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Denne rapporten er skrevet på oppdrag fra Opplysningsrådet for veitrafikk, OFV. I rapporten ser vi nærmere 
på utvalgte samfunnsøkonomiske analyser av tiltak for å begrense (veksten) i veitrafikk i byområder, med 
den hensikt å finne ut om det er mangler i disse analysene som gjør at alle effekter av disse tiltakene ikke 
er godt nok belyst. 
 
Vår kontaktperson hos oppdragsgiver har vært Karin Yrvin, og tillegg har vi hatt dialog med ledelse og styre 
i OFV. Vi takker for et spennende oppdrag og et godt samarbeid underveis. 
 
 
Oslo, 22.01.2018 
 
Karin Ibenholt 
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I de fleste byregioner gjennomføres og planlegges tiltak som skal begrense biltrafikken, for å bedre den 
lokale luftkvaliteten, redusere utslippene av klimagasser og bedre framkommeligheten for personer og 
gods. Tiltakene inkluderer økt kollektivtransport, bedre tilrettelegging for sykkel og gange og ulike former 
for brukerbetaling for biltrafikken, og har som regel en positiv samfunnsnytte. I noen tilfeller mangler det 
imidlertid analyser som inkluderer alle aktuelle tiltak og det er også usikkert om dagens transportmodeller 
håndterer spesielt næringslivets transporter godt nok. Sistnevnte kan bety at de analyser som er gjennom-
ført så langt ikke i tilstrekkelig grad viser hvordan denne type transport påvirkes av tiltakene. 

Behov for å redusere biltrafikken i byregionene 
Den overordnede målsettingen for norsk transportpolitikk er «Et transportsystem som er sikkert, fremmer 
verdiskapning og bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet», herunder bedret framkommelighet for per-
soner og gods, nullvisjon for trafikkulykker og reduserte klimagassutslipp og andre negative miljøkonse-
kvenser. Videre er det et nasjonalt nullvekstmål for store og mellomstore byer hvor «persontransportveks-
ten skal tas av kollektivtransport, gang og sykkel». Utover dette nasjonale målet er det flere av storbyene 
som har egne målsetninger om ytterligere reduksjoner i biltrafikken. For eksempel har Oslo et mål om å 
«redusere all biltrafikk i Oslo med 20 prosent i løpet av bystyreperioden og en tredel innen 2030, sammen-
liknet med 2015».  

Usikkert om alle tiltak er godt nok analysert 
Det er mange gode grunner for å begrense veksten i veitrafikk og den totale veitrafikken i de mest trafikkerte 
byene. Det kan imidlertid stilles spørsmål ved om det er gjennomført samfunnsøkonomiske analyser som i 
tilstrekkelig grad belyser nytte og kostnader av denne politikken, og ser på de totale virkningene av de 
foreslåtte tiltakene. Videre kan det være momenter/effekter som verdsettes i andre land som ikke i tilstrek-
kelig grad håndteres i norske samfunnsøkonomiske analyser, og som ville hatt betydning for resultatene.  

Samfunnsøkonomisk lønnsomme tiltakspakker… 
Vi har sett spesielt på de analyser som er gjennomført for Oslo-regionen: konseptvalgutredningen om Oslo-
navet og analyser av effektene av Oslopakke 3. Oslo-navet analyserer kollektivt transporttilbud rundt Oslo 
for å nå nullvekstmålet i persontrafikken, mens Oslopakke 3 i tillegg til tiltak for kollektivtrafikken også in-
neholder veiinvesteringer. Begge analysene inkluderer brukerbetaling i form av bompenger eller veiavgifter, 
ettersom tiltak som kun øker kollektivtilbudet ikke er tilstrekkelig for å nå målet om nullvekst i den private 
biltrafikken. Tiltakspakkene som analyseres er beregnet å være samfunnsøkonomisk lønnsomme, gitt de 
transportmodeller som beregningene er basert på og de effekter som inngår i en norsk samfunnsøkonomisk 
analyse.  

… men de inkluderer ikke nødvendigvis alle planlagte tiltak 
I tillegg til disse tiltakene gjennomfører byrådet i Oslo flere tiltak for å begrense parkeringsmulighetene 
spesielt i indre by. Så vidt vi har klart å avdekke er det ikke gjort samfunnsøkonomiske analyser av disse 
tiltakene. Det finnes imidlertid mange andre analyser av tiltak som gjør det dyrere og/eller vanskeligere å 
parkere som viser at dette som regel er lønnsomme tiltak for å redusere biltrafikken. Men hvordan disse 
tiltakene virker i kombinasjon med andre tiltak, f.eks. bompenger, som har til hensyn også å redusere bil-
trafikken er i mindre grad analysert. Det er ikke sikkert at man kan slå sammen resultatene fra to eller flere 
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analyser som hver ser på et enkelt tiltak for på den måten få det samlede resultatet hvis alle disse tiltakene 
gjennomføres samtidig. Dette skyldes at kombinasjonen av tiltak kan utløse både positive og negative sy-
nergieffekter og at endringene samlet kan bli så store at dagens modeller ikke klarer å beregne endringene. 

Korrekte analyser, men modellene har svakheter 
De samfunnsøkonomiske analysene som vi har sett på er alle gjennomført etter gjeldende veiledere, og 
slikt sett korrekte. Begrensningen som ligger i hvordan transportmodellene tar hensyn til trafikantenes at-
ferd, teknologisk endring og godstrafikk og i hvilke effekter som faktisk beregnes i en samfunnsøkonomisk 
analyse, gjelder også for disse analysene. Hvor stor betydning det har for resultatene, og i hvilken retning 
det trekker er imidlertid usikkert. Det at de samfunnsøkonomiske analysemodeller ikke inkluderer hele ef-
fekten av endret pålitelighet og trengsel/kø kan bety at nytten er både under- og overvurdert. 

Næringslivets transporter er ikke godt nok representert i modellene 
Det er mangler knyttet til hvordan næringslivets transporter, både godstrafikk og håndverkstransport, er 
modellert i dagens transportmodeller. For eksempel har den regionale transportmodellen for Osloregionen 
for lav andel næringstransport, og i lys av at denne transportens andel av total transport øker er dette en 
klar svakhet i modellen. Dermed får man heller ikke nødvendigvis resultater som viser hvordan denne 
transporten blir påvirket av tiltakene. Flere av tiltakene vil øke kostnadene for denne type transporter, uten 
at det var verken tilsiktet eller «synlig» i analysene. Samtidig vil disse transportene nyte godt av bedre 
fremkommelighet på veinettet som følge av at den private biltrafikken blir redusert. Hvorvidt nettoeffekten 
blir positiv eller negativ for næringstransporten er ikke mulig å avgjøre uten en mer detaljert analyse av 
disse effektene. 

Modeller innebærer alltid en forenkling, men dagens modeller kan trenge en revidering 
De transportmodeller som brukes i denne type analyser er forenklinger av virkeligheten, og det er ikke 
sikkert at mer detaljerte modeller hadde gitt bedre resultater enn dagens modeller. Hva som kan være 
viktigere for resultatene er de inngangsdata som brukes i modellene, og som ligger til grunn for estimering 
av f.eks. atferd og teknologisk utvikling. Oppdatering av det empiriske grunnlaget er normalt svært ressurs-
krevende, og dette gjøres dermed relativt sjelden, samtidig pågår det for flere modeller en mer eller mindre 
kontinuerlig utvikling. Det kan imidlertid være behov for en mer gjennomgående revisjon av eksisterende 
modellapparat, ikke minst for å sikre at modellene predikerer atferd og teknologisk utvikling på best mulig 
måte, og at spesielt næringslivets transporter blir bedre modellert. I tillegg innebærer mange av tiltakspak-
kene svært store endringer i trafikkmønstret som det ikke er sikkert at dagens modeller klarer å håndtere. 

Fordelingen av kostnader og nytte kan være problematisk 
Også om et tiltak er samfunnsøkonomisk lønnsomt kan det ha fordelingseffekter i form av at kostnadene 
og nytten fordeles på en måte som ikke er ønsket. Tiltakene for å redusere biltrafikken, og da spesielt 
persontransporten, vil selvsagt ramme privatbilistene, og det er en til stor del ønsket fordelingseffekt. Men 
man kan likevel stille spørsmål ved om det er ønskelig at bilister, uansett om formålet med reisen er privat 
eller i næringsvirksomhet, rammes i den størrelsesorden som de aktuelle tiltakspakkene legger opp til. Det 
kan derfor være behov for å se nærmere på om det er behov for kompenserende tiltak, og da spesielt for 
næringstransporten.  



 

 

Forord IV 

Sammendrag V 

1 Innledning 8 
1.1 Hensikt med analysen 8 

2 Mål om og tiltak for å redusere biltrafikken 9 
2.1 Nasjonal transportplan (2018-2029) 9 
2.2 Mål i Osloområdet 9 
2.3 Mål i andre byområder 10 
2.4 Aktuelle tiltak 10 

3 Tidligere analyser for norske storbyer 13 
3.1 KVU Oslo-Navet 13 
3.2 Revidert avtale Oslopakke 3 15 
3.3 Lavutslippssoner i Oslo 17 
3.4 Andre analyser 17 

3.4.1 Miljødifferensierte bompengetakster i Oslo 17 
3.4.2 Rushtidsavgift i Stockholm 18 
3.4.3 Køprising i sentrum av London 19 
3.4.4 Rushtidsavgift i Bergen 20 

4 Effekter som ikke inngår i norske samfunnsøkonomiske analyser 22 
4.1 Samfunnsøkonomiske analyser i Norge og andre land 22 
4.2 Effektmåling i norske analyser 23 
4.3 Fordeling mellom privat- og næringstransport 25 

5 Drøfting og konklusjoner 26 
5.1 Korrekte analyser, men er modellene gode nok 26 
5.2 Ikke alle tiltak er analysert samtidig 26 
5.3 Mangler i modelleringen av næringslivets transporter 27 
5.4 Høye kostnader for veitrafikken 27 
5.5 Anbefalinger for videre arbeid 28 

6 Referanser 29 

Innhold 



 
 

8 SAMFUNNSØKONOMISKE ANALYSER AV TILTAK FOR REDUSERT BILTRAFIKK I BYER | SAMFUNNSOKONOMISK-ANALYSE.NO 

Den overordnede målsettingen for norsk transport-
politikk er «Et transportsystem som er sikkert, frem-
mer verdiskapning og bidrar til omstilling til lavut-
slippssamfunnet» (NTP 2018-2029). Denne målset-
tingen er delt opp i tre hovedmål;  
 
 Framkommelighet: Bedre framkommelighet for 

personer og gods i hele landet. 
 Transportsikkerhet: Redusere transportulyk-

kene i tråd med nullvisjonen. 
 Klima og miljø: Redusere klimagassutslippene i 

tråd med en omstilling mot et lavutslippssam-
funn og redusere andre negative miljøkonse-
kvenser. 

Et av etappemålene for å nå disse overordnede må-
lene er det såkalte nullvekstmålet for store og mel-
lomstore byer hvor «persontransportveksten skal 
tas av kollektivtransport, gang og sykkel».  
 
