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Tidsdifferensierte bompengetakstar - kollektivtilbod og finansiering

Samandrag

Bystyret i Bergen kommune og fylkestinget har vedtatt innfaring av tidsdifferensierte bompengetakstar fra
01.01.2016. Denne saka omhandlar forventa etterspurnadseffektar av ny bompengeordning og tiltak knytt til
auka kapasitet i kollektivtrafikken, samt kostnader og finansiering.

P4 ein yrkesdag vert det gjennomfgrt om lag 145 000 kollektivreiser i Bergensomradet. Ut fra estimert
priselastisitet og andel reisande som vil velje kollektivt, vil etterspurnadsveksten kunne gi mellom fire og sju
tusen nye daglege reisande. Kring 40 prosent av desse reisene vil skje innanfor rushperioden morgon og
kveld. Det ma presiserast at berekningane er basert pa ei rekke ulike faresetnader og at det difor knyter seg
stor usikkerhet til tala.

Store delar av kollektivnettet er i dag pa eit kritisk nivd med omsyn til kapasitet for 8 magte auka
etterspurnad, seerleg i rushtoppane men ogsa utanom rush i enkelte delar av nettet. Gjennom faste
ruteendringsprosessar vert det arbeidd kontinuerleg med a tilpasse og utvikle tilbodet best mogleg innanfor
til ein kvar tid gitte rammer.

Innfaring av tidsdifferensierte bompengar vil i farste rekke gi auka behov for kollektivtransport i

rushperiodane. Nar det gjeld etterspurnad, viser erfaringar at & betre tilbodet utanom rush gir stagrre effekt
enn auke i rushperioden. 1 tillegg vil kapasitetsauke kun i rushtida fa konsekvensar i form av overkapasitet
utanom rush — med darleg utnytting av ressursar knytt til materiell og bemanning i resten av driftsdageret.

Under faresetnad av ny belgnningsavtale vil det vere rom for & i verksetje tiltak bade i rush og ut over rush
pa fleire kritiske delar av kollektivnettet. Samferdselsdepartementet har i brev av 26.03.15 lgyvd ekstra
midlar til belgnningsordninga fra 2015 (sgknad vert lagt fram som eiga sak). Fylkesradmannen vil her legge
vekt pa midlar til styrking av rutetilbodet, inklusiv tiltak knytt til tidsdifferensierte bompengetakstar. Med
ekstra belgnningsmidlar vil ein sikre finansiering for & styrke ruteproduksjonen og kapasiteten i fleire delar
av kollektivnettet. Ei slik styrking vil ha stgrst effekt pa etterspurnaden ogsa pa lenger sikt.
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Forslag til innstilling

Innfgring av tidsdifferensierte bompengetakster i Bergen vil gi behov for & auke kapasiteten i
kollektivtiibodet i store delar av kollektivnettet. Kapasitetsaukande tiltak skal i verksettast bade i og utanom
rush for & oppna best effekt av ressursane som vert sett inn. Arleg kostnadsramma er kr 35 mill, med
gjennomfering frd 01.01.2016.

Tiltaka sgkas finansiert med belgnningsmidlar. Dersom det ikkje vert gitt tilstrekkeleg layving over

belgnningsordninga, vil det vere ngdvendig & omdisponere midlane i inneverande belgnningssgknad for &
sikre tilstrekkeleg finansiering. Ei slik omdisponering ma gjennomfgrast i samrad med Bergen kommune.

Rune Haugsdal
Fylkesradmann

Hakon Rasmussen
fylkesdirektgr samferdsel

Saksframlegget er godkjent elektronisk og har derfor inga underskrift.
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Fylkesradmannen, 30.04.2015
Bakgrunn

Bystyret i Bergen kommune vedtok 29. januar 2015 innfering av tidsdifferensierte bompengetakstar.
Vedtaket vart falgt opp med felgjande vedtak i fylkestinget, 10. mars 2015 (sak 10/2015):

1. Fylkestinget gar inn for & tidsdifferensiere bompengetakstane i bomringen i Bergen, med sikte pa
oppstart seinast 1. januar 2016. Bompengeordninga i Bergen held elles fram som far, i samsvar
med Prop. 143 S(2012-2013).

