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FORORD

| forbindelse med store statlige investeringetestitlet krav til ekstern kvalitetssikring.
Dette arbeidet giennomfgres i henhold til rammdamtened Finansdepartementet av
10. juni 2005 om kvalitetssikring av konseptvalgns styringsunderlag og
kostnadsoverslag for valgt prosjektalternativ.

Dovre Group og Transportgkonomisk institutt leve&tober 2009 rapport om ekstern
kvalitetssikring (KS2) av prosjektet Rv 557 Ringwégst, byggetrinn 2.

| forlengelsen av denne kvalitetssikringen er detigomfart et tilleggsoppdrag om
utvidelsen av Bergensprogrammet. Hovedkonklusjiaearbeidet ble presentert for
oppdragsgiverne og Vegdirektoratet i mgte hos Salsdésdepartementet 27. november
2009. Kommentarer som fremkom i mgtet er tatt herisy denne rapporten.
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SAMMENDRAG

Dovre Group/T@I har pa oppdrag fra Samferdselsdepantet og
Finansdepartementet utfgrt kvalitetssikring avektggrunnlag, kritisk vurdering av
finansramme og faglig vurdering av prosjektpriatitg i forslaget til utvidelse av
Bergensprogrammet.

Forslaget innebaerer stor sett uendrede passeliststag ingen nye bompengesnitt.
Det beregnede private inntektsgrunnlaget, medreihae trafikkberegninger, vurderes i
all hovedsak a veere realistisk. Inntektssiden atlertid noe sarbar for endringer i
trafikksammensetningen gjennom bompengesnittendebgr en viss uklarhet om
hvordan inflasjonsjustering av takster vil bli opgonalisert.

Offentlig inntektsgrunnlag vurderes robust pa letkt, men sarbart i planens levetid.
Forslaget innebaerer en stor gkonomisk merbelastaingordaland fylkeskommune i
en periode pa om lag 16 ar. Denne satsingen p&sdsef i konkurranse med andre
ansvarsomrader for fylket vil matte bekreftes flgamger planperioden. Utvidelsen av
Bergensprogrammet forslas videre gjennomfart migitidende bompengeordning.
Ved en eventuell utvidelse bar partenes tidligerpliktelser avregnes, for best mulig
forutsigbarhet om offentlige inntekter i tiden s&ommer.

Basert pa gjennomgang av finansieringsplanen f@niBsrgensprogrammet som
underfinansiert. Dette skyldes i hovedsak en fdinuiptisk forutsetning om lanerente.
Forutsetningen om lanerente svikter i fgrste rgdkgrunn av manglende garanti for
laneforpliktelsene. Selv med garanti som gir gwestanevilkar vil usikkerhet om
renteutvikling, investeringskostnader og inntekiisapiag gi en viss underdekning i
finansieringsplanen.

Forslaget innebaerer en forsering av byggetrinn Bydnanen og Ringveg Vest,
sammenlignet med gjeldende bompengeordning. Deeeom tyder pa at begge disse
prosjektene er samfunnsgkonomisk lgnnsomme, ogrdenskelig & finne faglige
begrunnelser for gjeldsfinansiert forsering av jakiene. Forseringen medfgrer ogsa en
utalmodighetskostnad som svekker kostnadseffe&taviti programmet.

Den foreslatte planen medfarer en gjeld pa omitagiilliarder kroner allerede i 2014,
0g innebeerer en periode med gjeldsnedbetalingwlgylggeaktivitet frem til 2025.
Lokale vedtak antyder gnske om revidering av Besgegrammet allerede i
forbindelse med NTP 2014, og integrering i muliggRapakke Bergen. Pa dette
tidspunktet vil Bergensprogrammet ha meget beskjéaadlefrinet grunnet den hgye
gjelden.

Gjennomgangen av finansramme og prosjektpriorigenviser at det bar arbeides for
starre forutsigbarhet rundt lanekostnader og devb@leres alternativer som innebzerer
lavere gjeldseksponering.
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Forslaget om utvidelse av Bergensprogrammet falemessig sammen med
forvaltningsreformen, som medfarer endringer iskapet for infrastruktur pa
samferdselsomradet. Dette, sammen med uvisshevem som vil stille lanegaranti
for ny gjeld, leder til en viss uklarhet om eieng&atil programmet. | forbindelse med
behandlingen av forslaget bgr forhold omkring éiapet til programmet presiseres.

Bergensprogrammet har mangelfulle forberedelsegddrprogramstyring. Det er
tvilsomt om programmet lar seg styre innenfor ghkoise rammer ved hjelp av
saldering pa innhold. Det er sa langt ikke klaitkevoverordnede styringsfunksjoner
og hvilke fullmakter som vil bli delegert til pragmorganisasjonen

Det anbefales at en eventuell bompengeproposisjoateidelse av
Bergensprogrammet tydeliggjer salderingspotensiatetnfor sekkeposter. Saldering
av sekkeposter medfgrer trolig interessekonfliktetlom eierne av programmet og
omfangsfleksibiliteten i forslaget bar veere ferdigftet far behovet for saldering
oppstar.

Lokalt forslag om utvidelse av Bergensprogrammeieajfor en diskusjon av
rabattsatser, uten at det sa langt synes & veekéuklent. En eventuell
bompengeproposisjon bar presisere takstfleksibdgeomtalt beslutningsprosess.
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1  INNLEDNING

1.1 Oppdraget

For & synliggjgre omfanget av kvalitetssikringsapet siteres fra avropet pa KS2 av
Ringveg Vest byggetrinn 2, punkt 2.2 og 2.3:

| tillegg omfatter avropet ogsa et tilleggsoppdragd en saerskilt vurdering av
beregninger av trafikkgrunnlag for utvidelsen avdnsprogrammet. Oppdraget
innebeerer en kvalitetssikring av det beregnedekikgfunnlag for hele
Bergensprogrammet samt en kritisk vurdering avrfalammen opp mot den vedtatte
prosjektportefaljen i programmet. Oppdraget inkiteteogsa en faglig vurdering av
prioriteringsrekkefglgen i programmet. (avrop pk2

Det vil bli foretatt delrapportering pa de to oppadyene ved de respektive oppdragenes
ferdigstillelse, j.f. vedlagt ferdigstillelsesplaiavrop pkt 2.3)

1.2 Arbeidsprosessen

| forbindelse med oppstart av arbeidet med KS2yamgétrinn 2 for Ringveg Vest ble
det ytret gnske om et tilleggsoppdrag i form aviketssikring av et trafikknotatfor
Bergensprogrammet. Tilleggsoppdraget ble imidlestili i bero, i pavente av
lokalpolitisk behandling av Bergensprogrammet.rg&i 2009 fattet Bergen bystyre
vedtak om Bergensprogrammet.

23. september ble det gjennomfart et eget oppstatesfor arbeidet med
tilleggsoppdraget. Omfanget ble her bestemt tiinfiatte kvalitetssikring av
finansramme og prosjektrekkefalge, i tillegg tédftkknotat.

Oppdraget er gjennomfart med en kombinasjon av mekiigjennomgang og intervjuer
med fagekspertise og interessenter.

Sentrale dokumenter i denne saken er Statens \v&agvéaansieringsanalyse og
trafikknotater samt bompengesgknad med vedtakguptat fra lokale myndigheter.

Det er gijennomfart to intervjurunder. Den farste k@nsentrert om faglige
forberedelser for forslaget, mens den andre kantdsessentenes syn pa ulike
problemstillinger relatert til programmet.

Kvalitetssikringsprosessen har veert preget av éiag, og det har generelt vaert god
tilgang pa ngdvendig dokumentasjon. En oversikt oeferansepersoner, intervjuer,
mgter og referansedokumenter finnes i vedlegg.

! Statens vegvesen (2009)yafikknotat Bergensprogrammet 2010-2019
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2  Bergensprogrammet

"Begrunnelsen for Bergensprogrammet er den stediesten i vegtrafikken Bergen har
opplevd. Denne trafikkveksten har skapt et betygekss pa transportsystemet. Den
viktigste transportpolitiske utfordringen i Bergena snu denne trenden gjennom
etablering av konkurransedyktig kollektivtranspared hgyere kapasitet og kapasitets-
reserver enn i dagens busstransport. Malet ma \&ekellektivtransporten samlet kan
ta starre markedsandeler i forhold til privatbilg @t mest mulig av den forventede
trafikkveksten overfgres til kollektive transpostienger”.

Sitatet over er hentet fra st.prp. 75 (2004-200§)den forklarer at det i
Bergensprogrammet bade satses pa vegtiltak offggégom skal forbedre
kollektivtransporten. Denne samordnende satsingesih bakgrunn i en tverrpolitisk
avtale fra 1999 mellom Ap, Hayre og KrF i Bergeloldale avtaler og
stortingsproposisjoner synes falgende prinsipgea @zert sentrale:

» 45 pst. av midlene fordeles til vegtiltak, 55 pgstollektivtiltak og @vrige tiltak
« Parallell utbygging av Ringveg Vest og Bybanen

2.1 Gjeldende bompengeavtale

Gjeldende bompengeavtale er definert ved St.pri§2@84-2005). Dette er en
revidering av den opprinnelige, St.prp. 76 (20002009 inneholder mellom annet:

« Innkrevingsperioden defineres til ogsa & gjeldedager og helligdager

e Maksimumsrabatten reduseres fra 50 til 40 pst.

» Det opprettes fem nye bomstasjoner, i tilleggeil8dsom er i drift

» Viderefgring av enhetstakst 15 kr. og 30 kr. fov.Hbtte og tunge biler

» Viderefgring av timesregel, passeringstak pa 50wgared og innkreving
giennom helautomatiske bomstasjoner (AutoPass)

* Innkrevingsperiode forlenges fra 2011 til 2015

« Tillat med laneopptak for & kunne bygge ut BybaogiRingveg Vest parallelt

Investeringsplanen inkluderte farste byggetrinBglsanen og Ringveg Vest, samt
Skansen tunnel, ulike mindre tiltak a la det eag dmtaler som sekkeposter og
hasteprosjekter som skulle tilrettelegge for digigging av Bybanen. |
investeringsplanen gjeldende til 2015 var Skansendl inkludert, men ikke
byggetrinn 2 (BT2) av Bybanen og Ringveg Vest.

Far proposisjonen ble vedtatt var det problemsg#ir rundt hvordan Bybanen skulle
finansieres, og hvem som skulle ta det gkonomiskkisahsvaret.
Samferdselsdepartementet la i proposisjonen tilmat Bergen kommune patok seg
driftsansvaret innenfor kommunens samlede gkon@nekme. Etter at
forsgksordningen 2003-2007 opphgrte ble driftsaresfar Bybanen overfart fra
Bergen kommune til Hordaland fylkeskommune.
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2.2 Forslag om utvidelse av Bergensprogrammet

Forslaget om utvidelse av Bergensprogrammet enkoed i lokale vedtak i Bergen
bystyre den 25. mai 2009, og vedtak i Hordalankesting 10. juni 2009. Nedenfor
falger var punktvise oppsummering av det som éeselde to vedtakene.

« Bompengeperioden forlenges med 10 ar, til 2025

» Fylket skal bidra med arlige offentlige tilskudd @0 mill. kr. per ar

» Passeringstaket skal gkes fra 50 til 60 passeringéneden (gir merinntekt)

* Maksimumsrabattene vurderes redusert etter dreftaled Vegdirektoratet

« En skal innlede forhandlinger med staten med fomndinerkede statlige midler
til Bybanen i tillegg til rammebevilgningene

Fylkestinget anbefalte videre opplegg for bompemgaieving og finansieringsplan av
Bergensprogrammet i samsvar med bystyrets vedtak,fytkestinget gir imidlertid
ikke eksplisitt uttrykk for holdningen til Bystyrevedtak vedrgrende

e Intensjon om revidering av plan for Bergensprogranth NTP 2014 (pkt. 6)
e Prioritering av innholdet i sekkeposter i bysty(@t. 8)

De to vedtakene er i all hovedsak sammenfallenderstaget om utvidelse av
Bergensprogrammet fremstar som et initiativ med bokalpolitisk forankring.

Av figuren under fremgar hovedtrekkene i investgslanen som falger forslag om
utvidelse av Bergensprogrammet.

| 2006-09 2010-13 | 2014-17 | 2018-21 2022-25
Ringveg vest ] BT1 \ BT2 1600
Bybanen ‘ BT1 ‘ BT2 1300”

Skansen tunnel |:| 500"
Sekkeposter Ca. 100" /ar Opptil 150"/ &r

Gjeld -2 mrd -4 mrd 0

Figur 2-1: Foreslatt investeringsplan for Bergensgrammet (avrunde belgp i mill. kr, i 2009 verdi).
Fylte rektangler representerer nytt forslag, meektangler uten fyll viser gjeldende ordning.

Sammenlignes forslaget om utvidelse med dagens &ogaavtale, finner en at
Skansen tunnel utsettes og at BT2 Ringveg Vestylguien forseres. Lokale krav til
parallell utbygging og gnske om kontinuitet mell8f1 og BT2 for Bybanen er
reflektert i forslaget, og figuren viser ogsa heitkgjeldsoppbygging som planlegges.

2 Punktnummerering ihht. bystyrets vedtak
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| all hovedsak innebeerer forlaget viderefgring agehs takstniva. @kte offentlige
tilskudd og en hayere belaning tillater forseringda store prosjektene. Etter
ferdigstillelse av de store prosjektene fglgeramglperiode med lav byggeaktivitet.

2.3 Prosjektportefalien

2.3.1 Bybanen

Bybanen er et stort utbyggingsprogram, men saméidaen kun en del av et stgrre
kollektivprogram for Bergen. Dette er illustrettriosjyren "Bli kjent med Bybanen”:

Knarsik

Salbees Flakbssit

Mahlernipris Garres

Eleppecta

fhskow]
Arma

Strauma
(Fjelll Espalard
Haaksland
Fliod zamid - - - [ Ozagro (0s)

Kokstad Sandzli Sheirceik S

Halkijem

A | Bybancoystamat Hougabuzsystam | F | Trolaytuss | o ffég-.gi:tr:gla

Figur 2-2: Fremtidens kollektivsystem i Bergen (kilderggmsprogrammet). BT1 for
Bybanen gar fra Kaigaten til Nesttun og vil blidagstilt i 2010.