Utover målet om å stoppe veksten i persontransport 
som utføres med bil er det flere av storbyene som 
har egne målsetninger om ytterligere reduksjoner i 
biltrafikken. For eksempel har Oslo et mål om å «re-
dusere all biltrafikk i Oslo med 20 prosent i løpet av 
bystyreperioden og en tredel innen 2030, sammen-
liknet med 2015». Lignende målsettinger har også 
andre store og mellomstore byer enten vedtatt eller 
ligger an til å vedta. Dette betyr både at man går 
lenger enn de nasjonale målsettingene, og at man 
(i hvert fall implisitt) inkluderer all biltrafikk, ikke bare 
persontransporten uten også næringslivets trans-
port. 
 
Det er mange gode grunner for å begrense veksten 
i veitrafikk og den totale veitrafikken i de mest trafik-
kerte byene. Det kan imidlertid stilles spørsmål ved 
om det er gjennomført samfunnsøkonomiske analy-
ser som i tilstrekkelig grad belyser nytte og kostna-
der av denne politikken, og ser på de totale virk-
ningene av de foreslåtte tiltakene.  

1.1 Hensikt med analysen 

I dette prosjektet har vi hatt som mål å belyse hvor-
vidt alle effekter (kostnader og nytte) for biltrafikken 
og samfunnet totalt er godt nok belyst i de sam-
funnsøkonomiske analyser (nytte-kostnadsanaly-
ser) som er gjennomført for transporttiltak som har 
til hensikt å redusere biltrafikken i de store byene.  
 
I tillegg til å vurdere de samfunnsøkonomiske ana-
lyser som er gjennomført for de norske byene, har 
vi også sett på hvordan tilsvarende analyser gjen-
nomføres i andre land. Hensikten med det er å vur-
dere om det er momenter/effekter som verdsettes i 
andre land som ikke i tilstrekkelig grad håndteres i 
norske samfunnsøkonomiske analyser.  
 
Videre inkluderer analysen en vurdering av hvorvidt 
det er behov for å gjennomføre kompletterende 
analyser for å belyse de samfunnsøkonomiske kost-
nadene og nytten av ytterligere redusert biltrafikk i 
storbyer, og hvordan dette i tilfelle kan gjøres. 
 

1 Innledning 
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2.1 Nasjonal transportplan (2018-2029) 

Utformingen av transportsektoren i Norge må ta 
hensyn til både sentrale og rurale strøk, i et utford-
rende klima. Det overordnede målet styrer den na-
sjonale transportpolitikken mot «et transportsystem 
som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til 
omstilling til lavutslippssamfunnet» (Mld. St. 33 
(2016-2017), s. 10), og legger føringer for rammene 
og utviklingene i transportpolitikken. Det legges vekt 
på en balansert måloppnåelse, og den Nasjonale 
transportplanen (2018-2029) (NTP) definerer tre ho-
vedmål for perioden: 

 Bedre framkommelighet for personer og gods i 
hele landet. 

 Redusere transportulykkene i tråd med nullvi-
sjonen. 

 Redusere klimagassene i tråd med en omstilling 
mot et lavutslippssamfunn og redusere andre 
negative miljøkonsekvenser. 

De store trafikkmengdene gjør at byene har utford-
ringer knyttet til både framkommelighet og klimaut-
slipp med dagens transportsystem. Problemene blir 
forsterket av at sentraliseringstrenden av bedrifter 
og befolkningen mot de store byene fortsetter. På 
grunn av de spesielle utfordringene har byområ-
dene fått definert egne mål for transportsektoren. 

Hovedmålet i byområdene er at man skal begrense 
problemene knyttet til forurensing og framkomme-
lighet med nullvekst i persontransport med bil. Det 
innebærer at tross befolkningsvekst skal det totalt 
ikke kjøres flere kilometer med bil i byområdene enn 
det gjøres i dag. For å tilrettelegge for godt tjenes-
tetilbud og gunstige forhold for næringslivet utelates 
gjennomgangstrafikk, transport knyttet til offentlig 
og privat tjenesteyting, varetransport og godstrans-
port fra nullvekstmålet. 

Nullvekstmålet er dels et tiltak for å redusere klima-
gassutslippene og den lokale luftforurensingen. I 

2014 bodde mer enn 216 000 personer i Oslo i om-
råder som registrerte årsmiddelkonsentrasjon av 
NO2-nivåer over grenseverdien fastsatt av foruren-
singsforskriften. For å unngå de negative helseef-
fektene relatert til lokal forurensing er det et viktig 
mål å redusere disse utslippene. Nullvekstmålet har 
også en betydelig effekt på framkommeligheten i 
byområdene. Nullvekst i personbiltrafikken vil be-
grense investeringsbehovet for kapasitetsutvidelser 
i veinettet. Den eksisterende ledige kapasiteten blir 
overført til kollektiv, sykkel og gange, som trenger 
lite veiareal per reisende sammenlignet med bil. 
God framkommelighet er også viktig for nærings-
transporten, som trenger pålitelighet og effektivitet i 
driften. 

2.2 Mål i Osloområdet 

Oslopakke 3 er en samarbeidsavtale for utviklingen 
av transportsystemet i Osloregionen mellom Oslo 
kommune og Akershus fylkeskommune. Avtalen tar 
utgangspunkt i målene fra Nasjonal transportplan, 
men inneholder også mer ambisiøse mål for å redu-
sere klimagassutslippene i regionen. Transport er 
den største kilden til klimagassutslipp i Oslo og 
Akershus, og en stor del av reduksjonene må derfor 
komme i denne sektoren. Samlet for regionen er 
målet å halvere klimagassutslippene innen 2030 
sammenlignet med 2015. 

Byrådet i Oslo har i tillegg et mål om å redusere kli-
magassutslippene i Oslo med 50 prosent innen 
2020 og 95 prosent i 2030, sammenlignet med 
2015. For biltrafikken er målet en reduksjon på 20 
prosent innen 2020 og en tredel innen 2030, sam-
menlignet med 2015. I tillegg til kollektivtrafikken 
legges det opp til at sykkel og gange skal ta en be-
tydelig del av trafikkveksten. 

I Akershus er utfordringene noe annerledes, med en 
mer spredt bosetning og lengre reiseavstander. Her 
må satsing på sykkel og gange sees i sammenheng 

2 Mål om og tiltak for å redusere biltrafikken 
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med satsingen på gode kollektivknutepunkter. De 
fremste målene er å sikre god framkommelighet for 
buss, samt at kollektivtrafikken skal være fossilfri in-
nen 2020. 

2.3 Mål i andre byområder 

I Bergen er byrådets ambisjon at Bergen skal bli 
Norges grønneste storby. Målet er å redusere kli-
magassutslippene med 50 prosent i perioden 1991 
til 2030. Også i Bergen står transportsektoren for 
størsteparten av utslippene og bystyrets målsetning 
er 10 prosent reduksjon i biltrafikken innen 2020, 
sammenlignet med 2013. Samtidig skal det stimule-
res til fortsatt overgang mot en mer miljøvennlig bil-
park. Bergen vil se til erfaringene fra tiltakene i Oslo 
for å nå målene. 

I Trondheimsområdet er klima og samferdselsmå-
lene samlet i Miljøpakken, som legger opp til at syk-
kel, gange og kollektivtransport prioriteres framfor 
personbiltrafikken. Målet i transportsektoren er at 
utslippene skal reduseres med 25 prosent i 2020 og 
85 prosent i 2030, sammenlignet med 1991. Det er 
også mål om at 55 prosent av alle reiser gjøres med 
gange, sykkel eller kollektivtransport i 2020, som vil 
bidra til mindre utslipp fra og bedre framkommelig-
het for den gjenværende biltrafikken. Samtidig skal 
insentiver for raskere utskiftning til en mer miljø-
vennlig bilpark videreføres. 

I Stavangerregionen legger Bypakke Nord-Jæren 
føringer før utviklingen i areal- og transportpolitik-
ken. Det ble inngått byvekstavtale med staten 15. 
juni 2017 og målet med pakken er å nå nullvekst-
målet i Nasjonal transportplan, samt å sørge for god 
framkommelighet for alle trafikantgrupper med ho-
vedvekt på kollektivtransport, sykling, gåing og næ-
ringslivstransport.  
 
 
 
                                                      
1 Se https://www.ntp.dep.no/By/Byutredninger 

I januar 2018 ble det publisert byutredninger for åtte 
byområder (Bergen, Trondheim, Nord-Jæren, Bus-
kerudbyen, Kristiansandregionen, Grenland, Nedre 
Glomma og Tromsø) som ser på virkemiddelpakker 
for å nå målene i NTP og byenes egne mål for tra-
fikken, men i dette prosjektet har vi ikke hatt anled-
ning til å gå gjennom disse analysene.1  
 
2.4 Aktuelle tiltak 

Satsing på kollektivtilbud 
Det viktigste enkelttiltaket for å nå nullvekstmålet og 
de mer ambisiøse klima- og samferdselsmålene i 
mange av de største byene er å gjøre kollektivtrans-
port til et godt alternativ til personbilreiser. Med 
både befolkningsvekst og økonomisk vekst er det et 
økende transportbehov i framtiden. Kollektivtilbudet 
må ha stor nok kapasitet til å dekke behovet, men 
også reisetid, tilgjengelighet og komfort er viktige 
aspekter for at andelen kollektivreisende skal øke 
på bekostning av personbiltrafikken. For å fremme 
kollektive transportmidler som fullverdige alternati-
ver til bilen er det i mange byområder nødvendig å 
prioritere framkommelighet for kollektivtrafikk på be-
kostning av biltrafikken. Dette kan eksempelvis in-
nebære å lage kollektivfelt på eksisterende veier 
med mer enn to felt eller begrense gjennomkjøring i 
noen gater til kun kollektivtrafikk. I investeringspak-
kene for byområdene er det også aktuelt å prioritere 
investeringer i jernbanenettet og i øremerkede mid-
ler til kollektivtransporten, framfor å øke kapasiteten 
for personbiltrafikken.  

Sykkel og gange 
Det er ikke ventet at en satsing på kollektivtrafikken 
alene er tilstrekkelig for å nå nullvekstmålet i Nasjo-
nal transportplan. Det er også mål om at sykling og 
gåing skal dekke en økende andel av transportbe-
hovet framover. Sykkel og gange er ventet å kunne 
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få størst økning i sentrumsnære områder for relativt 
korte reiser. Sykkel og gange kan også erstatte bi-
len som framkomstmiddel til sentrale kollektivknute-
punkter utenfor bysentrum. Trygghet og et sam-
menhengende sykkel- og gangveinett er sentrale til-
tak for å øke andelen syklende og gående. For å 
øke tryggheten er det noen steder aktuelt å bygge 
separate sykkelstier for å hindre trafikkuhell mellom 
bil og sykkel, men i sentrumsnære områder er det i 
liten grad mulig å utvide veinettet. Det betyr at en 
større andel av det eksisterende veinettet vil bli for-
beholdt sykler, eksempelvis ved å erstatte gatepar-
keringer med sykkelfelt. I Oslo ønsker bystyret bil-
fritt sentrum for å bedre luftkvaliteten, men også 
som et virkemiddel for å gjøre bysentrum mer til-
gjengelig for syklende og gående. 