2. | rushtida mandag-fredag kl. 06.30-09.00 og 14.30-16.30 vert taksten fastsett til kr. 45 for liten bil og
kr. 90 for stor bil. Utanom rushtida vert taksten fastsett til kr. 19 for liten bil og kr. 38 for stor bil
(2015 kroner)

3. Bystyreti Bergen og fylkestinget i Hordaland ma fa fullmakt til & gjere naudsynte justeringar i
bompengetakstane eller periodane med tidsdifferensiering, om den nye ordninga medfarer
vesentlege avvik fra inntektsmalet i Prop. 143 S (2012-2013). Lokale fullmakter ma fastsetjast i
stortingsproposisjonen om tidsdifferensierte bompengetakstar.

4. Tidsdifferensieringa gjer det truleg naudsynt a auke kapasiteten for kollektivtrafikken i Bergen.
Fylkestinget legg opp til at belgnningsmidlane, som det no er sgkt om, i farste omgang kan nyttast
til & finansiera ein slik kapasitetsauke. Vidare vil fylkestinget sgkje nedvendig finansiering av auka
kollektivtransporttilbod i den komande bymiljgavtalen, ved statleg tilskott eller eventuelt gjennom &
revidere bompengeavtalen i Bergen. Fylkestinget ber fylkesradmannen leggje fram sak om auka
kollektivtilbod og finansiering, for handsaming i fylkestinget juni 2015.

5. Ordninga med tidsdifferensierte bompengar skal evaluerast etter eitt ar.

6. | arbeidet med eventuelle endringar for & na mala, ma andre modellar for tidsdifferensierte
bompengar vurderast, herunder den langsiktige modellen i rapporten "Kgprising i Bergensomradet?
Hovedresultater, konklusjoner og anbefalinger” fr4 Urbanet Analyse (2009), samt miljgdifferensierte
modellar.

Denne saka folgjer opp vedtakspunkt 4, og gjer greie for tiltak og finansiering ved auka kollektivtilbod som
fglgje av innfgring av tidsdifferensierte bompengetakstar. Vurderingar av kapasiteten i dagens kollektivnett
og forventa etterspurnadseffektar blir her gjennomgatt, og dannar grunnlag for fylkesradmannen si tilrading.

Tidlegare utgreiingar

Pa oppdrag for Bergen kommune i samarbeid med Hordaland fylkeskommune og Statens Vegvesen
utarbeidde Urbanet Analyse og Norconsult i 2009 rapporten «Kgprising i Bergensomradet?». Utgreiinga
inneheldt ei vurdering av kgprising som transportpolitisk verkemiddel for & na méala om betre milja, Iagare
klimagassutslepp og auka effektivitet i transportsystemet. Hovudkonklusjonane i rapporten var mellom anna
at keprising vil gi betre framkomst og redusere miljgutsleppa, samt at eit betre kollektivtilbod vil forsterke
effekten av kegprising.

Berekningsmodellar og konklusjonar i rapporten fra 2009 er tatt inn i saksgrunnlaget for vedtaka i bystyret i
Bergen kommune og fylkestinget, om innfgring av tidsdifferensierte bompengar fra 01.01.2016.

