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Samferdselsdepartementet

Riksrevisjonens undersgking av bompengeforvaltninga

Bompengar utgjer eit viktig bidrag til bygging

av riks- og fylkesvegar, og det har vore ein
vesentleg auke i1 bruken av bompengar i perioden
2002-2011. 12011 betalte trafikantane 6,6 mrd.
kroner i bompengar, mens det 1 2002 blei betalt
inn 3,2 mrd. kroner.' Sentrale mal for innkrev-
jinga av bompengar er at den skal skje med minst
mogleg ulemper for trafikantane, lagast mogleg
kostnader og hegast mogleg inntening. Malet med
undersgkinga har vore a vurdere kor effektiv
bompengeforvaltninga er. Undersgkinga omfattar
perioden 2002-2011.

Rapporten blei lagd fram for Samferdselsdeparte-
mentet ved brev 27. juni 2012. Departementet har
i brev 28. august 2012 kome med kommentarar
til rapporten. Kommentarane er innarbeidde 1 rap-
porten og i dette dokumentet.

Rapporten, oversendingsbrevet fra riksrevisor-
kollegiet til departementet 27. september 2012 og
svaret fra statsrdden 18. oktober 2012 folgjer som
trykte vedlegg.

1 Hovudfunn

+ Automatiseringa av bompengeinnkrevjinga har
1 stor grad medverka til at ein har nddd mélet
om minst mogleg ulempe for trafikantane.

* Malet om at bompengeinnkrevjinga skal skje
med lagast mogleg kostnader, er ikkje realisert.

* Det er eit potensial for & auke bompengeinntek-
tene i1 eksisterande bompengeanlegg, utan a
auke prisane.

* Svakheiter ved Samferdselsdepartementet si
styring og oppfelging pd omradet.

* Svakheiter ved Statens vegvesen si oppfelging
av bompengeselskapa.

« Store forskjellar 1 lane- og innskotsvilkéra for
selskapa.

* Det er vesentlege manglar knytt til konkurranse-
utsetjinga ved selskapa sine innkjep av drifts-
operatar.

1) Tala er i nominelle kroner.

2 Riksrevisjonens merknader

2.1 Automatiseringa av innkrevjinga har i stor
grad medverka til at ein har nadd malet om
minst mogleg ulemper for trafikantane

I lopet av 2000-tallet har stadig fleire bompenge-
selskap teke i bruk det elektroniske betalingssys-
temet AutoPASS. Per mars 2012 har 42 av 52
bompengeselskap innfort AutoPASS. Automatise-
ringa av bompengeinnkrevjinga har medverka til
god trafikkavvikling og betre trafikktryggleik.
Riksrevisjonen ser positivt pa denne utviklinga.

2.2 Malet om at bompengeinnkrevjinga skal skje
med lagast mogleg kostnader, er ikkje realisert.
12011 utgjorde driftskostnadene i bompenge-
selskapa 12,5 prosent av bompengeinntektene,
noko som utgjer 818 mill. kroner. Desse drifts-
kostnadene kunne ha vore reduserte med ei meir
effektiv innkrevjing. Det er pévist folgjande:

* Selskapa har betydelege utgifter knytt til
biletbehandling for keyretoy som passerer utan
gyldig brikke. Dette er kostnader som gir seg
utslag i lennskostnader eller kostnader til
driftsoperator.

Selskapa har store tap pa fordringar som folgje
av at trafikantar ikkje betaler for passeringar 1
automatiske anlegg, eller ikkje betaler for
utskriven tilleggsavgift. I 2011 utgjorde tap pa
fordringar 21 prosent av driftskostnadene, noko
som utgjer 172 mill. kroner.

Manglar ved det felles sentrale datasystemet
(sentralsystemet) for innkrevjing av bompengar
har medfert hoge driftskostnader for selskapa.
Det har til demes ikkje vore mogleg & sende ut
e-faktura, og det har pafert mange selskap store
porto- og trykkjerikostnader. For eitt selskap
utgjorde dette 43,5 mill. kroner i 2010.
Ordningar som er etablerte for a sikre innkrev-
jing fra utanlandske trafikantar, er kostbare. For
somme selskap kostar innkrevjinga meir enn
dei far inn 1 inntekter.

Driftskostnadene er i mange tilfelle vesentleg
hegare enn foresett i stortingsproposisjonane for
dei aktuelle bompengeprosjekta. 1 2011 var dei
arlege driftskostnadene (medrekna tap pé fordrin-
gar) for 17 bompengeselskap samla sett 42 prosent
hegare enn foresett.



