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KS2 Tenk Tromsg

Sammendrag

Kvalitetssikring (KS2) av prosjektet Tenk Tromsg er gjennomfgrt av Metier OEC AS og Mareforsking
Molde AS i perioden fra august til oktober 2018.

Ekstern kvalitetssikrer (EKS) har konkludert med er at plangrunnlaget, strategier og prosjektportefaljen
i Tenk Tromsg gjennomgaende er i trad med regjeringens konseptvalg i 2011 og de fgringer som ble
gitt av Samferdselsdepartementet samme ar. Prosjektet falger i plangrunnlaget nullvekstmalet for
personbiltrafikk.

EKS® analyse viser at malet om nullvekst i personbiltrafikken bare nas pa kort sikt. Tiltakene i den
samlede pakken i portefaljen bidrar til & redusere personbiltrafikken, men det vil ta relativt fa ar fer den
underliggende trafikkveksten motsvarer denne nedgangen. Etter EKS’ beregninger vil dette skje rundt
halvveis i bompengeperioden. Ytterligere tiltak behaves derfor for & oppna og opprettholde
nullvekstmalet pa lang sikt. Figuren under viser nullvekstmalet i personbiltrafikken (rgd strek) og
utvikling i personbiltrafikken i Tromsa kommune basert pa EKS analyse.

Utvikling i personbiltrafikken i Tromsga*
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EKS" gjennomgang av majoriteten av prosjektene i den prioriterte portefgljen, viser at nivaene pa
forventet kostnad og kostnadsramme (P85) giennomgaende er satt noe for lavt. EKS vurdering er at
forventet kostnad for portefgljen er minst ca. 500 mill. kroner hayere enn det som na ligger inne i
planunderlaget. De to store veiprosjektene (ID-nr. 24 og 27), som utgjer omlag halvparten av den
totale forventede kostnaden i portefgljen, ikke er vurdert av EKS, da disse vil fa egne KS2
gjennomganger senere. Eventuelle gkte kostnader i disse to prosjektene vil kunne ha stor pavirkning
pa den samlede forventede kostnaden i den prioriterte portefaljen.

Netto bompengeinntekter i perioden 2019-2033, ca. 3,3 mrd. kroner, samsvarer godt med EKS’
beregninger.

EKS vurdering er at det allikevel er usikkerhet knyttet til den forelgpige finansieringsplan, som Tenk
Tromsg har fremlagt. Det samledede inntektsgrunnlaget i finansieringsplanen vil, etter EKS vurdering,
veere lavere enn det som na er lagt til grunn. EKS’ balanse mellom forventede inntekter og kostnader
er ca. 640 mill. kroner lavere enn i Tenk Tromsg sin balanserte finansieringsplan. Falgelig er
finansieringsevnen for den samlede prosjektportefalje i Tenk Tromsgs plangrunnlag lavere enn hittil
beregnet.
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Dette skyldes bl.a. at mva. refusjonen er satt ca. 370 mill. kroner for hgyt. EKS vurdering er at det
ogsa er usikkerhet knyttet til nivaet pa bidrag fra Tromsg kommune og Troms fylkeskommune. De
politiske vedtakene viser bidrag pa 5-10% av prosjektportefgljen. Tenk Tromsg har lagt seg i @vre sjikt
av dette nivaet i sin forelgpige finansieringsplan.

Basert pa samfunnsgkonomiske lannsomhetskriterier fremstar gang-, sykkel- og kollektivtiltakene som
de mest Ignnsomme. Disse tiltakene bear prioriteres farst — noe som samsvarer med prioriteringene i
den foreslatte portefgljen til Tenk Tromsg.

EKS' oppfatning er at samarbeidet mellom Tromsg kommune, Troms fylkeskommune og Statens
vegvesen i prosjektet Tenk Tromsg fremstar som godt og hensiktsmessig. | den framtidige
organisering og styring av tiltakene er det planlagt at dette skal gjeres i trdd med faringer gitt for
byvekstavtaler, nar slik avtale er inngatt. EKS vurdering er at usikkerheten i finansieringsevnen av
den foreliggende prioriterte portefgljen forsterker behovet for en stram prioritering og styring, ogsa
etter at en ev. byvekstavtale er inngatt.

EKS vil gi felgende hovedanbefalinger:

= For & kunne né nullvekstmalet ber det vurderes iverksatt ytterligere virkemidler, som bidrar til
gnskede effekter. Dette kan innbefatter noe hgyere bompengesatser, ytterligere faringer i
arealpolitikken og gkt stimulering av tiltak som gker kollektivandel, andel gaende og syklende.

= Den prioriterte portefgljen i Tenk Troms@ bar gjennomgas og tilpasses et lavere forventet
inntektsniva og hgyere forventede kostander iht. denne rapportens papekninger.

= Angitte netto bompengeinntekter i Tenk Tromsg i perioden 2019-2033, ca. 3.3 mrd kroner, kan
legges til grunn som forventede bompengeinntekter.

= Finansieringsplanen bor tilpasses i samsvar med det reduserte inntektsgrunnlaget og den
tilhgrende usikkerhet, som det er vist til i denne rapporten.

= Det bar arbeides systematisk videre med usikkerhetsstyring av portefgljen, bade for kostnads-
og inntektssiden.

= Det bar etableres en robust forhandsdefinert struktur for beslutningstaking og styring av
prosjektportefgljen. Dette vil ha betydning nar krevende prioriteringer mellom tiltak skal gjeres
av involverte aktgrer i organiseringen etter at byvekstavtale er inngatt.

= De mest Isnnsomme/minst ulannsomme tiltakene bgr gjiennomferes farst.

= Bompengeinnkrevingen bgr ikke avsluttes etter 15 ar. Opsjonen pa ytterligere 5 ar bar
utlgses. Dette vil gi hgyere inntekter som kan finansiere flere tiltak og skyve pa tidspunktet da
negative effekter av fiernede bompenger inntreffer.
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1 Innledning

1.1 Oppdraget

Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet har gjennom avrop bestilt en kvalitetssikring
(KS2) av styringsunderlag og kostnadsoverslag for prosjektet Tenk Tromsga. Avropet er basert pa
rammeavtalen, av 21. september 2015, mellom Finansdepartementet og Metier OEC AS/Mgreforsking
Molde AS.

Objektet og omfanget for kvalitetssikringen, gitt i avropet, er som falger:

Avropet gjelder kvalitetssikring av styringsunderlag og kostnadsoverslag for valgt prosjektalternativ
(KS2) for Tenk Tromsa.

Det skal foretas en kvalitetssikring av utbyggingstiltak og finansieringsplan etter manster for bypakker
pad KS2-niva. Dette inkluderer:

- Envurdering av trafikkgrunnlaget og de elementer i finansieringsplanen som er relatert til
trafikkgrunnlaget

- En vurdering av finansieringsevnen for pakken

- Envurdering av det totale kostnadsanslaget for hovedelementene i pakken basert pa
gjeldende plangrunnlag

- Envurdering av samlet usikkerhet, giennomfgringsplan og portefaljestyring

- En overordnet vurdering av om Tenk Tromsg er i trad med konseptvalget for pakken.

1.2 Objektbeskrivelse for kvalitetssikringen

| avropet fra Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet er det gitt falgende
objektbeskrivelse:

«Tenk Tromsg ble etablert i 2013 og er et samarbeidsprosjekt mellom Tromsg kommune, Troms
fylkeskommune og Statens vegvesen. Prosjektet bygger videre pa konseptvalgutredning (KVU) for
transportsystemet i Tromsa, «Vegvalg Troms@», og regjeringens beslutning om videre planlegging pa
grunnlag av dette utredningsarbeidet. Det er kartlagt aktuelle prosjekter og tiltak innenfor fglgende
tiltaksomrader:

- Sykkel, gange, miljg og trafikksikkerhet
- Kollektivtrafikk
- Vegprosjekter

Opplegget som skal kvalitetssikres skal baseres pa en innkrevingsperiode pa 15 ar, som er
hovedregelen for planlegging av bompengeprosjekt. Lokalt er det vedtatt en bompengepakke pa 8,0
mrd 2017-kr med finansiering over 15 ar. Statens vegvesen har forelgpig lagt til grunn en
prosjektportefglje pa 7.3 mrd kr 2018-kr (inkl planlegging), jf. ogsa finansieringsplanen i figur 8 i
Grunnlagsdokumentet av 21.06.18 (s. 26) og trafikknotat av 23.04.18.

Forhandlinger om en byvekstavtale forventes startet opp i 2018, og resultatet av disse forhandlingene
vil avklare endelige skonomiske rammer pakken. Bompengepakken vil veere en del av en framtidig
byvekstavtale.

Konseptvalgutredningen for transportsystemet i Tromsa «Vegvalg Troms@» ble lagt fram i oktober
2010. Samfunnsmalet for «Vegvalg Tromsa» var at Fremtidig transportsystem skal i 2030 handtere
transportetterspgrselen pa en mer miljgvennlig mate. Denne ble kvalitetssikret i 2011 av Dovre Group
AS/TQI.

Det ble besluttet at videre planlegging av transportsystemet i Tromsg skulle ta utgangspunkt i K\VUens
konsept 3 Kombinasjonskonseptet. Dette innebaerer bl.a. prioritering av planlegging for styrket
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kollektivtrafikk, parkeringsrestriksjoner, tiltak for gdende og syklende samt oppgradering av gatemiljo i
sentrum og av de mest belastede vegene. | tillegg kommer planlegging av tunnel Breivika — Langnes.

Prosjektene i pakken er pa ulikt modenhetsniva. Det skal gjares en kvalitetssikring (KS2) av pakken
slik den na foreligger som grunnlag for a starte planlegging av de fgrste investeringstiltakene og
innfaring av det lokalt vedtatte bompengeopplegget. Enkeltprosjekter over terskelverdien for KS2 vil
kvalitetssikres separat nar de er ferdig forprosjektert. »

1.3 Gjennomfgring av kvalitetssikringen (KS2)

Den eksterne kvalitetssikringen (KS2) er gjennomfgrt av Metier OEC AS og Mareforsking Molde AS i
perioden fra august til oktober 2018.

Oppstartsmatet ble gjennomfert i Samferdselsdepartementet 8. august 2018. Prosjektet ble i
oppstartsmatet overordnet presentert og plan for kvalitetssikringen ble gjennomgatt. Dokumentasjon
fra prosjektet ble oversendt til ekstern kvalitetssikrer (EKS) pafglgende uke.

Innledende del av kvalitetssikringen omfattet dokumentgjennomgang og innhenting av supplerende
informasjon. Tidligere relevante kvalitetssikringer av bompengepakker og andre relevante utredninger
ble giennomgatt. Notat 1 ble oversendt fra EKS oppdragsgiverne 24. august 2018.

Mgreforsking Molde utarbeidet en oppdatert transportmodell (RTM), som grunnlag for vurdering av
trafikk- og finansieringsgrunnlag, i kvalitetssikringen.

Det er gjennomfgrt heldagsmgater i Tromsg 2. og 3. oktober med prosjektet og andre sentrale aktarer.
Det var i forkant av disse matene oversendt temaer og sparsmal som EKS gnsket mer innsikt i og fa
diskutert med prosjektet. Som del besgket i Tromsg ble det gjennomfart befaringer av sentrale
omrader som inngar i prosjektets portefglje av planlagte tiltak. Det ble gjennomfert en overordnet
usikkerhetsanalyse av prosjektportefgljen i Tromsg 3. oktober.

Resultater fra kvalitetssikringen ble presentert for oppdragsgiverne og prosjektet 19. oktober 2018. En
0.99 versjon av rapporten ble av Samferdselsdepartementet sendt pa haring til Veidirektoratet og
prosjektet. Mottatte innspill og kommentarer fra hgringen er ivaretatt i denne rapporten.

Vedlegg 1 viser hvem kvalitetssikrer har hatt mgter med. Vedlegg 2 viser oversikt over dokumentasjon
som har vaert gjennomgatt som del av kvalitetssikringen.

1.4 Avgrensning

Avropet beskriver at det er lagt til grunn at enkeltprosjekter i Tenk Tromsg sin prosjektportefglje over
terskelverdi for KS2 (750 mill. kroner) vil bli kvalitetssikret separat, nar forprosjektene for disse er
ferdige. | portefgljen for Tenk Tromsg gjelder dette to tiltak, hhv. ID-nr. 24, Ny tunnel og hovedveg til
flyplassen og ID-nr. 27, Ny bru til Kvalgya. EKS har derfor ikke gatt inngaende inn i kostnader og
usikker for disse to enkeltprosjektene, da det senere vil bli gijennomfart egne kvalitetssikringer (KS2)
av disse to tiltakene.



KS2 Tenk Tromsg

2 Overordnet beskrivelse av Tenk Tromsg

Dette kapittelet innledes med en beskrivelse av bakgrunn for Tenk Tromsg, utvikling og naveerende
status. Det gis deretter en overordnet oversikt over prosjektportefglijen i Tenk Tromsg.

2.1 Tenk Tromsg

Tenk Tromsg ble etablert i 2013 og er et samarbeidsprosjekt mellom Tromsg kommune, Troms
fylkeskommune og Statens vegvesen. Prosjektet bygger videre pa konseptvalgutredning (KVU) for
transportsystemet i Tromsg, Vegvalg Tromsg og regjeringen Stoltenbergs konseptvalg beslutning,
etter KS1 og en lokal hgringsrunde, — Kombinasjonskonseptet.

Grunnlag for prosjektet Tenk Tromsg er at Tromsg by vokser, flere innbyggere betyr mer trafikk. Uten
iverksetting av hensiktsmessige tiltak forventes det at keene og miljgproblemene i og rundt byen vil
gke framover. Innfgring av en bompengepakke, som inngar i en framtidig byvekstavtale, skal bidra til &
redusere vekst i biltrafikken, men ogsa finansiere et bedre hovedvegnett, et styrket kollektivtilbud og gi
bedre og sikrere forhold for de som gar og sykler. Gjennom flere ulike tiltak skal Tromsg kunne oppna
lavere klimautslipp, kortere bilkger og mindre trafikkstay.

| Nasjonal transportplan 2018-2029 ble mal for de sterste byomradene fastsatt. Nullvekstmalet for
personbiltrafikk blir framhevet. Dette innebaerer at persontransportveksten i utvalgte byomrader,
herunder Tromsg, skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange. Innbyggere skal tilbys styrket
mobilitet og bedre transportlgsninger. Tromsa kommune og Troms fylkeskommune har gjennom
politiske vedtak sluttet seg til nullvekstmalet for personbiltrafikken.

Falgende vedtak og fgringer ligger na til grunn for Tenk Tromse:

= Transportnett Tromsg - hovedrapport vedtatt av kommunestyret/fylkestinget i juni 2016
= Alle delstrategier — vedtatt i kommunestyret i Troms og fylkestinget

= Belgnningsavtale for bedre kollektiviransport og mindre bilbruk 2015-2018

= Lokalpolitisk behandling og vedtak i bompengesaken i november/desember 2017

= Arealplaner/politiske vedtak i Tromsg kommune som skal bidra til fortetting og styrt bolig- og
naeringsutvikling.

2.2 Prosjekter og portefglje

= Det er, giennom Tenk Tromsg, utarbeidet en portefglje med ulike tiltak som skal understatte det
vedtatte konseptvalg innenfor de samlede fremtidige tilgjengelige skonomiske rammer. Portefgljen
utgjer totalt 45 tiltak, hvorav 28 av tiltakene er prioritert og periodisert over tre perioder pa 4 eller 5
ar i perioden fra 2019 til 2033.

= Den planmessige fordelingen mellom tiltakene for den vedtatte portefaljen er illustrert av
prosjektet i Figur 1.

Vedtatt portefalje %

25
45 %

30 %

Figur 1. Fordeling mellom tiltak for lokalt vedtatt portefolje
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De 28 tiltakene som foreligger i mottatt dokumentasjon er av Tenk Tromsg definert som den prioriterte
prosjektportefgljen. Denne er listet opp i tiltak. Tabell og illustrert pa kart i Figur 2, Figur 3 og Figur 4.

M Prosjektnavn m Prosjektnavn

Kollektivfelt i Tromsdalen Ny sentrumsterminal og bedre forhold for gadende og
syklende i sentrum

2 Kollektivfelt Fv. 862 Blamannsvegen-Blaselvegen 16 Utvidelse bybussomradet Troms@svingen

3 Kollektivfelt Fv. 862 Blaselvvegen-Storelva 17 Kollektivknutepunkt i Kroken

4 Innfartsparkering pa Skjelnan 18 Sykkelveg med fortau langs Dramsvegen

5 Bedre veg og kryss i Klokkargardsbakken 19 Fortau

6 Kollektivfelt og bedre kryss i Sykehusvegen 20 Trafikksikker skoleveg

7 Redusere flaskehalser for bussen 21 Sykkelveg med fortau rundt Nordspissen

8 Ladeinfrastruktur Elbuss 22 Utbedring gang- og sykkelveg langs Kvalgyvegen

9 Bedre holdeplasser 23 Sykkeltrasé over Tromsgya mellom sentrum og
Langnes

10 Gangtilgjengelighet holdeplasser, snarveger 24 Ny tunnel og hovedveg til flyplassen (RV. 862

tverrforbindelse er i NTP 24-29 1.6 mrd)

11 Dkt driftstilskudd kollektiv 25 Etablering bomstasjoner
12 Ny bussterminal i Giseverbukta 26 Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen
13 Bedre framkommelighet for busser langs 27 Ny bru til Kvalgya
Strandvegen
14 Sykkelveg med fortau langs Strandvegen 28 Tiltakspakke Langnes - gange og sykkel, buss og bil

Tabell 1. Inkluderte prosjekter i navaerende prioriterte portefolje pa 28 tiltak.

Under vises kartskisser med de ulike hovedgrupper av tiltak i prosjektportefgljen.
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I, miljo og trafikksikkerhetstiltak

sykke

’

Figur 3. Ga

Figur 2. Kollektivtiltak i portefaljen

og kombinerte tiltak i portefaljen

Figur 4. Veg-
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3 Tenk Tromsg i trad med konseptvalg og nullvekstmal?

Dette kapittelet inneholder fgrst en kort beskrivelse av grunnlaget for konseptvalget, som ble gjort av
regjeringen i 2011. Deretter presenteres ekstern kvalitetssikrers (EKS) vurdering av i hvilken grad
planleggingsgrunnlaget og innholdet i tiltakene i Tenk Tromsg er i trdd med vedtatt konseptvalg og
nullvekstmalet, fgr vi avslutningsvis gir var delkonklusjon.

3.1 Konseptvalget - kombinasjonskonseptet

Regjeringen Stoltenberg besluttet senhgsten 2011, med bakgrunn i KVU for transportsystemet i
Tromsa (2010), ekstern kvalitetssikringsrapport (KS1) og en lokal hgring av KVUen, at videre
planlegging av transportsystemet i Tromsg skal ta utgangspunkt i KVUens konsept alternativ nr. 3 -
Kombinasjonskonseptet.

Samferdselsdepartementet meddelte regjeringens beslutning i brev til Veidirektoratet 9. desember
2011. | dette brevet fremkom blant annet (EKS har lagt inn fotnoten i teksten):

Konklusjonen er at videre planlegging av transportsystemet i Tromsg skal ta utgangspunkt i KVUens
konsept 3 Kombinasjonskonseptet.” Dette innebeerer bl.a. prioritering av planlegging for styrket
kollektivirafikk, parkeringsrestriksjoner, tiltak for gaende og syklende samt oppgradering av gatemiljget
i sentrum og av de mest belastede vegene. | tillegg kommer planlegging av tunnel Breivika — Langnes.

Prioritering av statlige tiltak vil bli vurdert i arbeidet med NTP 2014-2023

Departementet ber om at Statens vegvesen falger opp saken i naert samarbeid med Troms
fylkeskommune og Tromsg kommune.

3.1.1 Lokal oppfelging etter konseptvalget

Det fremkommer, i Grunnlagsdokument — underlag for ekstern kvalitetssikring (KS2) av Tenk Tromsg
(2018), at prosjektet er bygget videre pa KVUen (2010) og regjeringens beslutning om konseptvalg
(2011).

Det er de senere arene, som oppfglging av konseptvalget, blitt gjennomfart flere utredninger i
samarbeid mellom Statens vegvesen, Tromsg kommune og Troms fylkeskommune. Produkter av
dette arbeidet er flere planer og strategier, som har til hensikt & bidra til & understatte konseptvalget og
senere tilfgrt nullvekstmal. Disse innbefatter:

= Hovedrapport Transportnett Tromsg - grunnlag for sgknad om bymiljgavtale 2016-2030

Gastrategi for Tromsg 2016-2030
Sykkelstrategi for Tromsg 2016-2030
Kollektivstrategi for Tromsg 2016-2030
Trafikksikkerhetsplan

o O O O O

Parkeringsplan
= Kommunedelplan for ny tverrforbindelse og forbindelse til Kvalgya 2016-2030

= Kommunedelplanens arealdel

o Parkeringsnorm knyttet til utbyggingsprosjekter (2017)
o Fortetting i boligfelt
= Byutredning for Tromsg (2017).

" Kombinasjonskonseptet (K3) bestod av en kombinasjon mellom de to andre prioriterte tiltakskonseptene i
alternativanalysen; Bilkonseptet (K1) og Kollektivkonseptet (K2).
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3.2 EKS vurdering avom Tenk Tromsg er i trad med konseptvalget for pakken

EKS gir her en vurdering av hvordan Tenk Tromsg har fulgt opp konseptvalget. Deretter gir vi en
vurdering av hvordan Tenk Tromsg har fulgt opp nullvekstmalet for personbiltrafikk?.

3.3.1 Konseptvalget og fgringer

Som tilneerming til & kvalitetssikre hvorvidt prosjektet har fulgt opp og bygger videre pa regjeringens
konseptvalg, har vi vurdert hvordan Tenk Tromsg sin samlede dokumentasjon ivaretar de faringer
som ble gitt av Samferdselsdepartementet gjennom meddelelsen av konseptvalget.

Folgende fargeangivelse er brukt for a angi delkonklusjoner av var vurdering av fgringene som ble gitt:

Faringen er fulgt i Tenk Tromsg sitt plangrunnlag og i tiltakspakken

Faringen er delvis fulgt i Tenk Tromsg sitt plangrunnlag og i tiltakspakken

Faringen er ikke fulgt i Tenk Tromsg sitt plangrunnlag eller i tiltakspakken

Foringer fra EKS vurdering av underlaget i Tenk Tromsg

Samferdselsdepartementet

Videre planlegging av Kombinasjonskonseptets innhold er
transportsystemet skal ta giennomgaende lagt til grunn i prosjektets
utgangspunkt i KVUens konsept 3 — dokumentasjon og sammensetning av portefaljen.
Kombinasjonskonseptet. Portefgljen inneholder hovedelementene av det

som inngikk i Kombinasjonskonseptet i KVU.

Prioritering av planlegging for styrket Mer enn halvparten av tiltakene i portefgljen er

kollektivtrafikk rettet mot tiltak som skal bidra til & fremme
kollektivtrafikken. EKS vurderer at dette svarer ut
foringen om prioritering av styrket kollektivtrafikk.

Prioritering av planlegging av Tromsg kommune vedtok i Kommunedelplanens

parkeringsrestriksjoner arealdel (2017) en parkeringsnorm knyttet til nye
utbyggingsprosjekter. De siste arene har de fleste
offentlige parkeringsplasser i byomradet blitt
avgiftsbelagt. Kommunen har ingen virkemidler
for private parkeringsplasser. Det er i portefgljen
planlagt etablering av innfartsparkering (ID-nr 4) i
perioden 2019-2023.

Prioritering og planlegging av tiltak for ~ Seks av tiltakene i portefaljen er tiltak som er

gaende og syklende rettet mot a bedre forholdende for gédende og/eller
syklende. Det er utarbeidet bade gastrategi og
sykkelstrategi (2016-2030).
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Oppgradering av gatemiljget i sentrum  Flere av tiltakene i portefaljen vil i angitt omfang
bidra til en oppgradering av gatemiljg i Tromsg
sentrum. Det er ikke angitt ambisjonsniva i
foringen for oppgraderingen. EKS legger allikevel
til grunn at dette er innenfor intensjonen i

foringene.
Oppgradering av de mest belastede | foreliggende prioritert prosjektportefalje er det
vegene planlagt oppgradering av flere belastede veier.