Urbanet Analyse har pa oppdrag for Skyss nyleg ogsa gjort ei vurdering av kapasiteten i dagens
kollektivnett og kva konsekvensar innfaring av tidsdifferensierte bompengetakstar vil kunne gi nar det gjeld
etterspurnad og kapasitet i kollektivnettet. Ogsa dette arbeidet nyttar den nemnte utgreiinga fra 2009 som
grunnlag for a berekne etterspurnadseffektar.
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Kapasitet og rushrelaterte problemstillingar i dagens kollektivnett

Tidsdifferensierte bompengetakstar er eit verkemiddel for & betre trafikkavviklinga i rushperioden, da det er
starst kg- og framkomstproblem. Fgremalet er at fleire skal velje andre transportformar enn eigen privatbil,
og det er forventa at ein stor del av dei reisande vil velje kollektiviransport. Tiltaket vil venteleg frigjere
kapasiteten i vegnettet i rushperiodane, og saleis medverke positiv til framkomsten for kollektivtrafikken.

Den forventa veksten i talet pa kollektivreisande vil i all hovudsak skje innafor ei avgrensa tidsperiode der
kollektivtrafikken allereie i dag har utfordringar knytt til kapasitet. Rushtida er dimensjonerande for vognpark
og sjafarkorps. Auke i kapasiteten kun i rushtida far konsekvensar utanom rush i form av overkapasitet der
materiell og bemanning vanskeleg kan utnyttast effektivt i resten av driftsdageret.

Kapasiteten i kollektivnettet vil variere stort gjiennom dggeret og fra omrade til omrade. | delar av Bergen
utgjer skoleskyss morgon og ettermiddag ein stor del av produksjonen. Skoleskyssen er og i stor grad
dimensjonerande for vognmateriellet. Delar av dggeret har relativt f& avgangar med fa reisande, men som
ut frd ei samla vurdering og effektiv bruk av tilgjengeleg vognmateriell ofte vert kgyrt med stgrre bussar enn
det som er ngdvendig med omsyn til etterspurnaden.

| dag veit ein ikkje eksakt kva omrade og korridorar som vil fa nye reisande ved innfgring av
tidsdifferensierte bompengar, eller i kva grad kollektivnettet vert paverka av dette. Ein har teke
utgangspunkt i ei forventing om at dei strekningar og korridorar som i dag har stor trafikk og hgg
kollektivandel ogsa vil fa flest nye kollektivreisande. Kollektivandelen er hagare desto neerare sentrum ein
kijem, og er hggast i Bergenhus bydel (Reisevaneundersgkelse for Bergensomradet 2013, Sintef).

Analysar av kapasiteten i dagens kollektivtilbod syner at ein vesentleg del av linjenettet har nadd eit
beleggsniva som er kritisk med omsyn til vekst i talet pa reisande i rush. Blant desse linjene er fleire av
bystamlinjene inklusiv Bybanen, samt tunge bylinjer og linjer i hovudkorridorane mellom Bergen sentrum og
regionsentra rundt Bergen. Passasjervekst pa desse linjene vil medfgre kapasitetsoverskriding i den tyngste
rushtida. | tillegg vil fleire linjer ligge i sjiktet opp mot det ein ma vurdere som kritisk kapasitet. Desse linjene
vil ha sveert avgrensa moglegheit til & ta i mot fleire nye reisande utan at ein aukar ruteproduksjonen i form
av suppleringar (fleire bussar til & kgyre same avgang) eller auka frekvens. Auka kapasitet i rush vil séleis
innebere at ein treng fleire bussar inn i produksjonen pa mange av dagens busslinjer.

Auke i kollektivtilbodet

Nullvekst i personbiltrafikken er den overordna malsettinga som ligg til grunn for utvikling av kollektivtilbodet
i byomradet. Gjennom Kollektivstrategi for Hordaland og Handlingsprogram kollektiv 2015-2018 er det valt
ut prioriterte omrade for tilbodsutvikling i Bergen og Bergensomradet, der malet er & auke andelen
kollektivreiser og medverke til nullvekst i personbiltrafikken. Kollektivstrategien ligg ogsa til grunn for
sgknaden om ny belgnningsavtale for 2015-2018 (FUV-sak 236/2014). Eit best mogleg kollektivtilbod til
flest mogleg oppnar vi ved a tilpasse kollektivtilbodet til dei store reisestraumane. Prioriterte tiltak er saerleg
knytt til vidare utvikling av stamlinjene, tilpasse busstilbodet til opning av Bybanen til Bergen lufthamn
Flesland og etablere regionale stamlinjer i korridorane mellom Bergen sentrum og regionsentra rundt byen.