Det var ein foresetnad at driftskostnadene skulle
reduserast gjennom automatiseringa av bompenge-
innkrevjinga. Driftskostnadene sin del av bom-
pengeinntektene og kostnaden per passering blei
redusert fra 2002 til 2005. Etter 2005 har drifts-
kostnadene sin del av bompengeinntektene og
kostnaden per passering auka, og vari 2011
hegare enn i 2005.

Riksrevisjonen har gjort ein effektivitetsanalyse
som dokumenterer at det er store forskjellar 1
effektiviteten til selskapa. Kor stor del av bilistane
som bruker brikke, er den faktoren som i storst
grad paverkar effektiviteten. Dette viser at det er
eit potensial for a effektivisere bompengeforvalt-
ninga.

Riksrevisjonen konstaterer at malet om lagast
mogleg kostnad ikkje er realisert. Riksrevisjonen
peiker pa at Samferdselsdepartementet og Statens
vegvesen dermed ikkje har tatt det overordna
ansvaret dei har for & sikre at innkrevjinga av
bompengar skjer med lagast mogleg kostnad.

2.3 Det er eit potensial for & auke bompenge-
inntektene i eksisterande bompengeanlegg, utan
a auke prisane

Bompengeinntektene har auka betydeleg fra 2002
til 2011. Dette kjem bade av at det er fleire bom-
pengeprosjekt og at trafikken har auka kraftig.
Det er samstundes pavist at innteninga kunne ha
vore endd hegare.

* Svakheiter ved den tekniske laysinga pa inn-
krevjingsutstyret har fort til inntektstap for
selskapa. Eitt selskap tapte 10,5 mill. kroner i
inntekter som folgje av feil ved innkrevjingsut-
styret i perioden 2008—2012. Vidare taper
selskapa inntekter pa grunn av uleselege bilete.
Det kan vere feil eller manglar ved innkrev-
jingsutstyret eller vértilhove som gjer det
umogleg & lese skilt. Dersom fleire brukte
brikker, kunne ein unngé dette.

Svakheiter ved vedlikehalds- og driftstenestene
har medverka til ldgare inntening. Tidlegare
serviceavtale for drift og vedlikehald av inn-
krevjingsutstyret gjaldt frd kl. 08 til 16 pa
kvardagar, og feil ved utstyret blei ikkje retta
opp for neste vekedag. Vedlikehaldsavtalane fra
og med 1. juni 2012 gjeld heile degnet alle
dagar.

Stikkpravekontrollar har vist at trafikantar med
tunge koyretoy som har abonnement for lette
koyretoy, paferer bompengeselskapa eit inn-
tektstap. Det blir i liten grad gjennomfort
kontrollar for & sjekke at trafikantane har riktig
brikkeabonnement.

Riksrevisjonen meiner det er positivt at det 1 2011
og 2012 er sett i verk fleire tiltak som vil kunne
medverke til ei meir effektiv bompengeinnkrev-
jing fra norske og utanlandske keyretoy. Til desse
tiltaka heyrer det skandinaviske samarbeidspro-
sjektet om brikkebruk (EasyGo) og arbeidet med
a innfore ei ordning med obligatorisk brikke for
tunge keyretoy over 7,5 tonn. Dei nye vedlike-
haldsavtalane som gjeld heile dognet alle dagar,
og faste mote med utstyrsleveranderane kan 1
storre grad sikre god kvalitet pa innkrevjingsut-
styret. Det skal ogsé gjennomforast fleire kvali-
tetskontrollar av utstyret. I kriteria for innkjep av
vegkantutstyr er kvaliteten vekta hogare enn tid-
legare.

Riksrevisjonen foreset at Samferdselsdeparte-
mentet og Statens vegvesen sergjer for at tiltaka
gir dei resultata som er planlagde. Riksrevisjonen
framhevar vidare at ein i tillegg mé vurdere &
setje 1 verk tiltak for & sikre ei hogast mogleg
inntening.