Bompenger 
Selv med utstrakt satsing på sykkel, gange og kol-
lektivtransport vil det være utfordrende å nå null-
vekstmålet i NTP. Når byområdene i mange tilfeller 
har mål om ytterligere reduksjoner i klimagassutslip-
pene er det behov for flere tiltak for å nå målene. 
Bompenger brukes i dag hovedsakelig til å finansi-
ere veiprosjekter, men også til andre formål som å 
styrke kollektivtilbudet. For å nå målene om redu-
sert personbiltrafikk i de største byene er det nød-
vendig å bruke bompenger som et trafikkregule-
rende virkemiddel. Riktig prising i bomsnittene kan 
gi økt framkommelighet, mindre klimagassutslipp og 
bedre utnyttelse av kapasiteten i veinettet. 

Det er hovedsakelig to former for trafikkregulerende 
bompengeinnkreving som er aktuelle, tids- og miljø-
differensierte bompengetakster. Tidsdifferensierte 
bompengetakster har høyere takster i rushtiden2, 
når det størst pågang i veinettet, og lavere takster 
ellers i døgnet, når det ledig kapasitet i veinettet. For 

 
 
                                                      
2 I Oslo er det rushtidstillegg i timene 0630-0900 og 1500-1700. 

å begrense kødannelsen er hovedformålet med 
tidsdifferensierte bompengetakster å få mer effektiv 
trafikkavvikling ved å spre trafikken jevnere ut over 
døgnet. Med miljødifferensierte bompengetakster 
justeres takstene etter miljøeffekten av utslippene 
fra drivstoffet bilen bruker3. På kort sikt er målet at 
miljødifferensierte takster bedrer luftkvaliteten ved 
at de mest forurensende bilene blir stående stille. 
På lengre sikt vil takstene stimulere til en raskere 
utskifting av bilparken mot mer miljøvennlige alter-
nativer. 

Parkeringsrestriksjoner 
Det er sterk sammenheng mellom tilgang på gratis 
parkering og bruk av bil, og parkeringsrestriksjoner 
er et tiltak for å redusere både bilbruk og bilhold. Én 
måte å påvirke bilbruken er å øke parkeringsavgif-
tene. Økte parkeringsavgifter stimulerer bruk av al-
ternative transportmidler, fordi kostnaden ved bil-
bruk øker. I Oslo innføres det flere steder også be-
boerparkering, eller avgift på kommunale parke-
ringsplasser, for å bedre luftkvaliteten ved å redu-
sere arbeidsreiseparkering.  

En annen mulighet er å redusere antall tilgjengelige 
parkeringsplasser. I sentrumsnære områder vil 
mange parkeringsplasser, spesielt gateparkeringer, 
måtte vike for satsingen på sykkel, gange og kollek-
tivtransport, men ytterligere restriksjoner er også et 
tiltak i seg selv. Færre tilgjengelige parkeringer øker 
kostnadene ved bilreiser ved at det tar lenger tid å 
finne parkering, samt at det forventes at man må 
parkere lenger fra den endelige destinasjonen. For 
å begrense bilholdet er et aktuelt tiltak å endre par-
keringsnormene ved nybygg, til å ha færre parke-
ringsplasser per boenhet. 

3 Nullutslippsbiler vil ha den laveste taksten, deretter rangeres takstene 
etter hvor store miljøkonsekvenser utslippene fra hver bil har. 
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Lavutslippssoner 
Lavutslippssoner er geografisk avgrensede områ-
der hvor forurensende biler må betale en avgift for 
å kjøre. Avgrensningen er på mange måter lik som 
for miljødifferensierte bompenger, men er en til-
leggsordning som skal stimulere til raskere utskift-
ning av bilparken til mer miljøvennlige biler. For lav-
utslippssonene blir avgiftene normalt betalt per 
døgn og takstene kan justeres etter hvor stor miljø-
effekt bilbruken har. 

Bilfritt sentrum 
Mer eller mindre bilfrie soner er vanlige i mange eu-
ropeiske byer. De fleste steder består de bilfrie so-
nene av én eller flere tilstøtende gågater, mens 
større bilfrie områder er mindre utbredt i store byer. 
Målet med bilfritt sentrum er å redusere den lokale 
forurensingen fra transportsektoren, samt å skape 
et mer tilgjengelig byliv for syklende og gående. 

Avtaler om bilfritt sentrum inneholder normalt tids-
punkter hvor næringstrafikk har tilgang for vareleve-
ranser og lignende. Det er imidlertid fortsatt knyttet 
usikkerhet til hva effekten blir for handelsstanden. I 
Norge er det først og fremst bystyret i Oslo som har 
hatt bilfritt sentrum som en målsetning, men det er 
et aktuelt tiltak flere steder. 
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Enkelttiltak i samferdselssektoren er normalt en del 
av større lokale og regionale satsinger. I byområ-
dene er nullvekstmålene for persontrafikken kombi-
nert med tiltak for å styrke kollektivtilbudet og tilret-
telegging for økt andel sykkel og gange. For å 
danne et bilde av de overordnede samfunnsøkono-
miske virkningene av tiltak i samferdselssektoren 
starter vi dette kapittelet med en gjennomgang av 
samfunnsøkonomiske analyser av komplette tiltaks-
pakker i Osloområdet, før enkelttiltak blir sett på i 
større detalj. Det finnes mange analyser som har 
sett på enkelttiltak, i Norge eller utlandet, men her 
har vi måttet velge ut noen få analyser. For en be-
skrivelse av flere analyser viser vi f.eks. til Solli og 
Haraldsen (2016). 

3.1 KVU Oslo-Navet 

Formålet med konseptvalgutredningen (KVU) Oslo-
Navet var å kartlegge utviklingsmuligheter i kollek-
tivt transporttilbud rundt Oslo for å nå nullvekstmålet 
i persontrafikken i Nasjonal transportplan 2018-
2029 (NTP) (KVU Oslo-Navet, 2015a). Det er ventet 
sterk befolkningsvekst i regionen de kommende 
årene og for at veksten i persontrafikken skal tas 
med kollektiv, sykkel og gange vil det være behov 
for store infrastrukturinvesteringer og prioriteringer i 
trafikkavviklingen. I KVU Oslo-Navet utvikles det fire 
ulike konsepter for investeringer i kollektivtilbudet 
for å nå målene fra NTP. Konseptene sammenlig-
nes med et nullalternativ som viderefører dagens si-
tuasjon, før de rangeres etter samfunnsøkonomisk 
lønnsomhet og måloppnåelse og et anbefalt kon-
sept utarbeides. 

KVU Oslo-Navet forutsetter at nullvekstmålet gjel-
der totalt for Oslo og Akershus, og at den mest ef-
fektive måten å nå målet på er at persontrafikken 
 
 
                                                      
4 «Storbybane» er beregnet for relativt korte reiser i Oslo og forstedene 
Asker, Lillestrøm og Ski. Togene kjører på jernbanespor, men har hyppi-
gere avganger og større kapasitet enn dagens lokaltog. Vognene ligner 
mer på T-banevogner, med mange dører og flere ståplasser.  

reduseres noe i Oslo for å tillate moderat vekst i 
Akershus. Det er generelt enklere å begrense tra-
fikkveksten i Oslo fordi de fleste har kort reisevei til 
de kollektive knutepunktene. For å nå nullvekstmå-
let er det nødvendig å kombinere kollektivsatsingen 
med supplerende tiltak som økt trafikantbetaling på 
vei og begrenset tilgang på parkeringsplasser.  

Felles for alle konseptene ligger det forutsetninger 
om noe redusert bilframkommelighet på gatenettet i 
Oslo, strengere parkeringsrestriksjoner og at biler 
stenges ute fra ett kjørefelt i hver retning i nye trik-
kegater som hadde mer enn ett kjørefelt fra før. Det 
anbefalte konseptet satser tungt på utvikling av T-
bane, trikk og jernbanenettet. Det bygges ny 
sentrumstunnel for T-banen, trikkelinje langs Ring 2 
og de eksisterende lokaltogene utvikles til S-bane4. 
Det anbefalte konseptet beregnes å være sam-
funnsøkonomisk lønnsomt sammenlignet med null-
alternativet. 

Virkninger av tiltakene 
Forbedringen i kollektivtilbudet har to motvirkende 
effekter: Bedre kollektivtilbud fører til flere kollektiv-
reisende, men bedret framkommelighet for den 
gjenværende biltrafikken fører også til økt bruk av 
bil. At nullvekstmålet i persontrafikken nås vil også 
være et betydelig bidrag til å nå målet om bedre 
framkommelighet for næringslivstransporten. 

Det viser seg videre at økt brukerbetaling for biltra-
fikk er avgjørende for å nå nullvekstmålet. I analy-
sen er lønnsomheten av det anbefalte konseptet 
derfor beregnet både med og uten brukerbetaling 
(KVU Oslo-Navet, 2015b). I begge scenariene vide-
reføres dagens bomsnitt, mens det i scenariet med 
brukerbetalingen er lagt på en avgift på 

3 Tidligere analyser for norske storbyer 



 
 

14 SAMFUNNSØKONOMISKE ANALYSER AV TILTAK FOR REDUSERT BILTRAFIKK I BYER | SAMFUNNSOKONOMISK-ANALYSE.NO 

2 kr/vognkm5 i rushtrafikk og 1 kr/vognkm utenom 
rush kommer i tillegg.6  

Den samfunnsøkonomiske lønnsomheten er ve-
sentlig bedre i konseptet med brukerbetaling. Ho-
vedårsaken er at antall bilreiser reduseres kraftig 
med brukerbetaling, sammenlignet med nullalterna-
tivet. Biltrafikken erstattes i stor grad med kollektiv-
reiser, i tillegg er det en økning i sykkel og gange for 
å komme seg til kollektivknutepunktene. Den økte 
andelen kollektivreiser gir nytteøkning for samfun-
net for øvrig i form av lavere miljø-, ulykkes-, og hel-
sekostnader, samtidig finansierer brukerbetalingen 
en større andel av investeringskostnadene og gir 
høyere avkastning per offentlige budsjettkrone.  

I analysen av trafikantnytten for kollektivpassasje-
rene er det tatt hensyn til økte trengselskostnader 
om bord, men dette mer enn oppveies av et mer til-
gjengelig tilbud og kortere reisetider. Et mer effektivt 
regionalt transportsystem og vridning mot skinnegå-
ende transportmidler gir samlet sett økt punktlighet 
og mindre forsinkelser i kollektivtrafikken. 

Det er betydelig usikkerhet knyttet til beregningene 
av de samfunnsøkonomiske virkningene. Størst 
usikkerhet er det knyttet til framtidig befolknings-
vekst, eventuelt endret trafikantatferd og effektene 
av bedret kollektivtilbud på plasseringen av boliger 
og arbeidsplasser.  

I analysen påpekes også at økt brukerbetaling for 
biltrafikanter gir et stort negativt nyttebidrag, og at 
«tallene illustrerer at den form for brukerbetaling vi 
har forutsatt vanskelig kan gjennomføres uten at bil-

 
 
                                                      
5 Vognkilometer er et uttrykk for kjøretøykilometer for spesifikke transport-
midler. Eksempel: En bil som kjører 8 km har utført et trafikkarbeid på 8 
kjøretøykilometer, uansett antall personer.  

brukere kompenseres, for eksempel gjennom re-
duksjoner i andre avgifter knyttet til eie og bruk av 
bil.» (KVU Oslo-Navet, 2015b, s. 49). 