Tiltakene skal gi bedre framkommelighet for
kollektivtrafikken, syklende, gaende og innbefatter
trafikk-sikringstiltak. (f.eks. ID-nr 5, 6, 13, 20 og

26)
Planlegging av tunnel Breivika - Tiltak knyttet til planlegging av tunnel Breivika —
Langnes Langnes inngar i prosjektportefgljen (ID-nr. 24)

3.3.2 Nullvekstmalet

Falgende fremkommer i mottatt dokumentasjon? fra Tenk Tromsg:

Nullvekstmalet for personbiltrafikk ligger til grunn i arbeidet med Tenk Tromsg. Dette innebeerer at
persontrafikkveksten i byomradet skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange og skal sikres
gjennom bedre mobilitet og transportlgsninger for innbyggerne.

EKS sin vurdering er at Tenk Tromsea legger til grunn nullvekstmalet for persontrafikk som en sentral
malsetting. Prosjektet har i dokumentasjonen synliggjort hvordan nullvekstmalet er planlagt realisert.

3.3 Delkonklusjon

EKS sin vurdering er at plangrunnlaget, kommunale strategier, prosjektportefgljen og innholdet i
prosjektet Tenk Tromsg gjennomgaende er i trdd med regjeringens konseptvalg i 2011 og de fgringer
som ble gitt av Samferdselsdepartementet i 2011. Prosjektet Tenk Tromsg har ogsa i plangrunnlaget
lagt inn og falger opp nullvekstmalet for personbiltrafikk. Nullvekstmalet, som kom noen ar etter
konseptvalget ble gjort, bidrar til & forsterke de elementer innen Kombinasjonskonseptet som
omhandler kollektivtrafikk, sykkel og gange.

EKS konklusjon er at Tenk Tromsg er i trdd med konseptvalget for pakken.

8 Grunnlagsdokument. Underlag for ekstern kvalitetssikring (KS2) av Tenk Tromsg
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4 Trafikkgrunnlag, bompenger og nullvekstmal

Underlaget som kvalitetssikres i dette kapitlet er Grunnlagsdokument: Underlag for ekstern
kvalitetssikring (KS2) av Tenk Tromsg, av 21. juni 2018, med tilhgrende vedlegg Trafikknotat: Tenk
Tromsga, av 24. april 2018. | tillegg vurderes, kort, Byutredningen for Tromsg, ved Statens vegvesen
fra desember 2017.

| det pafelgende gir EKS ferst en kort faktadel hentet fra beregninger i mottatt underlag fra Tenk
Tromsga. Deretter beskriver EKS™ utarbeidede og beregnede scenarier og tilneerming il
transportanalysen. Videre presenteres hovedforutsetninger for EKS' analyse, trafikkgrunnlaget,
bompengeopplegget og bompengeinntekter. Avslutningsvis vurderes oppnaelse av nullvekstmalet for
personbiltransport i byomrader far EKS® delkonklusjon og anbefalinger.

4.1 Bompengeopplegget

Tenk Tromsg har forslatt en bompengeordning, med bompenger over en 15-arsperiode. Formalet er a
finansiere investeringer, men ogsa & avdempe fremtidig trafikkvekst. Det er foreslatt en
bompengeordning med 7 soner og 15 bomstasjoner med tovegs innkreving. Soneinndelingen og
plassering av bomstasjoner vises i Figur 5.

Bompengeopplegget skiller mellom kjgretaygrupper og tid pa degnet. Det benyttes to takstgrupper.
Takstgruppe 1 er kjgretgy med totalvekt under 3,5 tonn samt alle personbiler. Takstgruppe 2 omfatter
kjgretay tyngre enn 3,5 tonn. For takstgruppe 1 er bompengetaksten pa 10 kroner utenom rush og 30
kroner i rush. Takstgruppe 2 betaler det dobbelt av takstgruppe 1. Rushtidene er satt til kl. 0630-0900
og kl. 1500-1700, i ukedagene. Elbiler betaler 50 prosent av ordinaer takst.

Tabell 2 Takster etter gruppe og periode. Kilde: Grunnlagsdokument for KS2. Tenk Tromsg@

Utenom rushtid 10 kroner 20 kroner 5 kroner

Rushtid 30 kroner 60 kroner 15 kroner
(k1.6.30 - 9.00, 1500 - 1700)

Forslaget inkluderer ogsa rabattordninger. For takstgruppe 1 er rabatten 20 prosent, mens takstgruppe
2 ikke far rabatt. Det legges ogsa til grunn en timesregel (betaler bare for en passering per time) og et
manedlig tak pa 80 passeringer. Disse ordningene vil redusere hvor mye bompenger som kreves inn.

4.2 Bompengeinntekter og oppnaelse av nullvekstmal

Tenk Tromsg oppgir at det foreslatte bompengeopplegget reduserer biltrafikken gjennom
bomstasjonene med 18 prosent. Dette er beregnet med siste versjon av den regionale
transportmodellen (RTM). Modellen er kalibrert opp mot trafikken og vegnettet i 2016. | all hovedsak
ser disse modellberegningene ut til & vaere utfert etter best praksis. Beregningene inkluderer imidlertid
ikke alle effekter av sykkel- og kollektivtiltak. Spesifikasjonen av rabattordningene er imidlertid
hensyntatt.

Nullvekstmalet for personbiltrafikken oppnas bare pa kort sikt. Selv om den foreslatte prosjektlisten gir
en trafikknedgang pa 18 prosent er ikke dette nok til & oppnd malet om nullvekst i personbiltrafikk pa
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lang sikt. | beregningene til Tenk Tromsg er det lagt til grunn en arlig trafikkvekst pa 0,2 prosent for
personbiltrafikk. Dette er langt lavere enn historisk trafikkvekst. En sa lav trafikkvekst vil innebzere at
fremtidig befolkningsvekst i all hovedsak ma skje gjennom fortetting. | tillegg til befolkningsvekst vil
trolig okte realinntekter ogséa gke bilholdet og gjennom dette gi @kt trafikk.

Trafikknedgang som males ved bomstasjonene vil trolig undervurdere den samlede trafikknedgangen.
For eksempel vil trafikken som skjer innad i bompengesonene ikke bli pavirket av bompenger og vil
trolig gke som en folge av bompengeopplegget.

Tenk Troms@ beregner en innkreving av bompengeinntekter pa ca. 3,9 mrd. 2018-kroner i
innkrevingsperioden pa 15 ar. Etter fratrekk for innkrevingskostnader pa 300 mill. 2018-kroner og 150
mill. til rentekostnader gjenstar et bidrag til investeringer pa ca. 3,4 mrd. 2018-kroner.

Kvalpya 7
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Iafthavn
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Universitetet
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Figur 5 Soneinndeling og bomstasjoner. Kilde: Grunnlagsdokument: Underlag for ekstern kvalitetssikring (KS2) av
Tenk Tromso
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4.3 EKS sine utarbeidede og beregnede scenarier

| likhet med Tenk Tromsg benytter EKS siste tilgjengelige versjon av den regionale trafikkmodellen
(RTM). Modellen inkluderer blant annet tidsvarierende trafikk og kollektivsystemet. Modellen EKS har
brukt tilsvarer langt pa vei modellen som ble benyttet i underlaget for KS2. Forskjellen bestar i
hovedsak i kalibreringsarbeidet og at det er inkludert en spesifikasjon av kollektivsystemet. EKS har
ogsa gatt noe lenger i & inkludere prosjekter i modellanalysen — spesielt kollektiv, gang- og
sykkeltiltak. Vi bemerker imidlertid at disse tiltakene er stiliserte virkninger.

Tenk Tromsgs prioriterte portefglje omfatter 28 enkelttiltak, men ikke alle disse tiltakene kan
inkluderes i modellanalysen. Siden RTM er en modell, med sine forenklinger, er det ikke tilradelig &
gjere modellanalysene pa tiltaksnivaet. | tillegg er det enkelte tiltak som ikke kan representeres i
modellen.

Pa grunn av modell- og databegrensninger ser vi pa ulike tiltakspakker. Disse er neermere beskrevet i
vedlegget. EKS har utarbeidet og beregnet 5 scenarioer, som bestar av ulike tiltak (Tabell 3).

Tabell 3. Scenarier beregnet av EKS

0 Referansealternativet (0-alternativet)

1 Bompenger

2 Bompenger + Kollektiv + gang/sykkel

3 Bompenger + Kollektiv + gang/sykkel + Ny tverrforbindelse

4 Bompenger + Kollektiv + gang/-sykkeltiltak + Ny tverrforbindelse + Ny Kvalgybro
5 Scenario 4 med 10 prosent hgyere bompenger

Merknad: Se vedlegg 3 for en detaljert beskrivelse av tiltakene, hvilke prosjekter de omfatter og hvordan
tiltakene er implementert i transportmodellen.

EKS sin modellanalyse viser en betydelig trafikkvekst med personbiler uten tiltak og at de ulike
scenariene gir en betydelig lavere trafikkvekst. Dette fremkommer tydelig i Figur 6. Nedenfor gar vi
gjennom effektene av de ulike scenariene.

Scenario 0 (referansealternativet) inkluderer ingen tiltak. Uten tiltak vil personbiltrafikken i Tromsg,
ifelge var modellanalyse, gke med 11,3 prosent fra 2016 til 2025. Denne beregningen er gjort ut fra en
2025 situasjon med en befolkning i Tromsg i henhold til middelalternativet til Statistisk sentralbyra
(SSB), og med en inntekstvekst pa linje med prognosene fra Finansdepartementets Perspektivmelding
(2017). Den gir 0,8 prosent realinntektsvekst per ar. Nar det gjelder befolkningsveksten legger vi til
grunn at befolkningen gker jevnt fordelt etter dagens bosetting. Vi legger altsa ikke til grunn en
spesifikk endring i arealpolitikken. Med en arealpolitikk som bidrar til mer konsentrert bosetting vil
trafikkveksten kunne bli lavere enn i EKS beregning, noe avhengig av hvordan boliger og
arbeidsplasser, fritidsaktiviteter etc. i realiteten er lokalisert.

EKS observerer at Byutredningen for Tromsg (2017) kritiserer SSBs prognoser for & veere for lave.
Det er vist til at SSB erfaringsmessig legger til grunn en lavere nettotilflytting i sine prognoser enn det
som til na har veert tilfelle. EKS sitt modellapparat er imidlertid basert pa SSBs tall og vi velger derfor &
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benytte disse. Ut fra Byutredningen for Tromsg sitt perspektiv er altséd befolkningsveksten satt lavt,
noe som forsterker det forhold at trafikkveksten ogsa kan veere beregnet for lav.

Vekst i personbiltrafikk 2016—2025 i Tromsg kommune
Prosent vekst fra 2016 til 2025

Scenario 0 I, 1.3 %

Scenario 1 B 03%
Scenario2 -0,5% [
Scenario 3 | 0,1%
Scenario 4 B 04%

Scenario 5-0,6 % i}

Figur 6 Vekst i personbiltrafikk 2016—-2025 | Tromsa kommune. Basert pa EKS modellanalyse

Scenario 1 er et scenario hvor kun bompengene innfares. Bompengeopplegget falger her
spesifikasjonene gitt i grunnlagsdokumentet for KS2. Vi ser av Figur 6 at dette trekker trafikkveksten
betydelig ned. Med innfgring av bompenger motvirkes nesten hele den underliggende trafikkveksten i
nullalternativet. Trafikkveksten fra 2016 til 2025 er bare 0,3 prosent.

Scenario 2 inkluderer, i tillegg til bompenger, bedret kollektivtrafikk og gang- og sykkeltiltak. Flere av
tiltakene er her imidlertid inkludert i en stilisert analyse. De er derfor usikre og er noe av grunnen til at
vi presenterer disse tiltakene samlet og ikke for hvert enkelttiitak. Som et eksempel er gang- og
sykkeltiltakene beregnet ved en generell reduksjon i opplevd reiseavstand for hele Tromsgya pa 10
prosent. Dette tiltaket gir en nedgang i personbiltrafikken pa -0,5 prosent fra 2016 til 2025.

Scenario 3 inkluderer ogsa Ny tverrforbindelse (og i tillegg prosjekt ID-nr. 28 tiltakspakke Langnes — bil
og ID-nr. 26 bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen, se Tabell 1). Jkning i personbiltrafikk fra
2016 til 2025 blir na 0,1 prosent. Forskjellen mellom scenario 2 og scenario 3 viser det isolerte
bidraget av & bygge ny tverrforbindelsen pa Tromsgya. Siden trafikkveksten i scenario 3 er pa 0,1
prosent mens den er -0,5 prosent for scenario 2 gker altsa Tverrforbindelsen trafikken med 0,6
prosentpoeng.

Scenario 4 tilsvarer det valgte Tenk Tromsg prosjektet, med de 28 tiltakene i den prioriterte portefgljen
fra Tabell 1. Dette scenariet danner hovedgrunnlaget for vurderingen av Tenk Troms@s oppnaelse av
nullvekstmalet for personbiltrafikk og den samfunnsgkonomiske lannsomheten av prosjektet. | dette
scenariet gker trafikken med 0,4 prosent fra 2016 til 2025. Hvis vi sammenligner med scenario 3 ser vi
bygging av Ny Kvalaybro gker trafikken med 0,3 prosentpoeng. Til sammen gker altsé vegprosjektene
trafikken med om lag ett prosentpoeng.

Scenario 5 er en sensitivitetsanalyse hvor vi gker bompengene med 10 prosent. Denne beregningen
kan brukes til & vurdere om bompengene er for haye eller lave — samfunnsgkonomisk sett — i
hovedberegningen. Tilnaermingen kan ogsa brukes til en vurdering av hvor hgyt bompengene ma
settes for a oppna nullvekstmalet. Dette scenariet gir en trafikkgkning i perioden 2016 til 2025 pa -0,6
prosent. En 10 prosents gkning i bomsatsene gir altsa 1 prosentpoeng lavere trafikk.

4.4 Bompengeinntekter

EKS' beregnede bompengeinntekter skiller seg ikke vesentlig fra beregningen i beslutningsunderlaget
fra Tenk Tromsg@. Bompengeinntektene beregnes litt lavere, men er godt innfor usikkerhetsmargin for
beregningen. EKS’ beregnede netto bompengeinntekter, for hele bompengeperioden pa 15 ar,
samsvarer i stor grad med beslutningsunderlaget.
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EKS’ beregnede bompengeinntekter tar utgangspunkt i beregninger fra transportmodellen. De kreves
imidlertid noen korreksjoner av modellsystemet samt noen antagelser for a beregne
bompengeinntekter. EKS presenterer dette kort i tabellen nedenfor. For en mer detaljert
gjennomgang, se vedlegg 3.

Tabell 4 Forutsetninger for beregning av bompengeinntekter

Rushtidsperiode Periodene med rushtidstakster tilsvarer ikke modellsystemets perioder fullt
ut. | trafikkmodellen regnes rushtiden a veere 3 timer pa morgenen og
ettermiddagen, mens den i det forslatte bompengeopplegget gjelder
rushtidstakster 2,5 timer pa morgenen og 2 timer pa ettermiddagen. Dette
korrigeres det for i analysen.

Rabattandeler EKS har ogsa forutsatt rabattandeler som ligger pa mellom 100 og 90
prosent. Her skiller vi pa andelen i forhold til reisens formal. Arbeidsreiser
har hgyest rabattandel mens fritidsreiser har lavest andel. Tenk Tromsg
legger til grunn 95 prosent for alle reiseformal.

Andel elbiler Elbiler utgjgr 6 prosent av passeringene i perioden.

Manedstak Manedstaket pa antallet betalinger er 80. Statens Vegvesen anslar at 4 %
av passeringene vil giennomfgres av bilister som har passert manedstaket.
Rabattfaktoren blir 0,96 som EKS ogsa legger til grunn.

Timesregel Pa linje med Tenk Tromse legger EKS til grunn et inntektsbortfall pa 15
prosent pa grunn av timesregel.

Innkrevingskostnader EKS legger til grunn erfaringstall fra Harstad — i likhet med
grunnlagsdokumentet — om innkrevingskostnader pa 8,5 prosent av totale
brutto bompengeinntekter

Trafikkvekst Underliggende trafikkvekst settes til 0,8 prosent per ar. Veksten er beregnet
med trafikkmodellen.

Tabell 5 viser bompengeinntekter i apningsaret. Beregningen viser brutto bompengeinntekter pa 263
millioner 2017-kroner. Tilsvarende tall for Tenk Tromsg er 270 millioner kroner.

Dersom tiltakspakken reduseres gar bompengeinntektene noe ned. Dersom bare bompenger innfgres
gar bompengeinntektene ned til 254 millioner kroner. Hvis gang-, sykkel og kollektivprosjektene legges
til gar bompengeinntektene ytterligere ned til 248. Det kommer av redusert bilbruk og @kt bruk av
prosjektene som implementeres.

Jkte bompengesatser gir gkte inntekter. EKS har gjort en beregning hvor bompengesatsene gkes
med 10 prosent. Dette gir brutto bompengeinntekter pa 263 millioner kroner, noe som tilsvarer en
inntektsakning pa 7 prosent. Arsaken til at den prosentvise skningen i bompengeinntekter er lavere
enn gkningen i bompengesatsene, er at trafikken reduseres som fglge gkningen i bomsatsene.
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Tabell 5 Beregnede bompengeinntekter i 4pningsaret i millioner 2017-kroner

Seorio

1 Bompenger 254
2 Bompenger + Kollektiv + gang/-sykkel 248
3 Bompenger + Kollektiv + gang/-sykkel + Ny tverrforbindelse 255
4 Alle tiltak i prioritert portefolje 263
5 Alle tiltak med 10 prosent gkning i bompenger 281

15 ars bompengeinnkreving gir samlede inntekter pa 3237 millioner 2017-kroner. Totalt kreves det inn
3702 millioner. Av dette gar 315 millioner til innkrevingskostnader og 150 millioner til rentekostnader.

EKS sine beregninger samsvarer i stor grad med beregninger fra grunnlaget for KS2. For netto
bompengeinntekter er avviket pa mindre enn 1 prosent.

Tabell 6 Netto bompengeinntekter 2019 — 2033 i millioner 2017-kroner — sammenligning mellom EKS og Tenk
Tromsg resultater

Brutto bompengeinntekter 1153 1488 1061 3702
Rentekostnader 50 50 50 150
Innkrevingskostnader (8,5%) 98 126 90 315
Netto bompengeinntekter (EKS) 1005 1311 921 3237
Netto bompengeinntekter 1026 1352 920 3298

(Tenk Tromsg)*

Merknad: Innfasing av prosjekter ligger som en underliggende antagelse. | perioden 2019-2023 innfgres scenario 2, i midtre
periode (2024-2029) benyttes scenario 3 og i siste periode (2030-2033) benyttes scenario 4.
*Omregnet fra 2018-kroner med prisstigning pa 3,4 prosent.

4.5 Oppnaelse av nullvekstmalet

Nullvekstmalet er ifalge Grunnlagsdokument for KS2 Tenk Tromsg lagt inn som mal for Tenk Tromsg.
Grunnlaget for bompengeinntektene er at det ikke blir vekst i personbiltrafikken. | Trafikknotatet star
det pa side 13 at «for a oppna 0-vekst, vil vaere ngdvendig a innfgre andre virkemidler ut over
bompengeordningen». EKS vurdering er at dette ikke kommer tydelig frem i hoveddokumentet.



KS2 Tenk Tromsg

Utvikling i personbiltrafikken i Tromsgo
Trafikk i 2014=100
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Figur 7 Nullvekstmalet i personbiltrafikken og utvikling i personbiltrafikken i Tromsg kommune. EKS beregninger

EKS® beregning viser at Tenk Tromsg bidrar til & redusere personbiltrafikken, men det tar fa ar for
trafikknedgangen motsvares av den underliggende trafikkveksten. | EKS beregning reduseres
trafikken (i kommunen som helhet) med om lag 10 prosent. Det er i all hovedsak innfgringen av
bompenger som bidrar til denne trafikknedgangen.

| EKS™ modellanalyse er den underliggende trafikkveksten 0,8 prosent per ar. Med en slik utvikling vil
trafikk veere tilbake pa 2016-nivaet allerede i 2027. Hvis bompengene fjernes etter en 15-arsperiode
gker trafikken betydelig og trafikken vil vaere betydelig over 2016 nivaet.

En mer effektiv arealpolitikk kan bidra til & oppna nullvekstmalet. | var analyse ligger det ikke inne
noen antagelse om mer effektiv arealbruk og fortetting pa Kvalgya. Slike tiltak kan bidra til & redusere
veksten i personbiltrafikk som fglger av gkt befolkning. Pa generelt grunnlag sa vil dette imidlertid
veere avhengig av hvordan boliger og arbeidsplasser, fritidsaktiviteter etc. i realiteten er innbyrdes
lokalisert. En kan se for seg at man f. eks jobber eller har aktiviteter utenfor det aktuelle naeromradet
eller det omradet som har god tilgang med kollektiv/gang/sykkel. Det kan ogsa tenkes
kombinasjonsreiser som stimulerer bilbruk. En inntektsvekst kan ogsa gi strammere tidsbudsjett. Dette
er krevende empiriske sammenhenger, som en ikke uten videre kan legge inn som forutsetninger.
Detaljer i metodikk for analyser rundt nullvekstmal i samfunnsgkonomiske analyser er gitt i [37].

Befolkningsutviklingen kan bli sterkere enn det EKS legger til grunn. | EKS® analyse er middelanslaget
fra SSB sine befolkningsprognoser lagt til grunn. | falge Byutredning for Tromsg mener Tromsg
kommune at en hgyere befolkningsvekst er mer sannsynlig (en vekst pa tilnaermet det dobbelte
nevnes pas. 62).

4.6 Delkonklusjon

EKS’ beregnede bompengeinntekter samsvarer i stor grad med prosjektet Tenk Tromsg.

EKS® analyse viser at malet om nullvekst i personbiltrafikken bare nas pa kort sikt. Tiltakene bidrar til &
redusere personbiltrafikken, men det tar ikke mange ar fgr den underliggende trafikkveksten
motsvarer denne nedgangen. Ytterligere tiltak behgves derfor for & oppna nullvekstmalet pa lang sikt.
Uansett krever en oppnaelse av nullvekstmalet at bompengen ikke fiernes etter 15 ar, slik det
naveerende politiske vedtaket innebzerer.
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4.7 Anbefalinger

EKS gir falgende anbefalinger:

Angitte netto bompengeinntekter i Tenk Tromsg i perioden 2019-2033 pa ca. 3.3 mrd kroner
(2018 kroner) kan legges til grunn som forventede bompengeinntekter.

For a kunne na nullvekstmalet bgr det vurderes iverksatt ytterligere virkemidler som bidrar til
gnskede effekter. Dette kan innbefatte noe hgyere bompengesatser, ytterligere fgringer i
arealpolitikken og gkt stimulering av tiltak som gker kollektivandel, andel gaende og syklende.

Bompengeinnkrevingen bar ikke avsluttes etter 15 ar. Opsjonen pa ytterligere 5 ar bar
utlgses. Dette vil gi heyere inntekter som kan finansiere flere tiltak og skyve pa tidspunktet da
negative effekter av fiernede bompenger inntreffer.
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5 Kostnadsvurdering - prosjekter og portefglje

Dette kapittelet beskriver farst en faktadel relatert til kostnader og usikkerhet i Tenk Tromsgs planlagte
prosjekter og portefglje, slik de fremkommer i mottatt dokumentasjonsunderlag. Deretter gis EKS®
vurderinger av foreliggende kostnadsanslag og resultater av giennomfart usikkerhetsvurdering.
Avslutningsvis gis var delkonklusjon og vare anbefalinger.

5.1 Faktadel

Kostnader for hvert av de 28 tiltakene i den prioriterte portefgljen er angitt. Samlet kostnad for hele
portefgljien er angitt til 7055 mill. kroner i 2017-kroner. Tabell 7 viser den forventede kostnaden per
tiltak (tilneermet P50-verdi) som er beregnet av Tenk Tromsg. Det gjgres oppmerksom pé at ID-nr. pa
prosjektene ikke angir intern prioritering i portefgljen.