2.4 Svakheiter ved Samferdselsdepartementet si
styring og oppfelging pa omradet
Samferdselsdepartementet gir i liten grad styrings-
signal om sjelve bompengeinnkrevjinga, og fram-
hevar at Vegdirektoratet har eit overordna styrings-
ansvar, mens departementet berre har ei svert
overordna rolle. Ein gjennomgang av referat fra
etatsstyringsmeata mellom Samferdselsdeparte-
mentet og Statens vegvesen 1 dra 2005-2011 viser
at innkrevjinga av bompengar i liten grad er tema
pa meta. For & kunne uteve det overordna ansvaret
pa ein god mate, ser Riksrevisjonen det som
viktig at Samferdselsdepartementet i storre grad
legg vekt pa bompengeinnkrevjinga i si oppfel-
ging av Statens vegvesen.

2.5 Svakheiter ved Statens vegvesen si
oppfoelging av bompengeselskapa

Statens vegvesen si oppfelging av dei enkelte
bompengeselskapa er mangelfull. Berre éin av
dei fem regionane gjennomforer dei arlege mota
som er foresette i bompengeavtalen mellom kvart
enkelt selskap og Statens vegvesen. Det varierer
ogsa i kva grad regionane gir skriftleg tilbake-
melding pa rapporteringa frd bompengeselskapa.
Riksrevisjonen peiker pa kor viktig det er at bom-
pengeselskapa blir felgde opp i trdd med bom-
pengeavtalen, og at dei far tilbakemelding pa eit
tenleg tidspunkt.

Vegdirektoratet utarbeider ikkje overordna analy-
sar pd nasjonalt niva av dei ekonomiske dataa
som er rapporterte inn, med mindre dei konkret



blir bedne om det. Samferdselsdepartementet har
heller ikkje bede om slike analysar. Det er derimot
12012 sett 1 gang eit prosjekt 1 Statens vegvesen
som skal kartleggje kostnadsdrivarane i automa-
tiske anlegg. Riksrevisjonen meiner at kostnads-
analysar er viktige bidrag for a fa sett i gang tiltak
for & redusere kostnadene.

Bompengeselskapa rapporterer arleg inn sentrale
rekneskapstal. Fleire av regionane i Statens vegvesen
og selskapa peiker pé at det er uklart kva krav
som gjeld for rapporteringa. Selskapa rapporterer
derfor pé forskjellig mate, og det medforer at
Statens vegvesen ikkje far paliteleg og neyaktig
styringsinformasjon, slik § 14 1 gkonomi-
reglementet krev. Riksrevisjonen peikar pa at
paliteleg rapportering er avgjerande for 4 sikre
god styringsinformasjon.

2.6 Store forskjellar i lane- og innskotsvilkara for
selskapa

Bompengeselskapa hadde i sum ei gjeld pa over
19 mrd. kroner, og finanskostnadene (medrekna
renteutgiftene) utgjorde 518 mill. kroner i 2010.
Same aret hadde selskapa 2,4 mrd. kroner i innskot
og finansinntekter pd 74 mill. kroner. Det er
pavist store forskjellar i vilkéra for 1an og innskot,
og ogsd el lite aktiv 1dneforvaltning hos enkelte
selskap. Det viser at det er eit potensial for lagare
finanskostnader og hegare finansinntekter i bom-
pengeselskapa. Ei aktiv forvaltning er derfor
sveert viktig for finanskostnadene og finansinn-
tektene til selskapa. Regionane i Statens vegvesen
folgjer 1 liten grad opp l4ne- og innskotsvilkara 1
selskapa og korleis selskapa forvaltar dei. Riksre-
visjonen foreset at regionane i Statens vegvesen
folgjer opp at selskapa forvaltar 1&na og innskota
sine slik at dei far best mogleg vilkar.

2.7 Det er vesentlege manglar knytt til
konkurranseutsetjinga ved selskapa sine innkjop
av driftsoperator

Det var 36 av bompengeselskapa som hadde sett
bort drifta til ekstern driftsoperater i 2010. Sel-
skapa sine samla kostnader til driftsoperater
utgjorde 180 mill. kroner same &r. Det tilsvarer
48 prosent av driftskostnadene for desse selskapa.

Innkjepa av driftsoperater til selskapa skal gjerast
1 samsvar med lov om offentlige anskaffelser. For
fem av selskapa var avtalen forlengd utover det
som gjekk fram av den opphavlege avtalen. Det
vil seie at tenesta ikkje har vore konkurranseut-
sett. For eitt av selskapa gjekk den konkurranse-
utsette kontrakten ut i 2002. Per august 2012 er
det ikkje inngatt ny kontrakt.

Regionane i Statens vegvesen folgjer i liten grad
opp at selskapa etterlever lov om offentlige
anskaffelser. Regionane har heller ikkje oversikter
over ndr dei ulike kontraktane gér ut.