Virkninger som ikke er vurdert 
I vurderingen av samfunnsøkonomisk lønnsomhet 
er det ikke tatt hensyn til bredere økonomiske ring-
virkninger i regionen. Store infrastrukturprosjekter 
kan potensielt påvirke bosettingsmønstrene og næ-
ringsstrukturen i regionen, for eksempel kan det 
være gevinster knyttet til agglomerasjon7 som ikke 
kommer med. Manglende informasjon om de øko-
nomiske ringvirkningene kan føre til at gevinstene 
ved prosjekter undervurderes, fordi det i stor grad 
blir tatt hensyn til gevinster kun i form av reisetid og 
ikke andre strukturelle endringer i samfunnet. 

Endringer i pålitelighet for reisende er heller ikke 
vurdert i analysen. For at samfunnet skal unngå tapt 
tid i forbindelse med reiser er det nødvendig med 
høy pålitelighet i reisetid på reisestrekningene. Hvis 
lav pålitelighet i reisetid fører til at de reisende over-
estimerer tidsbruken for å unngå å ankomme for 
sent, og den ekstra tiden går tapt, påfører det både 
enkeltpersoner og samfunnet kostnader. Det er ri-
melig å anta at påliteligheten øker med tiltakspak-
ken, og nyttegevinstene for trafikantene kan derfor 
være undervurdert. Den samfunnsøkonomiske ana-
lysen inkluderer imidlertid en vurdering av endret 
punktlighet i kollektivtrafikken, og beregner nytten 
av at denne øker. Økt punktlighet er en viktig faktor 
for at transportsystemet skal oppfattes som pålitelig.  

I rapporten analyseres de samfunnsøkonomiske 
virkningene av prosjektpakken relativt til nullvekst-
målet i persontrafikken fra NTP, men dette målet er 
mindre ambisiøst enn de politiske plattformene i de 
fleste store norske byene. Denne rapporten dekker 

6 Det ble også gjennomført analyser med brukerbetaling på hhv. 4 og 2 
kr/vognkm, men dette ga urealistiske utslag i trafikkmønstret. 
7 Agglomerasjon er et begrep som brukes for å beskrive fordelene bedrifter 
og konsumenter har ved å være lokalisert nær hverandre.  



 

SAMFUNNSØKONOMISKE ANALYSER AV TILTAK FOR REDUSERT BILTRAFIKK I BYER | SAMFUNNSOKONOMISK-ANALYSE.NO 15 

derfor ikke det totale nytte-kostnadsbildet for de lo-
kale målene om å redusere biltrafikken i bysentrum.  

3.2 Revidert avtale Oslopakke 3 

Revidert avtale Oslopakke 3 omfatter en helhetlig 
kartlegging av tiltak og plan for finansering av tiltak 
for å nå klima- og transportmål for Oslo og Akershus 
(COWI, 2017)8. Det overordnede målet for Oslo-
pakke 3 sammenfaller med nullvekstmålet i biltrafik-
ken i byområdene fra Nasjonal transportplan. Innad 
i Oslo har byrådet i tillegg et mål om å redusere bil-
trafikken med 20 prosent innen 2019, og en tredel 
innen 2030, sammenlignet med 2015 for å håndtere 
miljø- og klimautfordringene hovedstaden står 
ovenfor. 

I prosjektporteføljen i Oslopakke 3 ligger det blant 
annet satsing på T-bane med Fornebubanen og ny 
sentrumstunnel, i tillegg til flere veiprosjekter som 
E18 Vestkorridoren og E16 Sandvika-Wøyen. Pro-
sjektene fases inn i analysen etter antatt ferdigstil-
lelse. Det er vedtatt en trinnvis innføring av økte 
tids- og miljødifferensierte bompengetakster som 
dels brukes til å finansiere prosjektporteføljen, men 
også som et trafikkregulerende virkemiddel for å nå 
målene om redusert trafikk. Fordi halvparten av de 
interne reisene i Oslo ikke passerer et bomsnitt i 
dag, er det vedtatt flere nye bomsnitt innenfor da-
gens bygrense for en mer rettferdig fordeling av fi-
nansieringsbyrden og for å redusere bilbruken på 
de kortere reisene innad i Oslo9. I prosjektporteføl-
jen ligger det også stor satsing på sykkel og gange, 
som sammen med kollektivtrafikken får tildelt om 
lag 85 prosent av bompengemidlene i perioden 
2017-2036. Bompengemidlene er likevel ikke nok til 
å finansiere hele porteføljen og kollektivsatsene vil 

 
 
                                                      
8 Analysen er gjennomført av COWI, med bistand fra Transportanalyse 
AS, NILU og Norsk regnesentral.  
9 Se revidert Oslopakke 3 for 2017-2036 for planlagt innfasing av bom-
pengetakstene. Forslag til bomsnitt kan sees i Statens Vegvesen (2017). 

øke utover vanlig inflasjonsjustering gjennom perio-
den. 

I rapporten analyseres situasjonene og måloppnå-
elsene av tiltakspakken i 2020 og 2036. I 2020 an-
tas det at ingen av tiltakene i kollektivtilbudet er fer-
digstilt og at E16 Sandvika-Wøyen er det eneste fer-
dige veiprosjektet. Det antas derfor ingen nyttege-
vinst for kollektivreisende før 2022. Innfasingen av 
tids- og miljødifferensierte bompengesatser er inklu-
dert. I 2036 er en lang rekke tiltak for både T-bane, 
trikk og veiprosjekter antatt fullført10 og bompenge-
tiltakene er videreført til slutten av analyseperioden. 

Virkninger av tiltakene 
Rapporten konkluderer at Oslopakke 3 med de re-
viderte planene for trafikantbetaling framstår med 
god samfunnsøkonomisk lønnsomhet, samtidig 
som nullvekstmålet i biltrafikken for Oslo og Akers-
hus nås. Tiltakene i den reviderte avtalen er bereg-
net å gi 16 prosent reduksjon i trafikken over bom-
snittene i 2020 sammenlignet med trafikknivået i 
2015. Den største nyttegevinsten er i form av økt 
trafikantnytte for de kollektivreisende gjennom for-
bedringer i reisetid og et mer tilgjengelig tilbud, men 
det er også økte kostnader siden kollektivtrafikan-
tene skal bidra til finansieringen av Oslopakke 3. 
For den gjenværende biltrafikken gir bedre fram-
kommelighet og veiinfrastruktur isolert sett også en 
nyttegevinst, men økt trafikantbetaling gjør at netto-
nytten for biltrafikken totalt sett er negativ. Økt andel 
kollektivreiser, sykkel og gange gir også lavere 
miljø-, helse- og ulykkeskostnader. Oslopakke 3 gir 
også veldig høy nettonytte per budsjettkrone for det 
offentlige, fordi den økte trafikantbetalingen står for 
en stor del av finansieringen. Ser man på nettonytte 

10 Se COWI (2017) for full liste av prosjekter med oppstart og 
ferdigstillelse. 
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per investerte krone får samfunnet igjen omtrent 1,2 
kroner per investerte krone. 

Ved siden av den samfunnsøkonomiske nytte-kost-
nadsanalysen er det gjort en tilleggsanalyse som 
konkluderer med positive økonomiske ringvirk-
ninger for regionen med tiltakspakken. Årsaken er 
at nærliggende regioner som Oslo, Nedre Rome-
rike, Follo og Bærum knyttes tettere sammen. Sam-
tidig er dette områder som ville vært rammet av be-
tydelige køproblemer dersom tiltakspakken ikke 
realiseres. 

De klart største utslagene i nytteberegningene fin-
nes i trafikantnytten for bil- og kollektivreisende, og 
konklusjonen er derfor avhengig av forutsetningene 
for disse.  

Analysen tar høyde for at dagens innfasing av økte 
bompengetakster skjer før nye tiltak i vei- og kollek-
tivtrafikken realiseres, av den grunn er det heller 
ikke beregnet nytte for kollektivreisende i 2020. Med 
høyere bompengesatser vil flere velge kollektivt-
ransport allerede før kapasiteten er bygd ut hvilket 
vil føre til økt trengsel om bord, spesielt i starten av 
analyseperioden. 

Virkninger som ikke er vurdert 
For høy kapasitetsutnyttelse av kollektivtransporten 
kan føre til forsinkelser i nettverket, samt kostnader 
knyttet til økt trengsel på transportmiddelet. Dette er 
så vidt vi har klart å avdekke ikke beregnet i rappor-
ten. Manglende beregninger av trengsel om bord på 
kollektivtransport (ref. KVU Oslo-Navet) kan under-
vurdere kostnadene for de kollektivreisende, spesi-
elt i de tidlige fasene av analyseperioden da kollek-
tivtiltakene ikke er iverksatt enda. 

 

 

Tabell 3.1 Nytte og kostnader Oslopakke 3, nåverdi 
i 2020 (Mill. kr, prisnivå 2016) 

Nytte og kostnader Millioner kroner 
Trafikantnytte  
Biltrafikk -51 684 
Kollektivtrafikk 115 829 
Sum trafikantnytte 64 145 
Operatørnytte  
Inntekter kollektivselskap 4 318 
Kostnader kollektivselskap -185 
Overføringer kollektivselskap -4133 
Sum operatørnytte etter 
overføringer 

0 

Det offentlige  
Investeringer -51 201 
Finansiering fra bompenger og 
kollektivtakster 

29 823 

Finansiering fra grunneier og 
andre 

3 253 

Drift og vedlikehold vei -347 
Drift og vedlikehold T-bane og 
trikk 

-514 

Skatte og avgiftsinngang vei -3 643 
Reduserte overføringer til 
kollektivselskap 

4 133 

Sum det offentlige etter 
overføringer 

-18 496 

Samfunnet for øvrig  
Miljøkostnader vei 12 502 
Ulykkeskostnader vei 2 905 
Ulykkeskostnader T-bane og 
trikk 

-29 

Sum samfunnet for øvrig 15 378 
Skattekostnad 3 699 
Restverdi T-bane og 
reinvestering trikk 

5 696 

Netto nytte 59 770 
Netto nytte per investerte krone 1,2 

Kilde: COWI (2017), side 96. 

 
Rapporten tar heller ikke hensyn til sykkel- og par-
keringstiltakene i Oslo kommunes politiske plattform 
for 2015-2019. Byrådet ønsker å fjerne gateparke-
ring som kommer i konflikt med utbygging av kollek-
tiv- og sykkelfelt, innføre beboerparkering i indre by, 
øke parkeringsavgiftene og skjerpe parkeringsnor-
mene ved nybygg. Innføringen av disse tiltakene 
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har potensielt store konsekvenser for både nytte- og 
kostnadssiden i den samfunnsøkonomiske analy-
sen. Parkeringsrestriksjoner kan også ha betydning 
for den økonomiske aktiviteten i Oslo, siden mange 
arbeidsgrupper, som håndverkere, er avhengige av 
å kunne bringe materialer og verktøy til forskjellige 
steder i sentrum. 

