.  

NORGE Regulert i forurensnings-
forskriften § 7.6.  

Nasjonale mål  

NO2 ς timer Timemiddelkonsentrasjonen skal 
ikke overskride 200 ˃ ƎκƳш ƳŜǊ 
enn 18 timer per år 

Timemiddelkonsentrasjonen skal 
ikke overskride 150 ˃ ƎκƳш ƳŜǊ 
enn 8 timer per år 

NO2 ς år Årsmiddelkonsentrasjonen må 
ƛƪƪŜ ƻǾŜǊǎƪǊƛŘŜ пл ˃ƎκƳш  

 

Svevestøv, PM10 ς døgn Døgnmiddelkonsentrasjonen 50 
˃ƎκƳш Ƴň ƛƪƪŜ ƻǾŜǊǎƪǊƛŘŜǎ ƳŜr 
enn 30 ganger per kalenderår 

Døgnmiddelkonsentrasjonen skal 
ƛƪƪŜ ƻǾŜǊǎƪǊƛŘŜ рл ˃ƎκƳш ƳŜǊ 
enn 7 dager per år. 

Svevestøv, PM10 ς år Årsmiddelkonsentrasjonen må 
ikke overskride 25 ˃ ƎκƳш 

 

Svevestøv, PM2,5 ς år 
(de minste partiklene) 

Årsmiddelkonsentrasjonen må 
ikke overskride 15 ˃ ƎκƳш  

 

 

Både grenseverdier og mål forholder seg til overskridelser både over et år og på kort sikt 

(timemiddel og døgnmiddel). For kommuner som står i fare for å overskride grenseverdiene er 

det krav om tiltaksutredning (forurensningsforskriftens § 7.4) 
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Status for nivåene av lokal luftforurensning i norske byer kan man finne via lufkvalitet.info og 

miljøstatus.no. På luftkvalitet.info legges også tiltaksutredninger og fagrapporter om lokal 

luftkvalitet ut. I forbindelse med at EFTA-domstolen har dømt Norge for gjentatte over-

skridelser av grenseverdiene for luftkvalitet, og for ikke å ha en tiltaksplan mot problemet, er 

det gjort flere utredninger av strakstiltak på dager med høy luftforurensning. Rapportene er 

tilgjengelig blant annet på Urbanet sine nettsider. I denne rapporten har vi valgt å fokusere på 

mer langsiktige tiltak.  

Lavutslippssoner er først og fremst brukt som et virkemiddel for å stenge de eldre og mest 

forurensende kjøretøyene ute fra et område. Kravene i lavutslippssoner i Europa er i hovedsak 

knyttet opp mot kjøretøyenes Euronivå, og det er de eldste kjøretøyene som utestenges. 

Sverige innførte slike soner allerede på 90 tallet, mens de fleste andre sonene er innført 

mellom 2007 og 2010.  

I Sverige kan kommuner avgjøre å utestenge visse tunge kjøretøy (lastebiler og busser) fra 

bykjerner og særskilte miljøbelastede områder. Miljøsoner (miljözon), som det heter i Sverige, 

finnes i dag i Stockholm, Göteborg, Malmö, Uppsala, Helsingborg og Lund (Tansportstyrelsen, 

2016). Grunnregelen i Sverige er at tunge kjøretøy kan kjøre i miljøsonen seks år fra første 

registrering. Det er definert noen unntak på bakgrunn av Euroklasse, for eksempel får alle 

kjøretøy som oppfyller Euro VI kjøre ubegrenset i miljøsonene. Sonen i Stockholm er geografisk 

noe mindre enn det området som er omfattet av trengselsskatt.  

 

Figur 3.1 Miljözon Stockholm13  

                                                           
13 Kartet er hentet fra: http://foretag.stockholm.se/miljozon  

http://foretag.stockholm.se/miljozon
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De fleste sonene i Europa er definert som forbudssoner. Dette gjelder soner i Danmark 

(Aalborg, Aarhus, Fredriksberg, København og Odense), flere byer i Italia og Sverige, Praha i 

Tjekkia og 50 byer i Tyskland.  