Figuren viser videre at BT2 kun er liten del av Bgbprogrammet, som pa sikt
innbefatter flere byggetrinn enn de tre som erlplgrfrem til Flesland (Haukeland
sykehus, Asane, Loddefjord / Storavatnet, tverifatélse Sandsli / Oasen).

| den gjeldende kommuneplanens arealdel er deikdiggsstrategiene for redusert
byspredning, gkt fortetting og bedre kollektivtkkfisentrale, med videre utbygging av
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Bybanen som sentralt virkemidd&lybanen er derfor ikke bare et transportsystem, den
er ogsa en viktig del av byutviklingen i Bergen.

De langsiktige ambisjonene for Bybanen har skagedbrventninger lokalt, og det er
ikke endelig avgjort at byggetrinnet etter trinmiPga mot Flesland. Det kan ogsa veere
aktuelt & g& nordover mot NHH og Asane.

Ved oppstart av Bybanens BT1 forventes kg for megséne til Nesttun i rushtiden.
BT2 vil avbgte problemet ved at matebussene kateferseg mellom to terminaler og
ved at Bybanen dekker transportbehovet pa strekning

2.3.2 Ringveg Vest

Ringveg Vest har tre byggetrinn:

» Dolvik-Sandeide, ferdigstilles 2010
e Sandeide-Liavatnet, del av utvidelsesforslaget
* Dolvik-Flyplassvegen, ikke del av utvidelsesforgiag

Det er ikke teknisk avhengigheter mellom BT2 og BT3
prosjektet. Foruten en mulig trafikal avhengighetdnBybanen
ved Kokstad/Sandsli, og de apenbare finansiellergighetene,
synes Ringveg Vest a veere relativt uavhengige andee
prosjektene i portefgljen.

2.3.3 Skansen tunnel

"Hovedmalet med tunnelen er & avlaste sentrum iinalfikk, Figur 2-3: Ringveg Ves

forst og fremst over Torget og Bryggen. Skanseefenrskal e byggetrinn (kilde:
o . . . . . Statens Vegvesen)

ogsa redusere konfliktene i forhold til kulturminneulturmiljg

og myke trafikanter i sentrum.

Det er to alternative traséer for SkansentunnelBet ene

alternativet er bytunnel mellom Christiesgate ogntétabo. Det

andre alternativet tar utgangspunkt inne i Flgy§ainnelen og

ender ved Bontelabo.”

Sitat ovenfor er hentet fra Bergensprogrammetseptasjon av prosjektet. Basert pa
informasjon fra intervjuer i fglge med oppdragetey det som at det har veert lite
fremdrift i planlegging av tiltaket siden 1990-&dll Det fremgar av sitatet at det sa langt
ikke er foretatt konseptvalg. Videre synes progektveere beheftet med risiko relatert
til grunnforhold, utbygging i bysentrum, konflikted kulturminner og i innskjerpede
tunnelkrav de siste arene. Samlet synes det dekfiy & legge til grunn at usikkerheten

I prosjektet er betydelig.

10
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2.3.4 Sekkeposter

Sekkeposter favner en rekke tiltak som kan kategogs som falger:

* Sentrumstiltak

« Kollektiv tilretteleggende tiltak
» Trafikksikkerhetstiltak

« Sykkel og gangvegstiltak

« Planleggingstiltak

| forslaget til utvidelse er den gkonomiske ramrf@rsekkepostene definert som en
gvre arlig ramme pa 150 mill. kr. Videre er sekk&poe kun delvis definerte, uten
ramme per satsingsomrade. Lokale vedtak indikenitiértid at tilrettelegging for
sykkel og kollektivtrafikk skal prioriteres.

11
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3  Kvalitetssikring av inntektsgrunnlaget

3.1 Privat inntektsgrunnlag

Det private inntektsgrunnlaget er summen av bomgeebetalt av bilistene til Bergen
Bompengeselskap. Dette er forskjellig fra de midlan kan stilles tilgjengelig for
realisering av Bergensprogrammets investeringsgldiye midler til investering
avhenger ogsa av bompengeselskapets belaningpkinakler og
innkrevingskostnader.

Det private inntektsgrunnlaget i forslaget om uéNs# av Bergensprogrammet er basert
pa trafikknotat og finansieringsanalyse utarbeieStatens vegvesen. | vedlegg 3
finnes detaljerte vurderinger av disse.

3.1.1 Trafikkgrunnlaget

Trafikknotatet anvender to metodiske innfallsvimkiea ansla trafikkveksten i
bompengeperioden. Bruk av trafikkmodell (TASS5)engpiri fra allerede etablerte
bomsnitt gir trafikkvekst mellom 0,8 og 1,2 prospntr. Notat drafter styrker og
svakheter ved de to valgte tilnsermingene og korddeidmed & bruke 1 pst. arlig
trafikkvekst som basis for inntektsberegning.

Det er ikke all trafikk gjennom bomsnittene somatet bompenger. Dagens regelverk
gir gratispassering for blant annet kollektivtramgg biler drevet av elektrisitet og
hydrogen. Nasjonale mal om utslippsreduksjon ogdklgiutvikling gjer det naturlig a
vurdere om sammensetningen av trafikk kan endresenperioden, og om dette vil
ha betydning for inntektsgrunnlaget. Forslagettérakke muligheten for at
anstrengelser om a redusere klimagassutslipp kke og at endret sammensetting
mellom kjaretay vil redusere inntektene i bomringen

Med bakgrunn i dagens regelverk mener vi at intigglkanlaget i forslaget er noe
sarbart for endret sammensetning mellom betalegdgatispasserende i bomringen.
Sarbarheten for inntektsbortfall blir mindre hvist #an antas at regelverket for
gratispasseringer endres med gkt utbredelse awbdd alternativt drivstoft.

Forslagets bruk av 1 pst. arlig trafikkvekst synieeelig i lys av trafikkmodeller, empiri
fra bomring og erfart befolkningsvekst i omradeet Br imidlertid holdepunkter for a
argumentere for en noe hgyere generell trafikkvékstgnose for befolkningsutvikling
i Bergen og prognose for vekst i realdisponibetekhi husholdningene tilsier at
trafikkveksten kan bli stgrre enn opplevd arlidikiavekst pa 1,2 pst. i perioden 2001-
2008. Pa den annen side taler mulighetene fordsktstoffkostnader, mer ka grunnet
trafikkvekst, og redusert transportbehov gjennorteftng og kollektiv tilbud, for en
dempet trafikkvekst.

En arlig trafikkvekst pa 1 pst. som beregnet ilfogst fremstar som rimelig. Det er
imidlertid i var usikkerhetsanalyse tatt hensymtilligheten for en hgyere arlig vekst
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og videre en endret sammensetning av trafikk mebetalende og ikke betalende
passeringer.

3.1.2 Inntektsgrunnlag

Inntektsgrunnlaget bestemmes av trafikkgrunnlagetakster. Forslaget er basert pa
uendrede takster og en forventning om vekst avdreda passeringer i bomringen over
16 ar.

Videre innebeerer forslaget en nedjustering av detaulige passeringstaket som gir rett
til gratispasseringer. Finansieringsplanen byggsaga en forutsetning om justering
av takstene i trad med inflasjonsutviklingen.

Merinntekten fra nedjustering av passeringstaksésiirelsesorden 5-10 mill. kr arlig,
men synes & veere utelatt fra forslagets beregniiddross for en viss usikkerhet om
arlig trafikkvekst, og sammensetning mellom betdéeng ikke-betalende passeringer,
fremstar forslagets beregning av det private instgkinnlaget for gvrig som realistisk.

Det bgr nevnes at forutsetningen om inflasjonsjusieav takster vil kreve en
omlegging av seneste tids praksis i Bergen fortjastering. Taksene har i praksis ikke
blitt justert siden 2004, noe som innebaerer at waggkster ligger ca 10 pst. lavere enn
de kunne ha veert.

Det ligger ogsa i lokale vedtakvairderereduksjon av maksimal rabatt i samrad med
Vegdirektoratet. Merinntektspotensialet ved en glitering er av Svv vurdert a ligge i
stgrrelsesorden 70-80 mill. kr. per ar. Denne wiinden stattes av kvalitetssikringen.
Videre foregar det en diskusjon om tilpassing til @irektiv om maksimalrabatter i
forbindelse med bompengeordninger pa generell biasi dette kommer til
implementering sa vil det gi et potensial for matekter eller mulighet for reduksjon
av takster.

3.2 Offentlig inntektsgrunnlag

Utvidelse av Bergensprogrammet sammenfaller tidsigesed innfaring av
forvaltningsreformeh Fylkets gkte ansvar innenfor samferdsel fglgeskag statlige
overfgringer, og innebaerer at fylket blir Bergengpammets eneste offentlige
bidragsyter fra 2010.

Forslaget om endring av Bergensprogrammet lanseicts perioden for inneveerende
bompengeavtale. Endring av premissene for viddenthig finansiering av

programmet kan gi grunnlag for en diskusjon om tigttpartene sa langt har oppfylt
tidligere inngatte avtaler. Vi er kjent med at ftatenkelte hold hevdes at Staten har
underoppfylt sine forpliktelser ovenfor Bergenspeogmet frem til na, men har ikke
funnet belegg for om dette medfarer riktighet.rbiadelse med en eventuell beslutning

3 I sammenheng med forvaltingsreforma pr. 1.1.280dtar Hordaland fylkeskommune 85 pst. av det
som i dag er kalt «gvrige riksveger» og 16 ferjdsamd fylket. Statens vegvesen skal fremdeles veere
felles vegadministrasjon for riks- og fylkesvegeett
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om utvidelse av Bergensprogrammet bar det presisem@dan forpliktelsene fra
forrige periode er avregnet.

Under den lokale behandlingen av forélag utvidelse av Bergensprogrammet ble det
vurdert to alternative finansieringslgsninger.

Takster Off. tilskudd | Varighet Forpliktelse
Faglig anbefaling| + 100 pst. 162" / ar 2010-2019 | .62D mill. kr
Vedtatt forslag Neer uendret 200"/ ar 2010-2025 08.m&ill. kr

Tabell 3-1: Som det fremgar av tabellen medfarkaliovedtatt forslag gkte offentlige forpliktelser
forhold til det alternativet som var anbefalt avnaidistrasjonen.

Hordaland fylke vil med endringen av Bergensprogranta pa seg en vesentlig starre
gkonomisk forpliktelse enn de offentlige forplildehe som ligger til grunn for
gjeldende ordning. Forskjellene mellom de to aléxmene viser at Hordaland er villig
til & baere en merforpliktelse pa ca. 1.500 mill. kr

Den foreslatte utvidelsen av Bergensprogrammeegije beslag pa store deler av
statens rammeoverfgringer til veginvesteringeriiddtand. For 2010 utgjer dette
eksempelvis over halvparten av midlene, og i hdkatringsutkast til handlingsplan
2010-13 er Bergensprogrammet tilgodesett med 183kmii arlig budsjett, resten
planlegges finansiert gjennom statens rentekompgrsordning til fylkene.

Forslaget problematiserer ikke usikkerhet i offigietinntektsgrunnlag til 2025. Det er
imidlertid flere forhold som taler for at det heftesikkerhet ved offentlige bidrag.

» Niva pa statlige overfgringer i 16 ars perioden

* Fylkes gjeldsutvikling i perioden

» Prioritering av samferdselsmidler til Bergen i foldhtil fylket for gvrig

» Prioritering av veginvestering i forhold til driftedlikehold og koll. transport
 Prioritering av samferdsel i forhold til fylkets@ne ansvarsomrader

Det kan videre bemerkes at det i lokale vedtak msten intensjon om a ga i diskusjon
med staten om involvering i finansiering av Bybanéidere utredes ogsa en mulig
regionpakke Bergen som vil matte ha et grensediri@érgensprogrammet i perioden.
Regionpakke Bergen har potensielt en starre stiligkelse da det her ogsa vurderes
stamveger.

Samlet vurderes offentlig inntektsgrunnlag somtigl@orutsigbarhet pa kort sikt, men
sarbart for hele planleggingsperioden.

4 Bergen kommune (2009agnotat. Bergensprogrammet. Viderefgring av Besgesgrammet og
utvidelse av prosjektportefgljen.
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4  Kritisk vurdering av finansrammen

| forslaget til utvidelse av Bergensprogrammetéigdet til grunn at gjelden skal veere
nedbetalt i 2025. Dette betraktes som programmeagramme, og i det etterfglgende
vurderes momenter som pavirker evnen til gjeldsatding.

4.1 Foreslatt finansieringsplan

Forslaget til utvidelse av Bergensprogrammet higiefede finansiering:

» Investeringsbehov pa 6.242 mill. kr.
« Offentlig tilskudd pa 3.200 mill. kr. (51 pst.)
« Privat bompengefinansiering pa 3.042 mill. kr. (49.)

| den ovenstaende oppstillingen er belgpet forgpidompengefinansieringen fratrukket
kostnader forbundet med innkreving, lan og gjetdri@lsen pa postene som kommer
til fratrekk fremgar i liten grad av forslaget, memd utgangspunkt i
grunnlagsdokumentene er det mulig & nyansere biloet

Finansramme Basis (2009)|Kommentar

Offentlig inntektsgrunnlag 3200 |200 mill kr./ &r

Privat inntektsgrunnlag 6678 (385 mill. kr. (2009) + 1%/ar
Inntektsgrunnlag [ 9878

Innkrevingskostnader -560 |35 mill. kr. / &r

Reelle lAnekostnader -839 |Realrente 2,25%
Bompengeselskapets kostnader -1 399

BT1 Inng. gjeld 2010 -1 840

BT1investeringer 2010 -514

BT2 Bybanen -1341 |Inkl. 105 mill. invest i 2009
BT2 Ringveg Vest -1 613 |Inkl. 21 millinvest i 2009
Skansen tunnel -500

Sekkeposter -2 400

Investeringskostnader -8 208 [Inkl. inng. gjeld 1.966 mil].
Balanse 2025 271

Tabell 4-1: | tabellen er SVV finansieringsanalgskomponert for & synliggjere brutto stgrrelse pa
postene i hele perioden 2010-2025. Tallene er dpplgéele millioner kr (2009).