For å unngå økonomiske tap knyttet til både 
arbeids- og fritidsreiser er det sentralt at den totale 
reisetidsbruken er forutsigbar. I tillegg til 
køkostnadene som er omtalt i analysen, er det 
naturlig at det også er vanskelig å beregne reisetid 
i områder med store køproblemer. Dette fører til at 
mange reisende med vilje overestimerer reisetiden 
for å unngå å komme for sent. Hvis den ekstra 
reisetiden ikke blir brukt, er tiden tapt og samfunnet 
blir påført en kostnad som ikke er tatt hensyn til i 
analysen. Målet med å realisere tiltakspakken for 
både vei, kollektiv, sykkel og gange er bedre 
framkommelighet på veien, som vil redusere 
køproblemene og gjøre trafikkavviklingen mer 
effektiv. Dette vil i så fall føre til økt pålitelighet som 
gir en gevinst som ikke er tatt hensyn til i analysen. 

3.3 Lavutslippssoner i Oslo 

I 2016 ble det gjennomført en konseptvalgutredning 
om innføring av lavutslippssoner i Oslo 
(Bymiljøetaten, 2016). Hensikten med slike soner er 
å redusere utslippene av NOx, og sonene er tenkt å 
omfatte dieselkjøretøy. Tre forskjellige alternativer 
for lavutslippssoner analyseres: 1) tungtransport 
(Euroklasse < VI) i hele Oslo, 2) både tunge og lette 
dieselkjøretøy i hele Oslo, og 3) tunge dieselkjøre-
tøy i hele Oslo og lette dieselkjøretøy innenfor Ring 
3. Tiltaket gjennomføres i form av avgift for å kjøre 
innenfor disse områdene.  

 
 
                                                      
11 Konseptene omtales som henholdsvis «konsept 1» og «konsept 4» i 
rapporten. 

Den samfunnsøkonomiske analysen konkluderer 
med at alternativ 2, dvs. både tunge og lette diesel-
kjøretøy i hele Oslo, gir størst netto nytte.  

I analysen inngår de tiltak som var inkludert i revi-
dert avtale om Oslopakke 3 i 2016, dvs. innføring av 
tids- og miljødifferensierte takster basert på eksiste-
rende bomsnitt i Oslo og Bærum, men ikke inkludert 
de nye bompengesnittene som var gjenstand for ny 
avtale i 2017 (og som inngår i analysen beskrevet 
over).  

Basert på KVU for lavutslippssoner sendte byrådet 
ut en høring om innføring av lavutslippssone for 
tunge kjøretøyer, med den hensikt å innføre denne 
ordningen fra vinteren 2017/2018. Etter denne hø-
ringsrunden har Byrådet besluttet å utsette innfø-
ringen av lavutslippssonen til neste vinter.  

3.4 Andre analyser 

3.4.1 Miljødifferensierte bompengetakster i Oslo 
Ett av enkelttiltakene som ligger til grunn i Oslo-
pakke 3 er miljødifferensierte bompengetakster. 
Bompengetakstene kan differensieres etter miljøef-
fektene fra motortyper (euroklasse) eller type driv-
stoff. Miljødifferensierte bompengetakster kan bidra 
til redusert luftforurensing både ved trafikkavvisning 
og ved at høye takster for forurensende biler stimu-
lerer til rask utskifting av bilparken, mot mer miljø-
vennlige alternativer. 

Vista Analyse (2016a) vurderer samfunnsøkono-
misk lønnsomhet av to konsepter, ett med differen-
sierte takster basert på euroklasse for alle kjøretøy 
og ett med differensierte takster basert på euro-
klasse for tunge kjøretøy og hovedsakelig drivstoff 
for lette kjøretøy11. I begge konseptene ligger det 
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en forutsetning om nullvekst i trafikken sammenlig-
net med 2015, og begge konseptene vurderes som 
samfunnsøkonomisk lønnsomme. 

Virkninger av tiltaket 
For å oppnå nullvekst i trafikken er det nødvendig 
med sterk vekst i bompengetakstene gjennom ana-
lyseperioden. Årsaken er underliggende befolk-
ningsvekst i regionen, samtidig som rask utskifting 
av bilparken mot mer kjøretøy med mindre utslipp 
og lavere bompengetakster gjør biltrafikk relativt bil-
ligere. I nullvekstalternativet blir den totale trafikk-
mengden lik i begge konseptene, men det brukes 
forskjellige virkemidler for å nå dit. I konsept 1 diffe-
rensieres det kun på euroklasse, og alle klassene 
må fort betale høyere takster. I konsept 4 er det kraf-
tig økning i takstene for de mest forurensende driv-
stofftypene (bensin og diesel), mens nullutslippsbi-
ler og hybridbiler har relativt lave takster. Totalt fører 
denne høye trafikantbetalingen til en negativ nytte 
for bilistene, tross bedre framkommelighet i begge 
konseptene. Størst nytte har det offentlige, som har 
økte bompengeinntekter og noe lavere vedlike-
holdskostnader som følge av en mer miljøvennlig 
bilpark. Sammenlignet med referansealternativet er 
det også relativt store gevinster for tredje part, dvs. 
i form av reduserte klimagassutslipp og utslipp av 
NOx og partikler (PM) og kanskje spesielt lavere 
ulykkes- og køkostnader i begge konseptene. 

Virkninger som ikke er vurdert 
Vista Analyse (2016a) vurderer kun konsekvenser 
av biltrafikken gjennom bomsnittet inn mot Oslo, 
dvs. at dette er en partiell analyse som f.eks. ikke 
tar med hva som skjer med den avviste trafikken. 
Som for tiltakene i Oslopakke 3 er det negativ trafi-
kantnytte i denne analysen som følge av de økte 
bompengetakstene. Kostnaden for bilistene er 
størst med drivstoffdifferensierte takster, årsaken er 
at bompengetakstene øker raskere for den store an-
delen av bileiere som bruker bensin og diesel. 

Med denne modellen er det kun mulig å beregne ef-
fekter på reiser som går over bomsnittet. Modellen 
tar heller ikke høyde for hvordan resultatene påvir-
kes av at miljødifferensierte bompengetakster kom-
bineres med andre tiltak som tidsdifferensierte bom-
pengetakster, parkeringsrestriksjoner eller etable-
ring av flere bomsnitt. Flere av disse tiltakene ligger 
for eksempel inne i tiltakspakken i Oslopakke 3. Si-
den kollektivtilbudet ikke modelleres i detalj er det 
heller ikke mulig å si noe om hvordan de miljødiffe-
rensierte bompengetakstene påvirker forholdet mel-
lom bilbruk og andre transportmidler.  

3.4.2 Rushtidsavgift i Stockholm 
I 2006 ble det gjennomført et syv måneders forsøk 
med rushtidsavgift i Stockhomsområdet for å redu-
sere miljø- og framkommelighetsutfordringene i re-
gionen. Bompengetakstene ble justert opp i de ti-
mene av døgnet med størst pågang i veinettet, 
mens det var gratis å kjøre på tider med mye ledig 
kapasitet. 

Forsøket ble kombinert med kapasitetsøkning i kol-
lektivtilbudet som skulle dekke det økte behovet fra 
trafikanter som byttet reisemiddel fra bil til kollektiv-
transport. For å gjøre byttet fra bil til kollektivtrans-
port enklere ble det også opprettet en rekke inn-
fartsparkeringer utenfor bomringen. 

Tabell 3.2 Rushtidsavgift inn til Stockholm sentrum i 
2006. 

Tidsintervall Beløp 
06.30-06.59 10 kr 
07.00-07.29 15 kr 
07.30-08.29 20 kr 
08.30-08.59 15 kr 
09.00-15.29 10 kr 
15.30-15.59 15 kr 
16.00-17.29 20 kr 
17.30-17.59 15 kr 
18.00-18.29 10 kr 
18.30-06.29 0 kr 

Beløp oppgitt i svenske kroner. 
Kilde: Eliasson mfl. (2012)   



 

SAMFUNNSØKONOMISKE ANALYSER AV TILTAK FOR REDUSERT BILTRAFIKK I BYER | SAMFUNNSOKONOMISK-ANALYSE.NO 19 

Virkninger av tiltaket 
I etterkant av forsøket ble det gjennomført en nytte-
kostnadsanalyse, som konkluderer med at innføring 
av rushtidsavgift er samfunnsøkonomisk lønnsomt 
på lang sikt, se Eliasson m.fl. (2012). For å gjen-
nomføre forsøket var det nødvendig med relativt 
store investeringer og kostnadsøkninger for å øke 
kapasiteten og sikre tilstrekkelig kollektivtilbud i om-
rådet utenfor bomringen, men gevinstene i redusert 
og mer forutsigbar reisetid, samt positive miljø- og 
helseeffekter mer enn veier opp kostnadene ved 
prosjektet. Fordelingen av den samfunnsøkono-
miske nytten følger samme mønster som for Oslo-
pakke 3. Tiltakene i kollektivtransporten gir en nyt-
tegevinst for de kollektivreisende. Den reduserte 
trafikken og kollektivsatsingen gir isolert en nyttege-
vinst for de gjenværende bilistene, men de økte 
bompengetakstene gjør at nytten totalt sett blir ne-
gativ.  

Forsøket viste seg å ha god måloppnåelse. Person-
biltrafikken over bomsnittet ble redusert i overkant 
av 20 prosent, køtidene ble redusert med 30-50 pro-
sent i sentrum og utslipp av klimagasser ble redu-
sert i både bysentrum og regionen, med henholds-
vis 14 og 2,5 prosent. Reduksjonen i personbiltra-
fikken var et resultat av at noen valgte å reise kol-
lektivt, noen endret reisedestinasjonen eller ruten 
så man ikke trengte å reise over bomsnittet, mens 
andre valgte å gjøre flere ærender per tur for å 
unngå flere reiser over bomsnittet.  

Etter at forsøket ble avviklet i utgangen av juli 2006, 
ble rushtidsavgiften vedtatt som et permanent tiltak 
i Stockholmstrafikken i august 2007. Siden den 
gang har de trafikale resultatene vært tilsvarende 
det tidsbegrensede forsøket, i tillegg er det bred 
støtte til ordningen i befolkningen. I 2011 svarte 
 
 
                                                      
12 De første årene med rushtidsavgift var bileier selv ansvarlig for å holde 
oversikt over hva som skulle betales, da det ikke ble sendt faktura og det 

nesten 70 prosent at de ville stemt ja til rushtidsav-
gift i en folkeavstemning. I starten av forsøket i 2006 
var det knyttet stor usikkerhet til virkningen av rush-
tidsavgifter for næringslivet i bysentrum, men fram 
til 2015 er det ikke målt noen signifikante ringvirk-
ninger for næringslivet av avgiftsinnføringen. 

Virkninger som ikke er vurdert 
I analysen av rushtidsavgiften i Stockholm er det 
ikke tatt høyde for at bedre framkommelighet på 
veien også øker framkommeligheten for kollektivtra-
fikken. Målinger fra forsøksperioden viser at gjen-
nomsnittshastigheten for bussene var signifikant 
høyere enn uten rushtidsavgift, og det er grunn til å 
tro at bedre tilpasning av bussruter kan gi større ge-
vinster enn det som er beregnet på lang sikt. Bedre 
framkommelighet, samt raskere og enklere reisevei 
på tvers av områdene i regionen kan også ha andre 
ringvirkninger i økonomien som ikke er tatt hensyn 
til. At det er enklere å pendle inn til Stockholm sen-
trum kan være produktivitetsfremmende ved at 
både arbeidstakere og arbeidsgivere i regionen får 
tilgang til et større arbeidsmarked, som kan løse 
oppgaver mer effektivt. 