Kravene til kjøretøyene i sonene varierer mellom landene. I Danmark må siden juli 2010 alle 

tungekjøretøy over 3,5 tonn tilfredsstille Euro IV krav, eller få tilpasset partikkelfilter (Aas mfl. 

2012). Etter hvert vil sonene også omfatte mindre varebiler.  

Milano i Italia har en lavutslippssone som gjelder alle kjøretøy og er basert på en betalings-

løsning. Sonen, AreaC, er en kombinert køprising og lavutslippssone (Aas mfl. 2012). Også 

sonen i London er basert på en betalingsløsning, The Low Emission Zone (LEZ), dekker et langt 

større område enn det som er omfattet av trengselssonen, (Congestion Charge Zone). 

Rapporten til Aas mfl. (2012) gir en grundigere innføring i flere eksempler.  

I Norge ble lavutslippssoner definert i notat fra Statens vegvesen av 30. juni 2012. Der er 

lavutslippssonen foreslått som avgift på kjøretøy over 3,5 tonn. Også i Nasjonal transportplan 

2010ς2019 er lavutslippssoner diskutert med utgangspunkt i tunge kjøretøy (St.meld. nr. 16, 

2008ς2009). Lavutslippssoner, forslag til forskrift, ble sendt på høring i 2008. Forslaget ble ikke 

vedtatt da, men diskusjonen kommer til stadighet opp igjen i ulike varianter.  

Nettsiden http://urbanaccessregulations.eu/ gir oversikt over lavutslippssoner, trengselskatter 

og bompenger i Europa. I vedlegg er det gjengitt en oversikt fra (Aas mfl. 2012).  

Effektvurderinger av og erfaringer med lavutslippssoner 

Som det går fram av beskrivelsen over er mange av sonene basert på forbud, særlig rettet mot 

tunge kjøretøy. Ettersom forbud ikke er et prisvirkemiddel gir det ikke mening å beregne 

etterspørselselastisiteter. 

Effektene av lavutslippssoner vil være avhengig av faktorer som utslippsstandarden, 

håndhevelse, hvilke kjøretøy som er omfattet, størrelsen på området, hvordan de som kjører 

tilpasser seg, hvordan kjøretøysammensetningen var før sonen ble implementert, andre 

forurensningskilder og hvor stort forurensningsproblemet er (EU 2015).  

Få lavutslippssoner er blitt systematisk evaluert ifølge Aas mfl. (2012) som gir en oversikt over 

virkningene av sonene. Disse varierer med utformingen av tiltaket. Vi har valgt å presentere 

noen erfaringer her, men henviser til kildene for mer om disse erfaringene 

EU (2015) presenterer effektene av å introdusere lavutslippssoner i flere byer: 

http://urbanaccessregulations.eu/
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Tabell 3.2 Effekter av lavutslippssoner i europeiske byer. 

By Utforming og krav i sonen Utslippsreduksjoner Kilde 

Stockholm 
 

Tunge kjøretøy (over 3,5 tonn) kan 
kjøre seks år etter første 
registering. Unntak for kjøretøy i 
nye Euroklasser.  

ω 13-19 prosent reduksjon av PM 
ω 16-21 prosent reduksjon av HC 

(hydrokarboner) 
ω 3-4 prosent reduksjon av NOx 
Tallene er sammenlignet med et 
alternativ uten denne sonen.  

Aas mfl. 
(2012) 
etterg i 
Stockholm 
stad 
(2008) 

Berlin For dieselkjøretøy er kravene Euro 
4 eller bedre, eventuelt Euro 3 med 
partikkelfilter. For bensin Euro 1 
med katalysator eller bedre. Sonen 
er avgrenset av S-Bahne sirkelen. 
Se kart under. 