Tabell over viser at

* Privat andel (68 pst.) av inntektsgrunnlaget emretenn angitt i forslaget
* BT1 gjeld og investeringer krever relativt stor ahav inntektsgrunnlaget
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4.2 Lanebetingelser

| forslaget til utvidelse ligger falgende til grufor beregning av lanekostnader

» Lanerente forutsatt 4,75 pst.
 Inflasjon forutsatt 2,5 pst., som gir realrente2p#b6 pst.
» 16 ars bompengeperiode, samme rentesatser i alle ar

Bergen Bompengeselskap har i dag lan til flytershder som er knyttet til
interbankrenten NIBOR, med en liten negativ kreddtgin. Lanet er garantert ved
selvskyldnerkausjon fra Bergen kommune og betirgadar den seneste tiden veert
gunstige, ogsa sett i lys av renteforutsetningernsiaget. Det er i skrivende stund ikke
avklart om det finnes garantist for ny gjeld i forteelse med utvidelsen av programmet.
En lanegaranti av typen som Bergen kommune stitlag har en kostnad som
bestemmes av den risiko som fglger garantiansvaegine kostnaden kunne med
fordel blitt synliggjort i en finansieringsplan.

Plan for utvidelse av Bergensprogrammet innebagrgjeddsoppbygging til et niva
omkring 4 mrd kroner allerede i 2014. Gjeldsekspimgen som fglger av forslaget er
sapass stor at det bar vurderes bruk av rentegikrin

4.2.1 Inflasjon og realrente

Inflasjonsjustering av inntektssiden i planperiod@ar det naturlig & betrakte lanerente
og inflasjon i sammenheng ved hjelp av realrenigurién nedenfor viser hvordan
realrenten har beveget seg siden pengepolitikketabt om i 2001.

T e— ——KPI Real 3 mnd —— NIBOR 3 mnd
AN ~
N\ _—
N\ - 7
N\ -

N Se———
\X\\/Y\

r T T T NS T T T T

O R NWRAUON
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Figur 4-1: Gjennomsnittlig arlig NIBOR, inflasjoikP1) og realrente NIBOR siden start av pengepdlitik
med inflasjonsmal i 2001. Av figuren leses at resaten varierer kraftig og at den har ligget mellérog

6 pst. de seneste 8 arene. Gjennomsnittet for gemi@r ca. 2,75 pst. Datagrunnlaget fremgar i egd|

5.

Forutsetningen om realrente pa 2,25 pst. i gjennatrsver 16 ar fra forslaget virker
ikke veldig urimelig i lys empiri fra de senest@i@ne. Det bar likevel bemerkes at
variasjonen i realrente i den seneste tiden har wasget stor, og gjennomsnitts-

betraktninger far sveert avvikende resultat avheagigvilke periode som studeres.
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En annen kontroll er & sammenholde den valgtedetningen med ngytral realrehte
som hevdes & ligge i et omrade rundt 2,5 - 3,5 p&irge.

Samlet gir dette en viss statte til forslagetsregdbforutsetning, men det indikerer ogsa
at denne kan vaere noe lav.

4.2.2 Utvikling i NIBOR markedsrente

Det nominelle rentenivaet vil henge sammen medlimgen i interbankrenten
NIBOR®. NIBOR uttrykker pengemarkedsrenten i Norge, og elei stor grad avhengig
av styringsrenteh eller foliorenten, som settes av Norges Bank:

NIBOR1uke —- 10,00
— NIBOR 3 mnd
Styringsrente — 8,00

4 Margin 3 mnd /| 600
\_\\/ // 4,00

\ \/ 2,00
r T T T T T T T T T T — T T T 0,00

oD o> O o
A 9 O 9 O
NN

A DO ODDDO>O oA D
PR P LLTLLL S
NIRRT AR AR AR AT ADT AR ADT ADT A9

Figur 4-2: Historisk utvikling av arsgjennomsnitfer NIBOR og Norges Banks styringsrente.
Datagrunnlaget fremgar i vedlegg 5.

Figuren viser at NIBOR renten de seneste 16 aranedriert ganske kraftig. En
gjennomsnittsbetraktning over hele perioden tilsieiNIBOR rente pa om lag 6 pst.

Siden omlegging av pengepolitikken i 2001 har dettet arlig NIBOR gjennomsnitt
pa rundt 4,75 pst. Basert pa denne observasjondristanisk utvikling av NIBOR
rente fremstar den forutsatte nominelle lanereped,75 pst. som rimelig. | denne
perioden har imidlertid inflasjonen veert betydédéigere en forslagets forutsetning om
2,5 pst., og av de to studiene av historikk bgireaten tillegges mest vekt.

5 Penger og kreditt (2006): Den ngytrale realrenimrges Bank
® NIBOR (Norwegian Inter Bank Offered Rate) uttrykRéorske pengemarkedsrenter
" Styringsrenten i Norge er renten p& bankenes irdftskNorges Bank
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Hvis oppmerksomheten rettes pa tiden fremoverr sétestor usikkerhet knyttet til
utvikling av lanerenten, spesielt i lys av den migfe uroen i kredittmarkedene og
konjunkturutviklingen internasjonalt.

Norges Bank publiserer jevnlig prognoser for retii&ling, og deres rentebane gir
noen holdepunkter for hvordan styringsrenten forwe@d utvikle seg pa kort sikt:

9 9
8 8
7 7
6 6
5 5
4 4
3 3
2 2
1 1
0 ) : : 0
2007 2008 2009 2010 2011 2012

Kilde: Norges Bank
Figur 4-3: Norges banks forventninger om utvikliredyringsrente frem til 2012
Figuren indikerer styringsrente pa 4,5 pst. i 2@ trolig gir NIBOR rundt 5 pst.,

men usikkerheten er stor (+/-3 pst.). Pa lengrefisikes det lite materiale & statte seg
til.
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4.2.3 Usikre lanevilkar for utvidelse av Bergenspro  grammet

Bergensprogrammet har i dag 1an med meget fordglikgdittmargin. Dette skyldes
mellom annet at Bergen kommune har stilt en megek garanti for
bompengeselskapets forpliktelser i form av en ggldserkausjon. Det er uavklart om
det vil bli stilt like sterk garanti for utvidelseav programmet, og denne usikkerheten
diskvalifiserer i seg selv forslagets renteforuised.

Det er i forbindelse med kvalitetssikringen gjantsammenstilling av lanekostnader for
landets bompengeselskap for 2008. Denne visewat@sjon i oppnadde effektive
lAnerenter mellom bompengeselskapene. Dette hansaheng med nar laneavtalene
ble inngatt, men ogsa hvilke tilnserming ulike bomgeselskaper har til garantier og
valg mellom flytende og fast rente.

Effektivianerente i bompengeselskap (2008)

¥ Antall
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P

Kilde: Statens Vegvesen
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Figur 4-4: Lanerente i bompengeselskap (2008).
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4.2.4 Statens vegvesens kalkulasjonsrenter

Bompengeforslag av typen som na planlegges foréBetgstes normalt mot to
rentesatser fastsatt av Statens vegvesen (Swigllet hvor det er etablert
forutsigbarhet for lanebetingelser brukes en rext$gsa 6,5 pst. for & teste
finansieringsplanens robusthet. Der hvor renteasjeller fastrenteavtaler mangler
brukes en noe mer konservativ rentesats pa 8 pst.

Anvendelse av Svv rentesatser i Svv finansieringlyae viser at finansrammen, uttrykt
ved balanse i 2025, er sveert sarbar for lanerenten:

Balanse 2025

1000

500 271
0 —
-1000 770
-1500
-2000
2500 -1957
Forslaget (4,75%) SVVrente 6,5% SVVrente 8%

Figur 4-5: Finansieringsplanen for utvidelsen aw@ensprogrammet er underfinansiert hvis Svvs
rentesatser legges til grunn. All den tid det ikkees forutsigbarhet om Bergensprogrammets fregsid
finansieringsbetingelser sa er testen mot renteBip&t. mest relevant.

4.3 Bompengeselskapets kostnader

4.3.1 Innkrevingskostnader

Innkrevingskostnadene dekker administrasjon, dxfbomstasjoner og innkreving fra
trafikantene. | forslaget er det forutsatt 35 nikitl/ar, hvilket er lavere enn
driftskostnadene i Bergen Bompengesel&kdgpto seneste arene:

2008 2007
Lannskost. og annen driftskostnad 0,8 0,8
Kompensasjon innkrevingsselskap 29,7 2718
Andre innkrevingskostnader 16,3 7.8
Driftskostnader 46,8 36,4

Tabell 4-2: Driftskostnader i Bergen Bompengesgiskz007 og 2008 (angitt i nominelle mill. kr.)

Basert pa informasjon fra tabellen fremstar forumisgen om innkrevingskostnader
som noe optimistisk. Det kan imidlertid hevdes@®2og 2008 er lite representative

8 Bergen bompengeselskap (2008 og 2009). Arsragp6rt og Arsrapport 2008
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som normalar, da det i denne perioden ble saiftifdm nye bomstasjoner. | intervjuer
ble det videre hevdet at en forestdende konkurtassiing av driften kan medfare
kostnadsbesparelser.

Innkrevingskostnader samvarierer trolig til en \gsad med trafikkutviklingen, og kan
derfor gke med gkt trafikk. Det er imidlertid a¥ente at ny teknologi, gkt brikkebruk
og standardisering av bompengeordningene vil dinemsbesparelser som vil kunne
utligne denne virkningen.

Samlet vurderes innkrevingskostnadene som rimeligdnet.

4.3.2 Laneutgifter og reelle lanekostnader

| vurderingen av laneutgifter er det den reellekbstnaden som er sentral, da det er
denne som pavirker balansen ved planperiodensi 20#5.

Som omtalt i kap. 4.2 er forslagets forutsetningreairente noe lavere enn historiske
noteringer for realrente NIBOR. Det er imidlertisikkerhet om programmet vil oppna
lanebetingelser omkring NIBOR rente all den tidaguirikke er avklart. Videre er det
ogsa en viss usikkerhet om operasjonalisering #asjonsjustering som reduserer
relevansen av realrentebetraktninger noe.

Samlet vurderes programmets reelle lanekostnadara noe undervurdert.

4.4  Investeringskostnader

Investeringsplanen over bompengeperioden er déefoen falger i forslagét

2010 2011 2012 2013 2014 |2010-14|2015-25] 2010-25

Inng&ende gjeld 2008

Bybanen 1. byggetrinn 310 310 310
Ringveg vest 1. byggetrinn 204 204 204
Byggetrinn 1 2204 | 514 0 0 0 0 514 0 514
Bybanen 2. Byggetrinn 355 583 298 1236 1236
Ringveg vest 2. byggetrinn 156 333 458 479 166 1592 1592
Sekkeposter 150 150 150 150 150 750 1650 2 400
Skansentunnelen 0 500 500
Byggetrinn 2 226 661 1066 906 629 316 3578 | 2150 | 5728
Sum alle investeringer 2430 1175 1066 906 629 316 4092 2150 6242

Tabell 4-3: Investeringsplanen i forslaget til wielse av Bergensprogrammet (kilde: Bergen kommune)
Forslaget viser at om lag tre fijerdedeler av irv@sgene er planlagt for 2015.

Ferdigstillelse av BT1 prosjektene vurderes a tea lkostnadsusikkerhet.

° Bergen kommune (2009). Fagnotaergensprogrammet. Viderefgring av Bergensprograhug
utvidelse av prosjektportefgljen.
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BT2 prosjektene har begge passert KS2 i statersggbtmnodell, og vurderes a ha
moderat kostnadsusikkerhet.

Skansen tunnel har betydelig kostnadsusikkerhetgj¢estar mellom annet trasevalg,
problemstillinger rundt bygging i bykjernen naertkaminner og forholdet til
innskjerpede tunnelkrav siden tiltaket sist bledéat pa 1990 tallet.

Sekkepostene blir i forslaget fremstilt som tiltakd stor omfangsfleksibilitet. | den
grad dette er riktig vil det veere beskjeden kossnaidkkerhet, men det vil gi usikkerhet
omkring hvor stor del av innholdet som vil bli utfennenfor bompengeperioden.
Realismen i bruk sekkeposter til & saldere gkonoinggogrammet behandles ogsa i
kapittel om overordnet styring.

Samlet vurderes investeringskostnadene & ha mddmtatadsusikkerhet, med unntak
av Skansen tunnel.
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4.5 Usikkerhetsanalyse

Nedenfor sammenstilles informasjonen fra kapitl@mmg 4 i form av en grov
usikkerhetsanalyse for & teste robustheten avdiaengsplanen.

| analysen er det forutsatt like sterke garanten $ dagens ordning, og det er forutsatt
at takster justeres i takt med inflasjonen. Dejige det mulig med lanebetingelser som i
dagens ordning, og det gjgr det realistisk a faiw®HBOR realrente over perioden.

| foreslatt finansramme er gjeld nedbetalt i 2088d 271 mill. kr. i positiv balanse ved
slutten av aret. Usikkerhetsanalysen angir falgewdék fra forslaget.

Usikkerhetsanalyse - awvik fra forslaget
Standard avvik / usikkerhetsintervall (Mill. kr, 2009)

Forventet totalavvik

Bompengeselskapets kostnader

Inntektsgrunnlaget

Investeringskostnader

-1500 -1000  -500 0 500

Figur 4-6: Usikkerhetsanalyse, hvor usikkerhetsivaéiet angis som avvik fra forslaget (2009).
Analysen er noe forenklet gjennom at komplekse saimemger som kan opptre i et 16 ars perspektiv er
utelatt.

Samlet ga dette en balanse som er naer 500 midivire enn foreslatt finansramme, og
hovedarsakene til dette er

« Sarbarhet i offentlig inntektsgrunnlag
« Lanerenten / realrenten
* Undervurderte kostnader for Skansen tunnel

Om forutsetningene rundt lanegaranti og inflasjosigjring av takster ikke skulle vise
seg a holde, vil lanerente/realrente gi ytterligeggativt utslag i analysen.