I kostnadsberegningen er det ikke tatt høyde for 
tidsbruken for privatpersoner eller bedrifter for å be-
tale avgiften.12 For bedrifter vil det normalt også 
være ytterligere administrasjonskostnader knyttet til 
betalingen. 

3.4.3 Køprising i sentrum av London13 
Rushtidsavgifter ble innført i London i februar 2003. 
Per november 2017 må alle som skal ferdes med 
eget kjøretøy mellom klokken 7 og 18 innenfor av-
giftsområdet betale 11,5 pund per dag. Målet er å 
flytte flere av de reisende over til mer miljøvennlige 
transportmidler som kollektivtransport, sykkel og 

heller ikke var mulig å betale ved passering- Betalingen kunne skje via 
bank eller på utvalgte butikker. I dag faktureres bileier på etterskudd. 
13 Transport for London (2007) 
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gange, i tillegg til å løse de store køproblemene i 
regionen. 

Virkninger av tiltaket 
En analyse fra Transport for London, basert på ob-
serverte endringer i trafikken i perioden 2003 til 
2006, konkluderer med at innføringen av rushtids-
avgifter er samfunnsøkonomisk lønnsom (Transport 
for London, 2007). Den største gevinsten er i form 
av redusert og mer pålitelig reisetid for de gjenvæ-
rende reisende i avgiftsområdet, for både bil- og kol-
lektivtransport. Det er også gevinster i form av la-
vere ulykkeskostnader og reduserte klimagassut-
slipp. For bilistene er totalnytten av tiltaket negativ, 
da rushtidsavgiften er noe høyere enn nyttegevins-
ten av bedre framkommelighet. For det offentlige er 
det kostnader knyttet til infrastrukturinvesteringer, 
drift av kollektivtilbud og noe tapte bensinavgiftsinn-
tekter, men alle blir oppveid av de økte inntektene 
fra rushtidsavgiften. 

Sammenlignet med nivåene i 2002, før innføringen 
av tiltaket, har trafikkmengden som kommer inn i av-
giftsområdet blitt redusert med 27 prosent i 2016. I 
avgiftssonen har også antall sykkelreiser økt med 
66 prosent i den samme perioden. 

Virkninger som ikke er vurdert 
I den samfunnsøkonomiske analysen tas det kun 
hensyn til konsekvenser for bil- og bussreisende. 
Nytte for motorsykler, sykler, gående, T- og jernba-
nereisende er ikke inkludert i den samfunnsøkono-
miske analysen. Det er imidlertid ventet at effektene 
for disse gruppene er relativt små. Syklende og mo-
torsykler er generelt mindre påvirket av kø enn 
større kjøretøy og effekten på spart reisetid vil der-
for være relativt liten. Noen bilister har eller vil bytte 
til T- eller jernbane, men også at noen reisende byt-
ter fra skinnegående trafikk til det forbedrede buss-
tilbudet, og det argumenteres derfor med at effek-
tene på disse transportmidlene også er relativt små. 

Det er gjort en tilleggsanalyse for å identifisere bre-
dere ringvirkninger av tiltaket. Blant annet kan redu-
sert trafikk inn mot avgiftsområdet gi gevinster i form 
av lavere støyforurensing, men det er ikke målt 
noen reduksjon i støynivået i London sentrum som 
kan tilskrives tiltaket. Basert på tilgjengelig data er 
det heller ikke funnet informasjon om at tiltaket har 
hatt bredere økonomiske ringvirkninger for handel 
eller produktivitet som følge av bedre framkomme-
lighet til sentrum. Dette er imidlertid langtidseffekter 
som ikke nødvendigvis er synlige i dataene for pe-
rioden fram mot 2006.  

3.4.4 Rushtidsavgift i Bergen 
Bystyret i Bergen vedtok i starten av 2015 å innføre 
tidsdifferensierte bompengetakster med virkning fra 
og med 1. februar 2016, med mål om å redusere 
biltrafikken i rushtiden, for å på den måten bedre 
luftkvaliteten i Bergen. I tillegg var tidsdifferensie-
ringen et forsøk på å redusere køproblematikk og 
reisetid i regionen. 

Presterud (2017) analyserer kortidskonsekvensene 
av ny takstmodell og endrede priser. Analysen er 
basert på bompasseringstall for de 15 første måne-
dene etter innføringen av endringen. Resultatene vi-
ser at antall passeringer gjennom bomringen i Ber-
gen er redusert med 5,4 prosent for normale yrkes-
døgn det første året, mens reduksjonen i rushtiden 
er 14 prosent for normale yrkesdøgn. Det er først og 
fremst bilister med privat AutoPASS-avtale som har 
endret kjøremønster som følge av rushtidsavgiften, 
mens tunge kjøretøy, elbiler og bilister med firmaav-
tale i AutoPASS i liten grad endret adferd. 

Inntektene fra bomringen var i 2016 110 millioner 
kroner lavere enn forventet, til stor del beroende på 
stor vekst i andelen elbiler samt en større trafikkav-
visning enn forutsatt. 

Rushtidsavgiften bidro til omtrent halvparten av den 
registrerte økningen i kollektivtrafikken i 2016, dvs. 
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en økning i antall reisende med ca. 2 prosent. Antall 
syklister økte også fra 2015 til 2016 med 3,7 prosent 
justert for værforholdene, med dette tallet betraktes 
som svært usikkert.  

Rapporten inneholder ikke noen samfunnsøkono-
misk analyse av rushtidsavgiften, uten er kun en be-
skrivelse av utviklingen i trafikken og en beregning 
av bompriselastisiteter, dvs. hvor mye trafikken re-
duseres ved en økning i bomtaksten på 1 prosent. 
Den beregnede bompriselastisiteten er i snitt -0,38 
og -0,20 for hhv. lette og tunge kjøretøy i rush.  

Hovedkonklusjonen i rapporten er at innføringen av 
tidsdifferensierte bomtakster virker etter hensikten, 
med reduserte køer og reisetider, redusert trafikk-
volum, vekst i elbilandelen og dermed reduserte lo-
kale utslipp.  
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De samfunnsøkonomiske analysene av offentlige 
prosjekter i Norge tar utgangspunkt i veiledere for 
samfunnsøkonomiske analyser fra Direktoratet for 
økonomiforvaltning, DFØ, og føringer fra Finansde-
partementet. I tillegg utgir Statens Vegvesen jevnlig 
håndbøker for samfunnsøkonomiske analyser av til-
tak i transportsektoren. Håndbøkene fra Statens 
Vegvesen legger føringer for hvordan konsekvenser 
for trafikantene, operatørene, det offentlige og sam-
funnet for øvrig skal prissettes i beregningene. I til-
legg skal det vurderes konsekvenser for landskaps-
bilde, nærmiljø og friluftsliv, naturmangfold, kultur-
miljø og naturressurser som ikke prissettes, men 
kvalitativt indikere om det er positive eller negative 
effekter av tiltakene. 

4.1 Samfunnsøkonomiske analyser i Norge og 
andre land 

Ved å sammenligne samfunnsøkonomiske analyser 
fra Norge, USA og Storbritannia identifiserer Cam-
bridge Systematics (2012) mange likheter, men 
også forskjeller i den samfunnsøkonomiske lønn-
somhetsvurderingen av tiltakspakker i samferdsels-
sektoren mellom norske og utenlandske analyser. 
Felles for analysene er at konsekvenser for reisetid, 
kostnader knyttet til å eie og bruke kjøretøy, samt 
ulykkes-, miljø- og operatørkostnader er inkludert. I 
de utenlandske analysene er det imidlertid noen 
flere gevinster knyttet til reisetid, samt økonomiske 
ringvirkninger og flere lønnsomhetskriterier som 
legges til grunn i beregningene. 

Gevinster av pålitelige reisetid 
Infrastrukturinvesteringer i transportsektoren gir 
normalt bedre framkommelighet for de reisende. 
Det er en gevinst for trafikantene at lavere sannsyn-
lighet for uforutsette hendelser, som ulykker eller 
andre forsinkelser, reduserer reisetiden. Det er 
imidlertid en ekstra gevinst knyttet til forutsigbarhet 
i reisetiden som i stor grad ikke blir tatt hensyn til i 

norske beregninger. Lavere sannsynlighet for ufor-
utsette forsinkelser fører til at de reisende i større 
grad kan beregne faktisk tidsbruk på reisen. Med 
uforutsigbare reisetider fra punkt A til B vil de rei-
sende ofte overestimere tidsbruken for å unngå å 
komme for sent fram. I tilfeller der ingen uforutsette 
hendelser inntreffer påføres samfunnet en kostnad 
ved at den ekstra beregnede tiden er tapt. Gevins-
tene er potensielt store for arbeidsreiser, som nor-
malt verdsetter spart reisetid høyere. Å ikke ta hen-
syn til økt forutsigbarhet i reisetid kan føre til under-
estimering av gevinstene ved et prosjekt, og gjøre 
utslag for om investeringen anses som samfunns-
økonomisk lønnsom eller ikke. 

Økonomiske ringvirkninger 
I håndboken for konsekvensanalyser (Statens 
Vegvesen, 2014) er det valgfritt å gjennomføre en 
tilleggsanalyse for økonomiske ringvirkninger av 
infrastrukturprosjekter. På grunn av de store usik-
kerhetene knyttet til årsakssammenhenger og dob-
beltelling av effekter er det uenighet knyttet til å ink-
ludere økonomiske ringvirkninger i nytte-kostnads-
analysen. Anbefalingen er derfor at denne type ana-
lyser kan gjøres som et tillegg til, men ikke som en 
del av nytte-kostnadsanalysen. 

Store infrastrukturprosjekter, som Oslopakke 3 og 
tiltakspakker i andre norske byer, har potensielt vik-
tige ringvirkninger både for næringslivet og boset-
tingsmønster i regionene. Dette kan åpne for at pro-
sjekter som ikke er samfunnsøkonomisk lønn-
somme basert på de prissatte konsekvensene av in-
vesteringene kan være lønnsomme i en bredere for-
stand.  

Lønnsomhetskriterier 
Siden offentlige ressurser er knappe vurderes of-
fentlige investeringer i Norge etter netto nytte per 
budsjettkrone (alternativt per investerte krone) av 
investeringen i nåverdi. Netto nytte beskriver nåver-

4 Effekter som ikke inngår i norske samfunnsøkonomiske analyser 
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dien av nytten av et tiltak minus nåverdi av kostna-
dene av tiltaket. I en verden uten budsjettbegrens-
ninger ville alle prosjekter med positiv netto nytte 
blitt finansiert og gitt en samfunnsøkonomisk ge-
vinst. Med begrensede økonomiske budsjetter er 
det nødvendig å prioritere prosjekter, og netto nytte 
per budsjettkrone er et mål for å rangere prosjek-
tene etter gevinst per krone av offentlige budsjetter 
som brukes for å realisere prosjektet. Ulempen ved 
å bruke dette målet er at prosjekter som har gevins-
ter på lang sikt, men som trenger store investeringer 
i startfasen blir nedprioritert. Denne virkningen kan 
være spesielt utslagsgivende for store prosjekter 
som kan tenkes å ha ringvirkninger for økonomien 
og samfunnsstrukturen i regionen. Netto nytte per 
budsjettkrone er et godt mål for å vurdere hvor ef-
fektivt hver budsjettkrone brukes, men målet er ikke 
nødvendigvis det eneste som kan vurdere lønnsom-
heten av et prosjekt. 