Gjennom faste ruteendringar vert det kontinuerleg arbeidd med tiltak som styrkar og forbetrar
kollektivtiibodet i Bergensomradet, innanfor dei gitte skonomiske rammene for ruteproduksjonen. Ein del av
dette arbeidet inneber ogsa a gjere tilpassingar innanfor dagens produksjon, i trdd med vare overordna
strategiar. Innfering av tidsdifferensierte bompengar er ein av fleire faktorar som speler inn pa
kollektivtrafikken og som ma vurderast som del av den faste pagaande prosessen med & utvikle
rutetilbodet.

Iverksetting av tiltak som fglgje av tidsdifferensierte bompengetakstar ma sjaast i samanheng med og vere
del av den systematiske og kontinuerlege utviklinga av linjenettet og rutetilbodet for byomradet. Fglgjande
prioriteringar er lagt til grunn for vurdering av tiltak:
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e Linjer som har hggast belasting i dag, og der forbetring av tilbodet vil kome bade nye og
eksisterande kundar til gode.

e Strekningar der ein kan forvente stgrst overgang til kollektivtrafikk, og der kollektivtilbodet allereie
framstar som attraktivt.

e Linjer eller omrade som i dag har eit darleg tilbod sett i have passasjergrunnlaget og som dermed
har potensiale for nye kollektivreisande.

Utgangspunktet vil vere & auke kapasiteten i dagens linjenett, gjennom til demes auka frekvens, supplering
av enkelte avgangar, betre takting og forlenging av eller kopling mellom linjer. Tiltaka vil matte tilpassast
den einskilde linje og praktisk iverksetting bli vurdert opp mot kritiske punkt knytt til kapasitet i n@dvendig
infrastruktur.

Beredskapsplanen for aktuelle tiltak ved vedtak om datokeyring i Bergen kommune vil ogséa vere relevant i
vurderingane kring tidsdifferensierte bompengetakstar. Omrade som her er vurdert som viktig med omsyn il
nok kapasitet i kollektivnettet er hovudkorridorane mellom regionsenter kring Bergen og Bergen sentrum,
saerleg mot vest og sar. | nordkorridoren er det ledig kapasitet pa batsambandet og bussar som
korresponderer med baten. Enkelte strekningar innanfor Bergen kommune peiker seg ogsa ut, da seerleg
Asane-Bergen sentrum og Lagunen-Bergen sentrum.

Urbanet Analyse sin gjennomgang av dagens kapasitet gir ogsa nyttig grunnlag i vurderingane av kvar i
linjenettet det vil vere behov for kapasitetsaukande tiltak.

Etterspurnadseffektar av tidsdifferensierte bompengetakstar

Modellen for & berekne etterspurnad for kollektivtransport i rapporten fra 2009 kan overfgrast til dagens
aktuelle vedtak. | berekning av etterspurnadseffekten av tidsdifferensierte bompengetakstar er difor
folgjande foresetnader lagt til grunn:

e Priselastisiteten er sett til -0,35 (dersom medrekna bilistane sine totale bilkostnader, inkl. drivstoff
og andre driftskostnader)
e Om lag halvparten (47 %) av dei som vel & setje fra seg bilen som fglgje av hagare takstar i rush vil
velje kollektivtransport
Taksten for liten bil er satt til kr 45 i rush og kr 19 utanom rush og i helgar. Av bilane som passerer
bompengeringen har 82 % elektronisk brikke og avtale om 20 % rabatt. Taksten for liten bil med rabatt blir
kr 36 i rushtida og kr 15,20 resten av degnet og i helgar. Takstendringa vil i rush utgjere ei auke pa 80 % fra
dagens niva.