Usikkerhetsvurderingene er dokumentert i vedlegg 4.
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5  Faglig vurdering av prosjektrekkefglge

| vurdering av foreslatt prosjektrekkefalge er faide momenter behandlet:

« Prioritering og bindinger i forslaget

* Andre mulige avhengigheter i prosjektportefaljen

* Prosjektenes beregnede Ignnsomhet

» Overordnede mal

* Andre mulige prioriteringskriterier

» Kostnadseffektivitet i alternative gjennomfaringapr

En utbredt oppfatning av begregebgramer at det er en samling prosjekter som
forenes av felles malsettinger. Bergensprogrammgfytier i liten grad en slik
beskrivelse, men er snarere en samling prosjekteraels ulike mal, med felles
finansiering, og ligger naermere det som ofte orstatenportefglje

5.1 Prioritering i forslaget

| forslaget til utvidelse foreligger ingen eksptigrioritering mellom de fire ulike
tiltakene, men det er en rekke forhold som til s&nmantyder at Bybanen og Ringveg
Vest har prioritet foran Skansen tunnel og sekkepes Dette ser en av foreslatt
tidsplan, inntrykket ble forsterket gjennom interey, og det kan leses fra de historiske
revideringer av bompengeordningen for Bergensprogret.

Endringer mellom dagens ordning (st.prp. nr. 75javglag til utvidelse viser at

e Skansen tunnel er prioritert ned
« BT2 av Bybane og Ringveg Vest er prioritert opp
» Sekkepost satsingen er skalert opp i forslag tidetse

Inntrykket av at Skansen tunnel er lavt priorifersterkes av lokalt vedtak
vedrgrende gnske om ny plan ved NTP 2014 og regidwpBergen. Dette vedtaket
antyder at prioritering av Skansen tunnel igjer skaderes mot Bybane og Ringveg
Vest (BT3).

5.2 Bindinger i prosjektportefgljen

Bybanen, Ringveg Vest og ulike deler av sekkepeskam betraktes som separate
program, som skal dele de finansielle ressurs&segensprogrammet.

Det er identifisert falgende bindinger som synés @reget utformingen av forslaget.

« Bybanen som sentralt ledd i byutviklingen
« Parallell utbygging av Bybanen og Ringveg Vest
e Kontinuitet mellom byggetrinnene

19 Bergen kommune (2009). Viderefgring av Bergens@nognet. 25.mai.2009, vedtak pkt. 6
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5.2.1 Bybanen som sentralt ledd i byutviklingen

| tillegg til & tilby alternativ til biltransportdndler ogsa Bybanen om arealutvikling og
fortetting rundt kollektiv knutepunkter. Bybanensétedes et sentralt element i
byutviklingen i Bergen.

BT1 og BT2 gir imidlertid ikke stor utbredelse idyy, og det trengs trolig mange flere
utbygginger far Bybanen har nadd "kritisk masse”dffektiv drift og mulighet for
lsnnsomhet. Hay utbyggingstakt synes viktig for &ybn og byutviklingen, og dette
kan forklare prioritering av Bybanen i forslaget.

5.2.2 Parallell utbygging av Bybanen og Ringveg Ves t

| st.prp. nr. 75 (2004-2005), premissgiver for degbompengeordning, ligger det til
grunn et krav om parallell utbygging av BybanerRiggveg Vest. Dette kravet har sin
forklaring i en lokal tverrpolitisk avtale, som s#k fremdrift pa begge prosjekter.

Kravet til parallell utbygging er viderefart i nytirslag om utvidelse av
Bergensprogrammet. Tidlig realisering av beggejpkbsr legger beslag pa store deler
av finansrammen og dette innebaerer at det ikkerarfor ytterligere utbygging av
Ringveg Vest og Bybane fgr 2025.

Kravet om parallellitet forklarer langt pa veg dagénndeling i byggetrinn for de store
prosjektene. Oppdelingen har medfart behov for teeepe tekniske l@snindéiog flere
mobiliseringer og demobiliseringer av prosjektdae.oppdeling av disse prosjektene
ville trolig veert ngdvendig uansett grunnet detesrelse, men det kan ikke utelukkes
av en oppdeling basert pa kravet til parallelfitat veert noe fordyrende for begge
prosjekter.

5.2.3 Kontinuitet mellom byggetrinnene

Foreliggende forslag om utvidelse av Bergensprograntegger opp til en umiddelbar
utvidelse av de store prosjektene etter avslutainBT1. Foruten et gnske om snarlig
realisering av nytten i investeringene, er ogsamentet om kontinuitet i
anleggsarbeidet og i byggherreorganisasjonene vektlagt.

Argumentet rundt kontinuitet i anleggsarbeidetedevant for publikum, men ikke for
anleggskostnadene. BT1 vil veere ferdigstilt farstppg av BT2, og det er ingen
vesentlige kontraktuelle grensesnitt mellom deytggetrinnene.

En tidskrevende faseovergang mellom byggetrinn 2 iy utfordre
byggeherreorganisasjonenes evne til & bevare spigsktanse i prosjektene. Denne
utfordringen er trolig starre for Bybanekontorehdar Svv.

1 For Bybanen er trikkestallen dimensjonert for aléarste byggetrinnene, og for Ringveg Vest opptrer
delvis ferdig tunnel under Sandeide som et fordyeetemporeert arrangement

12 Bergen kommune (2009). Fagnotat. Viderefaring axgBnsprogrammet og utvidelse av
prosjektportefaljen.
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Gjeldende forslag innebaerer imidlertid at sammerdting dukker opp igjen etter BT2.
Vi kan ikke se at byggherreorganisasjonene hat ggerskilte forberedelse for &
redusere ulempene av en eventuell diskontinuitetken etter BT1 eller BT2.

Hensynet til kontinuitet synes a ha preget priorigene i forslaget. Manglende plan for
bevaring av kompetanse ved eventuell utsettelsessgrinnskrenke fleksibilitet i
beslutningssituasjonen.

5.3 Avhenghengigheter mellom tiltak i prosjektporte faljen

De mest interessante avhengighetene mellom presiektBergensprogrammet er
mellom sekkeposter og Bybanen. Trafikale avhengegheellom Bybane og vegtiltak
er beskjedne.

5.3.1 Sekkepost satsing kan ha betydning for effekt av Bybanen

Sekkeposter favner en rekke tiltak, sa som tiltséritrum, trafikksikkerhet, sykkel og
gange, kollektiv tilrettelegging og planlegging. I8agt er sekkepostene i liten grad
spesifisert. Det er likevel pa det rene at flerdakiovene som vurderes dekket av
sekkeposttiltak har en viss sammenheng med Bybasjegtet. Som eksempel nevnes
tiltak som gir sikker tilkomst til Bybanen for sydde og gaende. Videre vil
midlertidige og permanente tiltak knyttet til matisbordning og til en viss grad tiltak
forbundet med ny Bygarasje pavirkes av Bybanen.

Det kostnadsmessige grensesnittet mellom sekkepmg®ybanen er i liten grad
definert i forslaget. Det kan ikke utelukkes abpiteringer av sekkeposter ogsa vil
matte hensynta behov initiert fra Bybaneprosjekigtat handlefrineten innenfor de
andre sekkepostene derfor vil bli noe begrenset.

5.3.2 Mulig trafikal avhengighet mellom Bybanen og Ringveg Vest i BT3

Det er i liten grad trafikale avhengigheter mellBifi2 for de to store prosjektene. BT3
av de samme prosjektene er i fglge forslaget iklaifert far etter 2025.

Et fremtidig byggetrinn av Bybanen er planlagt lakdyplassvegen, hvor Bybanen vil
krysse planlagt BT3 av Ringveg Vest pa Kokstad/Skntlatt i betraktning av
vegkapasiteten i omradet i dag ikke er overbelakset det ikke utelukkes at Bybanen
vil kunne redusere behovet for fremtidig vegbyggidette omradet.
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5.4 Prosjektenes lgnnsomhet

| vurderingen av prioriteringen av prosjekter i 8emsprogrammet er det naturlig &
studere den samfunnsgkonomiske lgnnsomhetenaketie. Nedenfor sammenstilles
de seneste kjente beregningene av netto nytte.

Prosjekt Netto nytte | Netto nytte / kostnad Beregnig
Bybanen BT2 -786 -0,59 2069

Ringveg Vest BT2 -200 -0,12 2008

Skansen tunnel -1230 -1,80 St.prp.75 (2004-2605)

Tabell 5-1: Beregnet lannsomhet for de starstejpkbsne i Bergensprogrammet. Tabellen viser de
prissatte konsekvensene fra de samfunnsgkononeiskgningene. Ikke prissatte konsekvenser kommer i

tillegg.

Tabellen viser at ingen av de store prosjektermerrgnet a ha positiv netto nytte.
Lennsomheten av begge de to starste prosjektenedrafallende siden opprinnelig
beregning far gjennomfaringsbeslutning i 2004. ®skyldes investeringskostnadene,
som for gvrig har gkt betraktelig mer for Bybane2B3hn for Ringveg Vest BT2.

Netto nytte beregningene for Ringveg Vest og Bybhagrebasert pa samme
kalkulasjonsrente og har felles innfallsvinkelg@vinster og kostnader.

Ingen av vurderingene prissetter eventuelle laniggilgevinster av tilrettelegging for
bedre arealutvikling og reduserte behov for frerggdregtiltak. Denne
nyttekomponenten er trolig starre for Bybanen esgpvosjektene. Analysene har
videre ulik tilngerming til valg av null-alternatitzor Bybanen er det valgt en
sammenligning mot buss, mens det for Ringveg Viedagens veglgsning. Samlet
reduserer dette sammenlignbarheten noe.

Beregningen av BT2 av Ringveg Vest er trolig munskker og tiltaket er trolig minst
ulgnnsomt. Det ma store ikke-prissatte virkningefot at BT2 av Bybanen og Skansen
tunnel skal veere lgnnsomme.

Det foreligger ingen samlet netto nytte beregnmgekkepostene. Sekkepostene
inneholder mange forskjellige typer tiltak. Genekan det nevenes at
trafikksikkerhetstiltak ofte gir store nyttebidragg en kan ikke se bort fra at det er
mulig & beregne god lgnnsomhet for noen av tiltaken

Isolert sett gir ikke lgnnsomhetsberegningene asger for & gjiennomfare prosjektene
som sadan. Lannsomhetsberegningen gir informasjonkain brukes til & prioritere
mellom prosjektene, men dette synes ikke a ha prefggmingen av forslaget.

13 Sintef (2008) Nyttekostnadsvurdering av Bybane i Bergen mellositiie og R&dall
!4 Statens vegvesen (2008)yttekostnadsvurdering av 2. Byggetrinn av Ringvest
15 Uklare beregningsforutsetninger for Skansen tunnel
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5.5 Overordnede mal

En annen tilnaerming til prioritering mellom prosieki programmet er & ta
utgangspunkt i overordnede mal. Dette vil mellomedryi statte til & vurdere hensyn
som ikke er inkludert i beregnet lsnnsomhet.

Bergensprogrammets overordnedethét som falger:

1) Trafikkveksten skal dempes

2) Byutviklingen skal gi mindre transportbehov

3) Starre del av trafikkveksten skal over pa Kdilgrafikken

4) De investeringer som er gjort i infrastruktikalkutnyttes bedre
5) Miljgbelastningen fra trafikk skal reduseres

6) Sentrum skal skjermes for ugnsket trafikkpress

7) Det skal etableres et sammenhengende gangkkeglgeinett

8) Det skal skje feerre trafikkulykker

9) Det skal etableres et tilstrekkelig finansigagrunnlag for tiltak

Bergensprogrammet har mange malsettinger som ikpgaaitert innbyrdes. Alle tiltak
i programmet finner en viss stgtte i overordnedg mén det er vanskelig & anvende
dem til & avlede noen innbyrdes prioritering mellgitakene. Tiltak i retning av
sekkeposter og Bybane synes likevel & ha noe stmatte i overordnede mal enn
vegtiltak.

De overordene malene tilfredsstiller i liten grafbtmingskriterier for malsettinger som
skal veere til hjelp i styring av prosjekter. Malenangler klar ambisjon og er i liten
grad etterprgvbare. Manglene innbyrdes prioritegjmy at overordnede mal gir liten
hjelp til & prioritere mellom prosjektene.

5.6 Andre mulige prioriteringskriterier

| tillegg til forholdene som er nevnt tidligere agittelet er det ogsa andre hensyn som er
relevante i en faglig vurdering av prioriteringgarrogrammet.

» Gjeldende forpliktelser og styrbarhet pa prograraniv
» Usikkerhet i effekt og drift- og investeringskostiea

En tilnaerming til & prioritere prosjektene i progwaet er a forberede for en revisjon av
programmet underveis i planperioden. Basert pddokedtak er det ikke utenkelig med
ny revisjon allerede fgr 2014. Med gjeldende pl&uBgrgensprogrammets gjeld veere
pa et toppniva omtrent pa denne tiden og handkihfor programmet vil langt pa veg
veere oppbrukt. Saledes kan det hevdes at gjeldsedspg bar veere et kriterium for
valg av rekkefglge og intensitet.

16 Se www. Bergensprogrammet.no og "dette vil vi gdpn
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Sa langt finnes det ikke driftserfaring med BybanBergen. Dette kan vaere et
argument for & vente med a sette i gang nye byiggdtmtil det er hgstet erfaring med
bruken av det nye systemet.

5.7 Alternative gjennomfaringsplaner

Gjeldende forslag om utvidelse av Bergensprogranmnebzerer en lanefinansiert
forsering av de to store prosjektene. Denne utdighetden medfarer et realtap.
Nedenfor er det vurdert to alternative gjennomigspianer som viser at tidsplanen har
stor betydning for totalskonomi og kostnadseffakeivi programmet. Beregningene er
grove og bygger pa tall fra Svvs finansieringsasaly

5.7.1 Utsettelse av begge BT2 prosjektene
Dette alternativet medfarer:

e Utsette start BT2 av Bybanen og Ringveg Vest tilLRjjeld er betalt (2016)
« Uendret for Sekkeposter (150”/ar) og Skansen tu(2@15-18)
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Figur 5-1: Utsettelse av BT2 prosjektene til BTéldjer nedbetalt vil gi hurtigere nedbetaling aeldj
Datagrunnlag fremkommer i vedlegg 5.