Tabell 7. Oversikt over tiltakene og den forventede kostnaden i portefaljen. Tallverdier i MNOK, prisniva 2017-
kroner, inkl. mva.

mm

Kollektivfelt i Tromsdalen

2 Kollektivfelt Fv. 862 Blamannsvegen-Blaselvegen 122
3 Kollektivfelt Fv. 862 Blaselvvegen-Storelva 108
4 Innfartsparkering pa Skjelnan 9
5 Bedre veg og kryss i Klokkargardsbakken 15
6 Kollektivfelt og bedre kryss i Sykehusvegen 40
7 Redusere flaskehalser for bussen 60
8 Ladeinfrastruktur Elbuss 30
9 Bedre holdeplasser 120
10 Gangtilgjengelighet holdeplasser, snarveger 40
11 Dkt driftstilskudd kollektiv 300
12 Ny bussterminal i Giseverbukta 171
13 Bedre framkommelighet for busser langs Strandvegen 104
14 Sykkelveg med fortau langs Strandvegen 100
15 Ny sentrumsterminal og bedre forhold for gadende og syklende i sentrum 280
16 Utvidelse bybussomradet Troms@svingen 17
17 Kollektivknutepunkt i Kroken 30
18 Sykkelveg med fortau langs Dramsvegen 34
19 Fortau 44
20 Trafikksikker skoleveg 280

21 Sykkelveg med fortau rundt Nordspissen 207
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22 Utbedring gang- og sykkelveg langs Kvalgyvegen 15
23 Sykkeltrasé over Tromsgya mellom sentrum og Langnes 40
24 Ny tunnel og hovedveg til flyplassen 2070
25 Etablering bomstasjoner 30
26 Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen 176
27 Ny bru til Kvalgya 1600
28 Tiltakspakke Langnes - gange og sykkel, buss og bil 555

Ufordelt ramme - avsetning usikkerhet 400

Sum portefalje (MNOK 2017 kroner) 7055

Kostnader knyttet til de ulike prosjektene i den prioriterte portefgljen er vurdert og fordelt ut i tid.
Fordelingen utover i tid bidrar til & gi en prioritering av prosjektene i portefgljen.

De gvrige 17 tiltak, som ikke inngar i den prioriterte portefaljen, har en angitt samlet forventet kostnad
pa ca.1500 mill. kroner.

5.1.1 Tenk Tromsg foreliggende kostnadsanslag, estimering og usikkerhet

For de to store veiprosjektene (ID-nr. 24 og ID-nr. 27), hvor det senere vil veere egne KS2
gjennomganger, er det gjennomfart anslagsprosesser (hhv. 21. juni 2016 og 31. oktober 2016).
Usikkerheten uttrykt med et relativt standardavvik er pa hhv. 19,6% og 22,5% i disse to prosjektene,
som utgjer neer halvparten av den prioriterte portefgljens forventede kostnad.

For de gvrige tiltaksprosjektene i prioriterte portefglje er kostnadsanslaget resultatet av en overordnet
gruppeprosess tidlig i 2017, der prisnivaet ble angitt som 2016-kroner. Prosessen er beskrevet som at
en erfaren gruppe prisgivere gikk gjennom ett og ett prosjekt og vurderte hvilke elementer som inngikk
i prosjektet. Lengden pa den aktuelle strekningen var farende for mengdeberegningene.
Erfaringspriser fra da nylig fullfgrte prosjekter var sentrale i beregningen av enhetspriser. For
enhetsprisene ble fastsatt ble det gjort overordnede usikkerhetsvurderinger, som resulterte i en justert
enhetspris. Ettersom tiltakene utelukkende skal bygges i naerheten av eksisterende vei ble usikkerhet i
grunnforholdene vurdert pa bakgrunn av tilgjengelig datagrunnlag fra nar den aktuelle veien ble

bygget.

Kostnader for entreprengrens rigg og drift ble gitt som et prosentvis paslag pa 18%. Mva. pa 25% ble
deretter lagt til. Grunnerverv ble vurdert seerskilt i hvert prosjekt. Byggherrekostnader pa hhv. 10%
eller 15% og et forventet tillegg pa mellom 5-15 % ble lagt til for a fremstille prosjektets estimerte
forventede kostnad (P50 verdi). En prinsipiell fremstilling av angitte kostnader i prosjektene i Tenk
Tromsg er vist i Figur 8.
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Ufordelt ramme - avsetning for usikkerhet (6%)
Forventet tillegg (10%)
Byggherrekostnad (10%)

Grunnerverv

Mva. (25%)

Entreprensrens rigg (18%)

Priser og mengder

Figur 8. Prinsipiell oppbygning av kostnadselementene i portefaljen.

Posten «Ufordelt ramme — avsetning for usikkerhet» er opplyst a vaere en overordnet
usikkerhetsavsetning pa portefgljeniva. Denne summen er satt som 6% av de summerte P50 verdiene
til prosjektene og er basert pa erfaringer fra andre bypakker. Utover dette er det ikke gjort noen
usikkerhetsvurderinger av portefgljen.

5.1.2 Prisstigning

Det er av prosjektet ikke gjennomfgrt prisjustering til 2017-kroner. Selv om det i sammenstillingen av
kostnadene i portefgljen i Tabell 7 er angitt at kostnadene er i 2017-kroner er prisene i 2016-kroner
ikke prisjustert av prosjektet. Anslagskostnadene fra med prisniva 2015 er heller ikke prisjustert til
2017-kroner i prisene i portefgljeoversikten.

5.2 EKS vurdering av prosjektenes og portefgljens kostnader og usikkerhet

EKS vurdering er at prosjektets kostnadsvurderinger portefgljens prosjekter i hovedsak er gjort pa en
forsvarlig mate med erfarne prisgivere og tilfredsstillende metodebruk. Deltakerne har hatt relevant
erfaring fra flere lignende tiltak i Tromsg omradet.

EKS har ikke vurdert neermere kostnadsanslagene for de to store veiprosjektene (ID-nr. 24 og ID-nr.
27). Det er dokumentert forutsetninger, metode, prosess og resultater i disse anslagene. Det vil som
del av egne KS2 prosesser bli giennomfgrt nye kostnads- og usikkerhetsvurderinger av disse to
prosjektene senere (jf. avropet for kvalitetssikring av Tenk Tromsg). Disse KS2 gjennomgangene vil,
nar forprosjektene foreligger, gi grunnlag for en oppdatert styrings- og kostnadsramme for portefaljen.
EKS vurdering, etter en overordnet giennomgang av disse to anslagene, er at det né i liten grad er
grunnlag for a overprave de P50 og P85 verdier som har fremkommet for disse to starre tiltakene.

For de gvrige prosjektene er EKS’ vurdering at kostnadsanslagene og usikkerhetsvurderingene er
gjort pa relativt overordnet og umodent grunnlag. Mengdevurderinger er i mange av tiltakene knyttet il
lengder basert pa streker pa kart, som det er knyttet stor usikkerhet til. EKS er derfor enig med
prosjektet i at kostnadsusikkerheten er stor for alle disse mindre tiltakene. Selv om det er angitt en
kostnadsusikkerhet pa +/- 40% er det ikke utfart usikkerhetsvurderinger eller spesifisert hva som
menes med den angitte generelle usikkerheten.

Med den relativt store usikkerheten i portefglijen vurderer EKS usikkerhetsavsetningen pa 400 MNOK
eller omtrent 6% av den forventede kostnaden i portefgljen, til & vaere for lav. Den reflekterer ikke den
store usikkerheten som ligger bade i underlagets modenhet og anvendt estimeringsmetodikk. Nivaet
pa usikkerhetsavsetningen reflekterer heller ikke en normal sammenheng mellom niva pa
standardavvik og usikkerhetsavsetning.
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Grunnlaget for skillet mellom basiskostnaden og det forventede tillegget, som fremkommer i
prosjektene, er lite sporbart. Det er delvis er bakt inn i vurdering av enhetsprisene og delvis lagt som
en egen linje usikkerhet/reserve.

Den forventede kostnaden til portefgljen, sett bort ifra driftskostnader og usikkerhetsavsetning, er
6 355 MNOK i 2017-kroner, som gitt av formel under.

7 055 MNOK — 400 MNOK (usikkerhetsavsetning) — 300 MNOK (gkt driftstilskudd) = 6 355 MNOK

5.3 EKS eget kostnads- og usikkerhetsvurdering

EKS har gjennomfert en usikkerhetsvurdering av flere av tiltakene i den prioriterte prosjektportefgljen
som del av vart besgk i Tromsg i oktober 2018. Usikkerhetsvurderingen ble gjennomfart som en
gruppeprosess i Igpet av en dag. | tillegg til deltakelse fra Tenk Tromsg var det hentet inn erfarne
ressurser med erfaring fra tidligere gjennomferte anslag i prosjektportefaljen. Oversikt over
deltakelsen fremkommer i vedlegg 1.

5.3.1 Inngangsverdier til analysen

For de to store veiprosjektene (ID-nr. 24 og 27) ble resultatene fra anslagene kun prisjustert og det ble
ikke gjennomfart en ny usikkerhetsvurdering av disse to kalkylene.

For de resterende prosjektene, hvor det ikke har blitt gjiennomfart et anslag, ble P50 verdien i
portefgljeoversiken til Tenk Tromsg valgt som inngangsverdi. Det ble som en gruppeprosess
gjennomfert en ny vurdering av usikkerheten av estimatene, priser, mengder og usikkerhetsdrivere pa
et overordnet niva.

5.3.2 Prisjustering

For prisjustering av kostnadselementer har EKS valgt a bruke SSBs tabell 08662:
Byggekostnadsindeks for veganlegg 1. kv. 2004=100), etter veganlegg, statistikkvariabel og kvartal.
Dette gir en prisjustering fra 2015 til 2016 pa 1,75% og fra 2016 til 2017 pa ca. 3,53%.

5.3.3 Forutsetninger

= Omfang: Den kvantitative usikkerhetsvurderingen omfatter resterende kostnader i den
prioriterte portefgljen pa 28 tiltak

= Fremdrift: Prosjektet har gjiennomfering av tiltakene i perioden 2019-2033

= Merverdiavqift: Estimatet inkluderer mva. i eksterne timepriser og andre kostnader. Interne
timepriser er ikke inkludert mva.

= Kostnadsniva: Prisniva for vurderingen er 2017-kroner
=  Avgrensninger:

o Usikkerhetsanalysen tar ikke hensyn til eventuelle politiske og samfunnsmessige forhold
som vil endre omfanget eller forutsetningene for prosjektet.

o Drifts- og forvaltningskostnader er ikke med i estimatene.
o Ekstremhendelser med sveert lav sannsynlighet og meget stor konsekvens er ikke

medtatt.
5.3.4 Gruppering av tiltak

EKS har gruppert de forskjellige tiltakene pa tilsvarende mate som prosjektet. Gruppering,
inngangsverdier og prisjusteringer er listet opp i Vedlegg 4. Tiltakene er gruppert i kollektiv, gang og
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sykkel og miks tiltak. Prosjektene Gimle — Handverkerveien, Bomstasjoner, Tverrforbindelsen og Ny
Kvalgybro er vurdert for seg.

Tiltakene har blitt gruppert for & mer effektivt & kunne vurdere usikkerhetselementer ved de ulike tiltak
og samtidig kunne korrelere usikkerheter, som har pavirkning pa flere tiltak.

5.4 Usikkerhetsvurderinger

De kvantitative vurderingene pa kostnadselementer og usikkerhetsdrivere er vist i Vedlegg 4. Mer
detaljerte beskrivelser og scenarioer for de optimistiske og pessimistiske vurderingene er gjengitt i
Vedlegg 4. De kvantifiserte usikkerhetsvurderingene ble brukt i en Monte Carlo simulering med en
trekantfordeling mellom optimistisk, mest sannsynlig og pessimistisk vurdering.

K1 - Kollektiv 957 -20 % 765 0% 957 30% 1244
K2 - Gang og sykkel 745 -10 % 671 0% 745 25 % 932
K3 - Gimle - Handverkervegen 182 -20 % 146 0% 182 30 % 237
K5 - Bomstasjoner 31 -20 % 25 0% 31 30 % 40
K7 - Miks tiltak 864 -20% 692 0% 864 30% 1124
K4 - Ny Kvalgybro 1697 -28% 1222 0% 1697 28% 2172
K6 - Tverrforbindelsen 2 166 -25% 1624 0% 2166 25% 2707
Sum prosjektkostnad 6 642
I T

U1 - Markedsusikkerhet 2 650 -20% -530 0% - 20 % 530
U2 - Prosjektunderlag og modenhet 2915 -15 % -437 0% - 20 % 583
U3 - Prosjektledelse og gjennomfgringsevne 2915 -10 % -292 0% - 10 % 292
U4 - Grunnforhold 2915 -15% -437 0% - 15 % 437
U5 - Aktgrer og interessenter 2915 -1% -29 0% - 3% 87
U6 - Entreprengrenes gjennomfgringsevne 2 650 -5% -133 0% - 5% 133

Tabell 8. Kvantitative kostnadsvurderinger pa grupperte kostnadsposter og usikkerhetsdrivere.

5.5 Resultater - kostnader prioritert portefglje

5.5.1 S-kurve

Fordelingskurven (S-kurven) i Figur 9 viser en forventet kostnad pa 6 868 mill. kroner for portefgljen.
Dette er en gkning i forventede kostnader sammenliknet med det som foreligger i Tenk Tromsg. Det er
85 % sannsynlighet for ikke & overskride 7 814 mill. kroner. Usikkerheten i estimatet er representert av
standardavviket pa 898 millioner kroner, som utgjer 13 % av forventet kostnad.

S-kurven viser sannsynligheten for ikke & overskride bestemte kostnadsnivaer. Y-aksen i figuren angir
sannsynligheter, og X-aksen angir kostnadsnivaer i millioner kroner.
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S-kurve
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Figur 9. S-kurven for den prioriterte portefoljen. Tallverdier i MNOK, prisniva 2017-kroner, inkl. mva.

Mer detaljert informasjon om bidrag til standardavvik for hvert usikkerhetselement finnes i Vedlegg 4.

5.5.2 Tornadodiagram

De tre kostnadselementene og usikkerhetsdriverne som bidrar mest til prosjektets totale usikkerhet

utover anslagene, som tidligere er gjort pa de to store veiprosjektene (her K4 og K6), er
usikkerhetsdriverne, U1 - Markedsusikkerhet, U4 - Grunnforhold og U3 - Prosjektledelse og
gjennomfgringsevne. Dette er illustrert i Figur 10. Dokumentasjonen av kostnadselementene og
usikkerhetsdriverne med beskrivelser av scenarier for trippelanslag er gitt i Vedlegg 4.

Tornadodiagrammet gir en rangert visning av kostnadselementene og usikkerhetsdriverne som er
vurdert til & ha sterst usikkerhet. Usikkerhetsspennet er gitt av avstanden mellom optimistisk verdi og

pessimistisk verdi.

Kostnadselementer og usikkerhetsdrivere

Tornadodiagram, millioner kroner, prisniva 2017-kroner

5830

6130 6430 6730 7030 7330

K6 - Tverrforbindelsen

U1 - Markedsusikkerhet

K4 - Ny Kvaleybro

U4 - Grunnforhold

U3 - Prosjektledelse og gjennomfaringsevne
K1 - Kollektiv

K7 - Mix tiltak

U6 - Entreprengrenes gjennomfgringsevne

K2 - Gang og sykkel

541 541

530 530

475 475

Figur 10. Tornadodiagram. Tallverdier i MNOK, prisniva 2017-kroner, inkl. mva. For K6 og K4 er usikkerhet i
foreliggende anslag i Tenk Tromsg viderefgrt. Disse skal senere giennomgé egne KS2.

27
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5.5.3 Sammenstilling mot prosjektets analyse

EKS sin forventede kostnad for den prioritere portefaljen er inkl. mva. 513 MNOK hgyere enn
prosjektets eget anslag. Differansen ligger i hovedsak i prisjustering samt en stgrre hayreskjevhet i
vurderingen av estimat og hendelsesusikkerhet. Forskjellen er illustrert i Figur 11.

Driftskostnader EKS forventet tillegg [l Portefoliens estimerte kostnader
I Usikkerhetsavsetning [ Prisjustering
8108
300

5210 Forventet kostnad

Resultater EKS' usikkerhetsvurdering Tenk Tromses kostnadsvurderinger
av portefsljen

Figur 11. Sammenlikning mot prosjektets analyse. Tallverdier i MNOK, prisniva 2017-kroner, inkl. mva.

Usikkerhetsavsetningen i EKS vurderinger er 540 MNOK hgyere enn Tenk Tromsgs egen beregning.
EKS’ usikkerhetsvurdering vurderer fglgelig portefgljen til & ha starre negativ kostnadsusikkerhet enn
det Tenk Tromsg har lagt til grunn. Dette underbygger EKS’ vurdering av at usikkerhetsavsetningen,
som na ligger inne i portefgljen, er for liten til & reflektere reell kostnadsusikkerhet og nivaene pa
angitte standardavvik.

5.6 Delkonklusjon

EKS® gjennomgang av majoriteten av prosjektene i den prioriterte portefgljen viser at nivaer pa
forventet kostnad og kostnadsramme (P85) er satt for lavt av Tenk Tromsg.

EKS vurdering er at forventet kostnad for den prioriterte portefaljen er ca. 500 mill. kroner hgyere enn
det som na ligger inne i Tenk Tromsg sitt planunderlag.

EKS vil i denne sammenheng vise til at de to store veiprosjektene (ID-nr. 24 og 27) som utgjgr om lag
halvparten av den totale forventede kostnaden i portefaljen ikke er vurdert av EKS, da disse har egne
K82 prosesser senere. Eventuelle gkte kostnader i disse to prosjektene kan ha stor betydning den
forventede kostnad for den prioriterte portefaljen.

Den ufordelte rammen pa 400 mill. kroner som Tenk Tromsg har angitt for & kunne dekke
usikkerhetsavsetningen opp til en P85 verdi pa portefgljen er etter EKS vurdering ogsa satt for lavt.
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5.7 Anbefalinger

EKS gir falgende anbefalinger:

= Prosjektet bgr oppjustere forventede kostnader for den prioriterte portefgljen med ca. 500 mill.
kroner.

= Det begr angis en oppdatert P85-verdi (kostnadsramme) for portefgljen. Denne bgr vaere en
minst 500 mill. kroner hgyere enn det prosjektet tidligere har lagt til grunn som
usikkerhetsavsetning for portefaljen.

= Det anbefales a jobbe videre med usikkerhetsstyringen i enkeltprosjekter og den samlede
portefglje.
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6 Nytte-kostnadsanalyse

For & vurdere bidraget av de storste enkelttiltakene i Tenk Tromsgs portefelje har EKS gjort en
forenklet nytte-kostnadsanalyse. P& grunn av endringer i beregningspraksis er disse beregningene
ikke sammenlignbare med beregninger gjort i KVU og KS1. De kan til en viss grad sammenlignes med
beregningene i Byutredning for Tromsg@, men disse inkluderer noen forhold vi ser bort fra i var analyse.
For eksempel inkluderer ikke analysen helsegevinster av gang- og sykkeltiltak.

6.1 Forutsetninger for analysen

Den samfunnsgkonomiske analysen er gjort med en beregningsperiode pa 40 ar (2019-2059) med en
diskonteringsrente pa 4 prosent. Trafikantnytte er realprisjustert i henhold til produktivitetsvekst anslatt
i Perspektivmeldingen fra 2017 pa 0,8 prosent per ar. Som en beregningsteknisk forutsetning
inkluderer analysen bompenger i hele perioden. Tidsverdier falger anbefalingene fra Statens
vegvesen handbok V712.

6.2 Kollektiv, gang- og sykkeltiltak er mest lgnnsomme

Figur 12 viser bidragene fra nytte- og kostnadselementer i EKS forenklede analyse. Hovedbildet er at
ingen av scenariene er samfunnsgkonomisk leannsomme, men de skiller seg ikke vesentlig fra
hverandre.

Et scenario med bare bompenger gir et nyttetap pa ca.1,1 mrd. 2017-kroner. Her inkluderer vi bade
nyttetapet for trafikantene og inntektene fra bompengeselskapene. Hvis gang-, sykkel- og
kollektivtiltakene innfares blir trafikantnytten ca. 1,5 mrd. 2017-kroner. Investeringskostnadene er
imidlertid vesentlig og netto nytte blir negativ. Bygging av tverrforbindelsen gir et negativt bidrag til
netto nytte. Dette prosjekter gir en tilnaermet dobling i nytten, men kostnadene gker enda mer.
Bygging av ny Kvalgybro gir et positivt bidrag til netto nytte. Dette har farst og fremst & gjere med at
utnyttelsen av tverrforbindelsen gkes nar tilgjengelighet fra Kvalgya til Tromsg@ya bedres ved bygging
av Kvalgybroa. Dette betyr i praksis at vegprosjektene har en viss grad av avhengighet. De burde
derfor vurderes i sammenheng.

Virkningene som er utelatt fra beregningen vil gke den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten av gang-
og sykkelprosjektene, men gke kostnaden for vegprosjektene. For gang- og sykkeltiltakene er
helsegevinstene utelatt. | falge Byutredning for Tromsg utgjgr denne gevinsten 3 mrd. 2017-kroner.
Hvis dette inkluderes i analysen vil (med unntak av scenariet med bare bompenger) alle prosjektene
veere samfunnsgkonomisk Ilgnnsomme. SVV handbok V712, kapittel 5.3.5 betegner verdianslagene
pa helsegevinster som usikre.

Inkludering av virkninger fra ulykker og luft- og st@yforurensning vil gke kostnadene for
vegprosjektene. | Byutredning for Tromsg utgjgr disse om lag 500 mill. kroner.

Oppsummert vil gang-, sykkel- og kollektivtiltakene fremsta som klart mest lannsomt i en full
samfunnsgkonomisk analyse. Disse prosjektene burde derfor — ut fra en innfasing etter
samfunnsgkonomisk lannsomhet — prioriteres farst. En slik prioritering er for gvrig konsistent med den
samfunnsgkonomiske lsnnsomhetsberegningen i KS1 hvor «Kollektivkonseptet» gav hayest nytte per
budsjettkrone.
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Figur 12 EKS sin nytte-kostnadsanalyse for Tenk Tromsg. Tall i millioner 2017-kroner

Bom, G/S og Bom, G/S, kollektiv og | Alle tiltak

kollektiv tverrforbindelse

Nytte -1089 1543 3407 5200

Investeringer -27 -2302 -4241 -5632
Skatte kostnad -5 -460 -848 -1126
Nettonytte -1121 -1219 -1683 -1558

6.3 Delkonklusjon og anbefaling

Basert pa samfunnsgkonomiske lannsomhetskriterier fremstar gang- og sykkeltiltakene og
kollektivtiltakene som de mest Isnnsomme. Disse tiltakene bar prioriteres fgrst — noe som samsvarer
med prioriteringene i den foreslatte portefgljen.
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7 Finansieringsplan for tiltakspakken

Dette kapittelet beskriver farst en faktadel relatert til Tenk Tromsg sin finansieringsplan. Deretter gis
EKS® vurderinger av finansieringsplanen og finansieringsevnen, far delkonklusjon og anbefalinger.

7.1 Faktagrunnlag

Det er i Grunnlagsdokument — underlag for ekstern kvalitetssikring (KS2) av Tenk Troms@ (21. juni
2018) lagt til grunn at finansiering av tiltakene i prosjektportefelien skal skje med bompenger og
offentlige midler fra staten, fylkeskommunen og kommunen.

| bade Troms kommune (sak 268/17) og Troms fylkeskommune (sak 115/17) sine vedtak fremkommer
folgende:

Endelig finansieringsplan for Tenk Tromsg som inkluderer fordeling mellom statlig, kommunal og
fylkeskommunal andel samt bompenger, avklares i byvekstforhandlingene. Resultatet av
forhandlingene skal legges fram for kommunestyret til behandling nar forslag til avtale foreligger.

Med fradrag for finansieringskostnader ved laneopptak, innkrevingskostnader bompenger og drift av
bompengeselskapet foreligger felgende forslag til finansieringsplan av prosjektportefgljen.

Mill. 2018-kr
2019-2023 | 2024-2029 | 2030-2033 sum

Statlige midler
- "ordinare" midler 630 630
- belegnningsmidler 360 430 290 1 080
Fylkeskommunale og kommunale midler
- "ordinare" midler 350 350 700
- mva-refusjon 270 420 430 1120
Bompenger 1070 1410 960 3 440
Sum 1700 3 240 2 030 6 970

Tabell 9 Tenk Tromsa sitt forelopige forslag il finansieringsplan. Kilde: Grunnlagsdokument, figur 8.

De statlige «ordinsere» midlene, angitt i matrisen over, er basert pa at det i NTP (2018-2029) er lagt
inn 630 mill. kroner i ny forbindelse mellom Breivika og Langnes (rv. 862) i perioden 2024-2029. Det er
videre lagt til grunn en viderefgring av belgnningsordningen for kollektivtransport og mindre bilbruk pa
72 mill. kroner per ar. Sistnevnte utgjgr i 15 ars perioden totalt 1080 mill. kroner.