A konkurranseutsetje tenester i trdd med lov om
offentlige anskaffelser er slik Riksrevisjonen ser
det, eit sentralt verkemiddel for & sikre lagast
mogleg kostnad for bompengeselskapa nar dei
skal kjope inn driftsoperater. Riksrevisjonen
understrekar derfor at det er viktig at bompenge-
selskapa folgjer regelverket, og at Statens veg-
vesen folgjer opp at innkjepa blir konkurranse-
utsette etter regelverket.

3 Tilradingar fra Riksrevisjonen

1 Samferdselsdepartementet og Statens vegve-
sen bar setje 1 verk tiltak for & sikre ei meir
effektiv innkrevjing av bompengar. Tiltaka ber
blant anna rettast inn mot & auke omfanget av
brikkebruk blant trafikantane. Tiltak som er
sette 1 verk, ber ferast vidare, og resultata ber
folgjast opp.

2 Samferdselsdepartementet og Statens vegve-
sen bor klargjere kva styringsinformasjon
departementet skal fa. Statens vegvesen ber
vidare sikre paliteleg rapportering frd bom-
pengeselskapa gjennom & konkretisere rappor-
teringskrava og sja til at regionane folgjer dei

opp.

3 Statens vegvesen ber rutinemessig utarbeide
kostnadsanalysar for drifta av bompengesel-
skapa. P4 bakgrunn av resultata fra desse ana-
lysane ma relevante tiltak setjast i verk.

4 Statens vegvesen bor folgje opp at det enkelte
bompengeselskap har ei s& kostnadseffektiv
innkrevjing som rad. Dette omfattar ei oppfol-
ging av:

* lane- og innskotsvilkara og korleis dei blir
forvalta

* at bompengeselskapa etterlever lov om
offentlige anskaffelser ved & konkurranseut-
setje innkjop av driftsoperater.

4 Departementets oppfolging

Statsraden trekkjer i svarbrevet sitt fram at under-
sokinga tydeleg avdekkjer kvar det er potensial
for forbetringar. Samferdselsdepartementet vil sja
til at dette blir folgt opp pa best mogleg mate.



Statsraden stiller seg bak Riksrevisjonen sin kon-
klusjon om at det er eit potensial for effektivise-
ring pé kostnadssida. Statsraden viser til at det pa
fleire av dei omrada der Riksrevisjonen har
papeikt svakheiter, allereie er sett i verk endrings-
prosessar eller tiltak. Arbeidet med & innfore regi-
onale eller fylkeskommunale selskap blir trekt
seerskilt fram. Ferre selskap gir ifolgje statsraden
grunnlag for stordriftsfordelar, og dette gir grunn-
lag for auka profesjonalisering, bade med omsyn
til innkrevjingsordningar, laneopptak og kapital-
forvaltning.

Tiltak for & auke delen av bilistar som bruker
brikker, blir blant dei viktigaste tiltaka for & sikre
ein reduksjon pa kostnadssida. Det blir vist til
arbeidet med & innfore obligatorisk bompenge-
brikke pa keyretay over 3,5 tonn. Omsynet til at
ein skal halde kostnadene ved innkrevjing av
bompengar pa eit sa lagt niva som rad, tilseier
ifolgje statsraden at ein ber utvide pabodet om
obligatorisk bompengebrikke til & gjelde alle koy-
retoy. Det blir arbeidd med tekniske loysingar for
a auke anonymiteten 1 bompengesystemet.

Departementet vil folgje opp at dei tiltaka som er
sette 1 verk — som til demes nye vedlikehaldsavta-
lar og faste mote med utstyrsleveranderane av
innkrevjingsutstyret — blir gjennomforte.

Naér det gjeld péviste svakheiter ved Samferdsels-
departementet si styring og oppfelging, uttaler
statsraden at god rapportering fra Vegdirektoratet

er avgjerande for at departementet skal kunne ta
eit tydelegare styringsansvar. I rapporteringa
framover skal det i storre grad fokuserast pa
effektane av dei tiltaka som blir sette i verk for a
betre bompengeforvaltninga. Frd og med 2013 vil
departementet derfor be om at rapporteringa fra
Vegdirektoratet blir meir utfyllande, og Vegdirek-
toratet ma analysere dataa dei far frd bompenge-
selskapa. Vidare skal departementet alltid gi til-
bakemelding pa rapporteringa. Departementet vil
ogsa be om at bompengeforvaltninga blir teken
opp som eit eige punkt pa nokre etatsmate.