Utsettelse av BT2 prosjektene vil gi et markerel@maksimalt gjeldsniva for
programmet og en hurtigere nedbetaling av gjeldeamntuell utsettelse vil gi om lag
500 mill. kr. lavere reelle lanekostnader enn hwa € tilfellet for foreliggende plan.
Om satsing pa Skansen tunnel og sekkeposter ogsi& hiitt tilpasset gjeldsnivaet
ville de reelle lanekostnadene veert enda lavere.
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5.7.2 Utfgrelse av BT2 prosjektene i sekvens

Kostnaden ved utalmodighet kan ogsa reduseres utfdré& BT2 prosjektene i sekvens.
En slik tilneerming vil reduserte reelle lanekosiraded om lag 130 mill. kr. (2009).
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Figur 5-2: Utfarelse av BT2 prosjektene i sekvahegsa redusere reelle Ianekostnader. Her er Byran
satt tenkt realisert far Ringveg Vest, men reseftalir om lag det samme med motsatt sekvens.
Datagrunnlag fremkommer i vedlegg 5.

5.8 Samlet vurdering

Forseringen av de to store prosjektene i forslagibmdelse av Bergensprogrammet lar
seg vanskelig forklare ved hjelp av samfunnsgkoskenignnsomhetsberegninger eller
normative tilnaerminger, sa som overordnede mal spe¢s hverken som
forslagsstillerne har lagt stor vekt pa Ilannsonvieet prioritering mellom prosjekter
eller kostnadseffektivitet ved valg av gjeldseksgamy.

Den foreliggende prioriteringen av prosjekter syifesste rekke & veere resultat av en
politisk prosess hvor andre hensyn har veert velktlag

Basert pa vare undersgkelser er det vanskeligsador en gjeldsfinansiert forsering av
ulgnnsomme prosjekter.
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6  Overordnet styring

6.1 Styring i Bergensprogrammet

Bergensprogrammet er et samarbeidsprosjekt melwmmiunen, fylkeskommunen og
SVV. Figuren under viser den etablerte programasgesonen.

Kontaktutvalg
Bergen kommune, Statens vegvesen, Hordaland fylkeskommune
Politisk og administrativ ledelse
Leder: Vegdirektgr

Styringsgruppe
Bergen kommune, Statens vegvesen, Hordaland fylkeskommune
Administrativ ledelse
Leder: Bergen kommune

1
Faglig koordineringsgruppe
Bergen kommune, Statens vegvesen, Hordaland fylkeskommune
Administrativt personell
Leder: Statens vegvesen

| | |

Sentrum H Kollektiv H Gang og sykkel H Trafikksikkerhet ‘ ‘ Store BP prosjekter ‘ ‘ Prosjekter utenom BP
Bybanen
”Sekkeposter” Ringveg Vest

Skansen tunnel

Figur 6-1: Bergensprogrammets programorganisasjon (killergensprogrammet, arsberetning 2008)

De etablerte gruppene innenfor Bergensprogrammepeste rekke arenaer for
informasjonsutveksling og samarbeid. Undergruppésidr i utredning av nye tiltak,
seerlig innenfor sekkepostene. De store prosjeKtergerer relativt autonomt i forhold
til programorganisasjonen.

Vare undersgkelser tyder pa at denne programomgjoien i liten grad er delegert
myndighet pa omrader som normalt forbindes medardeet styring av prosjekter.
Alle beslutninger vedrgrende takstfastsettelsgati) pa finansielle ressurser og
prioritering mellom prosjekter pa et detaljert nafdunderlagt politisk behandling.

Et viktig styringsprinsipp i forslaget om utvidelae Bergensprogrammet er at det skal
styres innenfor gkonomisk ramme ved a bruke sekdtepe som balanseposter. Dette
styringsprinsippet er trolig lettere & operasjos®le i en programorganisasjon som er

gitt en viss delegert myndighet innenfor prinsilg@ébringer, enn ved hyppige politiske
forhandlingsprosesser.
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Det fremgar ikke av forslaget hvilket salderinggpstial som eforberedtrelatert til
sekkepostene. Sekkepostene inneholder bade titakfor omrader som er et
kommunalt ansvar og omrader som er et fylkeskomihanavar. | en situasjon hvor
det vil veere ngdvendig & redusere innsatsen p&pekten kan det ikke utelukkes
interessekonflikter mellom eierne av programmet.

Forvaltningsreformen som trer i kraft ved inngantieR010 pavirker eierskapet til
programmet. Frem til nd har Bergen kommune hateeande rolle i styringen av
Bergensprogrammet. Med forvaltningsreformen blirdétand fylkeskommune eier for
bade Bybanen og Ringveg Vest. All den tid det ikkavklart hvem som vil stille
garanti for nye forpliktelser, kan det sluttes &tathet om videre eierskap til
programmet.

Forslaget innebaerer operasjonalisering av ny pd&sinflasjonsjustering og et
uavklart spgrsmal omkring justering av rabattsafSet er uklart om disse temaene blir
delegert til programorganisasjonen, eller om ogetfediil bli gjenstand for egen
politisk behandling.

De omtalte uklarhetene gir svake forutsetningegfmd programstyring. Disse
uklarhetene bgr adresseres ved en eventuell udeid® Bergensprogrammet. | en slik
prosess er det viktig & sikre balanse mellom railsyar og innflytelse pa risikoen.

6.2 Styringsfleksibilitet

Selv om det er en rekke uavklarte forhold omkrimgrordnet styring, sa er det gode
muligheter for & styre programmet innenfor gkondmasnme:

« Taktiske disponeringer pa tidsplanen kan redusemeelle lanekostnadene
e Innholdsreduksjon
» Takstgkninger, innenfor premissene gitt i forsiagtvidelse

BT2 prosjektene i sekvens

BT1 nedbetalt fgr BT2 start
Sekkeposter 100"/ar
Salderingav Skansen tunnel
Rabattordning, somi forslaget

Etterslep inflasjon just.fra 2004

0 500 1000 1500

Figur 6-2: Identifisert styringsfleksibilitet, grokvantifisert (mill. kr., i 2009 verdi). Fargendiguren
indikerer grad av styrbarhet. Utregningene er dolemtert i vedlegg 5.
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Taktiske disponeringer pa tidsplanen er omtalt uatternative gjennomfgringsplaner i
kapittel 5. Siden KS2 er ferdigstilt, prosjektorigasjonene er innstilt p& oppstart i 2010
og bompengesgknaden synes & ha forsering av tlrégpsosjektene som hovedformal,
er denne fleksibiliteten trolig lite styrbar. Sadngj er det denne tilneermingen som er
kostnadseffektiv og som kan redusere behov foddsere innhold og ke takster.

Innholdsreduksjoner kan redusere eller utsettenlaoieine. Denne fleksibiliteten
vurderes & ha middels styrbarhet, da det sa lakgtsynes a vaere politisk forankring
for vesentlige reduksjoner.

Generelle taktsgkninger er ikke del av forsladetttidelse, men det er foreslatt a
vurdere redusert maksimal rabatt. Videre innebargustering for etterslepet grunnet
inflasjon & ha et potensial for merinntekter. Defleksibiliteten er trolig den mest
styrbare.

6.3 Beslutningssituasjon 2014

Bergensprogrammets historie frem til i dag viséatret hyppige revideringer. | lokale
vedtak antydes muligheten for ny revisjon allereg@14.

| 2001-05 | 2006-09 | 2010-13 | 2014-17 | 2018-21 | 2022-25

4,3mrd| St.prp. 76 (2001-2) |
5,3mrd| St.prp. 75 (2004-5) |
6,2 mrd Forslag viderefaring

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Figur 6-3: Bompengeordninger for Bergensprogrammet

Om Regionpakke Bergen skal integrerer Bergenspnagiet rundt 2014 vil en matte ta
hensyn til nye forhold til nabokommuner og til statl den nedenstaende figuren ser vi
imidlertid bare pa hvilke gkonomisk handlefrinetsuil vaere i Bergensprogrammet
omtrent pa denne tiden.
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Forslaget til utvidelse (BT2) innebaerer langt stayjeldseksponering enn planlagt
gjeldsutvikling innenfor dagens bompengeordning{BT
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Figur 6-4: Planlagt gjeldsutvikling(mill. kr., i ZB verdi) innenfor dagens (BT1) og foreslatt ny
bompengeordning (BT2). Utregningene er dokumentertlegg 5.

Gjelden nar hgyeste niva i arsskiftet 2013/2014 medt 9 ganger arlig
bompengeinntekt. Denne gearingen er langt hgyerelagens situasjon og mye hgyere
enn hva som eksempelvis er tilfellet for OslopaBke

Avhengig av hvilke rentebetingelser som oppnagaiidlefrineten i 2014 variere.
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Figur 6-5: Bompengeselskapets disponible midl€i£(mill. kr., i 2009 verdi). Utrengningene er
dokumentert i vedlegg 5

Med forslagets egen renteforutsetning vil om lalgeten av de arlige
bompengeinntektene ga til innkreving og laneutgiftegges mer konservative
rentesatser tilgrunn sa vil kun en liten del aaltbbmpengeinntekt kunne anvendes til
investering i Bergensprogrammet.

Rentesvingningene ar for ar kan gi store utfordrirfgr programstyringen. Innenfor
programmet kan styring innenfor gkonomisk rammmfunge behov for
prioriteringer, som sa langt ikke synes forber&ttsempler pa prioriteringer i denne
sammenheng kan veere valg mellom takstjusteringreidpplaning eller redusert
investeringstempo.
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Vedlegg 1 Referansepersoner

Organisasjon

Navn

Kontaktinfo

Finansdepartementet

Peder A. Berg

peder-andreg&iii@rdep.no

Samferdselsdepartementet

Even Mortensen

even.reert@sd.dep.no

Dovre Group AS

Stein Berntsen

stein.berntsen@dowtggcom

Vedlegg 2 Intervju- og mgteoversikt

Navn Rolle/tilknytning Dato
Jan Otto Evjen Daglig leder, Bergen Bompengeselakap 14.10.09
Erik Johannesen .
Helge Sandvik Statens vegvesen, regionvegkontoret Bergen 14.10
Mettes Svanes Etatsleder for Plan og Geodata, Bergen kommunal

: 4.10.09
Rune Herdleveer Fagsjef, Bergen kommune
Magnus Nat8s Statens vegvesen, Ieo_ler av Faglig 14.10.09

Koordineringsgruppe i Bergensprogrammet
Bernt lversen
g

Oskar Kleven Statens vegvesen 27.10.09
Edel Eikeseth Kommunaldirektgr, Bergen kommune
Nils Hayseeter Senior radgiver, Bergen kommune 04.11.09
Rune Herdleveer Fagsjef, Bergen kommune o
Ove Follnes Samferdselsdirektgr, Bergen kommune
Jostein Fjeerestad | Prosjektdirektgr, Bybanen 04.11.09
Hakon Rasmussen | Plansjef, Bybanen "
Paul M. Nilsen Fylkesradmann, Hordaland Fylkeskomenu 04.11.09
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Vedlegg 3 Kvalitetssikring av privat inntektsgrunnl ag

Med privat inntektsgrunnlag menes den omsetningemtsompengeselskapet forventes
& oppna gjennom bompengeinnkrevingen. Dette mafikkeksles med det bidraget
bompengeselskapet gir Bergensprogrammet. Dettadatier lavere enn omsetningen,
grunnet at bompengeselskapet ogsa har kostnadeinmeadving og lan, foruten at de i
lzpet av perioden nedbetaler inngaende gjeld pa oad. kr.

Omsetningen pavirkes av takstnivd. Men som detdéerav lokale vedtdk er takstene
foreslatt uendret, med unntak av at manedlig grésrsgratispasseringer endres fra 60
til 50. Det ligger ogsa i lokale vedtak at det skatderes a redusere maksimal rabatt fra
40 pst. til 20 pst., men dette ma forelgpig be@rsldom en merinntektsmulighet, ikke
som del av det foreslatte private inntektsgrunrtlage

Omsetningen pavirkes ogsa av trafikk gjennom bogetin og Svv har gjennom sine
trafikknotat® gjort betraktninger rundt trafikkveksten i bompepgrioden. Siden de i
finansieringsanalyséanvender denne trafikkveksten i fremskrivning av
inntektsveksten over perioden sa forutsetter ddisitttsamme gjennomsnittstakst som
i dag (basert pa 2008 tall).

Oppsummering
Under kvalitetssikringen ble det satt hovedfoku$gigende problemstillinger

* Inntektsgrunnlaget

* Gjennomsnittlig passeringstakst
» Trafikkvekst

» Usikkerhet i trafikkgrunnlaget

* Merinntektspotensial

Samlet vurderes inntektsgrunnlaget som liggentihg i forslaget a veere realistisk.
Enkelte av vare vurderinger avviker imidlertid rfeeinntektsgrunnlaget som ligger til
grunn i forslaget til utvidelse av Bergensprograrhme

« Merinntekt av vedtatt endret passeringstak er ikkkidert i inntektsgrunnlaget
» Trafikkveksten blir trolig noe hgyere enn forslagétpst.
* Med dagens regelverk blir andel gratispassererdig trgyere enn i forslaget

" Bergen kommune (2009iderefaring av Bergensprogrammet. Vedtak 25.0580,.96-09.
18 Statens vegvesen (2009). Trafikknotat Bergensprogret 2010-2019
19 Statens vegvesen (2009). Finansieringsanalysadaek)
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Inntektsgrunnlag

Beregnede bompengeinntekter over perioden 2010-Basert pa lokale vedtak og
SVV finansieringsanalyse.

« Bompengeinntekt 2009, 385 mill. kr

Arlig inflasjonsjustering av takstniva (2,5 pst.)