De kommunale og fylkeskommunale midler er bidrag pa 350 mill. kroner fra bade Troms@ kommune
og Troms fylkeskommune. Totalt utgjgr dette 700 mill. kroner. Det er videre lagt til grunn at MVA
refusjon pa tiltak i prosjektportefgljen pa kommunalt og fylkeskommunalt veinett utgjer 1120 mill.
kroner.

Troms@ kommunestyre har vedtatt en innkrevingsperiode pa 15 ar med mulighet for forlengelse i inntil
5 ar. Troms fylkeskommune har vedtatt en innkrevingsperiode pa 20 ar, eventuelt 15 ar.
Styringsgruppa har lagt til grunn en innkrevingsperiode pa 15 ar. Netto bompenger i 15 ars perioden
(med fradrag av finansieringskostnader, innkrevingskostnader og drift av bompengeselskap) utgjer
3440 mill. kroner.

Bade Tromsg kommune og Troms fylkeskommune har vedtatt at de hver aksepterer et selvskyldner
garanti ansvar pa 512 mill. kroner. Samlet utgjgr dermed garantistillelsen 1024 mill. kroner.
Garantiansvaret reduseres i takt med nedbetaling av lan.
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Det er opplyst i Grunnlagsdokumentet at det mangler ca. 300 mill. kroner pa fullfinansiering av
prosjektportefgljen for 15 ars perioden. Det fremkommer at prosjektportefgljen ma tilpasses den
endelige gkonomiske rammen for bypakken/byvekstavtalen.

7.2 EKS vurdering av finansieringsplan og finansieringsevne

EKS® vurdering er at det knytter seg usikkerhet til den finansieringsplanen som Tenk Tromsg har
utarbeidet. EKS stgtter Tenk Tromsg sin tilneerming om at prosjektportefglijen ma tilpasses og styres
etter det som blir de reelle gkonomiske rammene fremover.

EKS mener det er usikkerhet knyttet til nivaet pa de fylkeskommunale og kommunale midlene som er
lagt til grunn i den forel@pige finansieringsplanen. Vedtak i fylkeskommune og kommune er pa 5-10%
av portefgljekostnaden. Tenk Tromsg har lagt seg i det gverste sjiktet med de 700 MNOK som na
ligger inne i finansieringsplanen.

EKS® vurdering er videre at niva pa MVA refusjonen i finansieringsplanen er beregnet feil og satt for
hgyt. EKS beregninger, senere verifisert av prosjektet, er at MVA refusjonen basert pa foreliggende
prioriterte portefelje utgjer ca. 750 mill. kroner. Dette er ca. 370 mill. kroner mindre enn de 1120 mill.
kroner som er lagt til grunn i finansieringsplanen. Arsaken til avviket skyldes i hovedsak at det i
prosjektet er multiplisert med en for hay prosentsats nar det er beregnet mva. refusjon. Detaljert
utregning og begrunnelse er beskrevet i Vedlegg 5 — Finansieringsanalyse.

Da mva. refusjon utgjer en sentral del av finansieringen i portefgljen, bar dette innga i vurderingene
nar utbyggingsrekkefglgen skal bestemmes. Mva. refusjon blir utbetalt i etterkant av utbyggingen og vil
dermed kunne pavirke finansieringsevnen og lanebehovet fra ar til ar.

Basert pa den forventede kostnaden fra EKS’ usikkerhetsvurdering, har vi kommet frem til en mva.
refusjon pa ca. 875 mill. kroner.

Nar det gjelder bompengeinntekter som kan disponeres til & finansiere investeringstiltak i
prosjektportefglien er EKS beregning at de utgjgr 3237 mill. kroner.

De statlige midler vil veere avhengig av hva som fremkommer av resultater i forhandlinger i
byvekstavtalen for Tromsg og hvordan Stortinget forholder seg til det angitte tiltaket i NTP for
veiforbindelse mellom Breivika og Langnes (rv. 862).

Figur 13 viser sammenstillingen av utgifter og inntekter til portefaljen. Tenk Tromsg sine inntektstall er
prisjustert tilbake til 2017-kroner av EKS for & gjgre tallene sammenliknbare. EKS’ balanse mellom
inntekter og utgifter er ca. 640 mill. kroner lavere enn for Tenk Tromsg.
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Figur 13. Positive inntekter mot negative utgifter gitt av investeringskostnaden. EKS’ analyse viser 2% lavere
inntekter og 8% hayere utgifter enn resultatene fra Tenk Tromsa. Tallverdier i MNOK, prisniva 2017-kroner, inkl.
mva.

7.3 Delkonklusjon

EKS vurdering er at det er betydelig usikkerhet knyttet til den forelgpige finansieringsplan som Tenk
Tromsg har fremlagt. EKS viser til (jf. kapittel 6 i denne rapporten) at de forventede kostnadene i
portefglien er ca. 500 mill. kroner hgyere enn det prosjektet har lagt til grunn. Samtidig er trolig
inntektsgrunnlaget/bidragene minst 500 mill. kroner lavere enn det som er lagt til grunn.

Selv om bompengenivaet som er lagt til grunn i finansieringsplanen vurderes & vaere lagt pa riktig niva,
fremstar finansieringsevnen a veere noe lavere enn det Tenk Tromsg har lagt til grunn. Dette skyldes
at mva. refusjonen, basert pa prioritert prosjektportefglje, er satt ca. 370 mill. kroner for hgyt. EKS
vurdering er at det synes a veere relativt stor usikkerhet knyttet til nivaet pa bidrag fra Tromsg
kommune og Troms fylkeskommune. De respektive politiske vedtak er pa 5-10% av
prosjektportefglien. Tenk Tromsg har lagt seg i gvre sjikt av dette i forelgpig finansieringsplan.

Da mva. refusjon utgjer en sentral del av finansieringen i portefgljen, bar dette innga i vurderingene
nar utbyggingsrekkefglgen skal bestemmes. Mva. refusjon blir utbetalt i etterkant av utbyggingen og vil
dermed kunne pavirke finansieringsevnen og lanebehovet fra ar til ar.

Det ligger en opsjon i at bompengeinnkrevingen kan forlenges med inntil 5 ar utover de 15 ar, som na

er lagt til grunn i den forelgpige finansieringsplanen til Tenk Tromsg. Denne opsjonen vil, om den blir
vedtatt realisert, bidra til ytterligere inntekter utover det som er lagt til grunn.

7.4 Anbefalinger

EKS gir falgende anbefaling:

= Tenk Tromsg anbefales a tilpasse finansieringsplanen i samsvar med de vurderinger og den
delkonklusjon som fremkommer i dette kapittelet. Det anbefales at samlede inntekter/midler i
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finansieringsplanen reduseres tilstrekkelig 4 for & ta hayde for redusert mva refusjon og den
usikkerhet som ligger i de fylkeskommunale og kommunale «ordinaere» midler.
Inntektsgrunnlaget i finansieringsplanen bgr reduseres med minst 500 mill kroner, eventuelt
bar prosjekter tas ut av portefgljen.

= Tenk Tromsg ber tilpasse prioritert prosjektportefglje til revidert finansieringsplan og
oppdaterte forventede kostnader.

4 Basert pa lavere mva. refusjon enn det som er lagt til grunn og den usikkerhet som ligger i bidragsnivaene fra Tromsg

kommune og Troms fylkeskommune basert pa innholdet i vedtak og hvor Tenk Tromsg har lagt seg i gvre sjikt av vedtakets
rammer.
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8 Organisering og styring

Dette kapittelet beskriver farst en faktadel relatert til organisering og styring i Tenk Tromsg. Deretter
gis EKS® vurderinger, for vi avslutningsvis gir var delkonklusjon og anbefalinger.

8.1 Faktagrunnlag

Prosjektene som inngar i den identifiserte portefgljen i Tenk Tromsg er resultat av samarbeid mellom
Tromsg kommune, Troms fylkeskommune og Statens vegvesen.

Tenk Tromsg ledes i dag av en styringsgruppe bestdende av ordfgrer i Tromsg kommune (Kristin
Reymo), fylkesrad i Troms fylkeskommune (Ivar B. Prestbakmo) og Vegdirektoratet (ved Bjgrne
Grimsmo). Fylkesmannen i Troms er observatar. Styringsgruppen har definert konkrete oppgaver for
hva som skal gjennomfgres og leveres i 2018. Styringsgruppen vil bli ledet av Tromsg kommune fram
til eventuell byvekstavtale er underskrevet.

Det er i Tenk Tromsg etablert en prosjektgruppe. Leder er fra Statens Vegvesen. Prosjektgruppen er
sammensatt av ressurser fra Statens Vegvesen, Tromsg kommune, Troms fylkeskommune og fra
Fylkesmannen i Troms. Det foreligger et mandat for prosjektgruppens oppgaver. Det er dokumentert
hvordan prosjektgruppen skal rapportere til styringsgruppen.

Det er planlagt med at etter at byvekstavtalen er inngatt sa skal styringsgruppen for Tenk Tromsg re-
organiseres i trdd med faringer gitt i byvekstavtalene (jf. NTP 2018-2029). Den reorganiserte
styringsgruppen vil iht. plangrunnlaget veere ansvarlig for oppfelging av byvekstavtalen.

8.1.1 Lokalpolitisk behandling av bompengeopplegget

Troms@ kommune har i sak 268/17 vedtatt & godkjenne bompenger etter veglovens paragraf 27 for &
realisere en tiltakspakke for Tenk Tromsg. Troms fylkeskommune har i sak 115/17 ogsé gatt inn for
bompengefinansiering.

Troms kommune sitt endelige vedtak omfatter noen endringer av prioriteringer mellom prosjekter i
farste planperiode (2019-2023).

8.1.2 Portefgljestyring

Tenk Tromsg har etablert en tiltaksportefglje pa 45 tiltak/prosjekter. Portefgljen fremkommer pa
grunnlag av vedtatte prosjekter og rapporter fra Transportnett Tromsg. 28 av disse tiltakene utgjer den
prioriterte portefeljen. Disse tiltakene er gitt en periodisering i perioden fra 2019 til 2033, fordelt pa tre
perioder. Prosjekt rv. 862 Tverrforbindelse ligger inne i NTP i perioden 2024-2029, noe som gir
faringer for gvrige tiltak i den prioriterte portefgljen. De 28 tiltakene er ikke innbyrdes prioritert utover
den periodisering de er inndelt i. Det er i Tenk Tromsg lagt til grunn at endelig portefalje skal fastsettes
etter inngaelse av byvekstavtale med staten.

Den planlagte portefgljestyringen baseres pa at tiltakene senere skal prioriteres pa grunnlag av en
samlet vurdering basert pa bidrag til maloppnaelse, disponible midler, samfunnsgkonomisk
lennsomhet, planstatus og framdrift i planlegging og gjennomfaring. Styring av portefaljen er planlagt
gjennomfart ved arlig rullering av et firearig handlingsprogram, med hovedvekt pa mal- og
resultatstyring. Det er ikke dokumentert eller konkretisert hvordan prioritering og vedtak om
iverksetting av tiltak skal giennomfares. Rapportering pa maloppnaelse er planlagt & skje gjennom
oppfelging av byvekstavtalen.

Tenk Tromsea legger til grunn at byggherreorganisasjonene for tiltakene i portefgljen vil vaere hhv.
Statens Vegvesen, Troms fylkeskommune eller Troms kommune. Det er opplyst muntlig til EKS at det
ikke vurdert & organisere tiltakene i en felles byggherreorganisasjon.
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8.2 EKS vurdering av organisering og styring

Samarbeidet mellom Tromsg kommune, Troms fylkeskommune, Statens vegvesen og Fylkesmannen i
Troms i Tenk Tromsg fremstar som hensiktsmessig og er innrettet pa a fglge opp konseptvalget gjort
av regjeringen i 2011, nullvekstmalet for personbiltrafikk og malsettingen om & oppna en byvekstavtale
med staten.

Eieransvaret og byggherreansvaret for tiltakene i portefgljen er fordelt mellom staten (ved SVV),
fylkeskommunen og kommunen. Det ligger allerede na stor usikkerhet i finansieringsevnen av den
prioriterte portefgljen for Tenk Tromsg. EKS har i kapittel 7 i denne rapporten anbefalt at forelapig
finansieringsplan bgr reduseres med minst 500 mill. kroner for & kompensere for redusert mva
refusjon og usikkerheten i nivaet p4 kommunale og fylkeskommunale ordinzer midler. Dette vil bidra til
a forsterke behovet for prioritering og en stram styring av tiltak som skal gjennomfgres.

Det vil trolig veere ulike behov og interesser, som skal ivaretas mellom de sentrale aktarer, i
prioriteringer av rekkefglge mellom tiltak med ulike kostnadsprofiler og nytte i portefgljen. Dette kan
utfordre det gode samarbeidsklimaet som i dag foreligger mellom aktgrene representert i
styringsgruppen og i prosjektet. Det er ikke, etter EKS sin kjennskap, etablert dokumentasjon som
omhandler hvordan fremtidige beslutningsprosesser, inkludert hvordan prioriteringer og endringer i
portefaljien skal giennomfares. EKS vurdering er at en relevant forhandsdefinert struktur for
beslutningstaking og styring av portefgljen, vil veere et godt virkemiddel nar utfordrende prioriteringer
mellom tiltak skal vedtas i den rullerende portefgljestyringen, som Tenk Tromsg har lagt opp til.

Slik innfasingen av tiltak er planlagt utfert, sa vil de minst ulennsomme tiltakene fases inn fgrst. Dette
er i trdd med en mest mulig effektivimplementering av de valgte konseptet. Flere av tiltakene rettet
mot kollektivtransport har dessuten opsjoner knyttet til seg gjennom mulighet for driftsmessig
dimensjonering tilpasset eventuelle endringer i etterspgrselen. Det er viktig at prosjektet gjer en
lepende vurdering av ettersparsel, kostnader og Ignnsomhet med basis i gjeldende analysemetodikk,
med tanke pa tidspunkt for innfasing av de store vegprosjektene. Strengt tatt bar en under visse
forutsetninger kunne legge farste ars forrentning lik kalkulasjonsrenten til grunn for 4 tidfeste det
«optimale» apningsaret.

8.3 Delkonklusjon

EKS® vurdering er at samarbeidet mellom Tromsg kommune, Troms fylkeskommune og Statens
vegvesen i Tenk Tromsg fremstar som hensiktsmessig. Organiseringen er innrettet for & kunne felge
opp konseptvalget fra 2011, nullvekstmalet og felles malsetting om & oppna en byvekstavtale med
Staten.

Det er planlagt at organisering og styring skal ivaretas i trad med faringer gitt for byvekstavtaler, nar
slik avtale er inngatt.

EKS® forstaelse er at byggherreansvaret for tiltak i portefgljen skal fordeles mellom de tre aktgrene i
Tenk Tromsa. Det er opplyst at det ikke er vurdert mulige effekter av en felles byggherreorganisasjon,
noe som for enkelte av tiltakene kan gi en bedre tilpasning til entrepriser og dermed lavere samlede
kostnader.

EKS mener at usikkerheten i finansieringsevnen av den foreliggende prioriterte portefgljen forsterker
behovene for prioritering og stram styring mellom tiltakene.

8.4 Anbefalinger

EKS gir falgende anbefalinger:

= For a gi en best mulig overordnet prioritering og styring av portefgljen anbefales det a
tydeliggjere og formalisere roller, ansvar og myndighet for kommunen, fylkeskommunen og
staten (ved Statens vegvesen).
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Det anbefales a utarbeide en relevant forhandsdefinert struktur for beslutningstaking og
styring av portefgljen. Dette vil kunne vaere et godt virkemiddel nar utfordrende prioriteringer
for gjennomfgring mellom tiltak i den rullerende portefgljestyring skal vedtas.

De mest lannsomme/minst ulgnnsomme tiltakene bar gjennomfares farst.

Tenk Tromsg anbefales & vurdere hensiktsmessigheten av & samle noen av de mindre
prosjekter i en kontrakt for & kunne redusere kostnader og oppna en bedre samlet
gjennomfgring.
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9 Oppsummering og anbefalinger

For en samlet oppsummering av de viktigste observasjoner og vurderinger i EKS gjennomgang av
mottatt dokumentasjon og samtaler med prosjektert vises det til sammendrag fremst i denne
rapporten.

9.1 Anbefalinger

EKS vil gi felgende samlede anbefalinger:

For & kunne na nullvekstmalet bar det vurderes iverksatt ytterligere virkemidler, som bidrar til
gnskede effekter. Dette kan innbefatte noe hayere bompengesatser, ytterligere faringer i
arealpolitikken og gkt stimulering av tiltak som gker kollektivandel, andel gdende og syklende.

Den prioriterte portefeljen i Tenk Tromsg bgr giennomgas og tilpasses et lavere forventet
inntektsniva og heyere forventede kostander. Prosjektet bgr oppjustere forventede kostnader i
den prioriterte portefglien med ca. 500 mill. kroner, ev. ta ut prosjekter tilsvarende dette
kostnadsnivaet.

Angitte netto bompengeinntekter i Tenk Tromsg i perioden 2019-2033 pa ca. 3.3 mrd kroner
(2018 kroner) kan legges til grunn som forventede bompengeinntekter.

Bompengeinnkrevingen bar ikke avsluttes etter 15 ar. Opsjonen pa ytterligere 5 ar bgr
utlgses. Dette vil gi hgyere inntekter som kan finansiere flere tiltak og skyve pa tidspunktet da
negative effekter av fiernede bompenger inntreffer.

Det bar angis en oppdatert P85-verdi (kostnadsramme) for portefgljen. Denne bgr veere minst
500 mill. kroner hgyere enn det prosjektet hittil har lagt til grunn som usikkerhetsavsetning for
portefaljen.

Det ber arbeides videre usikkerhetsstyring av portefgljen, bade for kostnads- og inntektssiden.

Det ber etableres en forhandsdefinert struktur for beslutningstaking og styring av
prosjektportefgljen, som er robust nar krevende prioriteringer skal gjgres mellom involverte
aktarer.

For a gi en best mulig overordnet prioritering og styring av portefgljen bgr det ytterligere
tydeliggjgres og formaliseres roller, ansvar og myndighet for kommunen, fylkeskommunen og
statens aktgrer.

De mest Ignnsomme/minst ulennsomme tiltakene bar gjennomfgres forst.

Tenk Tromsg anbefales & vurdere hensiktsmessigheten av a samle noen av de mindre
prosjekter i en kontrakt for & kunne redusere kostnader og oppna en bedre samlet
giennomfaring.

Finansieringsplanen bgr tilpasses i samsvar med de det reduserte inntektsgrunnlag og den
usikkerhet som er vist til i denne rapporten. Det anbefales at samlede inntekter/midler i
finansieringsplanen reduseres med minimum 500 mill kroner® for & ta hgyde for redusert mva
refusjon og den usikkerhet som ligger i de fylkeskommunale og kommunale «ordingere»
midler.

Tenk Tromsg bgr tilpasse prioritert prosjektportefalje til revidert finansieringsplan og
oppdaterte forventede kostnader.

5 Basert pa lavere mva. refusjon enn det som er lagt til grunn og den usikkerhet som ligger i bidragsnivaene fra Tromsg
kommune og Troms fylkeskommune basert pa innholdet i vedtak og hvor Tenk Tromsg har lagt seg i gvre sjikt av vedtakets

rammer.
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1 Transportmodellen

Det er etablert et modellsystem basert pa regional modell for region Nord. Modellen kjgres kun for
Troms fylke. Turmatriser fra langdistansemodellen NTM6 ivaretar reiser lengre enn 70 km inn/ut/i og
gjennom fylket. Vegnettet i modellen er fra 2014. Kollektivruter er basert pa data fra regtopp for
2017 levert av Troms fylkestrafikk (se eget avsnitt under). Befolkning og sonedata er 2014, med
prognoser for 2025 og 2030.

Transportmodellen dekker reiser kortere enn 70 km gjennomfgrt med reisehensiktene til/fra arbeid,
tjeneste, fritid, hente/levere andre, og andre private. Skolereiser inngar ikke i modellen men siden
universitetet i Tromsg (UIT) har sapass mange studenter som 10000 i Tromsg, sa vil reiser
gjennomfgrt av disse utgj@re en viss andel av trafikken pa Tromsgya — spesielt nar det gjelder
kollektivtransport. Det er derfor gjort et forsgk pa a handtere reiser giennomfgrt av studentene.

1.1 Behandling av studenter ved Universitet i Tromsg (UIT)

Det er grovt sett to typer reiser som modellsystemet mangler i forhold til studentene pa UIT. For det
forste er det reiser til/fra studiestedet. For tilflyttede studenter (folkeregistrert i andre fylker eller
utenlandske) mangler ogsa reisene disse gjennomfgrer i dagliglivet. Studentsamskipnaden leier ut
studenthybler i 13 «studentbyer» i Tromsg kommune. Statens vegvesen har levert et materiale, hvor
det med utgangspunkt i antall hybler med ulike stgrrelser er gjort anslag pa hvor mange studenter
som er bosatt pa hver enkelt lokasjon. Tabell 1.1 viser at 5dreier seg om anslagsvis 3300 studenter.

Tabell 1.1 Anslag pa antall studenter bosatt i samskipnadens hybelhus

Navn pa studenthus  Grunnkretsnummer Bosatte

Asgardveien 19020202 183
Forhapningen 19020213 18
Storskogasen 19020214 139
Elverhgy 19020216 90
Prestvannet 19020216 391
Dramsveien? 19020303 1000
Campus 19020304 176
@rndalen 19020305 325
@vre Breivang 19020316 373
Stakkevollan 19020318 177
Mortensnes 19020402 234
Strandvegen 19020501 150
Storelva 19022041 96
Sum 3351

Vi har grovt anslatt tilflyttede studenter til Tromsg kommune til ca. 4500. Disse studentene vil trolig
ikke vaere folkeregistrert i Tromsg og vil dermed ikke innga i befolkningstallene som benyttes i
modellberegningene. For a ta hgyde for de reiseaktiviteter tilflyttede studenter giennomfgrer i
dagliglivet er det derfor lagt til 4500 bosatte i befolkningstallene som benyttes i denne analysen.
Farst er 3350 lagt til i de grunnkretser som fremgar i Tabell 1.1, og deretter er de resterende 1150
fordelt pa resten av grunnkretsene i kommunen. Det er forutsatt at en 50%/50% fordeling mellom

1 kke ferdigbygget, men vil omtrent romme 1000 studenter nar de siste byggetrinn er ferdig.
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kjgnnene og at studentene fordeler seg med 25 %, 50 % og 25 % pa aldersgruppene 15-19, 20-24 og
25-29 ar.

For & ivareta at skolereisene er til/fra studiestedet har vi etablert en modell som beregner skolereiser
per grunnkrets og fordeling pa transportmater for reiser til universitetet (grunnkrets 19020304).2

Det er antatt at det gjennomfgres 6000 skolereiser til universitetet et giennomsnittlig virkedggn og at
felgende transportmiddelfordeling gjelder i referansesituasjonen.

Tabell 1.2 Forutsatt transportmiddelfordeling for skolereiser til UIT i referansesituasjonen

Prosent Reiser

Bilfgrer 10 % 603
Bilpassasjer 2% 104
Kollektivtransport 48 % 2854
Sykkel 11% 675
Til fots 29% 1764
lalt 100 % 6000

Transportmiddelfordelingen er basert pd RVU2013/14 for skolereiser blant 18-30 aringer i Tromsg
kommune. Andelen bilfgrere var imidlertid noe hgy og er derfor nedjustert for a ta hgyde for at
antall parkeringsplasser ved universitetet kun er 950 hvorav 750 er reservert for studenter og
ansatte.

Skolereisemodellen benytter samme data for transportkvalitet (reisetider og reisekostnader for de 5
transportmatene) som transportmodellen, og transportmiddelfordelingen for skolereiser (fra bosted
til UIT) vil endre seg nar de ulike tiltakene legges inn.