4.2 Effektmåling i norske analyser 

For å gi et best mulig bilde av de samfunnsøkono-
miske virkningene av tiltak i transportsektoren må 
beregningene ta hensyn til en lang rekke aspekter 
knyttet til reise med både bil, kollektiv, sykkel og 
gange. De norske transportmodellene tar hensyn til 
en lang rekke kvantifiserbare mål i effektanalysen 
for trafikantene, som reisetid, takster og tilbringertid. 
Det er imidlertid flere faktorer som det ikke tas hen-
syn til i like stor grad. Dette gjelder særlig mer kva-
litative aspekter som arealbruk og kvalitet på trans-
portmiddelet.  

Samspillet mellom transport, infrastruktur og 
arealutvikling 
For mindre enkelttiltak i transportsektoren er det 
sannsynlig at ringvirkningene på arealutviklingen i 
omkringliggende områder er begrenset. I det største 
norske byene foreligger det imidlertid store tiltaks-
pakker for å nå de ambisiøse målene om redusert 
personbiltrafikk inn mot sentrum. Det er grunn til å 

tro at disse tiltakspakkene ikke bare kan føre til, men 
også er avhengige av endret arealutnyttelse i regio-
nene for god måloppnåelse. 

En litteraturstudie av Johansen, Hansen og Tennøy 
(2015) undersøker sammenhengen mellom arealut-
vikling, transportetterspørsel og infrastruktur. De fin-
ner at flere arealbruksforhold påvirker reisemiddel-
valg og reiselengde. Høy bolig- og arbeidsplasstett-
het gir kortere reiselengder og høyere kollektivan-
deler, det samme gjør større byer og bedre knute-
punktutvikling for kollektivtrafikken. God tilgjenge-
lighet til sentrum kan imidlertid føre til økte reise-
lengder ved at både arbeidsplasser og bosetting 
kan etableres lenger fra sentrum uten økt reisetid. 
Samtidig må man være oppmerksom på at store 
kollektivknutepunkter utenfor bysentrum kan redu-
sere behovet for reiser inn til sentrum hvis grunnla-
get for handels- og servicenæringen, samt lokalise-
ring av offentlige tjenester er stort nok rundt disse 
punktene. 

Med sterk befolkningsvekst og økende økonomisk 
aktivitet i sentrumsnære områder er det grunn til å 
ta hensyn til interaksjonen mellom arealutvikling og 
transportbehov, men denne utviklingen blir i liten 
grad tatt hensyn til norske transportmodeller. End-
ringer i arealbruk inngår hverken i analysene for 
samfunnsøkonomiske virkninger av KVU Oslo-Na-
vet eller Revidert avtale for Oslopakke 3, beskrevet 
i kapittel 3. Tiltak i transportsektoren og for areal-
bruk har en gjensidig påvirkning på hverandre, og 
det er derfor hensiktsmessig å utvikle modeller som 
tar hensyn til de totale effektene for samfunnet. En 
slik modell vil også i større grad kunne belyse hvor-
dan arealbruks- og transporttiltak kan kombineres 
for å nå målene for framkommelighet, miljø og byut-
vikling 

Kvalitet på kollektivtransport 
For å nå målene om redusert biltrafikk i byområdene 
er det nødvendig at en økende andel av reisene tas 
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med kollektivtransport framfor bil. Dagens transport-
modeller tar i stor grad hensyn til de «harde» kvali-
tetsfaktorene for de tilgjengelige transportmidlene, 
som billett- og bompengetakster, reisetid og kjøre-
tøyskostnader. Det er imidlertid en rekke faktorer 
som påvirker transportmiddelvalget, men som ikke 
tas hensyn til i modellene (Berg, Haug, Malmin, & 
Arnesen, 2016). For kollektivtrafikken inkluderer 
disse blant annet reise- og ruteinformasjon, komfort 
og fasiliteter på holdeplasser. For bilreiser vil disse 
faktorene ofte være irrelevante eller relativt kons-
tante, men for kollektivreisende kan det være store 
variasjoner både geografisk og over tid. I tillegg 
mangler det normalt beregninger for forsinkelser og 
trengsel om bord i kollektivtrafikken, som vil påvirke 
hvor attraktivt tilbudet er for de reisende. Å beregne 
nytte og kostnader knyttet til disse faktorene vil ikke 
bare gi mer nøyaktig beregning av trafikantnytten 
for de kollektivreisende, men også et bedre bilde av 
konkurranseflaten mellom bil- og kollektivreiser. 

Berg mfl. (2016) mener implementering av forsin-
kelse og trengsel om bord på kollektivtrafikk14 bør 
prioriteres i utviklingen av transportmodellene. Både 
forsinkelser og trengsel om bord er kostnader for de 
reisende. I de regionale tiltakspakkene vil satsingen 
på å øke antall avganger i kollektivtilbudet føre til 
mindre forsinkelser, og det er derfor grunn til å tro at 
nytten for de kollektivreisende er undervurdert i de 
samfunnsøkonomiske analysene. Det er flere hen-
syn å ta med tanke på trengsel om bord på trans-
portmiddelet. På den ene siden reduseres trengse-
len ved at kollektivsatsingen øker kapasiteten i 
transportnettverket. På den andre siden kan økte 
bompengetakster føre til større press på kollektivtil-
budet og økt trengsel. Gjennom revidert avtale Os-
lopakke 3 øker bompengetakstene inn mot hoved-
staden før kollektivsatsingen kommer i gang. Dette 
 
 
                                                      
14 I KVU Oslo-Navet er det gjort en tilleggsanalyse av kostnadene knyttet 
til trengsel om bord på kollektivtransport som er inkludert i den samfunns-
økonomiske nytte- og kostnadsanalysen. 

kan føre til økt trengsel på kollektivtransporten i pe-
rioden før tilbudet blir tilpasset, og kostnadene for 
kollektivpassasjerene kan være undervurdert i ana-
lysene. Flere av de øvrige utelatte faktorene som 
holdeplassegenskaper (leskur, sanntidsinformasjon 
etc.) og komfort gir et bedre bilde av den opplevde 
kostnaden ved kollektivreiser. Ved å implementere 
disse faktorene vil modellen gi et bedre bilde av det 
faktiske konkurransegrunnlaget mellom transport-
middelalternativene.  

Køtidsverdi 
Å ferdes i kø oppleves belastende for de reisende 
sammenlignet med fri flyt i trafikken. I dagens trans-
portmodeller brukes det en gjennomsnittlig tidsverdi 
for alle reiser, men tidsverdien i kø-belastet trafikk 
er estimert å være omtrent 3,5 ganger høyere enn 
gjennomsnittlig tidsverdi (Samstad, et al., 2010) på 
korte reiser (under 100 km). Denne beregningen in-
kluderer også kostnaden ved mindre pålitelige rei-
setider (ulempen av usikker ankomsttid forårsaket 
av ulykker og andre uforutsette hendelser, ref. ka-
pittel 4.1). I Hamre (2016) defineres «betydelig kø» 
som trafikk med lav hastighet, volum nær veiens 
maksimale kapasitet og ustabil avvikling med kort-
varige stopp. 

At tidsverdien er høyere i kø har potensielt store 
konsekvenser for tiltakenes samfunnsøkonomiske 
lønnsomhet, men i hvilken retning er avhengig av 
hvilke tiltak som er aktuelle i et område. I byområ-
dene er hovedprioriteten å sikre god framkommelig-
het ved at kollektivtrafikken står for en større andel 
av reisene. I så fall er den isolerte gevinsten av 
bedre framkommelighet undervurdert for både de 
gjenværende biltrafikantene og for de som har byt-
tet transportmiddel, siden begge opplever reduserte 
ulemper knyttet til kø. På en annen side kan tiltak 
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som fører til redusert framkommelighet i sentrum, 
ved at kollektivtransport, sykkel og gange blir priori-
tert i veinettet, føre til mer kø for bilistene og annen 
næringstrafikk. Dette fører i så fall til undervurderte 
kostnader for den gjenværende trafikken. 

På tross av at transportmodellene allerede differen-
sierer tidsverdier på tvers av transportmiddel, reise-
lengde og reiseformål, er det utfordringer med å im-
plementere differensierte kø-tidsverdier. Årsaken er 
at når den opplevde kostnaden av kø er så mye 
større enn gjennomsnittverdien kan det få urealis-
tiske utslag i de modellerte reisevalgene. Hvis økte 
opplevde køkostnader inkluderes i etterspørsels-
funksjonen vil en bilist eksempelvis være villig til å 
kjøre en 2 timer lang omvei for å komme seg fra A 
til B, framfor å sitte 1 time i kø for å reise samme 
distansen. 

4.3 Fordeling mellom privat- og næringstransport 

I de transportmodeller som brukes for å analysere 
de trafikale effektene av de aktuelle tiltakene er det 
ikke nødvendigvis en god beskrivelse av næringsli-
vets transporter, være seg dette er tungtransport 
(gods) eller mindre godsbiler (inkludert håndverks-
transporter).  

Ifølge Denstadli, Vågane og Wethal (2014) er det 
generelt lite kunnskap om håndverkertransporter, til 
tross for at disse utgjør en ikke ubetydelig og vok-
sende andel av trafikken, spesielt på hverdagene 
mandag-fredag. Det er derfor behov for mer kunn-
skap om hvor stor betydning håndverkertransporten 
har for trafikken i de store byene. Dette er begrunnet 
med at håndverkerne selv bidrar til økt trafikk, men 
også med at annen trafikk skaper utfordringer for ut-
øvelsen av deres yrke. De beregner at håndverks-
transporten utgjorde mellom 11 og 16 prosent av 
den totale trafikken i Oslo i 2013. I tillegg kommer 
annen næringstransport med små godsbiler (vare-
biler), slik at den totale næringstransporten med 

denne type bilder utgjør mellom 19 og 21 prosent av 
den totale trafikken. I den transportmodellen som 
ligger til grunn for mange samfunnsøkonomiske 
analyser av ulike former for tiltak, Regional trans-
portmodell (RTM), er det imidlertid usikkert hvordan 
denne type trafikk modelleres. En evaluering av 
RTM23+, som er utviklet for Oslo-regionen, anbefa-
ler bl.a. at det etableres en ny godsmatrise, da da-
gens matrise er basert på et svært gammelt grunn-
lag og inneholder flere urimeligheter, se Norconsult 
(2016). Dette har mest sannsynlig betydning for rea-
lismen i beregningene. I beregningen av Oslopakke 
3 ble det gjort sideberegninger for å ta hensyn til at 
den større andel av trafikken er næringstransporter 
som ikke vil redusere transportarbeidet i like stor 
grad som persontrafikken ved økte bomtakster 
(COWI, 2017). 