Vedtatt gkning av tak for gratispassering fra 56Qi(gir merinntekt)
» Inntektsvekst basert pa trafikkvekst 1 pst.

Samlet vurderes inntektsgrunnlag a veere realisssiknert. | vurderingene under falger
rettnok noen avvik fra forslaget, men siden dekeek ulik retning blir totalvurdering
om lag som i forslaget.

2009 bompengeinntekt er realistisk

Bompengeinntekt 2009 har realistisk arsaksforktarin

« Bompengeinntekt 381 mill. kr. samstemmer med Arsiméng 2008°
« 0,9 pst. trafikkvekst i 2009 forventes gi merinntekt ca. 3-4 mill. kr.

Forslaget fordrer ny tilnaerming til inflasjonsjusigy

Finansieringsanalyse forutsetter takstjusterimgd tmed inflasjon. Praksis siden 2004
avviker fra dette, og en har fra den gang fatt

» Etterslep pa inflasjonsjustering i 2009 pa ca. 40 p
» Samlet merinntekt av rabattreduksjon, nye bomstasjog timesregel

Totalt sett har inntektene gkt mer enn inflasjaesi2004. Men ser en fremover er det
noe uklart hvordan inflasjonsjustering skal hareteSkal det skje naer automatisk pa
arlig basis eller skal det skje i trappetrinn, égsempel hver 5-krone? Og i tilfelle
trappetrinn, hvilke regler gjelder for 4 initiexesjering?

Vedtatt gkning av passeringstak er ikke inklud@mhiektsgrunnlaget

Passeringstaket pa 50 passeringer per maned tj§ pgaasering for 4,1 prosent av alle
passeringene, dvs. ca 2 mill passeringer. Hevingaaseringstaket til 60 vil gi gkte
inntekter per passering, men kan i teorien ogs&anedoe mindre trafikk siden de
siste passeringene i maneden blir avgiftsbelagt.

Inntektsvekst i takt med trafikkvekst fordrer tkkimgnster som i dag

Det er ikke sikkert trafikkmgnsteret gjennom borgéan blir den samme de neste 16
arene som i dag. Som det vil fremga seinere i gegiesa kan en ikke bort fra at
gratispasseringer vil gke, spesielt om dagenslggier for el. biler og lignende
beholdes.

20 Bergen Bompengeselskkap (2009)
%1 Fra intervju med Statens Vegvesen, Bergen
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Gjennomsnittlig passeringstakst

Inntektsfremskrivning har basis i 2009 inntekt mgikkvekst. Om trafikkveksten skal
gi tilsvarende vekst i inntekt s ma gjennomsaiksten sta fast. Siden takstene er
vedtatt uendret, med unntak av endret passeririg®stdet trafikkmgnsteret og andel
gratispasserende som vil avgjgre dette. Tallmadgéeriea 2008 viser at det er betydelig
andel gratispasseringer gjennom bomringen:

Passeringer Inntekt Snitt takst

Betalende 37013286 381563000 10,3
Passeringstak & timesregel 11 259 061

Total - betalende 48272347 381563 000 7,9
Andre gratispasserende 3498 997

Total - alle passeringer 51771344 381563 000 7,4
Passeringstak & timesregel 11259 061

Ikke lest brikke / mulig snik 1665 480

Buss i rute og utrykningskjgretgy 1162 003

Forflytningshemmet 617 109

Andre 54 405

Total - gratispasserende 14 758 058 0

Tabell1: Arlig antall passeringer og inntekt gjenmdomringen (2008).

Som det fremgar av tabellen sa er gjennomsnittstakdangt lavere enn laveste
passeringstakst (kr. 15 for lett bil). Dette skygdabattordning og gratispasseringene,
og over bompengeperiodens 16 ar er snitt taksteotaken (kr. 7,4) mer usikker enn
snitt taksten for de betalende (kr. 7,9). Dettedraak i at dagens regelverk trolig vil
gke andel "andre gratispasserende” over de 16 Aeste. Her ma spesielt nevnes
passeringsfritaket til biler drevet av hydrogenetektrisitet.

Teknologiutvikling og nasjonale strategier vil igppke andel elektriske biler. Det er
satt mal om andel 2 pst. (2014), 10 pst. (202Q®gst. (2030). Om en nar disse
malene sa vil en, med dagens regelverk, fa lapg firatispasseringer enn i dag. Trolig
blir ogsa passeringsandelen stgrre enn bilandgitannet at denne type biler forelapig
er best egnet til kortkjgring i storbyene. Privieage kan bli endret over perioden, og det
er sveert usikkert hvor mye denne problemstillingan pavirke inntektsgrunnlaget. Det
er imidlertid sannsynlig at andel gratispasseringlaske om regelverket ikke endres,

og dermed er det kun i beste fall en vil kunne éoite gjennomsnittstakst som i
forslaget.
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Gjennomshnittstaksten for trafikkgrunnlaget kan vedeli redusert som fglge av tiltak
relatert til kollektiv transport og arealbruk. Klanog energihandlingsplarférior
Bergen kommune angir store ambisjoner frem til8® og en kan vanskelig na
malene uten at biltrafikk drevet av fossilt brenseluseres

* 6 pst. reduksjon i CO2-utslipp som fglge av konsharealbruk

e 3 pst. reduksjon ved styrking av kollektivtransport

e 1 pst. reduksjon ved styrket gang og sykkeltrafikk

e 10 pst. reduksjon ved begrensing av biltrafikk (ittafikantbetaling)

Samlet vurderes gjennomsnittstaksten i forslageeée optimistisk. Trolig vil andel
gratispasseringer og andel kollektiv transport @ker 16 ars perioden, hvilket i tilfelle
vil gi redusert gjennomsnittstakst og bompengekirdem konsekvens.

Trafikkvekst
Trafikkvekst og trafikkgrunnlaget er beregnet awsdg dokumentert i to trafikknotat:

« Det forsté® vurderer trafikkvekst uten og med takstagkningk@iklternativer)
« Det andré® vurderer trafikkvekst til 2025 og effekt av redriseaksimal rabatt

Observasjoner:

* Metode 1, med basis i transportmodell Tassb5, gfikkvekst 0,8 pst.

» Sensitivitetsanalyser av tiltak i regionen gir kama utslag pa trafikken
* Metode 2, med basis i tellinger 2001-2008, girikkafekst 1,2 pst.

« Samlet vurderer trafikknotatet seg frem til arligfikkvekst pa 1 pst.

Totalt sett vurderes trafikkveksten som liggegtilinn i Svv’s vurderinger veere
realistiske. Den tosidige metodiske innfallsvinkestyrker troverdigheten, og sett i lys
av hvor lite trafikkveksten bidrar til den totalerbpengeinntekten (under 10 pst.) og
hvor usikker trafikkveksten er (se neste kapitief)det lite grunn til & problematisere at
begge metoder synes a ha kommet frem til noe keaee anslag for trafikkveksten.

Metode 1 undervurderer trafikkveksten

Grunnprognosen®r Hordaland i NTP bygger pa nye transportmodeltam det er lagt
store ressurser i & utvikle og teste. Trafikkpragmofor Hordaland ligger pa 1,4 prosent
arlig, som er 0,3 prosent over befolkningsprogndseiiordaland pa 1,1 prosent arlig.
TASSS er et eldre modellsystem enn de som i dagttesntil prognoser i NTP og er
ufullstendig dokumentert. | TASSS5 er det utviklingesonedata (befolknings- og
inntektsvekst) som driver den generelle trafikkeeksPa den bakgrunnen virker en

22 Bergen kommune (2009). Klima og energihandlingsple 30.09.09 vedtatt sendt p& hgring
23 Staten vegvesen (2009). Trafikknotat Bergensprograt 2010-2019
24 Staten vegvesen (2009). RV577 Ringveg Vest BT2ersendelse av tillegg til trafikknotat for KS2
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trafikkvekst som er lavere enn befolkningsvekstea lav nar det samtidig legges til
grunn en betydelig inntektsutvikling.

Effekten av tiltak, som ferdigstillelse av Ringvégst, farer i TASSS til omfordeling av
trafikken fra andre veier og transportmidler tihdgbedrede vegstrekningen uten at
total turproduksjon endres nevneverdig. Siden TAR&pt tar hensyn til mulig effekt
pa turproduksjonen er det naerliggende & tenketsE4SS5 undervurderer
totaleffekten av vegutbygging. Oskar Kleven sonetddr transportmodellutviklingen i
NTP karakteriserer da ogsa TASS5 som relativt "stlvs. at den gir mindre effekter
av tiltak enn nyere modeller.

Tilsvarende fagrer innfaring av bompenger i TAS$atttrafikken omfordeles vekk fra
bompengestrekninger uten at total turproduksjonseres nevneverdig. | dette tilfellet
er det imidlertid snakk om effekten av endring ikeistnad. Som Trafikknotatet viser er
det grunn til & tro at (gkte) bompenger har lanigtdre effekt enn TASSS viser pa
bakgrunn av blant annet erfaringer i forbindelsel ad&stakningen i Bergen i 2004,
rabattreduksjonen i Bergen i 2006 og takst- ogttabdringene i Oslo i 2008.

Samlet vurderes prognose 1's beregnede arligékragfkst 0,8 pst. a veere for lav.

Sensitivitetsanalyser, med basis i metode 1, unaddever trolig trafikkvekst noe

Konklusjonen er at TASS5 generelt overdriver ettekt av endrede bomtakster og
antagelig undervurderer effektene av vegtiltak. &ederfor grunn til & tro at samlet
effekt av bompenger og vegtiltak som er beskreVeafikknotatet vil gi starre
trafikkvekst enn i TASS5.

Utbyggingen av Bybanen vil neppe pavirke trafikkgrlaget merkbart pa grunn av
liten reell bedring i tilbudet kombinert med lavndat kollektivandel i Bergen i dag.

Metode 2 undervurderer trolig ogsa trafikkveksten

Trafikkvekst avledet fra metode 2 er beregnet,2l{dst., og tar utgangspunkt i
trafikktellinger gjennom 7 bomstasjoner i period®991-2008. Verdt & merke seg er at

« Telling gir undervurderte tall i 2008 (1 av 7 spitamle Nygardsbru, ikke telt)
« Takstniva hevet i 2004, men har veert uendret siden

Uendrede takster og samme bomsnitt over bomperigdpargir forutsigbarhet,
forutsatt at fortiden gjentar seg fremover. Detigkkerhet relatert til representativheten
av tellepunktene, spesielt i lys av at de 5 nyediasjonene fra 2007 ikke er inkludert i
tallgrunnlaget. Arlige bompengeinntekter og pasggstatistikk siden 2001 kunne med
fordel vaert vurdert i trafikknotatet for & redusdemne usikkerheten, men tolkning av
et slikt tallgrunnlag matte i tilfelle ses i lys amdringer til takster, rabatter og bomsnitt i
perioden. Samlet vurderes metodisk innfallsvinkei @ifredsstillende tilnaerming til
estimeringen, men metoden er uansett sarbar fogratiden kan bli vesensforskijellig
fra den fortiden som analysen har sin basis i.
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Om en sammenligner grunnlaget for grunnprognosspesielt med hensyn pa
befolkningsvekst og realdisponibel inntekt i husimihgene, synes tallene fra SSB a
indikere at en kan forvente hgyere trafikkvekstrfoser enn det en opplevde i perioden
2001-2008:

Telling 2001-2008 SSB 2010-2025
Arlig gjennomsnittlig befolkningsvekst 1% 1,2%
Realdisponibel inntekt i husholdningene Jkende3ca. Pkende, ca. 2-3 %
Trafikkvekst 1,2 % Trolig>1,2%

Tabell2: Sammenligning av metode 2 data med SSihgragnose. Tabellen indikerer at trafikkveksten
fremover trolig vil bli starre enn det en har erfaperioden 2001-2008

Tabellen viser at trafikken har vokst mer enn Hefwigsveksten i perioden 2001-2008.
Dette har dels arsak i gkt realdisponbel inntdktsholdningene, som SSB forventer
skal gke sterkt ogsa gjennom bompengeperioden:

Ar 2006 2010 2014 2020 2030 2040
Tidligere grunnprognoser fra 2007 100 112 123 144 179 216
Utviklingsbane beregnet pr. juli 2008 100 111 126 144 188 225
Justert utviklingsbane pr. oktober 2008 100 108 124 145 194 234

Tabell3: SSB progose for realdisponbel inntektshaldningene.

Dette gir grunn til & forvente trafikkvekst stamen befolkningsveksten. Om en legger
SSB prognoser til grunn (1,2 pst.) s& medfgreedattrafikkveksten skal bli stgrre enn
veksten gitt fra metode 2 (1,2 pst.). Trafikkvekspavirkes videre av bilbrukskostnader
0g av infrastrukturen, og det kan tenkes drivstmdtkader fremover som kan dempe
veksten. Totalt sett vurderes imidlertid metodeg®20a gi noe for konservativt anslag.

Trafikknotatets beregnede trafikkvekst er noe korsges

Trafikknotatets konklusjon om 1 pst. arlig trafildkst er et snitt av trafikkveksten
utledet fra 2 ulike metoder. Denne fremgangsmaieaky troverdighet, men siden
begge metodene vurderes gi noe konservative résulkiammer en ikke utenom at den
konkluderte trafikkveksten ogsa vurderes for kovesiy.

Usikkerhet i trafikkgrunnlaget

Grunnprognose for trafikkutviklingen basereres g8 $rognoser, med
befolkningsutvikling, utvikling i privat disponibéhntekt i husholdningene og
bilbrukskostnader som de viktigste parametrene.eDasikkerhet rundt hver av disse
parametrene, hvilket pavirker usikkerhet i grungmasene. Og da pavirker de
tilsvarende usikkerheten i prognostisert trafikkgrag for Bergensprogrammet.