1.2 Kollektivruter fra Regtopp

| transportmodellens nettverksmodell er det behov for detaljerte beskrivelser av kollektivrutenes
trasé mellom holdeplasser, tidsbruk, avgangsfrekvenser og stoppmgnster. MFM har utviklet en
applikasjon som genererer kollektivruter til nettverksmodellen direkte fra regtopp-formatet. Regtopp
er et felles format for regional kollektivruteopplysning som er benyttet av mange regionale
ruteopplysningsenheter som Troms fylkestrafikk.

| dette prosjektet har Troms fylkestrafikk gitt oss tilgang til regtopp-filer som bestar av
ruteopplysninger for hele Troms fylke. Vi far generert ca. 530 rutebeskrivelser for morgen (0600-
0900) og ca. 430 rutebeskrivelser for dagtid (0900-1500) fra dette datagrunnlaget. En rute kan ha
mange forskjellige varianter i form av traseer, stoppmgnster og tidsbruk. Disse variantene kalles
turmgnstre i regtopp-formatet. Et turmgnster kan ha avganger pa flere tidspunkt i Igpet av dagen,
bade i og utenom rushtidene. Figuren under viser turmgnstre som har avganger mellom kl. 0600 og
0900 i og rundt Tromsg@ya. Holdeplassene fremgar som sma hvite punkter langs rutetraseene.

2 Dette er egentlig en applikasjon som benyttes bl.a. til & estimere start/méal-punkter og
transportmiddelfordeling for tilbringerreiser til de stgrste flyplassene i Norge. Applikasjonen kan imidlertid
benyttes til 8 generere reiser fra et omrade bestaende av mange grunnkretser til én bestemt grunnkrets, og til
dette benyttes datafelter som allerede finnes i det regionale modellsystemet. Reiser fra et omland til et
universitet er nettopp en slik situasjon.
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Figur 1-1 Konverterte turmgnstre pa morgentid i Tromsg

1.3 Handtering av forsinkelser i kollektivtrafikken

De fleste bybussene i Tromsg har turmgnstre som bade gar i rushtidene og i lavtrafikkperioder. Dette
innebaerer at de har de samme rutetidene i rushtidene og som i lavtrafikkperioder. | den grad det er
trengsel pa veiene betyr dette at det vil oppsta differanser mellom «planlagte» og faktiske rutetider i
rushtidene og kollektivtrafikantene vil dermed kunne oppleve dette som forsinkelser. Tiltakslisten for
kollektivtransport er mye preget av tiltak som gar pa bedre fremkommelighet for bussene. For a
kunne analysere disse tiltakene ma vi ha en best mulig beskrivelse av referansesituasjonen nar det
gjelder rutetider for bussene.

Vi har ikke hatt tilgang til faktiske rutetider for bussene, men har laget et beregningsopplegg hvor vi
overfgrer en andel av de forsinkelsene som oppstar for biltrafikken i rushtiden til bussrutene. Vi har
satt forsinkelsene for bussrutene til 80 % av forsinkelsene for bilene. Det er naturligvis et spgrsmal
om dosering. Vi benytter 80 % fordi forsinkelsene beregnes ut fra maksimaltrafikktimen i
morgenrushet og fordi forsinkelsene normalt er lavere utenom morgenrushet.

| tillegg til forsinkelsen privatbilene pafgrer bussrutene, legger vi til ett minutt per kilometer i ekstra
forsinkelser pa de lenker der det er planlagt for bussfelt i tiltakslisten. Antakelsen er at pa strekninger
der man mener det er et behov for egne bussfelt er det flaskehalser som vil vaere stgrre enn det vi
klarer a beregne med transportmodellen. Bussfelt antas dermed a effekter som skyldes at bussene
slipper a ta hensyn til privatbiler i sitt kjgremgnster pa disse lenkene. Ogsa her er det spgrsmal om
dosering. En bussrute som gar i 15 km/t over en strekning pa 1 km far en hastighetsgkning til 20 km/t
hvis man fjerner ett minutts kjgretid pa strekningen. Er utgangshastigheten 20 km/t blir
hastighetsgkningen til 30 km/t. Gjennomsnittshastigheten for et utvalg av bybussene i Tromsg er 24

48



km/t. Nar vi legger inn forsinkelsene synker gjennomsnittshastigheten for disse bussene til 19 km/t.
Gjennomsnittlig rutetid for de samme bussene er 36 minutter. Nar vi legger inn forsinkelsene gker
gjennomsnittlig rutetid til 45 minutter

1.4 Turmatriser for «restdggn»

Transportmodellen gir i utgangspunktet resultater for normale virkedggn (VDT). Vi regner med at det
er 230 VDT per ar. For & beregne bompengeinntekter over et helt ar trenger vi imidlertid turmatriser
for resten av dggnene (restdegn). For a gjgre denne beregningen tar vi utgangspunkt i tall for
generering av besgk fra RVU2013/14. Tabellen under viser hvordan disse tallene fordeler seg etter
reisehensikt for normale virkedggn og restdggn. Pa normale virkedager gjennomfgrer befolkningen
fra 13 ar og oppover 2,11 besgk utenfor bostedet i giennomsnitt. Pa restdggns-dager synker antall
besgk til 1.51. Arbeids og tjenestereiser synker selvsagt mest, mens antallet fritidsreiser gker.
Forholdstallet RD/NVD i tabellen benytter vi til & konvertere turmatrisene som genereres for
virkedggn til restdggn.

Tabell 1.3 Antall besgk generert normale virkedager og restdggn

NVD RD RD/NVD
Alle 2.11 1.51 0.72
Arbeid 0.50 0.18 0.37
Tjeneste 0.14 0.03 0.23
Fritid 0.38 0.49 1.30
Hente/Levere 0.24 0.14 0.58
Privat 0.74 0.66 0.90
Skole 0.09 0.01 0.07
N 34591 24036 0.69
Alle uten skole 2.02 1.51 0.75

Tabell 1.4 viser hvilke totale trafikkvolumer vi far for hele Troms fylke nar vi anvender faktorene over
til beregning av turmatriser for restdggn i referansesituasjonen.

Tabell 1.4 Totalt antall reiser i turmatriser i Troms fylke i VDT og RD

VDT RDT RDTi%avVDT ADT VDT i % av ADT
CD 325759 212359 65% 283816 115 %
PT 41038 24865 61% 35057 117 %
BK 14306 8544 60% 12175 118 %
WK 106875 75191 70% 95156 112%
lalt 487978 320959 66% 426204 114 %
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2 Kalibrering

Innledningsvis i modellarbeidet ble vegnettverket gjennomgatt. Nar vi konverterer nettverk fra Cube-
format til EMME-format, gjennomfgres samtidig en aggregering av veglenker.® Denne aggregeringen
ma gjgres for at nettverk fra de store regionene i Sgr-Norge skal passe inn i lisensstgrrelsen MFM har
for EMME (et begrenset antall lenker og noder). For nettverket i region nord er en slik aggregering
strengt tatt ikke ngdvendig, men konverteringsapplikasjonen gjgr dette automatisk, slik at det var et
slikt aggregert nettverk vi hadde som utgangspunkt. Denne aggregeringen medfgrte imidlertid at en
del holdeplasser for bussrutene som konverteres fra Regtopp ikke ble funnet, slik at det pa en del av
lenkene pa en del vegstrekninger ble disaggregert tilbake til utgangspunktet innledningsvis i dette
arbeidet. De fleste sonetilknytninger ble ogsa gjennomgatt og nettverket ble supplert med en del nye
tilknytninger direkte til holdeplassene.

Innledningsvis ble ogsa modellsystemet kalibrert mot rammetall fra RVU for Troms fylke. Dette gav
noe lave trafikktall for biltrafikk pa vegnettet i Tromsg kommune. Etter hvert fikk vi ogsa inn de
antatt tilflyttede studentene. Rammetallene i modellens referansesituasjon fremgar i tabellen under.
Tallene er inkl. tilflyttede studenter men ekskl. skolereiser til/fra universitetet.

Tabell 2.1 Modellens rammetall for referanse 2014, Troms fylke

CcD CP PT CK WK Sum Prosent
Arbeid 43400 3800 6700 3100 13800 70800 15%
Tjeneste 14000 700 800 600 4000 20200 4%
Fritid 27700 7900 4500 1400 15100 56700 12 %
HentLev 29700 1000 700 600 4500 36400 8%
Privat 64000 6000 5200 2000 23000 100100 21%
Sum utreiser 178800 19300 17900 7700 60400 284100 59 %
Hjemreiser 118600 14300 13500 5500 43200 195100 41 %
lalt 297400 33700 31400 13100 103600 479200 100 %
Prosent 62 % 7% 7% 3% 22 % 100 %

For Tromsg kommune ser referansesituasjonen malt i antall reiser per transportform ut som i Tabell
2.2. Tallene er inkl. skolereiser til universitetet, men ekskl. alle skolereiser til grunnskole og
videregaende skoler. Som det fremgar har Tromsg isolert sett en lavere bilandel og en hgyere
kollektivandel enn hele fylket har sett under ett.

Tabell 2.2 Modellens rammetall for referanse 2014, Tromsg kommune

Referanse 2014 %

cb 138327 55 %
cp 17822 7%
PT 30357 12%
BK 8873 4%
WK 54447 22%
lalt 249826 100 %

3 Lenker mellom noder som ikke er vegkryss, som har samme skiltet hastighet og vegtype sl&s sammen til en
lenke med samme skiltet hastighet og vegtype hver enkeltlenke, og en distanse som er summen av distansene
pa hver enkeltlenke.
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2.1 Kalibreringsresultater for bil

For bilfgrerreiser har vi i kalibreringen lagt mest vekt pa a treffe sa godt som mulig nar det gjelder
trafikk til og fra Tromsgya. Her har vi tilgang til gode timesfordelte trafikktellinger fra Statens
vegvesen.

Tabell 2.3 Trafikktellinger til/fra Tromsgya makstime morgen og gjennomsnittlig dagtime og trafikkvolumer fra
modellens referansesituasjon 2014.

Telling Modell - REF2014  Telling Modell - REF2014

Telling -V_07_08 MR-Maks modell Telling - V_09_15/6  XRD - Lavtrafikktime modell
Sandnessundbrua mot S 1336 1285 482 460
Sandnessundbrua fra S 332 402 467 460
Tromsgbrua mot S 954 1099 661 633
Tromsgbrua fra S 408 499 641 625
Tromsgysundtunnelen mot S 1251 1204 363 297
Tromsgysundtunnelen fra S 282 255 404 287

Det er ogsa innhentet data fra googlemaps, nar det gjelder optimistiske og pessimistiske anslag pa
reisetider mellom en del kontrollgrunnkretser. Det er innhentet data for reiser medstrgms med
startpunkt ca. kl. 0800 i morgenrushet og ca. kl. 1600 i ettermiddagsrushet og i etterkant beregnet et
gjennomsnitt. For lavtrafikk er det tatt ut reisetider med startpunkt ca. kl. 1200. Resultatet er sa
sammenholdt med det modellen beregner av reisetider mellom grunnkretsene. Resultatene er vist i
Figur 3-1. «Tid pessimistisk rush» og «tid optimistisk lav» er reisetider innhentet fra Google, mens
«tid rush modell» og «tid lav modell» er reisetider fra modellens referansesituasjon i 2014.

Figur 2-1 Reisetider anslatt med googlemaps sammenholdt med reisetider beregnet med modellens referansesituasjon
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Fra Figur 2-2 ser vi at trafikkmodellen gir noe hgyere reisetider mellom Kaldfjord og Tromsg S og
mellom Finnvika og Kaldfjord og universitetet enn det google anslar som pessimistisk. Her glir
trafikken altsa ifglge google noe lettere gjennom vegnettet enn det modellen beregner.
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Trafikkmodellen ser ogsa ut til & gi litt lave reisetider pa de korteste sonerelasjonene. Pa
hovedtyngden av sonerelasjonene er det relativt tilfredsstillende samsvar.

Hastighetene beregnet i Figur 2-2 korrigerer for forskjeller i reisedistanser mellom grunnkretsene i
modellen og mellom de punkter som er benyttet til 4 innhente reisetidene fra i google. Pa de fleste
relasjonene er det da et brukbart samsvar hvor hastighetene i modellen ligger mellom optimistiske
og pessimistiske hastigheter fra google eller i hvert fall i naerheten.

Figur 2-2 Hastigheter anslatt med googlemaps sammenholdt med reisetider beregnet med modellens referansesituasjon
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| kalibreringen er det ogsa lagt vekt pa a sa godt som mulig treffe de anslatte trafikkvolumene over
degnet pa de punkter der bomstasjonene skal lokaliseres. For & konvertere virkedggntrafikk til
arsdpgntrafikk er trafikktallene fra modellen er korrigert med faktorer for morgenrush og lavtrafikk
med faktorer pa hhv 5.2 for rush og 10.5 for lavtrafikk. Etter var oppfatning er tallene fra referanse
2014 verken bedre eller darligere en Statens vegvesens tall hentet fra trafikknotatet, nar det gjelder
sammenfall mot tellinger. Vegvesenets tall ligger i giennomsnitt 2 % lavere, mens tallene fra denne
analysen ligger i giennomsnitt 5 % hgyere, enn observert trafikk pa de steder der bomstasjonene er
planlagt a sta.
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Figur 2-3 Trafikkvolumer ved bomstasjonene (uten bompenger) — Referanse 2014
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2.2 Kalibreringsresultater for kollektivtransport

For kollektivtransporten matte takstregimet beregnes fgr kalibreringen startet. Beregningene tar
utgangspunkt i et materiale for billettsalg mottatt fra Troms Fylkestrafikk (heretter TFT). Tallene skal
f@érst og fremst benyttes til a lage en gjennomsnittlig fullpris ut i fra bruken av lave fullpriser (Mobilett
og forhandskjgpt billett) og hgye fullpriser (enkeltbillett kigpt ombord). Alle skolereiser er fgrst
fiernet fra materialet (skoleelev med skole billett).

| tabell 3.4 er antall reiser med ulike billettyper gjort om til reiser per dag. Det fremgar at det samlet
sett er 66 % som bruker lavpris og 34 % som bruker enkeltbillett kjgpt om bord. Enkeltbilletter er
brukt av 36 % av trafikantene og manedskort av 64 %. Ungdom og ung voksen benytter i stor grad
utelukkende periodekort.

Tabell 2.4 Forutsatt fordeling pa korttyper i Troms (reiser per dag).

Barn Ungdom UngVoks Voksen Honngr |Alt Barn Ungdom UngVoks Voksen Honngr [Alt

Enk. lav 199 106 0 5050 198 5553 51% 90 % 0% 75 % 17% 66%
Enk.hgy 191 11 82 1639 956 2878 49% 10 % 100 % 25% 83% 34%
Sum enk. 390 118 82 6689 1153 8431 60% 3% 1% 64 % 58% 36%
P-kort 264 3784 6318 3733 823 14922 40% 97 % 99 % 36 % 42% 64 %

Denne informasjonen er brukt til 8 konstruere fglgende sammenheng mellom enkeltbillettpriser og
sonepasseringer:

Pris enkeltbillett = 18 + 15.3 * antall soner (maks 323 kr)

Pris manedskort = 413 + 282 * antall soner (maks 2104 kr)

Tabell 2.5 Billettpriser enkeltbillett i Troms (lav, hgy og gjennomsnitt) og estimerte enkeltbillettpriser.

Soner Enkeltbillett lav  Enkeltbillett hgy  Gjennomsnitt  Estimert pris

1 31.2 39 34 33
2 44 55 47 49
3 60 75 65 64
4 72 90 77 79
5 88 110 95 94
6 104 130 112 110
7 116 145 125 125
8 132 165 142 140
9 144 180 155 155
10 160 200 172 171
11 172 215 185 186
12 188 235 202 201
13 200 250 215 217
14 216 270 232 232
15 228 285 245 247
16 244 305 262 262
17 260 325 280 278
18 272 340 292 293
19 288 360 310 308
20 300 375 323 323

Tabell 2.6 Billettpriser manedskort i Troms og estimerte manedskortpriser.

Soner 30dager Estimert pris

1 590 695
2 1040 977
3 1310 1258
4 1580 1540
5 1860 1822
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Figuren under viser et utdrag av sonekart for bussreiser i Tromsgomradet. Denne analysen dreier seg
om Tromsgya og neeromradene rundt. Det er derfor snakk om soneinterne kollektivreiser eller reiser
med et begrenset antall sonepasseringer.

Figur 2-4 Sonekart for Tromsgomradet
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En av filene med statistikk vi har mottatt fra TFT inneholder pastigende per rute. Vi har tatt ut data
for april og oktober maned fra dette datagrunnlaget. | informasjonen for april og oktober i denne

statistikken det er da ca. 42000 pastigninger i gjiennomsnitt per dag for hele fylket. Dette inkluderer
Igrdager og sgndager i de to manedene. Arsgjennomsnittet er ca. 33000 pastigninger dag. Denne
statistikken er benyttet i kalibreringen av kollektivreiser.

Figuren under viser antall pastigninger, ifglge data fra TFT, sammenliknet med pastigninger i
modellens referansesituasjon 2014. Rutenummeret finnes langs x-aksen og ruter med nummer under
100 er grovt sett bybusser i Tromsg. Statistikken er fremstilt som reiser per dag, men inneholder
lgrdager og sgndager, og skolereiser til/fra grunnskolen og videregaende skoler (skolereiser, eller
skoleelev med skole billett, utgjgr rundt 10000 per skoledag (188 dager), ca. 8000 reiser per normale
virkedag (230 dager), eller vel 5000 reiser i ADT i hele fylket (360 dager)). Modellen beregner
virkedggnstall (230 normale virkedager per ar), men er uten skolereiser til grunnskolen og
videregaende skoler.

| sum er det ca. 29000 pastigninger pa bybussene i Tromsg per dag i statistikken, mens modellen
beregner ca. 31000 pastigninger” per virkedggn (7 % over statistikken). Hvis det er slik at om lag 85 %
av trafikken gar pa virkedager og 15 % pa lgrdager og sgndager gjennom en uke, vil giennomsnittlig
trafikkvolum pa virkedager vaere ca. 35000 pastigninger i statistikken. Antall skolereiser per virkedag

4 Det er slik at modellen kan beregne flere pastigninger enn reiser fra A til B hvis det er slik at trafikantene
bytter buss underveis. 10 reiser med bytte gir 20 pastigninger.
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(230 dager) er ca. 8000. Hvis halvparten av skolereisene i fylket foregar pa bybussene i Tromsg sa har
modellen omtrent det nivaet pa antall kollektivreiser den skal ha.

Modellen treffer ikke spesielt bra for pastiging pa de ulike kollektivrutene. | figuren representerer
statistikken en gjennomsnittsdag i april og oktober 2017 inkl. ca. 4-5000 skolereiser til/fra grunnskole
og videregaende skole og inkl. lgrdager og sgndager, mens modellen representerer en virkedag uten
reiser til grunnskole og videregdende skole.

Figur 2-5 Statistikk for pastigende pa kollektivruter (gjennomsnitt per dag i april og oktober i 2017) sammenstilt mot
antall pastigende i modellens referansesituasjon.
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Statistikk Modell

Antall pastiginger i trafikkmodellen ligger godt over statistikken for de to stgrste rutene (rute 20 og
42). Men siden statistikken reflekterer en gjennomsnittlig dag mens modellen har virkedggn skal den
ogsa ligge en del over. Modellen ligger ogsa betydelig under for en del ruter, bl.a. for rute 24 som har
felles trase med rute 20 pa deler av strekningen de trafikkerer. De to pafglgende figurer viser pa- og
avstigningsmgnsteret for de mest brukte turmegnstrene for disse to rutene. Det dreier seg her om
total trafikk mellom kl. 0600 og 0900 om morgenen et gjennomsnittlig virkedggn.

Mens rute 24 har god kapasitet pa hele strekningen far rute 20 vesentlig mer trafikk enn den har
kapasitet for (markert med brun farge i den siste figuren). Det er som vi ser to «pukler» hvor den
forste er inn til sentrum, mens den andre er opp mot universitetet/sykehuset. Rute 20 (2a) er
tydeligvis litt mer attraktiv enn rute 24 (2a) i nettverksmodellen. Begge rutevariantene har hgy
avgangsfrekvens men rute 20 (2a) gar litt oftere enn rute 24 (2a).

De assignmentalgoritmer som benyttes for kollektivtransport tar ikke hgyde for trengsel om bord
bussene som vi apenbart far for rute 20. Det er utviklet assignmentvarianter som tar slike hensyn og
MFM har selv testet en av disse i en modell for Oslo/Akershus. Det vi fant var at metodikken fungerte
veldig fint med tanke pa a overfgre passasjerer eksempelvis pa en overfylt bussrute over Ekeberg
sletta til T-banen mellom Mortensrud og sentrum. En og samme turmatrise fordelt med og uten
hensyn til trengsel viser altsa mye mer fornuftige resultater nar man tar hgyde for trengsel enn nar
man ikke gjgr det. Problemet er imidlertid at de resulterende reisetidskomponentene (gangtid,
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ventetid, ombordtid, antall omstigninger) som vi mater inn i etterspgrselsmodellen, ikke blir entydig
bestemt for hver enkelt reisetidskomponent, men kun for totale generaliserte kostnader (vektet med
faktorer for ulempe i fht. ombordtid). Ved bruk av algoritmen med trengsel kan det dermed oppsta
effekter for de enkelte reisetidskomponentene som vil kunne gi uheldige og kontraintuitive utslag i
etterspgrselsmodellen.

Et annet aspekt ved trengselsalgoritmen var at det skal relativt lite ekstra trengselsulempe til fgr det
gir store effekter i rutevalget i nettverksmodellen. Kort sagt fungerer algoritmen slik at det i fgrste
omgang (iterasjon) blir beregnet et rutevalg som er «det beste» (raskeste) men som kan medfgre at
det blir for mye trafikk pa noen ruter. For disse beregnes en ulempe i minutter mellom de
holdeplasser hvor det er mer passasjerer enn det er kapasitet for. | neste omgang (iterasjon) blir
passasjerene «stilt ovenfor» denne trengselsulempen, og far incentiver til a finne en annen og
«billigere» reisevei. Men da kan det bli ledig kapasitet igjen pa de ruter som opprinnelig var overfylte.
Iterasjonene fortsetter til ingen lenger har incentiver til & endre rutevalg og man har oppnadd
konvergens.

Det vi fant i testene for Oslo var imidlertid at det nesten ikke ble noen forskjell i
reisetidskomponentene mellom det assignment som ikke tar hgyde for trengsel, og det assignment
som tar hgyde for det, og konklusjonen ble dermed at dette opplegg er noe man kan benytte for a
«pynte» pa resultatene i etterkant og at det har lite betydning for resultatene fra
etterspgrselsmodellen som beregner reiseomfanget.

De to rutene i figuren under har samme trase pa store deler av strekningen de betjener og trolig
dermed ogsa identiske kjgretider der, mens den ene (rute 20) har 13 minutter mellom avgangene og
den andre har 16.5 minutter mellom avgangene. Da skal det ikke store endringer i trengselsulempe
til for a flytte store volumer fra den overfylte ruten til den med god kapasitet.

Figur 2-6 Pa og avstigninger for det mest brukte turmgnster for rute 24 (Giseverbukta-Sentrum-Kroken Sgr)
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Figur 2-7 P3 og avstigninger for det mest brukte turmgnster for rute 20 (Stakkevollan — Sentrum - Kroken)
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Noen av de avvikene vi ser i figuren under kan altsa skyldes forenklinger i de rutevalgs algoritmer

som benyttes til 3 beregne reisetidskomponenter til etterspgrselsmodellen og til 3 fordele trafikken
langs rutevalgene i etterkant. Andre kan skyldes at skolereiser til grunnskole og videregaende skole
ikke er med i modellen, men er med i statistikken. Man kan heller ikke utelukke at noen avvik faktisk

kan skyldes skjevheter i modellens resultater. Modellen er pa mange mater et stort sett med mer
eller mindre alvorlige forenklinger i forhold til virkeligheten, og dette vil gi seg utslag at det heller
ikke er sa enkelt a «treffe» virkeligheten pa kryss og tvers langs alle dimensjoner. Den siste figuren
under viser at vi ikke far 100 % treff for vegtrafikk heller.

Figur 2-8 Pastigninger i statistikken (x) plottet mot pastigninger fra modellens (y) referansesituasjon 2014
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Figur 2-9 Vegtrafikktellinger (x) plottet mot volumer fra modellens (y) referansesituasjon 2014
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3 Tiltakene

Tabell 3.1 viser prosjektlisten for Tenk Tromsg og hvordan de ulike prosjektene er handtert i

trafikkanalysen. Tabellen viser at enkelte tiltak er inkludert i analysen. Dette benevnes med «Ja» i

tredje kolonne. Noen tiltak er imidlertid bare inkludert pa en stilisert mate. Dette benevnes

«Stilisert». For disse tiltakene er ikke modellapparatet detaljert nok for a kunne inkludere tiltakene

fullgodt per tiltak. Disse tiltakene er derfor inkludert i en forenklet analyse. Andre tiltak er derimot

utlatt fra analysen. Dette benevnes med «Nei». | hovedsak skyldes dette at tiltakene ikke har en klar

endring i reisemotstand som er grunnlaget for beregninger i en trafikkmodell.