Fra og med 2013 er det lagt opp til ei mykje
strammare oppfolging av bompengeselskapa fra
Statens vegvesen. Dokument og rettleiingar som
blir nytta i oppfelginga, blir for tida reviderte. Det
blir ogsé lagt opp til ei tettare og meir kontinuer-
leg oppfolging av rentevilkara til bompengesel-
skapa. Statsraden trekkjer avslutningsvis fram at
Vegdirektoratet skal sikre betre rutinar for rap-
portering om innkjep og korleis dette blir folgt
opp, 1 Statens vegvesen.

5 Riksrevisjonens sluttmerknad

Riksrevisjonen har ingen ytterlegare merknader i
saka.

Saka blir send til Stortinget.

Vedtatt 1 Riksrevisjonens mete 7. november 2012

Jorgen Kosmo

Per Jordal
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Arve Lonnum

Synneve Brenden

Bjerg Selas
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Riksrevisjonens undersskelse av bompengeforvaliningen

Vedlagt oversendes utknst tl Dokument 3:x (2012-2013) Riksrevisjonens undersokelse av
Bompengeforvidiningen.

Dokumentet or basert pd en rapport som ble oversendt Samferdselsdepartementet vied virt brev
27, juni 2012, og ph departementets svar 28, august 2012.

Statariden bes redegjore for hvordan departementet vil folge opp Riksrevigjonens merknader
o anbefalinger, og eventuelt om departomentet er uenig med Riksrevigjonen,

Depariementets npplhluhlu vil bl sammeniatet | det endelige dokumentel 1l Stortinget,
Statarddens avar vil § gin helhet bli vedlagt dokumentet,

Svarfrist: 18, oktober 2012,

For riksrevisorkglegiet
Loeane 4 odmgr
7/ Jorgeh Koarho

{ rikd#fevinor

Yedlepg

Utkast til dokument 3:x (2012-2013) Riksrevigjonens undersokelse av bompengeforvaliningen,
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DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

e -
Statsraden

Riksrevisjonen
Postboks 8130 Dep
0032 OSLO

Unntatt offentlighet iht. § 5

andre ledd
Deres ref. Var ref. Dato

09/353 18.10.2012

Riksrevisjonens undersokelse av bompengeforvaltningen - Statsrddens svar

Jeg viser til brev fra Riksrevisjonene datert 27.09.2012 og vedlagt Dokument 3: x (2012-
2013). I dokumentet trekker Riksrevisjonen frem syv hovedfunn og kommer med utfyllende
merknader til disse. Jeg vil innledningsvis gi noen generelle kommentarer til funnene og
kommer deretter med merknader punkt for punkt.

Generelt

Riksrevisjonen har det siste aret gjennomfert en undersekelse av
bompengeforvaltningen. Jeg mener dette er en viktig undersekelse, og at
Riksrevisjonene har gjort et godt og grundig arbeide. Bilistene er i dag med a finansiere
en betydelig del av vegutbyggingen i Norge, og det er et mal for denne regjeringen at
innkrevingen skal skje sa effektivt som mulig. Undersokelsen avdekker tydelig hvor det
er potensiale for forbedringer og Riksrevisjonen kommer med konstruktive vurderinger
og anbefalinger. Samferdselsdepartementet vil serge for best mulig oppfelging av disse.

P4 flere av de omradene der Riksrevisjonen papeker svakheter, er det allerede satt i
gang endringsprosesser og/eller iverksatt tiltak. Jeg vil spesielt trekke frem arbeidet
med innfering av regionale/fylkeskommunale bompengeselskap.
Samferdselsdepartementet ba i fjor Vegdirektoratet om a forberede en ordning med
faste, regionale/fylkeskommunale bompengeselskap, som over tid kan erstatte dagens
ordning med ett bompengeselskap per bompengeprosjekt. Ferre selskap gir grunnlag
for stordriftsfordeler, og mer varige selskap gir grunnlag for ekt profesjonalisering bade
med hensyn til innkrevingsordninger, laneopptak og kapitalforvaltning. Vegdirektoratet
har utarbeidet en rapport som skisserer et mer utfyllende opplegg for ordningen, denne

Postadresse: Postboks 8010 Dep, 0030 Oslo
Kontoradresse: Akersg. 59 Telefon: 22 24 81 00 Telefaks:
Org. nr.; 972 417 904
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er na il behandling 1 departementel. | rapporten anbefaler Vegdirckioratel blant annet
en forenkling/standardisering av rabattstrukturen. De legger stor vekt pd en
omorganisering med hoyvere brukervennlighet, som i sterre grad ivaretar hensynet til
trafikantene. Samferdselsdepartementet vil g nove giennom de konkrete anbefalinger
Vegdirektoratet kommer med.