42



Dovre Group og Transportgkonomisk institutt

Kvalitetssikring av forslag til utvidelse av Berggmogrammet

Om en ser pa den viktigste parameteren, befolkninddingen i Bergen, sa ser en at
det er stor usikkerhet i SSB prognosen (grunnprsgiasert pa alternativ MMMM):

AR 0-19 20-64 65-79 80+ sum
Middels nasjonal vekst (Alternativ MMMM) 2009 62 505 154 204 24209 11133 252051
2015 66 156 167 257 29170 11622 274 205
2025 73483 182 127 37038 13516 306 164
Arlig vekst 2009-25 1,0% 1,0% 2,7% 1,2% 1,2%
Andel av befolkning i 2009 2009 24,8 % 61,2 % 9,6 % 4,4 % 100,0 %
Andel av befolkning 2025 2025 24,0% 59,5 % 12,1% 44% 100,0 %
Utvikling i andel av total, 2009-25 -0,8% -1,7% 2,5% 0,0%
Lav nasjonal vekst (Alternativ LLML) 2009 62 505 154 204 24209 11133 252051
2025 64 653 174021 36393 12942 288 009
Arlig vekst 2009-25 0,2% 0,8% 2,6 % 0,9% 0,8%
Utvikling i andel av total, 2009-25 -2,4% -0,8% 3,0% 0,1%
Hgy nasjonal vekst (Alternativ HHMH) 2009 62 505 154 204 24209 11133 252051
2025 81915 189 889 37691 14 251 323746
Arlig vekst 2009-25 1,7% 1,3% 2,8% 1,6 % 1,6 %
Utvikling i andel av total, 2009-25 0,5% -2,5% 2,0% 0,0%

Tabell4: Befolkningsprognose Bergen (SSB). Tabeflssr at det er stor variasjon mellom middels, thay
og lavt befolkningsvekst scenario

Tabellen forteller at arlig befolkningsvekst for ulike scenariene varierer

» Mellom 0,8 pst. og 1,6 pst. pa totalen
» Mellom 0,8 pst. og 1,3 pst. for den mest transptetisive gruppen, 20-64 ar

Det er trolig en samsvariasjon mellom disponibealinatekt i husholdningene og
befolkningsutviklingen som forsterker den samlesgié&kerheten. Arbeidsinnvandring
bidrar trolig til at befolkningen vokser sterkergdde tider enn i darlige, spesielt i
sentrale strgk. Denne sammenhengen bidrar tilestmikkerhet enn den usikkerheten
som er angitt for befolkningsprognosen (+/-0,4)pst.

Videre har gjerne prognosene referanser til historog i lite grad i spekulasjon rundt
trendbrudd for fremtiden. Et eksempel pa muligdiamndd er bilbrukskostnadene, som
i grunnprognose er forutsatt uendret fra dagens niv&. En kan ieniitl ikke se bort fra
trendbrudd med arsak i klimautfordringer og gkekmigpphet pa fossilt brensel, hvor
det ogsa kan tenkes at teknologiutviklingen i aliivt drivstoff blir finansiert ved gkt
skattlegging av transport basert pa fossilt brer®ain vil dempe trafikkveksten.

Samlet, i et 16 ars perspektiv, vurderes usikkerhetrafikkveksten a veere stgrre enn
usikkerheten i befolkningsveksten.

%5 Norconsult (2009). Reviderte grunnprognoser fospetransport NTP 2010-2019
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Merinntektspotensial
Inntektsfleksibiliteten i forslaget vurderes begrettil fglgende:

« Endring av maksimal rabatt fra 40 pst. til 20 pstvedtatt & vurdere i samrad
med Vegdirektoratet. Videre er 10 pst. flat ralpattvers av bompengeordninger
til vurderinger. Samlet er dette vurdert av Svgétetrafikknotat®

» Tilpasning til EU direktiv diskutteres, med rab&a® pst. som gvre grense. Det er
uvisst om dette vil gi merinntekt siden en kanailpe seg kravet ved a redusere
grunntaksten for lett (kr. 15) og tung bil (kr. 30)

« Inflasjonsetterslep fra 2064p& om lag 10 pst. Dette er ikke omtalt i forslaget
men mulighetene for justering bar vurderes i lysemter for inflasjonsjustering
I dagens bompengeavtale, spesielt om det ikke sedthuksjon av maksimal
rabatt fra 40 pst. til 20 pst.

Siden kun maksimalrabatten er omtalt i lokalt vedtadet kun denne
inntektsfleksibiliteten som vurderes.

Ved a redusere maksimal rabatt vil

» Dagens passeringer med 30 pst. og 40 pst. rabatdbisert til 20 pst. rabatt
« Noe avvisningseffekt kunne paregnes

Med referanse til passeringsdata fra bomringen ZQO®) andel ca. 5 pst.):

Rabatt | Antall Prisvekst ved max. 20 % | Inntektsvekst
30 % Ca. 4 mill. 1,5 kr (lett) og 3 kr (tung) Camill. kr
40 % Ca. 28 mill. 3 kr (lett) og 6 kr (tung) Ca. ®dl. kr

Ut i fra tallene i tabellen over gir dette i 2008tgangspunktet en merinntekt pa 90-100
mill kr fra forskuddsbetalende (som i dag far 30p40. rabatt).

Endringen pavirker de fleste av de betalende i bagen (totalt 37 mill.), og en viss
avvisningseffekt ma paregnes (1-2 pst. avvisning-dio mill. i redusert inntekt).
Videre vil harmonisering pa tvers av bompengese@lska trolig apne for at en ogsa vil
fa 10 pst. rabatt om en passerer bomringen fraretaAutopass system (gjelder
maksimalt 4 mill. passeringer). Dette gir totaltrettektstapspotensiale rundt 10 mill.
kr.

Samlet vurderes estimerte 77 mill. kr. i arlig ekistntekt som robust. Trafikkvekst vil
dessuten gi tilleggsinntekt utover dette over Xop@rioden.

%6 Statens vegvesen (2009). RV 577Ringveg vest Bbaersendelse av tillegg til trafikknotat til KS2
%" Takster har veert uendret siden 2001 (kr. 15 fibbieog kr. 30 for tung), men det ble foretatt en
nedjustering av maksimal rabatt i 2004/2005 sombetraktes som en form for inflasjonsjustering.
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Vedlegg 4 Usikkerhetsanalyse

Med "kritisk vurdering av finansrammen” som en awadoppgavene i oppdraget var
det naturlig a tydeliggjere hvordan vurderingeneekvfra foreslatt finansramme
gijennom en usikkerhetsanalyse.

Denne analysen er grov, og betrakter ikke komplsksemenhenger som kan tenkes
pavirke finansrammen i et 16 ars perspektiv. K\fes@tiingen er dessuten grov i den
forstand at den tydeliggjar retning pa vurderteilaina basis, uten at det er studert i
dybden hvor stort avviket kan bli. Usikkerheten 16 ars perspektiv er stor, og det
overordnede resultatet av analysen skal forstakdtidt, og ikke som et absolutt svar
pa hvor mye vurderingene avviker fra basis finamsna som fremkommer i forslaget.

Basis finansramme
Awviksvurderingene ma ha en basis, og med referdirfsgansieringsplan lagt til grunn
for forslaget til utvidelse sa skal

» Gjeld veere nedbetalt i 2025, med positiv balangder@ill. kr. ved slutten av aret
Dette er den overordnede basis finansrammen, ogdlérkes av inntektsgrunnlag,

bompengeselskapets kostnader og investeringspled besis i SVV
finansieringsanalyse kan dette konkretiseres iae#aljert oppstilling som faglger:

Finansramme Basis (2009)(Kommentar

Offentlig inntektsgrunnlag 3200 |200 mill kr. / &r

Privat inntektsgrunnlag 6678 |385 mill. kr. (2009) + 1%/ar
Inntektsgrunnlag [ 9878

Innkrevingskostnader -560 |35 mill. kr. / &r

Reelle lAnekostnader -839 |Realrente 2,25%
Bompengeselskapets kostnader -1 399

BT1 Inng. gjeld 2010 -1 840

BT1 investeringer 2010 -514

BT2 Bybanen -1 341 |Inkl. 105 mill. invest i 2000
BT2 Ringveg Vest -1 613 |Inkl. 21 millinvest i 2009
Skansen tunnel -500

Sekkeposter -2 400

Investeringskostnader -8 208 [Inkl. inng. gjeld 1.966 mil].
Balanse 2025 271

Tabell 1: Basis finansramme (2009 verdi)

| tabellen over er det verdt & merke seg programimegaende gjeld (1.966 mill. kr.)

og at de reelle lanekostnadene har basis i realieBasis i realrenten fglger av
diskontering til 2009 verdi (hvor arlig inflasjon=pst. forutsettes fast), foruten at det er
realrenten som uttrykker den tapte handlefrineten flger av a gjeldsfinansiere
investeringene.
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Samlet usikkerhetsvurdering

Usikkerhetsanalysen ga vurderinger som avvek fsgsiBnansramme som falger:

Usikkerhetsanalyse - avvik fra forslaget
Standard avvik / usikkerhetsintervall (Mill. kr, 2009)

Forventet totalavvik

Bompengeselskapets kostnader

Inntektsgrunnlaget

Investeringskostnader

-1500 -1000  -500 0 500

Samlet ga vurderingene en balanse i ar 2025 soraeeb500 mill. kr lavere enn foreslatt
finansramme. Hovedarsakene til dette er at

« Offentlig inntektsgrunnlag vurderes sarbart
« Gjennomsnittlig Ianerente / realrente vurderesofatiimistisk i forslaget
* Investeringskostnad Skansen tunnel vurderes famegtisk i forslaget

Analysen forutsetter videre at sentrale uklarheferslaget til utvidelse blir klarert:

» Takstjusteringer som kompenserer for inflasjorbliiutfart (sist utfart i 2004)
» Lanebetingelser blir som i dag (NIBOR), understaitelike sikre garantier

Om disse forutsetningene ikke skulle holde sakiill@&nerente/realrente og svekket
inntektsgrunnlag gjere avviket mellom usikkerhetsiening og forslaget starre.

Usikkerhetsvurdering av inntektsgrunnlaget

Med referanse til kap. 3, kvalitetssikring av irkisgrunnlaget, sa vurderes falgende
vurderinger veere sentrale i en usikkerhetsvurdexinmntektsgrunnlaget

« Sarbarhet i offentlig midler til 2025

« Forslaget fordrer ny tilnaerming til inflasjonsjusitey, uklar operasjonalisering
» Trafikkgrunnlaget blir trolig starre enn forslagétgst. per ar

* Andel gratispasserende blir trolig stgrre enn slaget

» Forslagets merinntekt av vedtatt passeringstakkerinkludert i finansrammen

Inflasjonsjustering kan gjares arlig, eller det kgares i trappetrinn, men det er umulig
a spekulere i hvordan eventuell manglende inflagimtering skal kvantifiseres. Det
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forutsettes derfor at det blir implementert en andrsom sgrger for at takster blir
justert i takt med inflasjonen.

Usikkerhet ble kvantifisert som avvik fra basisaitsramme som fglger:

[ Basis | P1o| ML| Poo| +EV] Sbv
Offentlig inntektsgrunnlag 3200 080 1,00 1,00 -264 2b6
Endret passeringstak ikke inkl. igrlag 6678 1,01 021, 1,03 134 53
Trafikkvekst 518 050 120 210 146 331
Betalende trafikkandel 6 958 094 097 100 -209 67
Inntektsgrunnlaget -193 454]I

Tabell 2: Kvantifisering av usikkerhet i inntektagnlaget (2009 verdier)

Samlet vurderes inntektsgrunnlaget & veere noe oxaext, med sarbarhet i offentlig
inntektsgrunnlag og lavere betalende trafikkandet fiovedarsaker. Samtidig vurderes
usikkerheten a vaere betydelig, spesielt nar dédegjérafikkveksten.

For det offentlige inntektsgrunnlaget observergsatl@00 mill. kr / &r er i overkant av
50 pst. av investeringsmidlene i Hordaland i 2@é@ler av tilskuddene ma
fylkeskommunen trolig lanefinansiere, eksempelyégom statens
rentekompensasjonsordning, og selv om viljen estéitle kan det ikke utelukkes at
finansieringsevnen over 16 ar kan medfare at dengj@snittlige arlige tilskudd
neermer seg 2009 nivaet (162 mill. kr.).

Trafikkveksten vurderes & veere undervurdert i &myst. Prognostisert
befolkningsutvikling og forventet videre gkning @aldisponibel inntekt i
husholdningene tilsier trafikkvekst starre ennetehar opplevd gjennom bomringen i
2001-2008 (1,2 pst.). Usikkerheten i trafikkvekseemmidlertid stor, og i kvantifisering
ligger til grunn et spenn mellom 0,5 pst. og 2 gsig gjennomsnittlig trafikkvekst.

Inntektsveksten vil imidlertid neppe falge trafildksten gjennom perioden. Dette har
dels sammenheng med viljen lokalt til & ta stgaledayv trafikkveksten gjennom
kollektivtrafikk og gjennom a redusere behovettfansport gjennom arealutviklingen,
men primaert her det sammenheng med privilegienelfoiter i dagens regelverk
(gratispassering gjennom bomring). Det er ambisiasgonale mal (10 pst. andel i
2020, 20 pst. i 2030), og gkt oppmerksomhet ruhdtskog oljeknapphet synes gi driv
til teknologiutvikling og offentlige reguleringeretning mindre avhengighet av fossil
energi. En kan derfor ikke se bort fra at priviesge beholdes over stgrre deler av
perioden, med feerre betalende passeringer somatesul
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Usikkerhetsvurdering av bompengeselskapets kostnade

Med referanse til kap. 4.3, Bompengeselskapetsidst, sa er falgende momenter
sentrale i usikkerhetsvurderingen av kostnadene

* Innkrevingskostnadene lave i lys av driftskostn&{¥)7 og 2008, men
konkurranse og forenklinger kan gjgre forutsatkmeningskostnad mulig

* Realrente NIBOR vurderes noe optimistisk

e Garanti som i BT1 ma plass for & oppna lanerenBOW

» Takstjustering i takt med inflasjonen ma forutsetten en skal kunne betrakte
usikkerhetsvurderingen av lanekostnadene i perspakirealrenten

Det forutsettes i usikkerhetsvurderingen at inflasjustering og garantier som i BT1
kommer pa plass. Innenfor disse forutsetningenesikkerhet kvantifisert som avvik
fra basis finansramme som fglger:

| Basis| P10| mL| Poo| +Ev] Sbv
Innkrevingskostnader -560 0,90 1,00 1,10 0 45
Lanekostnad -839 -0,25% 0,25% 0,75% -136 206
Bompengeselskapets kostnader -136 211

Tabell 3: Usikkerhetsvurdering av bompengeselsisapastnader (2009 verdi)
Samlet vurderes bompengeselskapets kostnader eaetmdervurdert.