Tabell 3.1 Tiltakslisten

ID-nr  Prosjektnavn Med i analysen  Transportform Alternativ  Beskrivelse
1 Kollektivfelti Tromsdalen Ja Kollektiv PT.a Kollektivfelt
2 Kollektivfelt Fv 862 Blamannsvegen-Blaselvegen Ja Kollektiv PT.a Kollektivfelt
3 Kollektivfelt Fv 862 Blaselvvegen-Storelva Ja Kollektiv PT.a Kollektivfelt
4  Innfartsparkering pa Skjelnan Nei®
5 Bedre veg og kryss i Klokkargardsbakken Ja Kollektiv PT.b Flaskehalser
6  Kollektivfelt og bedre kryss i Sykehusvegen Ja Kollektiv PT.a Kollektivfelt
7 Redusere flaskehalser for bussen Stilisert Kollektiv PT.b Flaskehalser
8 Ladeinfrastruktur Elbuss Nei®
9 Bedre holdeplasser Nei”
10 Gangtilgjengelighet holdeplasser, snarveger Nei®
11 @kt driftstilskudd kollektiv Stilisert Kollektiv PT.c Tilskudd
12 Ny bussterminal i Gizeverbukta Nei®
13  Bedre framkommelighet for busser langs Stilisert Kollektiv PT.b Flaskehalser
Strandvegen
14  Sykkelveg med fortau langs Strandvegen Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
15 Ny sentrumsterminal og bedre forhold for Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
gaende og syklende i sentrum
16  Utvidelse bybussomradet Tromsgsvingen Neij0
17  Kollektivknutepunkt i Kroken Neil!
18 Sykkelveg med fortau langs Dramsvegen Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
19 Fortau Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
20  Trafikksikker skoleveg Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
21  Sykkelveg med fortau rundt Nordspissen Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
22  Utbedring gang- og sykkelveg langs Kvalgyvegen Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
23 Sykkeltrasé over Tromsgya mellom sentrum og Stilisert G/S GS Redusert opplevd reiseavstand
Langnes
24 Ny tunnel og hovedveg til flyplassen (RV. 862 Ja Veg NTF Nye veger
tverrforbindelse er i NTP 24-29, 1.6 mill 2017 kr)
25 Etablering bomstasjoner Ja Veg BOM Bomstasjoner
26 Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen Ja Veg NTF Bedre veger
27 Ny bru til Kvalgya Ja Veg NBK Nye veger
28 Tiltakspakke Langnes - gange og sykkel, buss og Ja/Stilisert Veg, Kollektiv, G/S  NTF Nye/bedre veger

bil

> Modellen er (forelppig) ikke rigget for innfartsparkering som egen reiseméate
6 Tiltak som ikke medfgrer konsekvenser for trafikantene
7 Om dette er tiltak som medfgrer konsekvenser for trafikantene kan sikkert diskuteres. | modellen er
komfortnivaet pa holdeplasser ikke med som variabel.
& Bedre tilgjengelighet til holdeplasser vil penbart gjgre det lettere & reise kollektivt. Nettverksmodellen er
imidlertid ikke detaljert nok til 3 kunne ta med denne type tiltak. Som for gang/sykkeltiltak gar dette bade pa
detaljeringsgrad i nettverk og pa sonestgrrelse (geografisk utstrekning av grunnkretsene).
% Det er for oss uklart hvordan en ny trafikkterminal vil kunne medfgre konsekvenser for trafikantene.
Kollektivtransporten blir muligens lettere tilgjengelig, og kjgretidene for bussene vi kunne bli pavirket. Dette er
imidlertid vanskelig a kvantifisere, bl.a. bade pa grunn av detaljeringsgrad i nettverk og pa sonestgrrelse
(geografisk utstrekning av grunnkretsene).
10 Modellen er (forelppig) ikke rigget for innfartsparkering som egen reiseméate
11 Det er uklart og vanskelig & kvantifisere effekter for trafikantene.
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3.1 Tiltak for gang og sykkel (GS)

Var oppfatning er at detaljeringsgraden i nettverkene i kombinasjon med den store geografiske
utstrekningen av mange av trafikksonene i modellen, gjgr at modellen ikke er egnet til 3 beregne
presise effekter av enkeltvise eller samlede konkrete gang og sykkelvegtiltak. Figuren under viser den
geografiske utstrekningen av de 5 sydligste grunnkretsene pa Tromsgya. Sonecentroidene, hvor all
trafikk i modellen starter og ender er representert med 5 firkanter med et tall som kan vaere sonens
nummer. Disse er tilknyttet det lokale vegnettverk ved hjelp av sonetilknytninger som har en viss
avstand og tar en viss tid @ passere pa vei ut fra eller inn til det omradet sonen representerer. |
virkeligheten gar og sykler de bosatte mellom kanskje 100-vis av adresser innenfor hver grunnkrets,
og de benytter seg kanskje av gangstier og snarveier som ikke er med som veier i nettverksmodellen.

Modellbefolkningen reiser mellom sonecentroider, kommer ut pa veinettet pa noen fa punkter og
ma fglge de veier som er med i nettverket. Pa landsbasis foregar hovedtyngden av gangturene
internt i grunnkretsene, og de aller fleste sykkelturene mellom nabogrunnkretser.

Figur 3-1 lllustrasjon av sonestgrrelser pa sydspissen av Tromsgya.
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Et av tiltakene for gang og sykkel er bygging av fortau og sykkelsti langs Strandvegen. Avstanden
langs strandvegen mellom tilknytningspunktene for sone 1 og 2 er 300 meter som tilsvarer en
gangtid pa 4 minutter. Avstanden pa tilknytningslenkene er i sum omtrent det samme slik at alle
gangturer mellom sone 1 og 2 vil fa en reisemotstand pa 600 meter, og alle reisene mellom de to
sonene vil fglge den samme delen av Strandvegen. Dette blir dpenbart feil for hovedtyngden av
befolkningen i de to sonene, og feilen blir av stgrre betydning ettersom man er bosatt eller skal ga
mellom adresser som ligger lengre unna koordinatene til de to sonecentroidene. Skal bosatte i sone 2
ga til butikken i sone 2 som ligger omtrent ved tilknytningspunktet mellom sone 2 og Strandvegen, sa
er det i virkeligheten snakk om & krysse Strandvegen og ikke ga langs den. For de aller fleste
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gangturene mellom sone 1 og 2 i figuren vil det trolig i liten grad veere aktuelt 3 ga sa mye langs
Strandvegen, men heller krysse den og ga langs boligfeltvegene inne i sonene.

Mellom tilknytningspunktene til sone 1 og 5 er det 1300 meter som vil ta 20-25 minutter a ga hvis
man tar med distansen pa tilknytningslenkene. Bor man i boligblokkene lengst nordgst i sone 1 og
skal pa fotballtrening pa Bjerkaker kunstgress i sone 5 sa er gangdistansen knappe 300 meter som vil
ta 3-4 minutter a ga. Mellom de 5 sonene i figuren gir altsa nettverksdetaljeringen/sonestgrrelsene
naermest meningslgse resultater som ikke er egnet til 3 gi noen presise estimater pa hvor nyttig det
er for befolkningen her a bygge gang og sykkelsti pa Strandvegen. Merk at figuren her kun er ment
som en illustrasjon av problemstillingen.

Soner i mer sentrale omrader av Tromsgya er geografisk mindre og da far de nevnte problemer
mindre betydning, men her vil det ogsa veere muligheter for a ga og sykle pa snarveier som finnes
allerede i dag, men som modellens nettverk mangler. Et annet aspekt ved tiltak for gangtrafikk er at
en ganske stor del av denne trafikken ikke er regulaere gangturer hvor man er pa vei til fots fra A til B,
men gangdelen av kollektivreiser, og reiser med bil hvor siste/fgrste del er mellom det stedet bilen er
parkert og endelig destinasjon, eller startpunktet for reisen. Det er ogsa en del gang- og sykkelturer
hvor turen i seg selv er malet (trening, ga tur, lufte hunden, etc.) og denne type reise er ikke med i
modellsystemet. Tiltak for gang og sykkel vil derfor vaere nyttig for flere enn de som sykler og gar til
bestemte destinasjoner hvor de skal giennomfgre et aerend, som er den type turer modellen
omfatter.

Reisemotstanden for gang og sykkelreiser i modellen er distanse langs korteste vei mellom sonene.
De koeffisientene som er tilknyttet distansen i de ulike modellene som inngar i modellsystemet
reflekterer den oppofrelse reisedistansen betyr hvis man velger a ga eller sykle. Andre
transportformer har andre tids og kostnadskomponenter som ogsa er tilknyttet koeffisienter som
reflekterer reisemotstand. | stedet for a legge inn enkelttiltakene som inngar i tiltakslisten for gang
og sykkelreiser, som over er argumentert for at ikke ville gitt spesielt troverdige resultater, behandles
tiltakene pa et stilisert niva hvor vi reduserer «opplevd reisemotstand» til destinasjoner pa Tromsgya
med 10 % flatt. Doseringen pa 10 % kan selvsagt diskuteres. En del av tiltakene, slik som eksempelvis
bygging av fortau, vil neppe redusere reiseavstandene sd mye i seg selv, men det vil kunne gke
tryggheten for gaende pa strekningen og medfgre en «nytte» som kanskje kan omsettes/verdsettes
til redusert reiseavstand, eller i retning av at reiseavstand betyr mindre nar man gar pa fortau enn
langs veikanten.

Det at dette gjg@res flatt til alle destinasjoner pa Tromsgya kan ogsa diskuteres.
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3.2 Tiltak for kollektivtransport (PT)

3.2.1 Bussfelt

Som nevnt har de turmgnstre som vi har mottatt fra Troms Fylkestrafikk like rutetider i rushperioder
og i lavtrafikkperioder. For a ta hgyde for at bussene forsinkes av privatbiler i rushperiodene er det
forutsatt at rutetidene for bybussene (rutenummer 20-45) i Tromsg i rushperiodene far et tillegg pa
80 % av den forsinkelsen bilene blir utsatt for. | giennomsnitt far bybussene et tillegg til kjgretidene
pa 9 minutter 25 %), og gjennomsnittshastigheten for bybussene blir 20 % lavere i rushperiodene enn
ellers (synker fra 24 km/t til 19 km/t).

| tillegg forutsettes det at pa de strekninger hvor det planlegges for bussfelt er enda darligere
fremkommelighet for bussene en det som blir resultatet av forsinkelsene pafgrt fra bilene alene. Det
er lagt til 1 minutt ekstra forsinkelse per kilometer pa de lenker der bussfeltene er planlagt. Det er
planlagt for bussfelt pa fglgende vegstrekninger:

e Fv 862 Strekningen fgr Tromsgbrua i retning sentrum

e Fv 862 Blamannsvegen-Blaselvegen i retning sentrum

e Fv 862 Blaselvvegen-Storelva i retning sentrum

e Sykehusvegen

e Workinn — Tverrforbindelsen (kun i alternativer hvor tiltakspakke Langnes er med)

Forsinkelsene beskrevet over er lagt inn som tillegg til rutetidene i rushtidene og i lavtrafikk (kun
forutsatte forsinkelser pa de strekningene hvor det er planlang for bussfelt) i referansesituasjonen. |
de alternativer hvor planlagte bussfelt inngar fjernes forsinkelsene pa de lenker hvor bussfeltene
kommer. Det kan veer verdt @ merke seg at rutetidene i rush i alle alternativer vil avhenge av
fremkommeligheten for privatbilene. | alternativene hvor det er forutsatt at bompenger skal
innkreves, vil det bli bedre fremkommelighet i vegnettet og da vil ogsa bussene komme raskere frem.
Samtidig vil det da kunne bli litt mindre effekt av innfgring av bussfelt.

3.2.2 Reduserte flaskehalser

Det er tre tiltak rettet inn mot bedre fremkommelighet for bussene:

e Bedre veg og kryss i Klokkargardsbakken
e Redusere flaskehalser for bussen
e Bedre framkommelighet for busser langs Strandvegen

Ogsa disse tiltakene er vi ngdt til 3 behandle litt stilisert i modellanalysene. Det forutsettes at alle
tiltak som gar pa identifisering og eliminering av flaskehalser vil redusere rutetidene for bybussene i
Tromsg med 12.5 % i rush og med 7.5 % i lavtrafikk. | tillegg til raskere framfgringstid for
kollektivtrafikantene vil en konsekvens av dette og det forrige omtalte tiltaket vaere lavere
driftskostnader for bybussene i Tromsg.
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3.2.3 @kt driftstilskudd

Det er her forutsatt at antallet avganger for bybussene i Tromsg gkes med 20 % i rushperiodene og
med 50 % i lavtrafikkperiodene. Det er grovt beregnet?? et finansieringsbehov pé knappe 45 mill.
kroner per ar. Isolert sett er tiltaket beregnet til 8 kunne gi 1500-2000 nye kollektivreiser per
virkedggn og dermed ogsa gkte billettinntekter i stgrrelsesorden 10-15 mill. kr per ar.

3.3 Vegtiltakene

3.3.1 Ny tverrforbindelse (NTF)

Dette alternativet er sammensatt av fglgende delprosjekter:

e Ny tunnel og hovedveg til flyplassen
e Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen
e Tiltakspakke Langnes - bil

Ny tunnel og hovedveg til flyplassen inkl. ny tverrforbindelse er kodet etter et grunnlag mottatt fra
Statens vegvesen. Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen er grovt kodet ved a gke mulig
kjgrehastighet og vegkapasitet noe. Tiltakspakke Langnes er grovt kodet ved a oppgradere
strekningen mellom Workinn og rundkjgring ved eksisterende tverrforbindelse og ogsa knytte
Langnes-sonen til denne rundkjgringen ved en ny internlenke. Merk at det i alternativer med
bominnkreving, vil matte etableres to nye tovegs bomstasjoner (én i ny tverrforbindelse og én pa ny
internlenke) for & holde bomsystemet tett.

3.3.2 Ny Kvalgybru (NKB)

Ny kvalgybru er kodet etter grunnlag mottatt fra Statens vegvesen.

3.3.3 Innfgring av bompenger (BOM)

15 bomstasjoner er kodet inn i nettverket etter opplysninger i kart fra Statens vegvesen. Forutsatte
takster er 30 kroner i rush og 10 kr i lavtrafikk for lette biler og doble takster for tungtrafikk.
Handteringen av bominnkrevingen i nettverksmodellen er gjort slik at man kun betaler ved fgrste
passering, dvs. at det for lette biler blir enten 30 eller 10 kroner uavhengig av hvor mange
bomstasjoner man passerer. | nettverksmodellen vil alle delreiser som gjennomfgres med bil og
passerer et eller flere bomsnitt, medfgre en egen betaling. Siden det er «timesregel» vil man i praksis
kunne fortsette neste tur innenfor samme time som foregdende tur, og dermed slippe unna
betalingen for neste tur. Dette klarer vi ikke a handtere i nettverksmodellen.

12 Det er bl.a. basert pa kilometerkostnader pa 5.66 kr/km og en tidskostnad p& 488 kr/time for bybussene i
Tromsg.
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3.4 Analyserte kombinasjonsalternativer

| analysen er fglgende kombinasjoner av tiltakspakkene analysert:

vk wNE

Referansesituasjonen (REF)

Kollektivtiltakene (PT)

Kollektivtiltak og stiliserte gang/sykkel-tiltak (PT_GS)

Kollektivtiltak, stiliserte gang/sykkel-tiltak og bompengeinnkreving (PT_GS_BOM)
Kollektivtiltak, stiliserte gang/sykkel-tiltak, bompengeinnkreving og ny tverrforbindelse
(PT_GS_BOM_NTF)

Kollektivtiltak, stiliserte gang/sykkel-tiltak, bompengeinnkreving, ny tverrforbindelse og ny
Kvalgybro (PT_GS_BOM_NTF_NKB)

Kollektivtiltak, stiliserte gang/sykkel-tiltak, ny tverrforbindelse og ny Kvalgybro, uten
bompengeinnkreving (PT_GS_NTF_NKB)

Kollektivtiltak, stiliserte gang/sykkel-tiltak, bompengeinnkreving med 10 % hgyere
bomtakster enn i alternativ 6, ny tverrforbindelse og ny Kvalgybro (PT_GS_BOM_NTF_NKB)

Analysene er gjort med befolkning 2014 og befolkning 2025. | kjgringene for 2025 er det forutsatt en

realinntektsvekst pa 9 % fra 2014. Referansesituasjonen er ogsa kjgrt med befolkning 2030 og med
en realinntektsvekst fra 2014 pa 14 %.
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4 Resultater

4.1 Ettersporselseffekter

4.1.1 Alternativ 0 — Referanse

Referansesituasjonen for 2014 er tidligere beskrevet i avsnitt 2.1. Totalt antall reiser som
gjennomfgres av bosatte pa Tromsgya, i resten av kommunen, og i hele kommunen samlet, vises i
Tabell 4.1. Trafikktallene for 2025 og 2030 er basert pa SSBs befolkningsprognoser for Tromsg
kommune. | forhold til 2014 er prognosene en 9 % befolkningsvekst til 2025 og 12 % til 2014.

Pa bunnlinjen i tabellen ser vi at trafikkprognosene er 9 % vekst fra 2014 til 2025 og 13 % vekst fra
2014 til 2030 — noe som ikke er sa langt unna befolkningsprognosene. Antallet bilfgrerreiser (CD) for
hele kommunen vokser ifglge trafikkprognosene med 13 % til 2025 og med 18 % til 2030.

Dette skyldes delvis at beregningene er basert pa den samme infrastrukturen for alle tre arstall. For
bilreisene betyr dette at det, etter hvert som befolkningen vokser, stadig vil ga litt saktere pa veiene i
omradet i rushperiodene. Disse gkte forsinkelsene i rush vil ogsa pavirke reisetidene for
kollektivtrafikken i negativ retning. Nar befolkningen vokser blir det ogsa flere kollektivreiser og
sannsynligvis behov for flere avganger. Dette er ikke hensyntatt i trafikkprognosene.

Tabell 4.1 Antall reiser (VDT*3) per transportmate generert av bosatte pa Tromsgya, i resten av kommunen og i hele
kommunen samlet i referanse 2014, 2025 og 2030.

Bosted Tromsgya Referanse % Referanse % Endring fra Referanse % Endring fra
2014 2025 Ref 2014 2030 Ref 2014
CcD 73403 54 % 82169 56 % 12 % 85651 56 % 17 %
cP 10484 8% 10690 7% 2% 10906 7% 4%
PT 13681 10 % 13969 9% 2% 14253 9% 4%
BK 5045 4% 5094 3% 1% 5146 3% 2%
WK 34379 25% 35322 24 % 3% 36136 24 % 5%
lalt 136992 100 % 147243 100 % 7% 152091 100% 11%
Bosted resten Referanse % Referanse % Endring fra Referanse % Endring fra
2014 2025 Ref 2014 2030 Ref 2014
CcD 63716 63 % 72746 65 % 14 % 76004 66 % 19%
cp 7130 7% 7443 7% 4% 7566 7% 6 %
PT 10975 11% 11288 10% 3% 11407 10% 4%
BK 2478 2% 2580 2% 4% 2600 2% 5%
WK 16534 16 % 17675 16 % 7% 18046 16 % 9%
lalt 100834 100 % 111733 100 % 11% 115624 100 % 15 %
Hele kommunen Referanse % Referanse % Endring fra Referanse % Endring fra
2014 2025 Ref 2014 2030 Ref 2014
cD 137119 58 % 154915 60 % 13 % 161655 60 % 18 %
cP 17614 7% 18133 7% 3% 18472 7% 5%
PT 24657 10% 25257 10% 2% 25659 10% 4%
BK 7523 3% 7674 3% 2% 7746 3% 3%
WK 50913 21% 52996 20 % 4% 54182 20 % 6 %
lalt 237826 100 % 258976 100 % 9% 267715 100 % 13 %

Hovedarsaken til at bilfgrerreiser far stgrre markedsandeler i 2025 og 2030 enn i 2014, er imidlertid
knyttet til forbedret biltilgang. Pensjonistene i 2014 har litt lavere fgrerkortandeler og litt faerre biler
enn det 50-60 aringene har i 2014. 1 2025 og 2030 har en stor del av dagens 50-60 aringer blitt
pensjonister, og disse vil vaere noe mer mobile enn pensjonistene i gjennomsnitt er i dag. | tillegg er

13 Trafikk for en gjennomsnittlig normal virkedag (230 slike dager per &r).
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beregningene av biltilgang basert pa en reallgnnsvekst pa 9 % fra 2014 til 2025 og 14 % fra 2014 til
2030, og dette vil ytterligere trekke i retning av bedre biltilgang og gkt bilbruk.

Av tabellen ser vi at bilbruken gker noe svakere blant bosatte pa Tromsgya enn blant bosatte i resten
av kommunen. Spesielt sentralt pa Tromsgya har man attraktive destinasjoner lettere tilgjengelig
med andre transportformer enn bil, og det er trolig dette som slar ut.

4.1.2 Alternativ 1 — Kollektivtiltakene

Kollektivtiltakene gir bedre fremkommelighet og gkt frekvens. Samlede effekter av kollektivtiltakene
er vist i Tabell 4.2. @kningen i antall kollektivreiser for et normalt virkedggn er beregnet til nesten
3800 reiser (ca. 3200 i ADT). Grovt beregnede arlige inntekter er 38 mill. kr. Grovt beregnede
endringer i arlige driftskostnader er 31 mill. kr. Dette er netto gkte driftskostnader som inkluderer
reduserte driftskostnader som fglge av bedre fremkommelighet.

De tiltakene som er planlagt, men ikke inngar i beregningene for dette alternativet, vil kunne gke
antallet kollektivreiser ytterligere (innfartsparkering, bedre adkomst til holdeplasser, utvidelse av

bybussomradet, etc.).

Tabell 4.2 Samlede effekter av kollektivtiltak i VDT i 2014 og 2025

Referanse % Kollektiv % % endring fra  Referanse % Kollektiv % % endring fra

2014 2014 Ref 2014 2025 2025 Ref 2025
CcD 138327 55% 137081 55 % -1% 156123 58 % 155151 57 % 1%
cP 17822 7% 17537 7% 2% 18341 7% 18181 7% -1%
PT 30357 12% 34078 14 % 12% 30957 11% 33205 12% 7%
BK 8873 4% 8466 3% -5% 9024 3% 8734 3% -3%
WK 54447 22% 53076 21% -3% 56530 21% 55499 20% 2%
lalt 249826 100 % 250238 100 % 0% 270976 100 % 270770 100 % 0%

4.1.3 Alternativ 2 — Kollektivtiltak og stiliserte gang og sykkeltiltak.

Gang- og sykkeltiltakene er implementert med a redusere opplevd reisemotstand med 10 % for alle
reiser med endepunkt pa Tromsgya. De tiltakene som er med i tiltakslisten for gang og sykkeltiltak vil
utvilsomt gjgre det bade tryggere, mer komfortabelt, og raskere a sykle og ga pa Tromsgya, men
trolig ikke overalt. A redusere reisedistansene med 10 % overalt vil dermed overestimere effektene
av tiltakene i noen omrader. Pa den andre side kan det vaere at effektene i omrader med mange
tiltak kan verdsettes mer enn en 10 % reduksjon i opplevd reisedistanse. Omrader med mange tiltak
kan ogsa tenkes a vaere de mest befolkningstette omradene. Det er i hvert fall verdt a papeke at det
modellen regner pa her ma betraktes som stilisert.

Tabell 4.3 Samlede effekter av kollektivtiltak og stiliserte gang/sykkeltiltak i VDT i 2014 og 2025

Referanse % PT og GS % % endring fra  Referanse % PT og GS % % endring fra

2014 2014 Ref 2014 2025 2025 Ref 2025
cD 138327 55 % 135631 54 % 2% 156123 58 % 153768 57 % 2%
cpP 17822 7% 17302 7% 3% 18341 7% 17987 7% 2%
PT 30357 12% 33220 13% 9% 30957 11% 32481 12% 5%
BK 8873 4% 8842 4% 0% 9024 3% 8939 3% -1%
WK 54447 22% 55675 22% 2% 56530 21% 57844 21% 2%
lalt 249826 100 % 250671 100 % 0% 270976 100 % 271020 100% 0%

Tabell 4.3 viser etterspgrselseffektene av kollektiv og gang/sykkel. Reduksjonen i antall bilfgrerturer
blir mer enn dobbelt sa stor som reduksjonen i alternativet med kun kollektivtiltak. Men det er ogsa
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konkurranseflater mellom kollektivreiser, gangreiser og sykkeltiltak. Naer 900 kollektivreiser
forsvinner og 2600 gangturer tilkommer i forhold til situasjonen med kun kollektivtiltak.