Priselastisitet er ein sentral faktor som i denne samanheng utrykkjer forventa reduksjon i
personbiltransporten over bompengeringen som falgje av auka bompengesatsar. Pa bakgrunn av
fgresetnadene over vil dei nye bompengetakstane kunne gje ein vekst i kollektivpassasjerar i rush pa 4,6 %.

Med ein lagare antatt priselastisitet pa -0,2, vil etterspurnadseffekten pa kollektivtransport bli 2,7 %. Dersom
priselastisiteten er hggare, til demes -0,4, vil ein kunne fa ein vekst i kollektivreiser pa 5,2 %. Figuren under
illustrerer eit mogleg spenn i berekna etterspurnadseffekt med ny bompengetakst pa kr 45 i rushperioden.
Rushperioden som er lagt til grunn her er to timar morgon og ettermiddag.
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Figur 1 Antatt prosentvis auke i talet pa kollektivreisande, basert pa ulike priselastisitetar.

Det vil alltid knyte seg stor usikkerheit til priselastisitet og berekning av etterspurnadseffektar. Berekningane
over er baserte pa fagrapporten fra Urbanet Analyse, som mellom anna referer til tilsvarande tiltak i
Stockholm og SSB sine etterspurnadsmodellar. Det vert i rapporten argumentert for & fastsette
priselastisiteten til -0,35, men det vil ogsa vere argument som stgttar bade ein lagare og ein hagare faktor.

Priselastisitet vil mellom anna variere ut fra kva tidsperspektiv ein legg til grunn, type reisefaremal og korleis
konkurranseflaten er mellom kollektiviransport og bil. Veksten i talet pa elbilar vil og ha innverknad pa
graden av prisfelsomheit. Erfaringane fra Bergen ved sist endring i bompengetakstane gav indikasjon om
ein relativt 1ag felsomheit. Prisfalsomheit i rushperioden kan og vere lagare ettersom det er fleire som
gjennomfgrer sakalla tvungne reiser til arbeid og skole. Det er grunn til & vere varsam med & ga ut fra ein
for hag priselastisitet, men som utgangspunkt nyttar ein priselastisitet pad mellom -0,2 og -0,35 i den vidare
drgftinga.

Omfang og tiltak

Det var totalt 145 000 daglege pastigande passasjerar pa buss, bat og bane i Bergensomradet i 2014 (gjeld
yrkesdagar). Etterspurnadseffekten av tidsdifferensierte bompengetakstar vil med priselastisitetsmodellen
vist over (fra -0,2 til -0,35) kunne utgjere mellom 3 900 — 6 700 nye daglege reiser. Kor stor del av reisene
som skjer innanfor rushperioden vil ha betydning for kapasiteten og utviklinga av kollektivtilbodet.

Ei tilnaerming for & berekne trafikkfordeling i rush og utanom rush kan vere a sja pa dagens fordeling av
malt biltrafikk over bompengeringen, da det er grunn til & anta at kollektivtrafikantane har rimeleg lik
reisefordeling som bilfgrarane gjennom dageret. Figuren under viser trafikken over bomringen i Bergen og
korleis den fordelte seg i og utanom rush i 2014.
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Figur 2 Trafikk over bomringen i Bergen fra januar til november 2014 pa kvardagar, kjelde Bergen kommune

Overfart til kollektivreiser vil tilseie at mellom 35 og 40 prosent av kollektivreisene skjer i rushperiodane som
er vedtatt for ny bompengeordning.