Den nasjonale godsmodellen, som i og for seg (så 
langt vi har klart å avdekke) ikke brukes i analysene 
av bytiltakene, er også en modell som både er vans-
kelig å forstå og som har en del beregningstekniske 
svakheter (Vista Analyse, 2016b). 
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Basert på vår gjennomgang av foreliggende analy-
ser av tiltak for å begrense trafikkveksten, og trafikk-
mengden, i norske byer er det tre forhold som peker 
seg ut og som vi drøfter mer inngående nedenfor: 

 trafikkmodellenes realisme 
 bruken av partielle analyser, dvs. at ikke alle til-

tak er analysert samtidig 
 fordelingseffekter 

5.1 Korrekte analyser, men er modellene gode 
nok 

De samfunnsøkonomiske analysene som er gjort av 
Oslo Navet og Oslopakke3, og for så vidt også ana-
lyser av bypakkene for de andre storbyene, er gjen-
nomført etter gjeldende veiledere, og slikt sett kor-
rekte. Begrensningen som ligger i transportmodel-
lene, f.eks. hvilke effekter (kostnader eller nytte) 
som faktisk beregnes, gjelder også for disse analy-
sene. Hvor stor betydning det har for resultatene, og 
i hvilken retning det trekker er imidlertid usikkert. 
Det at det f.eks. ikke tas hensyn til pålitelighet og 
trengsel/kø kan bety at nytten er både under- og 
overvurdert. 

De transportmodeller som brukes i denne type ana-
lyser er, som alle modeller, forenklinger av virkelig-
heten. Det er ikke sikkert at enda mer detaljerte mo-
deller hadde gitt bedre resultater enn dagens. Hva 
som kan være viktigere for resultatene er de inng-
angsdata som brukes i modellene, og som ligger til 
grunn for estimering av f.eks. atferd og teknologisk 
utvikling. Oppdatering av det empiriske grunnlaget 
er normalt svært ressurskrevende, og dette gjøres 
dermed relativt sjelden. For den regionale transport-
modellen som brukes i Oslo-regionen, RTM23+, på-

 
 
                                                      
15 Dette er et samarbeid mellom Akershus fylkeskommune, Bymiljøetaten 
og Plan- og bygningsetaten i Oslo, Jernbanedirektoratet, NSB, Ruter og 
Statens vegvesen. PROSAM har som oppgave å utvikle og vedlikeholde 
et felles datagrunnlag og nødvendig prognoseverktøy. Det gir de delta-

går det imidlertid et mer eller mindre kontinuerlig ar-
beid for å tilpasse modellen gjennom samarbeids-
prosjektet Prosam15. I dette prosjektet har vi ikke 
hatt anledning til å gå i dybden på modellene, men 
vi mener allikevel at det kan være grunnlag for en 
mer gjennomgående revisjon av eksisterende mo-
dellapparat. Dette for å sikre at modellene predike-
rer atferd og teknologisk utvikling på best mulig 
måte, og at spesielt næringslivets transporter blir 
bedre modellert.  

5.2 Ikke alle tiltak er analysert samtidig 

I Oslo gjennomføres det en god del flere tiltak som 
har til hensikt å redusere biltrafikken enn de tiltak 
som er inkludert i KVU Oslo-navet og Oslopakke 3. 
Dette omfatter først og fremst færre parkeringsplas-
ser og økte parkeringsavgifter. Effektene her er 
både avvist biltrafikk i sentrumsnære områder, og at 
bilistene (både private og næringsdrivende) kan ri-
sikere å bruke lenger tid på å finne parkeringsplass, 
og lenger «tilbringertider». 

Så vidt vi kjenner til er det ikke gjennomført noen 
samfunnsøkonomiske, eller tilsvarende, analyser 
av nytte og kostnader ved disse tiltakene. Det finnes 
imidlertid en rekke analyser av forskjellige tiltak for 
å begrense eller fordyre parkering som viser at 
disse er effektive når det gjelder å begrense bilbru-
ken, se sammenstilling på tiltak.no.16 Hvordan 
denne type tiltak virker samtidig med øvrige tiltak 
som er vedtatt gjennomført, og da først og fremst 
økte bompenger og lignende, er det, så vidt vi kjen-
ner til, lite kunnskap om. Det kan tenkes at det er 
mulig å addere nytten og kostnadene fra de forskjel-
lige tiltakene, men det er også mulig at man får noen 

gende parter mulighet til å beregne transport- og trafikkmessige konse-
kvenser av tiltak innenfor vei - og kollektivsektoren samt alternativer hva 
gjelder arealbruk. http://www.prosam.org/ 
16 https://www.tiltak.no/aktuelt/parkering/ 

5 Drøfting og konklusjoner 
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negative eller positive synergieffekter som gjør at en 
enkel addering ikke er mulig.  

I den samfunnsøkonomiske analysen av Oslo-navet 
prøvde man å legge inn en brukerbetaling som var 
dobbelt så høy som den som var nødvendig for å få 
nullvekst i transportarbeidet. Modellen ga imidlertid 
urealistiske resultater med disse forutsetningene. I 
dette tilfelle skyldes dette nok at endringene ble for 
store for selve modellen, dvs. en modellteknisk 
svakhet. De aller fleste modeller er konstruert for å 
analysere marginale endringer, og får dermed pro-
blemer med å gi gode resultater når endringene ikke 
kan betegnes som marginale.  

At en endring er marginal betyr bl.a. at man kan fo-
rutsette at responsen på en prisendring (elastisite-
ten) er konstant. Men hvis endringene blir store nok, 
som kanskje er tilfelle for foreslåtte endringer i Oslo, 
kan man ikke lenger forutsette at responsen er den 
samme som ved en liten prisendring. Hvis det er slik 
at atferden, eller responsen, varierer med hvor på 
kostnadskurven en befinner seg (dvs. hvor høye 
kostnadene er før tiltaket iverksettes), kan man ikke 
uten videre legge sammen beregnede effekter av to 
eller flere mer eller mindre samtidige tiltak hvor ef-
fektene er beregnet uavhengig av hverandre.  

For å komme over disse svakhetene må det først 
gjøres en mer grundig vurdering av hvorvidt dagens 
modeller er egnet til å håndtere disse ikke-margi-
nale endringene, for deretter eventuelt videreutvikle 
modellene. Videre må det sannsynligvis gjøres mer 
analyser av hvordan responsen avhenger av både 
initialt kostnadsnivå og størrelsen på endringen.  

5.3 Mangler i modelleringen av næringslivets 
transporter 

Det er sannsynligvis mangler knyttet til hvordan næ-
ringslivets transporter er modellert i dagens trans-
portmodeller, og dermed får man heller ikke nød-

vendigvis resultater som viser hvordan disse blir på-
virket av tiltakene. Det er sannsynlig at en god del 
av tiltakene vil øke kostnadene for denne type trans-
porter, uten at det var verken tilsiktet eller «synlig» i 
analysene. Samtidig vil disse transportene nyte 
godt av bedre fremkommelighet på veinettet som 
følge av at den private veitransporten blir redusert. 
Hvorvidt nettoeffekten blir positiv eller negativ for 
næringstransporten er ikke mulig å avgjøre uten en 
mer detaljert analyse av disse effektene. 

5.4 Høye kostnader for veitrafikken 

Også om et tiltak er samfunnsøkonomisk lønnsomt 
kan det ha fordelingseffekter som ikke nødvendigvis 
er ønskede. I den samfunnsøkonomiske analysen 
tar man i prinsippet ikke hensyn til hvem som får ge-
vinsten og hvem som får kostnaden. Dette er be-
grunnet med at hvis et tiltak er samfunnsøkonomisk 
lønnsomt skal det i hvert fall i prinsippet være mulig 
å kompensere de som taper gjennom å overføre en 
del av gevinsten fra de som vinner til de som taper.  

Tiltakene for å redusere biltrafikken, og da spesielt 
persontransporten, vil selvsagt ramme privatbilis-
tene, og det er en til stor del ønsket fordelingseffekt. 
Men man kan likevel stille spørsmål ved om det er 
ønskelig at bilister rammes i den størrelsesorden 
som det er tale om her, og det påpekes også i KVU 
Oslo-navet (2015b) at «den form for brukerbetaling 
vi har forutsatt vanskelig kan gjennomføres uten at 
bilbrukere kompenseres, for eksempel gjennom re-
duksjoner i andre avgifter knyttet til eie og bruk av 
bil.».  

Ellis og Amundsen (2017) viser fordelingseffekter 
av nye bomsnitt i Oslo, og finner bl.a. at det er 
menn, personer med middels/høy inntekt og ar-
beidsreiser som berøres i størst grad. Samtidig på-
pekes det at det å øke antall bomsnitt er en måte å 
spre betalingen av bompenger på flere enn å bare 
øke takstene i allerede eksisterende bomsnitt. I dag 
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betaler omtrent halvparten av bilreisene innenfor 
bygrensen bompenger, slik at det er et rom for å få 
flere til å være med å betale. 

5.5 Anbefalinger for videre arbeid 

For å bøte på de svakheter som vi har identifisert 
har vi følgende anbefalinger om videre arbeid for å 
bidra til at de tiltak som iverksettes for å redusere 
biltrafikken i byer er basert på best mulig beslut-
ningsgrunnlag: 

 Utvikling av transportmodeller som er mest mu-
lig oppdaterte når det gjelder teknologisk utvik-
ling, atferd og som også modellerer næringsli-
vets transporter på en best mulig måte. Vi er 
klar over at det skjer en god del utviklingsarbeid 
allerede, men det kan allikevel være behov for 
en samlet gjennomgang av hva dagens model-
ler faktisk håndterer for å finne ut hvor det er 
viktigst å få forbedret modellene. 

 Analyser som ser på alle tiltak samlet, og ikke 
enkeltvis. Bypakkene, som f.eks. Oslopakke 3, 
er analysert med alle aktuelle tiltak for disse 
pakkene, men de tiltak som eventuelt kommer 
på toppen av disse er ikke nødvendigvis gjen-
stand for tilsvarende analyser. De nylig publi-
serte Byutredningene17 ser på ulike pakker av 
virkemidler, som bl.a. inkluderer strengere par-
keringsrestriksjoner slik at det for de byer som 
er inkludert i dette arbeidet finnes helhetlige 
analyser. Men for Oslo har vi ikke klart å finne 
noen analyse som også inkluderer de parke-
ringstiltak som gjennomføres. Her kan det der-
for være behov for kompletterende analyser.  

 
 
                                                      
17 Utredninger for Bergen, Trondheim, Nord-Jæren, Kristiansandregionen, 
Buskerudbyen, Grenland, Nedre Glomma og Tromsø, se 
https://www.ntp.dep.no/By/Byutredninger 

 En mer grundig vurdering av fordelingseffek-
tene, og da kanskje spesielt for næringstrans-
porten, for å klargjøre om det er behov for kom-
penserende tiltak. 

 Utvide transport- og/eller de samfunnsøkono-
miske modellene til også å inkludere effekter 
som pålitelighet og køkostnader. 

Bedre analyser av parkeringstiltakene mv. i Oslo og 
vurderinger av fordelingseffekter kan gjennomføres 
relativt enkelt, mens utvikling av modellene er svært 
ressurskrevende og må gjøres i samarbeid med be-
rørte myndigheter og forskningsinstitusjoner.    
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