4.1.4 Alternativ 3 — Kun bompenger

Det politisk vedtatte bompengestasjonene er kodet inn tovegs, pa 15 lenker i nettverket (17 lenker i
alternativer som inkluderer den nye tverrforbindelsen). Det er sa beregnet en matrise mellom soner
for antall bomstasjonspasseringer mellom start og malpunkt. Der det er minst én passering far
trafikken kr 30 i bompengebelastning i rush og kr 10 i lavtrafikkperioder!4, uavhengig av retning.

Det kan knyttes noen kommentarer til dette bompengeregimet. Det er beregnet marginale
kgkostnader (etter mal fra Rekdal m. fl. 2012) mellom hver av de 7 bomsonene, for referanse og for
alternativet med kun bompenger. Tolkningen av disse beregningene er at biltrafikken i
rushperiodene internt pa Tromsgya blir opptil betydelig overpriset, spesielt mellom nabobomsoner,
og at trafikken som gar «motstrgms» til/fra Tromsgya ogsa blir overpriset. Dette betyr at reiser
giennomfgrt av befolkningen pa Tromsgya ser ut til 3 bli betydelig overpriset i forhold til de
kgkostnader de pafgrer samfunnet. | fglge disse beregningen blir befolkningen bosatt pa Kvalgya og
pa fastlandet mer korrekt priset med kr 30 per passering, men det kan her veere at modellen
beregner noe for hgy trengsel spesielt fra Kvalgya.

| lavtrafikkperioder er bildet stort sett det samme, men med mindre alvorlige konsekvenser fordi
bomsatsene er vesentlig lavere. Kgkostnadene mellom de fleste bomsonene pa Tromsgya er likevel
vesentlig lavere enn den bompengesats man ma betale ogsa i lavtrafikkperioder

Hovedproblemet her er at timesregelen kombinert med hgye bompengesatser gir store
barrierevirkninger og rammer en del av de korte bilreisene meget kraftig, med gkninger i
generaliserte reisekostnader pd over 100 % og vesentlig mer i enkelte tilfeller. | disse tilfellene vil
avvisningskostnadene bli hgye.

Tabell 4.4 Effekter av innfgring av bompenger i VDT i 2014 og 2025

Referanse % Kun bom % % endring fra  Referanse % Kunbom % % endring fra

2014 2014 Ref 2014 2025 2025 Ref 2025
cD 138327 55 % 126299 51% 9% 156123 58 % 145394 55 % 7%
(o 17822 7% 17422 7% 2% 18341 7% 18003 7% 2%
PT 30357 12% 33950 14 % 12% 30957 11% 32618 12% 5%
BK 8873 4% 9859 4% 11% 9024 3% 9714 4% 8%
WK 54447 22% 58694 24% 8% 56530 21% 59663 22% 6%
lalt 249826 100 % 246224 100 % -1% 270976 100 % 265392 100 % -2%

Tabell 4.4 viser med all mulig tydelighet at pisken fungerer bedre enn gulroten nar det kommer til 3
redusere biltrafikk. Det forsvinner i overkant av 12000 bilreiser (CD+CP) nar bomstasjonene legges
inn og Figur 4-1 viser at 29 % overfgres til kollektivtransport, 8 % overfgres til sykkel, hele 34 %
overfgres til gang, mens 29 % prises helt vekk.

1 Forutsatte rabatter er omtalt i avsnitt Error! Reference source not found.
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Figur 4-1 Endringer i trafikkvolumer som fglge av bompenger

Hvis vi ser pa en turmatrise for bilfgrerturer mellom bomsoner finner vi at 32 % av turene

mTil PT

m Til BK

o Til WK

Vekkpriset

giennomfgres internt i bomsonene og 68 % mellom bomsonene i referansesituasjonen. Med
bompenger gker andelen bomsoneinterne bilfgrerturer til 42 % (+21 %) mens andelen som passerer
sonegrensene synker til 58 % (-22%). Dette betyr at antallet korte soneinterne turer gker betydelig i
omfang, mens korte sonegrensekryssende i stgrre grad enn tidligere gjennomfgres til fots. Det at

bilistene blir priset vekk eller over til andre transportmater skal avvisningseffekten i

samfunnskalkylen fange opp. En reise med bil over en bomsonegrense som tar 5 minutter a kjgre, vil

eksempelvis fort ta 30-40 minutter a ga.

| 2025 gir modellen stort sett de samme effekter av innfgring av bompenger. Antallet bilreiser som
beregnes for 2025 med bompenger er 5 % hgyere enn det antallet bilreiser vi har i referanse 2014.

4.1.5 Alternativ 4 — Bompenger i kombinasjon med kollektivtiltak og stiliserte
gang/sykkeltiltak.

Nar bompenger kombineres med kollektivtiltak og de stiliserte gang/sykkeltiltakene reduseres
bilreisene ytterligere. Naer 15000 bilreiser per virkedggn erstattes med kollektivtransport og

gang/sykkel.
Tabell 4.5 Effekter av innfgring av bompenger i kombinasjon med kollektivtiltak og gang/sykkeltiltak, i VDT i 2014 og
2025
Referanse % Bom+PT+ % % endring fra  Referanse % Bom +PT % % endring fra
2014 GS 2014 Ref 2014 2025 + GS 2025 Ref 2025
cb 138327 55 % 123692 50 % -11% 156123 58 % 140417 52 % -10%
cP 17822 7% 16856 7% -5% 18341 7% 17433 7% -5%
PT 30357 12 % 36895 15% 22% 30957 11% 37748 14 % 22 %
BK 8873 4% 9798 4% 10 % 9024 3% 9983 4% 11%
WK 54447 22% 59918 24 % 10 % 56530 21% 62232 23% 10%
lalt 249826 100 % 247160 100 % -1% 270976 100 % 267814 100 % 1%
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Figur 4-2 viser hvordan de reduserte bilreisene fordeler seg pa de andre alternativene.
Kollektivtransporten far over 6500 nye reiser per virkedggn, og dette vil kunne generere nye
inntekter i stgrrelsesorden 60 mill. kr per ar. Gang/Sykkel gker samlet sett med 6400 turer, mens
andelen vekkprisede turer synker til 17 % (mot 29 % med kun bompenger).

Figur 4-2 Endringer i trafikkvolumer som fglge av bompenger, kollektivtiltak og gang/sykkeltiltak

mTil PT
m Til BK
= Til WK

Vekkpriset

Modellen beregner stort sett de samme effekter i 2025. Antallet bilreiser i 2025 i dette alternativet er
2 % hgyere enn i referanse 2014.

4.1.6 Alternativ5 - Bompenger i kombinasjon med kollektivtiltak og stiliserte
gang/sykkeltiltak — og ny tverrforbindelse (NTF)

Hvis man i tillegg til tiltakene i alternativ 4 ogsa apner en ny tverrforbindelse (som krever at det
legges inn to nye bomstasjoner for 3 holde bomsystemet tett, én pa selve tverrforbindelsen, mellom
bomsone 2 og 4, og én pa Langnes der den gamle tverrforbindelsen knyttes til Langnes omradet,
mellom sone 2 og 3), skjer det moderate endringer nar det gjelder antallet reiser i Tromsg totalt sett,
og sett i forhold til alternativ 4. Dette fremgar av Tabell 4.6. | forhold til alternativ 4 gker antallet
bilreiser (CD+CP) kun med rundt 900, og hovedtyngden (42 %) av disse er nye reiser, mens resten
overfgres fra de andre transportformene.

Tabell 4.6 Effekter av innfgring av bompenger i kombinasjon med kollektivtiltak og gang/sykkeltiltak, og ny
tverrforbindelse, i VDT i 2014 og 2025

Referanse % Bom+PT+ % % endring fra  Referanse % Bom +PT % % endring fra
2014 GS + NTF Ref 2014 2025 + GS +NTF Ref 2025
2014 2025

cD 138327 55 % 124457 50 % -10% 156123 58 % 141299 53 % -9%
(o 17822 7% 17004 7% -5% 18341 7% 17584 7% -4 %
PT 30357 12% 36537 15% 20% 30957 11% 37387 14 % 21%
BK 8873 4% 9770 4% 10 % 9024 3% 9949 4% 10 %
WK 54447 22% 59774 24% 10 % 56530 21% 62060 23% 10 %
lalt 249826 100 % 247543 100 % -1% 270976 100 % 268279 100 % -1%

| 2025 er biltrafikken i dette alternativet 2 % hgyere enn i referanse 2014.
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4.1.7 Alternativ 6 — Bompenger i kombinasjon med kollektivtiltak og stiliserte
gang/sykkeltiltak, ny tverrforbindelse (NTF) — og ny Kvalgybro (NKB)

| alternativ 6 er begge de to vegtiltakene tatt med, dvs. ogsa ny Kvalgybro. Isolert sett genererer ny
Kvalgybro noe mindre trafikk enn den nye tverrforbindelsen, knappe 750 nye bilreiser, slik at de to
nye vegforbindelsene samlet sett gir i overkant av 1650 nye bilfgrerreiser sett i forhold til alternativ
4. Tabell 4.7 viser detaljene.

Tabell 4.7 Effekter av innfgring av bompenger i kombinasjon med kollektivtiltak og gang/sykkeltiltak, ny
tverrforbindelse, og ny Kvalgybro, i VDT i 2014 og 2025

Referanse % Bom+PT+ % % endring fra  Referanse % Bom+PT+ % % endring fra
2014 GS + NTF + Ref 2014 2025 GS + NTF + Ref 2025
NKB 2014 NKB 2025

cD 138327 55 % 125023 50 % -10% 156123 58 % 141936 53 % 9%
cP 17822 7% 17167 7% -4 % 18341 7% 17748 7% -3%
PT 30357 12% 36138 15% 19 % 30957 11% 37001 14 % 20%
BK 8873 4% 9843 4% 11% 9024 3% 10015 4% 11%
WK 54447 22% 59627 24 % 10 % 56530 21% 61889 23 % 9%
I alt 249826 100 % 247799 100 % -1% 270976 100 % 268588 100 % -1%

| 2025 er biltrafikken i dette alternativet 2 % hgyere enn i referanse 2014.

4.1.8 Alternativ 7 — Kollektivtiltak og stiliserte gang/sykkeltiltak, ny
tverrforbindelse (NTF) og ny Kvalgybro (NKB) — uten bompenger

| alternativ 7 studeres effektene som oppstar nar man tar bort bompengene, som man
forutsetningsvis skal gjgre nar bompengeperioden er over. Tabell 4.8 viser da at det man i hovedsak
sitter igjen med i forhold til referanse er 7 % hgyere niva pa kollektivtrafikken, og marginale
endringer ellers. En stor del av inntekstgrunnlaget som kollektivtransporten hadde fgr
bomstasjonene ble ned-montert, er borte.

Tabell 4.8 Effekter av kollektivtiltak og gang/sykkeltiltak, ny tverrforbindelse, og ny Kvalgybro, uten bompenger, i VDT i
2014 og 2025

Referanse % PT +GS + % % endring fra  Referanse % PT +GS + % % endring fra
2014 NTF + NKB Ref 2014 2025 NTF + NKB Ref 2025
2014 2025

cD 138327 55 % 137811 55 % 0% 156123 58 % 155792 57 % 0%
(o 17822 7% 17667 7% -1% 18341 7% 18205 7% -1%
PT 30357 12% 32412 13% 7% 30957 11% 33137 12% 7%
BK 8873 4% 8790 3% -1% 9024 3% 8936 3% -1%
WK 54447 22% 55013 22% 1% 56530 21% 57115 21% 1%
lalt 249826 100 % 251692 100 % 1% 270976 100 % 273185 100 % 1%

| 2025 er biltrafikken i dette alternativet 13 % hgyere enn i referanse 2014.

4.1.9 Alternativ 8 — Bompengesatser gkt med 10 %, i kombinasjon med
kollektivtiltak og stiliserte gang/sykkeltiltak, ny tverrforbindelse (NTF) —
og ny Kvalgybro (NKB)

Alternativ 8 er en fglsomhetsanalyse av bompengesatsene i alternativ 6. Tabell 4.9 viser detaljene.
Nar bompengesatsene gkes med 10 % gar bilreisene ned med 1000 reiser i 2014 og 1200 reiser i
2025, sett i forhold til alternativ 6.
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Tabell 4.9 Effekter av innfgring av bompenger i kombinasjon med kollektivtiltak og gang/sykkeltiltak, ny
tverrforbindelse, og ny Kvalgybro, i VDT i 2014 og 2025

Referanse % Bom+10% % % endring fra  Referanse % Bom+10% % % endring fra
2014 +PT+GS+ Ref 2014 2025 +PT+GS+ Ref 2025
NTF + NKB NTF + NKB
2014 2025
cD 138327 55 % 123965 50 % -10% 156123 58 % 140786 52 % -10%
CcP 17822 7% 17112 7% -4 % 18341 7% 17698 7% -4 %
PT 30357 12% 36468 15% 20% 30957 11% 37344 14 % 21%
BK 8873 4% 9935 4% 12% 9024 3% 10110 4% 12%
WK 54447 22% 60016 24 % 10 % 56530 21% 62293 23% 10%
| alt 249826 100 % 247495 100 % -1% 270976 100 % 268231 100 % -1%

I 2025 er biltrafikken i dette alternativet fortsatt 2 % hgyere enn i referanse 2014. For a komme
tilbake til 2014 nivaet ma det altsa kraftigere tiltak til. Innenfor det planlagte bomregimet vil
ytterligere gkninger av bomsatsene sette nytten av vegprosjektene i enda stgrre fare. Dette kommer
vi tilbake til.

4.2 Endringer av trafikkvolumer pa bomstasjonene

| dette avsnittet ser vi litt neermere pa hva som skjer med trafikkvolumene pa de 15 (17)
bomstasjonene i de ulike alternativene. De forskjellene som oppstar her kan dekomponeres i to
effekter, etterspgrselseffekter og vegvalgs effekter. Innfgring av bompenger og nye lenker vil for det
forste pavirke nivaet i de turmatriser modellen beregner. Det er disse etterspgrselseffektene vi har
gatt gjennom i avsnittene over, men i tillegg vil trafikknivdene pa bompengestasjonene ogsa
reflektere destinasjonsvalgeffekter, som ikke fremgar i giennomgangen av etterspgrselseffektene i
avsnittene over. Det kan oppsta vegvalgs effekter rett og slett bare ved at trafikknivaet endrer seg,
ved at gjenvaerende bilister vil kunne velge mer gunstige/kortere kjgreruter nar det blir mindre
trengsel. Nye veglenker vil medfgre endret rutevalg, og ikke bare for de bilister som bruker de nye
lenkene. Nar disse endrer vegvalg blir det mer ledig kapasitet langs de veger disse kjgrte pa fgr, og
dette vil kunne medfgre at man far flere bilister ogsa pa disse lenkene.

Figur 4-3 Trafikkvolumer i VDT pa bomstasjoner, 2014 (ma gjennomgas pa nytt)
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Figur 4-3 viser trafikkvolumene over bomstasjonene i 2014 i alternativ 0, 3, 6 og 7. | alternativ 3, med
kun bompenger synker trafikken i giennomsnitt med 21 % i forhold til referansesituasjonen. |
alternativ 6, med alle tiltak inkl. bompenger, er trafikken i giennomsnitt 18 % lavere enn i referanse.
Her gker altsa trafikken med 3 % fra alternativ 3, med kun bompenger. | alternativ 7, med alle tiltak
men uten bompenger, gker trafikken med 4 % i forhold til referanse.

Fra referanse 2014 til referanse 2025 gker trafikken over bomstasjonene i gjennomsnitt med 11 %.%°
Veksten ved enkeltsatsjoner varierer mellom 6 % til 15 %. Ellers er effektene som oppstar i de tre
alternativene ganske lik de effektene vi har i 2014.

Figur 4-4 Trafikkvolumer i VDT pa bomstasjoner, 2025 (ma gjennomgas pa nytt)
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4.3 Bompengeinntekter

Nar det gjelder bompengeinntektene gjgres det noen korreksjoner for a ta hgyde for forhold som
modellsystemet ikke handterer sa godt. For det fgrste gjelder dette at perioden for innkreving av
rushtidstakster er 2.5 timer om morgenen og 2 timer pa ettermiddagen, mens modellsystemets
rushperioder er 3 timer pa morgenen og 3 timer om ettermiddagen. Ut fra trafikktellinger i Tromsg
ser vi at 81 % av rushtidstrafikken passerer tellepunktene i de perioder hvor det skal innkreves
rushtidstakster og 19 % i de perioder hvor det blir innkrevet lave takster. Dette gir en gjennomsnittlig
bomtakst i 6 timers-intervallet pa 0.81*30+0.19*10=26.2.

Det er ellers forutsatt fglgende rabattfaktorer (andel av fullpris som betales per tur) i beregningene:

e Arbeidsrelaterte reiser: 0.8
e Private reiser: 0.9
e Kombinerte reiser: 0.9

15 Arsaken til at veksten ved bomstasjonene blir noe lavere ved bomstasjonene enn beregnet av
etterspgrselsmodellen kan delvis vaere at i det i nettverksberegningene ogsa brukes noen tilleggs-matriser
(langdistanse reiser, vare/godstrafikk og flyplasstrafikk) med fast trafikk som fra 2014 til 2025 forutsettes gkt
med 10%, og delvis et marginalt endret destinasjonsvalg siden fremkommeligheten blir noe darligere
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e Vare/gods trafikk: 0.8
e Annen tilleggstrafikk: 0.9
e Restdggnstrafikk: 0.87

Elbiler betaler halv takst. Statens Vegvesens prognose om at Elbiler gjennomsnitt vil utgjgre 6 % av
passeringene i perioden er lagt til grunn her. Dette gir en rabattfaktor pa 0.94*1+0.06*0.5=0.97.

Manedstaket pa antallet betalinger er 80. Statens Vegvesen anslar at 4 % av passeringene vil
giennomfgres av bilister som har passert manedstaket. Rabattfaktoren blir 0.96 som ogsa legges til
grunn her.

Timesregel er handtert slik at bilistene kun betaler for den fgrste passeringen og ikke for eventuelle
pafglgende passeringer for samme tur. Siden reisene i modellen er periodisert i 4 reisetidsrom over
daegnet, og det verken holdes orden pa starttidspunkt innenfor hvert av disse reisetidsrommene, eller
hvem som gjennomfgrer turene, kan modellen ikke hjelpe oss med a ansla omfanget av turer som
passerer en bomstasjon innenfor én time etter passeringen for en tidligere tur. Dette vil
ngdvendigvis veaere turer der varigheten pa bestemmelsesstedet er kort, typisk hente/levere i
barnehage/pa skole/pa trening, og visse typer handleturer. Omfanget av dette vil nok ogsa vaere
pavirket av takstnivaet. Med hgye takster vil det vaere stgrre incentiver til «a skynde seg» med
2rendet pa destinasjonen enn det vil vaere ved lavere takster. Statens Vegvesen anslar et
inntektsbortfall pa 15 % som en fglge av dette og vi har verken grunnlag for a bestride eller bekrefte
dette anslaget.

Med forutsetningene over far vi fglgende anslag pa bompengeinntektene i 2014 og 2025 for de ulike
alternativene. Vi inkluderer ogsa inntektene for 2019 som er det forutsatte apningsaret:

Tabell 4.10 Anslag pa arlige bompengeinntekter i 2014, 2019 og 2025 (prisniva 2017).

2014 2019 2025
Alternativ 3 — Bominnkreving 243 254 268
Alternativ 4 — Bominnkreving, kollektivtiltak, gang sykkeltiltak 238 248 263
Alternativ 5 — Bominnkreving, kollektivtiltak, gang sykkeltiltak, ny tverrforbindelse 245 255 271
Alternativ 6 — Bominnkreving, kollektivtiltak, gang sykkeltiltak, ny tverrforbindelse, ny Kvalgybro 252 263 279
Alternativ 7 — Bominnkreving med 10 % takstgkning, kollektivtiltak, gang sykkeltiltak, ny
tverrforbindelse, ny Kvalgybro 269 281 298

4.3.1 Trafikantnytte og kalkyleresultater

Det er gjennomfgrt beregninger av trafikantnytte av de tiltakskombinasjonene som inneholder
bompengeinnkreving. Tabell 4.11viser de akkumulerte effektene mens Tabell 4.12 viser de isolerte
bidragene etter hvert som tiltak inkluderes. Det fgrste tiltaket er innfgring av bompenger alene.
Netto bil er her avvisningseffekten bompengene gir for bilistene som blir priset vekk. Netto kollektivt
er hovedsakelig gkning i billettinntekter (35 mill., 83 %), men ogsa en liten effekt som skyldes bedre
fremkommelighet for bussene nar bilistene blir priset vekk. Her er det bare effektene for trafikantene
som det er regnet pa og ikke besparelser i bussdrift som skyldes bedre fremkommelighet.

| det neste alternativet inkluderes kollektivtiltakene og de stiliserte gang sykkeltiltakene. Netto
kollektiv fordeler seg ca. med 50 % pa trafikantnytte og med 50 % pa pkte billettinntekter. Netto
gang/sykkel er 80 % for reiser til fots og det skyldes hovedsakelig at vesentlig flere gar i
utgangspunktet og at feerre sykler.
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Nar den nye tverrforbindelsen legges inn i tillegg, er hovedeffekten for bilistene bedre
fremkommelighet, og en marginal gkning i bompengeinntektene. | kollektivtransporten bedres
fremkommeligheten litt men bortfallet av billettinntekter er stgrre slik at det isolerte bidraget blir
marginalt mindre. Ny Tverrforbindelse gir et lite positivt bidrag for gang/sykkel.

Nar den nye Kvalgybroa legges inn blir det enda bedre fremkommelighet for bilistene og
bompengeinntektene gker litt. Netto kollektivt gar enda litt ned og hovedarsaken er bortfall av
billettinntekter. Ny Kvalgybro gir et lite positivt bidrag for gang/sykkel.

| det siste tiltaket gkes bompengesatsene med 10 % i rush og lav. Bompengeinntektene gker da med

ca. 16 mill. kr per ar, men avvisningseffekten er mye sterkere og gir en netto pa minus 10 mill. kr.
@kningen for kollektiv dreier seg om gkte billettinntekter (85 %) og litt bedre fremkommelighet (15

%).

Tabell 4.11 Kalkyleresultater 2014 (2017 prisniva), akkumulerte effekter

Netto Bil Netto kollektiv  Gang sykkel Ialt
TT_BOM_2014 -19 42 0 23
TT_PT_GS_BOM_2014 -19 133 43 157
TT_PT_GS_BOM_NTF_2014 43 132 48 223
TT_PT_GS_BOM_NTF_NKB_2014 104 129 52 285
TT_PT_GS_BOM10_NTF_NKB_2014 94 133 52 279

Tabell 4.12 Kalkyleresultater 2014 (2017 prisniva), isolerte bidrag

Netto Bil Netto kollektiv Gang sykkel 1alt
TT_BOM_2014 -19 42 0 23
TT_PT_GS_BOM_2014 -1 92 43 134
TT_PT_GS_BOM_NTF_2014 63 ) 4 66
TT_PT_GS_BOM_NTF_NKB_2014 61 2 4 62
TT_PT_GS_BOM10_NTF_NKB_2014 -10 4 0 -6
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Vedlegg 4 - Kostnadsanslag og usikkerhetsvurdering

Prosess for usikkerhetsvurdering

Usikkerhetsvurderingen var en forenklet usikkerhetsanalyse i henhold til Metier OEC sin metode og
med bruk av verktgyet Crystal Ball for utarbeidelse av kvantitative resultater. Metoden baseres pa
Trinnvismetoden (NTNU/Lichtenberg). De seks stegene i metoden er gjengitt i figuren under.

1. Forberedelser

Kostnader /
Gevinster

_‘L.:

l;

Tidsplan

For usikkerhetsanalysen sammenstilles
prosjektets kostnadskalkyle/tidsplanien

analy dell. Analy delleneren

overordnet fremstilling av
kostnadskalkylen/tidsplanen.

4, Gruppering

Usikkerhets-
drivere

B
-‘/

Usikkerhetene grupperesi
usikkerhetsdrivere.