Tidlegare utgreiingar om trafikkfordeling viser ein indikasjon om at om lag 43 prosent av alle daglege
kollektivreiser vert giennomfgrt innanfor ein kort rushtidsperiode (UA-notat 39/2011 «Drgfting av tiltak for &
redusere biltrafikken i Bergensomradet»). Rushtrafikken varierer mellom ulike kvardagar, og innanfor
rushperioden. Rushtoppen er, som figuren viser i eit avgrensa tidsrom om morgonen. Ved planlegging av
kollektivtilbodet mé ein ogsa ta hegde for at sterste delen av reisene skjer medrush i retning inn mot Bergen
sentrum. Effektvurderingar og tiltaksniva vil i tillegg til antakingar gjort i dei ulike berekningsmodellane matte
basere seg pa stor grad av skjgnn.

Med bakgrunn i vurderingar som er gjort av dagens kapasitet og kor vi forventar vekst i passasjertalet som
folgje av tidsdifferensierte bompengetakstar, er det gunnlag for & styrke tilbodet pa enkelte linjer i nokre
utvalde korridorar og strekningar. 1 tillegg vil det vere andre omrade og strekningar som ogsa vil ha behov
for styrking, som del i arbeidet med & bygge kapasiteten i heile kollektivnettet.

Ulike niva for kapasitetsaukande tiltak

Det er som nemnt stor usikkerheit knytt til kor stor etterspurnaden etter kollektivtransport vil bli, og ngyaktig
kor i linjenettet det vert flest nye reisande. Generelt vil det vere grunn til & dimensjonere tilbodet noko i
overkant heller enn a vere for forsiktig. Tilpassing av tilbodet vil da kunne skje raskare etter kvart som ein
hentar erfaringar med den nye bompengeordninga. | tillegg vil auka kapasitet, og betre plass pa bussane, i
seg sjglv gi ein etterspurnadsgevinst.

Under viser to ulike niva for kapasitetsaukande tiltak, der alternativ 1 er eit minimumsniva for & kunne ta
unna for nye kollektivreisande i rushperioden pa kritiske strekningar. Alternativ 2 er det lagt til auka
kapasitet ogsa utanom rush pa dei same strekningane. Begge desse alternativa vil truleg vere mogleg a i
verksette fra 01.01.2016.

1. Kun auke i rushperioden:
¢ Auka frekvens, supplering pa enkelte avgangar pa utvalde linjer, i begge retningar
e Kring 80 nye avgangar totalt i rush morgon og ettermiddag
¢ | tal nye bussar vil det gi eit behov pa om lag 20 stykk
e Total kostnad drift pr ar om lag 15 MNOK
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2. Alternativ 1 + auka kapasitet ut over rush pa tilsvarande utval strekningar/linjer:

Auka frekvens gjennom heile dagen/utvida rushperiode ettermiddag, i begge retningar
Kring 300 nye avgangar

Om lag tilsvarande behov for nye bussar som for alternativ 1

Total kostnad drift pr &r om lag 35 MNOK

Kostnadane er basert pa farebelse utrekningar og gir uttrykk for grove anslag av forventa totalprisar med
heilarsverknad. Behovet for nye bussar bgr minimerast, men tiltak i rush vil generere behov for fleire vogner
i produksjon.

Ved & auke kapasiteten ut over rushperioden, vil ein fa ein betre utnytting av vognmateriell og sjafgrkorps.
For a trekke til seg fleire kollektivreisande er det ogsa avgjerande & kunne tilby eit hagt frekvent tilbod heile
dagen, og eit samanhengande kollektivnett som gir fareseielege, raske og effektive reiser. Tilbodet ma vere
attraktivt ogsa ut over rushperioden for at fleire skal velje kollektivtransport bade til arbeid, skole,
tenestetilbod og fritidsaktivitetar. Erfaringar viser at ein skapar stgrre etterspurnad ved a auke frekvensen ut
over rush enn styrking kun i rushperiodane.