NOx redusert med 20 prosent. 
Utslipp av dieselpartikler er 
redusert med 58 prosent. Tallene 
er for 2010, sammenlignet med en 
trendframskrivning.  

EU 2015 

Milano Milano har ulike varianter av 
sonen. Regional (LEZ), Milano 
Province. Area C. Sonen gjelder alle 
kjøretøy. Standardavgiften er 5 
Euro, lavere avgift blant annet for 
de som bor i området. Gjelder på 
dagen i ukedagene, og ikke i 
helgene.  
Euro 0 bensinbiler, og Euro 3 
dieselbiler eller eldre er ikke lov i 
sonen. Fra 1.1.2017 vil ikke 
bensinbiler uten filter eller Euro 4 
dieselpersonbiler lenger få lov å 
kjøre inn i sonen. Kjøretøy over 7,5 
meter er ikke tillatt innenfor sonen.  

Area C har redusert utslippene av 
PM10 med 18 prosent, NOx 
redusert med 10 prosent og CO2 
redusert med 22 prosent. 
Trafikkreduksjonen inn i området 
er på over 30 prosent.  
Grunnen til at CO2 utslippene også 
er gått ned er at det er en 
kombinert trengsels- og 
lavutslippssone 

EU 2015 

London Sonen gjelder hele tiden. Sonen 
gjelder for lastebiler over 3,5 tonn 
og busser over 5 tonn registret før 
1.10.2006. For andre tyngre 
kjøretøy (over 1,205 tonn) før 
1.1.2002. Sonen er en 
betalingssone og kostnaden med å 
kjøre inn i sonen er mellom 100 og 
200 pund avhengig av kjøretøy. 
Sonen gjelder for kjøretøy over 
1,205 tonn.  

Konsentrasjonen av NO2 redusert 
ƳŜŘ лΦмн ˃ƎκƳо ƛ ƎƧŜƴƴƻƳǎƴƛǘǘ ƻƎ 
ƻǇǇ ǘƛƭ лΦмс ˃ƎκƳо ǎǇŜǎƛŜƭǘ 
forurensede gater. NOx utslippene 
er redusert med 2,4 prosent og 
PM10 med 1,9 prosent. 
Sotpartikler (Black Carbon) er 
redusert med hele 40-50 prosent.  
Studien som ble gjort i forkant 
beregnet 5200 ekstra leveår og 
310 000 færre tilfeller av 
symptomer på luftvegsplager. Kost 
nytte analysen ga mellom 250 tog 
670 millioner £ i nytte.  

EU 2015 



 Tiltak for redusert biltrafikk i byområder - litteraturstudie 
 

 

 Urbanet Analyse rapport 77/2016 33 

 
 
Berlin 

 
Milano, Area C 

 
London Stockholm  

 

Beregninger for Oslo 

Det er i flere omganger gjort beregninger av effekten av lavutslippssoner i Oslo. Av TØI-rapport 

1216/2011 (Aas mfl. 2012) framgår prinsipielle effekter av ulike alternativer beregnet av NILU. 

Effekter i ekstra reduksjon av NO2 av at kjøretøy oppfyller Euro 6/VI kravene vil for 2020 

sammenlignet med en referansebane, og gitt at 75 prosent av personbilparken er 

dieselpersonbiler, vil være:  

ω Diesel personbiler: 19 prosentpoeng 

ω Tungtransport: 14 prosentpoeng 

ω Buss: 7 prosentpoeng 

ω Varebiler: 4 prosentpoeng 

ω Bensin personbiler: 1 prosentpoeng 

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

personbilparken.  

Prosjektet trafikkreduserende tiltak og effekten på NO2 (NILU og Urbanet analyse 2014, 

Høiskar mfl. 2014b) har for Osloområdet vurderte effekten av en lavutslippssone forstått som 

forbud for all tungtrafikk som er eldre enn Euro VI. Av Aas mfl (2012) framgår det at i de byene 




























































































