Innkrevingskostnadene vurderes a vaere pa rett migd,realrente pa 2,25 pst. vurderes
for liten, ogsd som gjennomsnitt over en 16 arsoder | kvantifiseringen ligger til

grunn realrente mellom 2 pst. og 3 pst., med 2t5508n mest sannsynlig. Forutsatt 2,5
pst. arlig inflasjon (som er hgyere enn erfarin@12@008) angir dette en forventning
om gjennomsnittlig NIBOR rundt 5 pst. over 16 aesipden.

Det er stor usikkerhet i lanerenten, spesielt i kimmasjon med inflasjonen, i et 16 ars
perspektiv. Og det er spesielt her det ma undéesirat usikkerhetsvurderingen kun er
indikativ. | vurdering er lagt til grunn en gkonaskivirkelighet ala det vi har opplevd
de siste arene, men det kan meget vel tenkes ssefiemover som kan gi bade hayere
lanerenter og hgyere realrenter enn det vi hareapiste tiden.
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Usikkerhetsvurdering av investeringskostnadene

Med referanse til kap. 4.4, Investeringskostnasinurderes falgende momenter veere
sentrale i en usikkerhetsvurdering av kostnadene

» Ferdigstillelse av BT1 prosjektene vurderes a tlea lkostnadsusikkerhet
« BT2 av Bybane og Ringveg Vest vurderes & ha mo#esihadsusikkerhet
e Skansen tunnel har betydelig kostnadsusikkerhet

» Sekkepostene er "balanseposter”, hvor fleksibifitetnnhold eliminerer
kostnadsusikkerheten

Usikkerhet ble kvantifisert som avvik fra basisaintsramme som fglger:

| Basis| P10| mL| Poo| +Ev]| Sbv
Ferdigstilelse BT1 514 090 100 110 0 4]
Skansen tunnel 500 1,00 150 200 -250 200
Bybanen BT2 1341 088 100 1,12 0 149
Ringveg vest BT2 1613 0,74 094 1,14 91  2%8
Investeringskostnader -159 351

Tabell4: Usikkerhetsvurdering av investeringskoderae (2009 verdi)

Samlet vurderes investeringskostnadene a veerenusevurdert, med usikkerheten i
Skansen tunnel som arsak. Her er det konsepttieKarbet (trase ikke valgt), og det er
problemstillinger rundt bygging i bysentrum, arkeglog innskjerping av tunnelkrav
de siste arene.

For Bybanen og Ringveg Vest er kostnadsestimaad{82 lagt til grunn for
kvantifiseringen. For ferdigstillelsen av BT1 et deke observert fare for
budsjettsprekk, og kvantifiseringen reflektereikkerhet rundt ferdigstillelse og
tvistebehandling pa nedsiden og eventuelt overdijoeert usikkerhetsavsetning pa
oppsiden.
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Vedlegg 5 Utregninger og datagrunnlag
Finansieringsanalyse

Basis finansieringsplan

Med basis i definerte forutsetninger fra Bergen kmmé&® for l&nerente, inflasjon,
investeringsprogram og privat og offentlig inntegktennlag, ble dette sammenfattet i
Swv finansieringsanaly

Analysens nominelle verdier ble kalkulert om tilbBOverdier, og lanekostnaden ble
betraktet todelt: Laneutgift (4,75 pst. laneremig)anekostnad (2,25 pst. realrente). Nar
en betrakter gjeldsendring ar for ar i et overslapadspektiv (inntekter — kostnader)
finner en at den diskonterte 2009 verdien for bsgan 2025 avgjares av realrenten
aleine. Dette falger av inflasjonsjusteringenbakediskontering til 2009.

Datagrunnlaget kan, i 2009 verdi, sammenfattes fedger:

Ar Balanse Arsbalanse L&nekostn. LAneutgifter Innkreving Investering Off. inntekt Privat inntek:
2008 -500

2009 -1 966 -1 466 -48 -60 -35 -1 930 162 385
2010 -2 650 -684 -61 -109 -35 -1175 200 387
2011 -3234 -584 -73 -138 -35 -1 066 200 391
2012 -3 662 -429 -82 -161 -35 -906 200 395
2013 -3813 -150 -85 -174 -35 -629 200 399
2014 -3 642 171 -81 -174 -35 -316 200 403
2015 -3447 195 =77 -166 -35 -300 200 407
2016 -3244 203 -72 -156 -35 -300 200 411
2017 -3032 212 -68 -147 -35 -300 200 415
2018 -2 709 323 -61 -135 -35 -200 200 419
2019 -2 323 386 -52 -119 -35 -150 200 423
2020 -1924 399 -44 -101 -35 -150 200 427
2021 -1513 412 -35 -82 -35 -150 200 432
2022 -1 088 425 -26 -63 -35 -150 200 436
2023 -649 439 -17 -43 -35 -150 200 440
2024 -196 453 -7 -23 -35 -150 200 445
2025 271 467 3 -2 -35 -150 200 449

Sum 2010-25: 2237 -839 1792 " 560 -6 242 3200 6678

Tabelll: Datagrunnlag fra basis finansramme. Tabeliser at den diskonterte balansen(2009) er
avhengig av lanekostnad (realrente 2,25 pst.), #kéneutgift (Ianerente 4,75 pst.).

Denne tilneermingen fungerer for & betrakte ramnvem bele perioden, men er mindre
relevant ved betraktning av den gkonomiske ramne¢emkelte ar (hvor laneutgiften,
ikke lanekostnad, begrenser bompengeselskapetghigrogrammet). Dette falger av
at ogsa gjelden i tabellen over er diskontertQD2 (inflasjonen bidrar til programmets
arlige overskudd, ved at gjelden blir mindre vendfor ar).

%8 Bergen kommune (2009). Fagnotat. Viderefgring exgBnsprogrammet og utvidelse av
prosjektportefaljen.
29 Staten vegvesen (2009). Finansieringsanalyse
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Med henvisning til kap. 6.3, beslutningssituasj0i4 sa kan man av tabellen over lese
av Bompengeselskapets disponible midler gjennowapmntekt, innkreving og
laneutgift for lanerente 4,75 pst. pa gjeld rund0® mill. kr.(2009). Om lanerenten i
dette aret isteden blir 2 pst., 6,5 pst. ellert8 & vil disponible midler variere sterkt
med lanerente, og lite med innkrevingskostnad atgkt, som er mer forutsigbare
starrelser.

Alternative finansieringsplaner

I hovedrapport er det henvist til alternative plane

* Gjeldsutvikling BT1 (kap. 6.3)
* Oppstart BT2 etter at BT1 er nedbetalt (kap. 5.7)
* BT2 prosjektene utfgrt sekvensielt (kap. 5.7)

For alle disse alternative planene er det foruisgéme i Svv’s egen finansierings-
analyse som er anvendt. Vi har ikke anvendt egiskerbetsanalyse, selv om denne
antyder at Svv’'s forutsetninger kan veere noe ogtiskie, spesielt mhp. realrenten.

Vedrgrende fgrste punktet, gjeldsutvikling BT1,el kunne se bort fra investeringer
og offentlige tilskudd relatert til BT2. Dette dwlgende datagrunnlag:

Ar Balanse Arsbalanse Lanekostn. LAneutgifter Innkreving Investering Off. inntekt Privat inntek
2008 -500 0 0 0 0 0 0
2009 -1 966 -1 466 -48 -60 -35 -1 930 162 385
2010 -1973 -7 -45 -93 -35 -514 200 387
2011 -1 655 318 -38 -86 -35 0 0 391
2012 -1 327 329 -31 -71 -35 0 0 395
2013 -987 340 -24 -56 -35 0 0 399
2014 -635 352 -16 -40 -35 0 0 403
2015 -272 363 -8 -24 -35 0 0 407
2016 104 375 -0 -7 -35 0 0 411
Sum2010-16: 2069 " -163 " 378 " 245 " 514 T 200 T 2791

Tabell 2: Datagrunnlag relatert til BT1 gjeldsutling. Tabellen viser at BT1 vil veere nedbetal®i@.
Om BT2 utsettes er det tenkelig at offentlige mitligodeses BT1, hvilket vil gjgre BT1 nedbet&101L4.
Dette kommer av merinntekt p& 800 mill. kr., nordkidet samme som privat inntekt 2015 og 2016
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Vedrgrende utsettelse av det ene (sekvensiellalsigreller utsettelse av begge BT2
prosjektene, sa vil inntektsgrunnlaget og investgkostnad veere det samme som i
forslaget, men bompengeselskapets kostnader v wardre enn i forslaget:

Utsette start BT2 til 2016 BT2 prosjektene i paralld |
Ar Inntekt Balanse | Investerin§g Bomselskap Balande Investdring Biskag|
2008 0 -500 -500
2009 547 -1 966 -1 930 -83 -1 966 -1 930 -83
2010 587 -2 127 -664 -84 -2490 -1 019 -92
2011 591 -1761 -150 -75 -2729 -733 -97
2012 595 -1 384 -150 -67 -2 678 -448 -95
2013 599 -994 -150 -59 -2 476 -306 -91
2014 603 -591 -150 -50 -2 447 -483 -91
2015 607 -329 -300 -45 -2 695 -758 -96
2016 611 -581 -811 -51 -2 966 -779 -102
2017 615 -1248 -1 216 -66 -2917 -466 -101
2018 619 -1 659 -956 -75 -2 592 -200 -93
2019 623 -1741 -629 -76 -2 203 -150 -85
2020 627 -1 500 -316 -70 -1 802 -150 -76
2021 632 -1 079 -150 -61 -1 388 -150 -67
2022 636 -644 -150 -51 -960 -150 -58
2023 640 -196 -150 -42 -519 -150 -49
2024 645 267 -150 -32 -63 -150 -39
2025 649 745 -150 -22 407 -150 -29
Sum2010-25: 9 878 2710 © 6242 | -925 2373 7 6242 | -1263

Tabell 3: Finansieringsplan med to alternative titsisescenarier. Tabellen viser at utsettelse av
prosjektene vil muliggjere tidligere nedbetalinggjeld. Dette grunnet at de to scenariene har Icav.
475 og 135 mill. kr lavere kostnader i bompengdsgist enn det en finner i basis finansieringsg{lzm
1.400 mill. kr). Og kostnadene kan reduseres yifert ved a utsette Skansen tunnel og sekkeposter.

Styringsfleksibilitet

| kap. 6.2 er ulike muligheter til & styre progragetrimnenfor gkonomisk ramme angitt.
Tallgrunnlaget er som fglger:

Basis Justering Feksibilitet Kommentar
BT2 prosjekter i sekvens 0 136 136 Se alternativ finemmgysplan
Utsette BT2 til 2016 0 475 475 Se alternativ finansigsiplan
Sekkeposter -2400 -33% 792 Red. til 100 mill. kr. / &r
Saldering Skansen tunnel -500 -100 % 500 Estimert astrkad
Redusert maxrabatt 0 1328 1328 16 ar*77 mill.kr/8%6-vekst
Etterslep inflasjon 0 770 770 10,7% inflasjon siden4200

Tabell4: Tallgrunnlag for ulike styringsmulighetieprogrammet. Tabellen viser at
investeringskostnadene kan reduseres ved & redirsgteldet, og den viser at kostnadene i
bompengeselskapet kan reduseres, som omtalt tieligedlegget. | tillegg kan takstene gkes, og i
utregningene for disse mulighetene er ogsa sasnidttrafikkvekst pa 8 pst. over perioden inkluder
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Rentebetraktninger / lanebetingelser (kap. 4.2)

Betraktninger rundt lanerente og realrente hadégrban i historiske data fra Norges
Bank og SBB vedrgrende arsgjennomsnitt av

e Styringsrente
* NIBOR, effektiv rente
¢ Inflasjon, Konsumprisindeksen

Datagrunnlaget kan sammenstilles som fglger:

Kilde: Norges Bank Norges Bank Norges Bank SSB
Ar Styringsrente NIBOR 1 uke NIBOR 3 mnd Margin 3 mnd KPI Real NIBOR
2009
2008 5,32 6,16 6,47 1,15 0,76 571
2007 4,38 4,86 512 0,74 2,26 2,86
2006 2,74 3,07 3,18 0,44 1,59 1,59
2005 1,92 2,19 2,27 0,35 0,44 1,83
2004 1,82 2,11 2,05 0,23 2,45 -0,40
2003 4,21 4,56 4,21 0,00 1,29 2,92
2002 6,73 7,24 7,20 0,47 3,03 4,17
2001 6,98 7,61 7,53 0,55 3,13 4,40
2000 6,22 6,91 7,03 0,81
1999 6,35 7,21 6,78 0,43
1998 5,51 6,20 6,06 0,55
1997 3,38 3,75 3,85 0,47
1996 4,48 5,18 5,07 0,59
1995 4,75 5,76 5,67 0,92
1994 4,78 5,75 6,09 1,31
1993 6,50 8,00 7,53 1,03
1992 9,50 32,75 12,63 3,13
Gjennomsnitt
2004-2008 3,24 3,68 3,82 0,58 1,50 2,32
2001-2008 4,26 4,73 4,75 0,49 1,87 2,88
1992-2008 5,03 7,02 5,81 0,77

Tabell 5: Statistikk forarsgjennomsnitt for styramgnte, markedsrente NIBOR og inflasjon. Data er
hentet fra Norges Bank og fra SSB. Tabell viseeater og inflasjon varierer, men over tid ser en
realrente NIBOR pa et gjennomsnittsniva 2 pst3 fist., hvilket kan veere relevant i forhold fil
forslagets anvendelse av snittrente 2,25 pstr b&érs periode.
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