Nokre utfordringar

Eventuelt behov for auke i kapasiteten pa Bybanen er ei utfordring pa kort sikt. Tilbodet ein har i dag er
basert pa maksimal utnytting av dei 20 vognene og ngdvendig nedetid for vedlikehald av infrastrukturen.
Ein vil ikkje kunne auke tilbodet nemneverdig opp med tilgjengeleg vognpark og infrastruktur. | takt med at
bybanevognene framover vil bli forlenga og nye vogner kjem pa plass, vil tilbodet pa Bybanen igjen kunne
bli auka opp. Fullt utbygd bybane til Flesland vil heller ikkje erstatte behovet for bussar i omradet.

Kollektivtrafikken treng tilrettelegging av infrastruktur for god tilgjenge for dei reisande og gjennomfagring av
effektiv drift. Auke i busstilbodet medfarer auke i bruken av haldeplassar, ngdvendige terminalar og
snuplassar i rushtidene. Déarleg framkome farer ogsa til auka behov for reguleringsplassar for bussane. |
regi av Bergensprogrammet er det dei siste ara gjennomfart ei rekkje utbetringar av kollektivtrafikken sin
infrastruktur. Likevel har ein i dag utfordringar med kapasiteten pa fleire punkt i Bergensomradet.
Manglande kapasitet i infrastrukturen kan gje utfordringar for iverksetjing av gnska tiltak.

Fylkesradmannen si tilrading

| fylkestingsvedtaket om innfgring av tidsdifferensierte bompengetakstar vert det lagt opp til at auka
kapasitet i kollektivtrafikken i farste omgang skal finansierast over belgnningsmidlar og vidare over
komande bymiljgavtale, ved statleg tilskott eller eventuelt gjiennom a revidere bompengeavtalen i Bergen.

I ny belgnningsseknad for 2015-2018 er det sgkt om kr 45 mill for 2015 og kr 50 mill for 2016 til utvikling og
styrking av kollektivtilbodet. Totalt er det sgkt om kr 220 mill til auka ruteproduksjon i heile avtaleperioden.
Under fgresetnad at vi far pa plass ein ny belgnningsavtale, er det i arets budsjett lagt til grunn bruk av
belgnningsmidlar pa kr 30 mill, til vidarefgring av dei gode tiltaka som allereie er innfart.

Styrking av rutetilbodet er ngdvendig for sikre kapasitet til fortsatt passasjervekst i Bergensomradet. Med
innfgring av tidsdifferensierte bompengetakstar vil etterspurnaden etter kollektivtransport skape ytterlegare
press i allereie kritiske delar av nettet. N@dvendige tiltak vil bli sett i samanheng med dei faste pdgaande
prosessane for tilbodsutviklinga, der styrking av stamlinjenettet, tunge bylinjer og regionale stamlinjer er
sentrale element.

Fylkesradmannen vil ra til at kapasitetsaukande tiltak knytt til tidsdifferensierte bompengar bar
gjennomfgrast bade i og utanom rush. Finansieringa av tiltaka blir sgkt Igyst med belgnningsmidiar.

Etterspurnadsveksten er usikker med omsyn til omfang og kva delar av kollektivnettet som vert paverka.
Dimensjonering av tiltak ber gi rom for justeringar etter kvart som ein hentar erfaringar med den nye
bompengeordninga. Alternativ 2 omtalt over vil gi eit rimeleg godt niva og grunnlag for a planlegge
ngdvendige tiltak fra 2016 innanfor ei ramme pa kr 35 mill.
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I tillegg til sesknad om ny belgnningsordning for 2015-2018, er det gitt hgve til & seke om midlar gjiennom
ekstra lgyving, gjeldande for heile avtaleperioden. Ekstra Igyving vil finansiere tiltak knytt til tidsdifferensierte
bompengar utan at andre tiltak i inneverande sgknad ma justerast. Dersom ein ikkje far ei slik ekstralgyving,
vil det vere ngdvendig & omdisponere midlane i inneverande belgnningssaknad for & sikre tilstrekkeleg
finansiering. Ei slik omdisponering mé gjennomferast i samrad med Bergen kommune.