For hver usikkerhetsdriver beskrives deti
felleskap hva som er forutsetninger, mest
sannsynlig scenario, samt optimistisk- og
pessimistisk scenarier (1 av 10 tilfeller).
Usikkerhetsdriverne skal fange opp
usikkerhet knyttet til forutsetninger.

2. Malprioritering

Prosjektets

Kostnader utfordringer

Kvalitet/
omfang

Usikkerhetsanalysen starter med en
presentasjon av prosjektet ogen
gruppediskusjon av prosjektets
malprioritering.

Deretter gjores det en helhetsanalyseder
prosjektets utfordringer pa overordnet
niva vurderes.

5. Kvantifisering

Trippelanslag
10% 90%

Hver enkelt kostnadspost/ aktivitet

i analysemodellen vurderes med

mest sannsynlig anslag, samt optimistisk
og pessimistisk anslag (1 av 10tilfeller).
Samme metode som for
usikkerhetsdriverne. Unnga overlapp og
at usikkerhet ikke fanges opp;
ussikkerdrivere - kostnadsposter

3. Identifisering

Idémyldring

Identifisering av muligheter ogrisiker
gioresien idémyldring.

Usikkerhetene registreres fortlgpendeien
liste.

6. Resultater
Risiko-
matrise S-kurve

Tornado
diagram
==
[ -]
!

B

Resultatene fra analysen kan fremstillesi
en risikomatrise (en grafisk fremstilling av
usikkerheters risk score), S-kurve (viser
sannsynligheter for ulike kostnadsnivaer)
og et tornadodiagram (viser hvor mye de
sterste usikkerhetene utgjer i kroner).

Trinn 2. Malprioritering ble prioritert bort i vurderingen. For trinn 3. Identifisering og trinn 4. Gruppering
ble det tatt utgangspunkt i den kunnskapen som var i prosjektdeltakerne under vurderingen.

Inngangsverdier og gruppering av tiltak

Tiltakene er gruppert i kollektiv, gang og sykkel og miks tiltak. | tillegg er Gimle — Handverkerveien,
Bomstasjoner, Tverrforbindelsen og Ny Kvalgybro behandlet for seg. Tiltakene med gjennomfart
anslag er prisjustert fra 2015, mens de resterende tiltakene er prisjustert fra 2016. Dette er vist i
tabellen under. Det er prisjustert med 1,75% fra 2015 til 2016 og 3,53% fra 2016 til 2017.
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KS2 Tenk Tromsg

Lz 2015 - kr 2016 - kr 2017 - kr
Kollektiv 924 957
Kollektivfelt i Tromsdalen 58 60
Kollektivfelt Fv 862 Bldmannsvegen-Blaselvegen 122 126
Kollektvfelt Fv 862 Blaselvvegen-Storelva 108 112
Innfartsparkering pa Skjelnan 9 9
Bedre veg og kryss i Klokkargardsbakken 15 16
Kollektivfelt og bedre kryss i Sykehusvegen 40 41
Redusere flaskehalser for bussen 60 62
Ladeinfrastruktur Elbuss 30 31
Bedre holdeplasser 120 124
Gangtilgjengelighet holdeplasser, snarveger 40 41
Ny bussterminal i Giseverbukta 171 177
Bedre framkommelighet for busser langs
Strandvegen ° ° 104 108
Utvidelse bybussomradet Tromsgsvingen 17 18
Kollektivknutepunkt i Kroken 30 31
Gang og sykkel 720 745
Sykkelveg med fortau langs Strandvegen 100 104
Sykkelveg med fortau langs Dramsvegen 34 35
Fortau 44 46
Trafikksikker skoleveg 280 290
Sykkelveg med fortau rundt Nordspissen 207 214
Utbedring gang- og sykkelveg langs Kvalgyvegen 15 16
Sykkeltrasé over Tromsgya mellom sentrum og
Langnes 40 #
Gimle - Handverkervegen 176 182
Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen 1767 182
Ny Kvalgybro 1611 1639 1697
Ny bro til Kvalgya 1611 1639 1697
Bomstasjoner 30 31
Etablering bomstasjoner 307 31
Tverrforbindelsen 2 056 2092 2 166
Ny tunnel og hovedveg til flyplassen 2 056 2092 2 166
Mix tiltak 835 864
Ny sentrumsterminal og bedre forhold for gaende
og syklende i sentrum 280 290
'lI)'illltakspakke Langnes - gange og sykkel, buss og 555 575
SUM 6 416 6 642
Kostnadsposter

Tabellene pa de neste sidene viser de grupperte kostnadselementene som ble vurdert i
usikkerhetsvurderingen. For hvert kostnadselement er det dokumentert innhold, eventuelle
forutsetninger og beskrivelse av usikkerhet i form av beskrivelser for optimistisk scenario, mest
sannsynlig scenario og pessimistisk scenario. Kvantitative vurderinger av optimistisk, mest sannsynlig
0g pessimistisk scenario er gitt som prosentvise anslag i forhold til summen av kostnadselementet.



K1 - Kollektiv

KS2 Tenk Tromsg

Beskrivelse

Kostnadsposter

Kollektivfelt i Tromsdalen

Kollektivfelt Fv. 862 Blamannsvegen-

Blaselvegen
Kollektivfelt Fv. 862 Blaselvvegen-
Storelva

Innfartsparkering pa Skjelnan
Bedre veg og kryss i
Klokkargardsbakken
Kollektivfelt og bedre kryss i
Sykehusvegen

Redusere flaskehalser for bussen
Ladeinfrastruktur Elbuss
Bedre holdeplasser

Gangtilgjengelighet holdeplasser,
snarveger

Ny bussterminal i Giseverbukta

Bedre framkommelighet for busser
langs Strandvegen

Utvidelse bybussomradet
Tromsgsvingen

Kollektivknutepunkt i Kroken
Grunnkalkyle

Uspesifisert

Basiskostnad

Forutsetninger

Optimistisk
- Lengde usikkerhet
- Lavere enhetspriser
- Mindre mengder enn forutsatt

-20 % 765

Pris

Mest sannsynlig

- Tatt med seg erfaringene fra
Harstad og Bodg som
korrigeringsfaktorer, har hatt
flere mgter med
Harstadpakken

- Mengder ble beregnet pa
bakgrunn av lengder

- Bredde er gitt av standard og
handbok

- Pa noen poster (ny
bussterminal) er det tatt hgyde
for en solid Igsning

- Har prgvd og tatt hgyde for at
slike prosjekter ofte har blitt
dyrere historisk

957

Mengde

1244

Sum (divisor: Ingen)

58

122

108

15

40

60
30
120

40
171

104

17

30

Pessimistisk

- Lengde usikkerhet
- Hgyere enhetspriser
- Stgrre mengder enn forutsatt

30 %

60

126

112

16

41

62
31
124

41

177

108

18

31
957
0%
957



KS2 Tenk Tromsg

K2 - Gang og sykkel

Beskrivelse

Kostnadsposter

Sykkelveg med fortau langs Strandvegen
Sykkelveg med fortau langs Dramsvegen
Fortau

Trafikksikker skoleveg

Sykkelveg med fortau rundt Nordspissen
Utbedring gang- og sykkelveg langs
Kvalgyvegen

Sykkeltrasé over Tromsgya mellom
sentrum og Langnes

Grunnkalkyle
Uspesifisert
Basiskostnad

Forutsetninger

Optimistisk
- Lengde usikkerhet
- Lavere enhetspriser
- Mindre mengder enn forutsatt

-10 % 671

Pris

Mest sannsynlig

Mengde Sum (divisor: Ingen)
100 104
34 35
44 46
280 290
207 214
15 16
40 41
745

0%

745

- Brukt lik metodikk og ' - Lengde usikkerhet
flere like ressurser
som kollektiv

- Hgyere enhetspriser
- Stgrre mengder enn forutsatt

K3 - Gimle - Handverkervegen

Beskrivelse

Kostnadsposter

Bedre veg mellom Gimle og
Handverkervegen

Grunnkalkyle
Uspesifisert
Basiskostnad

Forutsetninger

Optimistisk

-20 % 146

Pris

Mest sannsynlig

Mengde Sum (divisor: Ingen)
176 182

182
0%
182

79



KS2 Tenk Tromsg

Beskrivelse

Kostnadsposter Pris Mengde Sum (divisor: Ingen)
Ny bro til Kvalgya 1611 1639 1697
Grunnkalkyle 1697
Uspesifisert 0%
Basiskostnad 1697

Forutsetninger
Egen KS2 gjennomgang senere

S 1w ey 22 8%

K5 - Bomstasjoner

Beskrivelse

Kostnadsposter Pris Mengde Sum (divisor: Ingen)
Etablenrrg ) 30 31
bomstasjoner

Grunnkalkyle 31
Uspesifisert 0%
Basiskostnad 31

Forutsetninger

s s 31 L_

80



KS2 Tenk Tromsg

K6 - Tverrforbindelsen

Beskrivelse

Kostnadsposter Pris Mengde Sum (divisor: Ingen)
Ny tunnel og hovedveg til flyplassen 2 056 2092 2166
Grunnkalkyle 2 166
Uspesifisert 0%
Basiskostnad 2166

Forutsetninger

Egen KS2 gjennomfgres senere

Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- Tunnelkostnaden er lavere enn forutsatt - Ikke sa stor - Krysset pa utsiden av fjelltunnelen
usikkerhet i er mer komplisert enn forutsatt

fjelltunnel, men
Igsningen pa
utsiden er det
stgrre usikkerhet
pa
-25% 1624 2 166 2707 25 %

K7 - Miks tiltak

Beskrivelse

Kostnadsposter Pris Mengde Sum (divisor: Ingen)

Ny sentrumsterminal og bedre forhold for

o . - 280 290
gaende og syklende i sentrum
T|Itakspalfke Langnes - gange og sykkel, i 555 575
buss og bil
Grunnkalkyle 864
Uspesifisert 0%
Basiskostnad 864
Forutsetninger

Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- Lengde usikkerhet - Tiltakspakke Langnes - Lengde usikkerhet
- Lavere enhetspriser er den mest usikre - Hgyere enhetspriser
- Mindre mengder enn forutsatt - Stgrre mengder enn forutsatt
-20% 692 864 1124 30%

Usikkerhetsdrivere

Tabellene pa de fglgende sidene viser de identifiserte usikkerhetene gruppert i usikkerhetsdrivere med
scenariobeskrivelser, vurderinger og trippelanslag. Kvantitative vurderinger av optimistisk, mest
sannsynlig og pessimistisk scenario er gitt som prosentvise anslag i forhold til den basisen som er

oppagitt.
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U1 - Markedsusikkerhet

Beskrivelse av usikkerhetsdriver
Usikkerhetsdriveren omfatter usikkerhet knyttet til tilgjengelig kapasitet og kompetanse i entreprengr- og
leverandgrmarkedet for kontrakter som skal inngas.

Relevante forutsetninger

Virker pa Type Verdi
Entreprisekostnaden Relativ -
Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- Ledig kapasitet i markedet fgrer til mange - Liten kapasitet i markedet fgrer
tilbydere og lave priser til fa tiloydere og hgyere priser
-20 % 0% 20%

U2 - Prosjektunderlag og modenhet

Beskrivelse av usikkerhetsdriver

Usikkerhetsdriveren omfatter prosjektunderlagets detaljeringsniva og modenhet slik det foreligger per
oktober 2018. Usikkerhetsdriveren kan beskrives som differansen mellom det faktiske ferdige tiltaket i
fremtiden (uten at dagens overordnede forutsetninger endres, men Igsning kan endres) og de Igsningene
som i dag er beskrevet gjennom skisser, estimater og tidsplaner. Mulighetssiden omfatter
Igsningsoptimalisering, mens nedsiden omfatter gkte kostnader for Igsninger, begge som fglge av ny
informasjon og innsikt.

Relevante forutsetninger

Virker pa Type Verdi
Hele prosjektkostnaden Relativ -

Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- Optimaliseringer i Igsninger - Kompleksiteten i Igsningene
- Nye Igsninger gjgr noen av tiltakene viser seg a vaere stgrre enn
overflgdige forutsatt
- Enklere grensesnitt enn forutsatt - Vanskelig planprosess medfgrer
- Erfaringer fra tidlige tiltak fgrer til forsinkelser
effektivisering av de tiltakene som ligger - Kompliserte grensesnitt mellom
lenger ute i portefgljen sykkel, vei, kollektivt, gange etc.

-15% 0% 20 %
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U3 - Prosjektledelse og gjennomfgringsevne

Beskrivelse av usikkerhetsdriver

Usikkerhetsdriveren omfatter byggherreorganisasjonens evne (inkl. eierstyring) til a planlegge og styre
prosjektet/tiltaket optimalt i forhold til prosjektets bestilling, malsettinger, sikkerhet, krav, kontrakter og
fremdrift. Usikkerhetsdriveren omfatter ogsa prosjektets evne til 3 koordinere og handtere grensesnitt og
avhengigheter med andre tiltak i omradet, samt kommunikasjonen internt og eksternt. Evne til & etablere
gode strategier, konkurranseunderlag og kvalitet i kontraktene. Driveren dekker ogsa planlegging av og
overfgring til drift.

Forutsetninger

Virker pa Type Verdi
Hele prosjektkostnaden Relativ -

Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- God kontraktsstrategi fgrer til god - - Ikke passende kontraktsstrategi
konkurranse og lavere priser farer til god konkurranse og
- Far etablert en effektiv lavere priser
byggherreorganisasjon med hensiktsmessige - Koordinering mellom 3
fullmakter giennomfgringsorganisasjoner
- God kompetanse i alle ledd i forer til kompliserende
byggherreorganisasjonen fgrer til god grensesnitt
styring av portefgljen - Turnover av ngkkelpersonell i
- Effektiv styring fra styringsgruppen byggherreorganisasjonen

- Styringsgruppen fungerer ikke
som forutsatt

- Lav kapasitet i
byggherreorganisasjonen

- Uvant byggherreorganisasjon
forer til hgy prising av risiko av
entreprengrer

- Politiske prosesser kompliserer
gjennomfgring

-10 % 0% 10 %
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U4 - Grunnforhold

Beskrivelse

Usikkerhetsdriveren omhandler usikkerhet knyttet til grunnforhold, forurensede masser, adkomst/logistikk til
byggeplass, vern, eksisterende infrastruktur (for eksempel kabler og rgr) og konstruksjoner/installasjoner i og
rundt anleggsomradet som kan pavirke anleggsgjennomfgringen. Omhandler ogsa handtering masser og
transportavstander.

Forutsetninger

Virker pa Type Verdi
Hele prosjektkostnaden Relativ -
Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- Enklere grunnforhold enn forutsatt - Enkel tilkomst - Funn av mer forurensede

- Er hensyntatt stgytiltak masser eller ukjente elementer i
grunn (kabler, rgr, etc.) enn
forutsatt

-15% 0% 15%

U5 - Aktgrer og interessenter

Beskrivelse av usikkerhetsdriver

Usikkerhetsdriveren omfatter usikkerhet knyttet til behov, gnsker og krav fra interessenter og aktgrer
utenfor prosjektet. Krav kan medfgre palegg eller aksept for ulike former for tiltak som gir endrede
kostnader. (Aktgrer og interessenter er: Kommunen, fylkeskommunen, fylkesmann, innbyggere,
friluftslivsinteresser, naeringsinteresser og kulturminnevern, SVV, kabeletater mv). Omfatter ogsa nye
forskrifter og krav fra offentlige virksomheter.

Relevante forutsetninger

Virker pa Type Verdi
Hele prosjektkostnaden Relativ -
Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- - Tatt hgyde for noe - @kt motstand av portefgljen pa
interessentpavirkning fra bakgrunn av motstand mot
referanseprisene bompenger

-1% 0% 3%
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U6 - Entreprengrenes gjennomfgringsevne

Beskrivelse av usikkerhetsdriver

Usikkerhetsdriveren omfatter usikkerhet i de kontraherte entreprengren(-es) anleggsgjennomfgring,
herunder evne til planlegging og styring av leveransene pa en tilfredsstillende mate. Driveren omfatter
entreprengrenes generelle kompetanse, kapasitet, soliditet og evne til 3 handle i henhold til
kontraktsbestemmelsene - eksempelvis SHA, miljg, framdrift, kvalitet, etc.

Relevante forutsetninger

Virker pa Type Verdi
Hele prosjektkostnaden Relativ -

Optimistisk Mest sannsynlig Pessimistisk
- Entreprengren finner bedre Igsninger - Lav fortjeneste hos entreprengr
- Lavt konfliktniva og godt samarbeid forer til mye krangling og mange
mellom byggherreorganisasjon og endringsmeldinger
entreprengr - Entreprengr er ikke kjent med

lokale forhold

-5% 0% 5%

Forventet kostnad per tiltak

De forventede kostnadene fordelt tilbake pa hvert enkelt tiltak er listet tabellen nedenfor og
sammenliknet med de kostnadene prosjektet har kommet frem til.

Forventet Forventet kostnad
Tiltak kostnad EKS Tenk Troms!a
MNOK 2017-kr MNOK 2017-kr inkl.
inkl. mva. mva.
Kollektiv 1027 924
Kollektivfelt i Tromsdalen 64 58
Kollektivfelt Fv. 862 Blamannsvegen-Blaselvegen 136 122
Kollektivfelt Fv. 862 Blaselvvegen-Storelva 120 108
Innfartsparkering pa Skjelnan 10 9
Bedre veg og kryss i Klokkargardsbakken 17 15
Kollektivfelt og bedre kryss i Sykehusvegen 44 40
Redusere flaskehalser for bussen 67 60
Ladeinfrastruktur Elbuss 33 30
Bedre holdeplasser 133 120
Gangtilgjengelighet holdeplasser, snarveger 44 40
Ny bussterminal i Giseverbukta 190 171
Bedre framkommelighet for busser langs 116 104
Strandvegen
Utvidelse bybussomradet Troms@svingen 19 17
Kollektivknutepunkt i Kroken 33 30
Gang og sykkel 818 720
Sykkelveg med fortau langs Strandvegen 114 100

Sykkelveg med fortau langs Dramsvegen 39 34
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Fortau

Trafikksikker skoleveg

Sykkelveg med fortau rundt Nordspissen
Utbedring gang- og sykkelveg langs Kvalgyvegen

Sykkeltrasé over Tromsgya mellom sentrum og Langnes

Gimle - Handverkervegen

Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen
Ny Kvalgybro

Ny bro til Kvalgya
Bomstasjoner

Etablering bomstasjoner
Tverrforbindelsen

Ny tunnel og hovedveg til flyplassen
Miks tiltak

Ny sentrumsterminal og bedre forhold for gaende og
syklende i sentrum

Tiltakspakke Langnes - gange og sykkel, buss og bil
SUM

Nedbrytning av forventet tillegg

50 44
318 280
235 207

17 15

45 40
196 176
196 176

1696 1600
1696 1600
33 30
33 30
2168 2070
2168 2070
930 835
312 280
618 555

6 868 6 355

Nedbrytning av bidrag til forventet tillegg for kostnadselementer og usikkerhetsdrivere er illustrert i
figuren nedenfor Kostnadselementer og usikkerhetsdrivere hvor differensen i forhold til mest
sannsynlig verdi i trippelanslaget er vurdert stgrre for pessimistisk verdi enn optimistisk verdi, vil bidra
til & ake forventet tillegg. Motsatt vil kostnadselementer og usikkerhetsdrivere hvor optimistisk verdi er
vurdert stgrre enn pessimistisk verdi, fore til en reduksjon i forventet tillegg.

Portefgljens prisjusterte inngangsverdier - 6642

K1 - Kollektiv

K2 - Gang og sykkel

K3 - Gimle - Handverkervegen

K5 - Bomstasjoner

K7 - Miks tiltak

K4 - Ny Kvalgybro

K6 - Tverrforbindelsen

Sum bidrag estimatusikkerhet

U1 - Markedsusikkerhet

U2 - Prosjektunderlag og modenhet

U3 - Prosjektledelse og gjennomfgringsevne
U4 - Grunnforhold

U5 - Aktgrer og interessenter

U6 - Entreprengrenes gjennomfgringsevne

Sum bidrag usikkerhetsdrivere

B
-49
ks
h
-38

88

Oppbygningen til den forventede kostnaden fra portefaljens prisjusterte inngangsverdier. Tallverdier i MNOK,

prisniva 2017-kroner, inkl. mva.
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Starrelsen pa bidraget til forventet tillegg avhenger av hvor mye starre pessimistisk verdi er vurdert i
forhold til optimistisk verdi ("Hgyreskjev"), og av stagrrelsen pa kostnadselementet eller basisen som
usikkerhetsdriveren virker pa.

Figuren viser at de mindre grupperingene av tiltak i K1, K2 og K7 sammen med U3 — Prosjektunderlag
og modenhet og U5 — Aktgrer og interessenter som bidrar mest til det forventede tillegget utover det
prosjektet selv har identifisert.
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Vedlegg 5 - Finansieringsanalyse

Utregningen av mva.-refusjonen er vist i tabellen under. For tiltakene som er merket felles er det
forutsatt at de statlige kostnadene er pa en tredel, mens det i det ene tiltaket som er delt mellom Rv og
Fv. er det forutsatt at de statlige kostnadene er halvparten. Hva som hadde blitt valgt av disse
fordelingene vil ikke ha store utslag pa sluttresultatet.

Verdigrunnlaget for mva. blir s& ganget med 19% for & finne den endelige mva. refusjonen. Dette tallet
kan diskuteres, men EKS mener det er heller konservativt ettersom det forutsetter en veldig lav
prosentandel grunnerverv. For flere av de mindre kollektivprosjektene o.l. er det reelle tallet helt ned
mot 15%, mens mye ligger opp mot 18%. For de store veiprosjektene vil grunnerverv vaere en mindre
kostnad (spesielt for ny forbindelse til Kvalgya) og derfor har EKS valgt a legge seg pa 19%. Hadde
18% blitt lagt til grunn hadde mva. refusjonen veert pa totalt 710 mill. kroner.

Verdi grunnlag for

Eierskap Id Navn Verdi mva. refusjon Mva. refusjon

K 1 Kollektivfelt i Tromsdalen 58 58 11
Fv 2 Kollektivfelt Fv 862 Blamannsvegen-Blaselvegen 122 122 23
Fv 3 Kollektvfelt Fv 862 Blaselvvegen-Storelva 108 108 21
Fv 4 Innfartsparkering pa Skjelnan 9 9 2
K 5 Bedre veg og kryss i Klokkargardsbakken 15 15 3
K 6 Kollektivfelt og bedre kryss i Sykehusvegen 40 40 8
Felles 7 Redusere flaskehalser for bussen 60 40 8
Felles 8 Ladeinfrastruktur Elbuss 30 20 4
Felles 9 Bedre holdeplasser 120 80 15
Felles 10 Gangtilgjengelighet holdeplasser, snarveger 40 27 5
Rv 12 Ny bussterminal i Gizeverbukta 171 0 0
K 13 Bedre framkommelighet for busser langs Strandveger 104 104 20
K 14 Sykkelveg med fortau langs Strandvegen 100 100 19
K/Fv 15 Ny sentrumsterminal og bedre forhold for gaende og 280 280 53
Rv 16 Utvidelse bybussomradet Tromsgsvingen 17 0 0
Fv 17 Kollektivknutepunkt i Kroken 30 30 6
K 18 Sykkelveg med fortau langs Dramsvegen 34 34 6
Felles 19 Fortau 44" 29 6
K 20 Trafikksikker skoleveg 280 280 53
K 21 Sykkelveg med fortau rundt Nordspissen 207 207 39
K 22 Utbedring gang- og sykkelveg langs Kvalgyvegen 15 15 3
K 23 Sykkeltrasé over Tromsgya mellom sentrum og Langn 40 40 8
Rv 24 Ny tunnel og hovedveg til flyplassen (RV. 862 tverrfor 2070 0 0
Felles 25 Etablering bomstasjoner 30 20 4
Fv/K 26 Bedre veg mellom Gimle og Handverkervegen 176 176 33
Fv 27 Ny bru til Kvalgya 1600 1600 304
Rv/Fv 28 Tiltakspakke Langnes - gange og sykkel, buss og bil 555 278 53
Total ekskl. usikkerhetsavsetning 6355 3712”7 705
Usikkerhetsavsetning 58,40 % 234 44
Total ekskl. usikkerhetsavsetning 6755 3945 750

Utregning av mva. refusjon ved bruk av prosjektets tall sett bort ifra driftskostnader. Tallverdier er i
MNOK og prisniva er 2017-kroner.
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