Som Rikerevigjonen skrver, er sentrale mal for bompengeinnkrevingen at den skal skje
med minst mulig ulempe for trafikantene, lavest mulig kostnader og hoyest mulig
inntjeningsevne, En slik forstielze av effektivitetsbegrepet rommer ogsi nytteeffekier
gom gar ut over de rene skonomiske storrelsene, Jeg mener Riksrevisjonen fanger opp
dette ved ogsd i legee vekt pd punktet som gir ph ulemper for trafikantene,

Aumtomatiseringen av bompengeinnkrevingen har i stor grad bidvatt til @ nd malel om
mrinst woalig swlemper for trafikantene,

Jeg er glad for at Riksrevisjonen trekker frem at astomatiseringen av
bompengeinnkrevingen har bidratt tl god trafikkavvikling og bedre trafikksikkerhet.
Ved innforing av automatisert bompengemnkreving med AumtoPASS-syvstemet har
hensynet til trafikksikkerhet, framkommelighet, miljo, begrenset arealbruk knyner til
innkreving og forenkling for brukeme blift vektlagt.

Malet om at bompengeinnkrevingen skal shie med lovest mulig kostnader er thke realiser.

Jee merker meg al Bikrevisjonenen peker pdoat faktske driftskostnader or blin hoyere
enn drftskostnadene som ble forutsatt | bompengeproposigjonene. | proposisjonene er
totaliteten i nansieringsplanene vekilagt, dvs, om prosjckiene blir nedbetalt innenfor
det antall {ir som er forutsatt. Forutsetningene skal vaere nokterne, cksempelvis
prognoser for trafikkvekst. [ en rekke prosjekter er trafikken blitt hovere enn lagt nl
grunn i bompengeproposisjonene, Driftskostnadene bestir ogsa av variable kostnader,
som bildebehandling. 6kt trafikk vil i uigangspunkiet fore il hoyere driftskostnader,
men agsi kortere nedbetalingstid.

Jeg stiller meg like fullt bak Riksrevisjonens konklusjon om at det er potensiale for
effektivisering pi kostnadssiden, Riksrevisjonen skriver at andelen brikkebruk er den
[aktoren som i storst grad pdvirker effckiiviteten. Blant de viktigste tiltakense fremover
blir derfor & oke brikkeandelen. En virkemiddel er rabatter som favoriserer
brikkebrukere, det har vi allerede en rekke eksempler pa. Eanne tliak som vil sikre
okt brikkebruk i kjeretoy som blir brukt i neenngsvirksomhet, er innforingen av en
ordning med obligatorisk bompengebrikke for visse Kjoretoyklaszer med llan
totalvekt over 3.5 tonn. Det ble gennomifort offentlig horing av forslig tl endrng av
vegirafikkloven § 13 viren 2012, og saken er nd (il behandling i departementel.
Samferdselsdepartementet tar sikte pd at lovforslaget blir lagt fram for Stortinget i host.
MNeermere bestemmelser om ordningen vil bli gin i forskreift 6l loven. Det er ventet at
forslag til forskrift vil bli sendt pid offentlig horing om relativt kort tid.
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Hensynet 1l & holde kostnadene il innkreving av bompenger pi of lavest mulig niv,
tilsier at pabudet om obligatorisk bompengebrikke bor utvides til 4 giclde alle kjoretoy,
Et lovforslag som omfatter kjoretoy som brukes til privat ferdsel, krever imidlertid
utredninger av bl.a. forholdet til personvernet for det kan legges fram. Pa gjeldende
tidspunkt foreligger det ikke tilfredsstillende tekniske lesninger som gjor at
privatpersoner kan reise fulll ol anonyimt | bompengesystemene, o bestemmelser om
lagring av informasion om bompassernngene citer bokiorngsloven gjor at reiser pa
bompengeinansiert vegnett ikke kan foretas sporfriil. | samarbeid med Fornyings-,
administrasjons- og kirkedepartementet, Finansdepartementet, Datatilsynet og
Vepdirektoratet pagdr det o arbeid med de ekmiske losningens for okt anonymitet
bompengesystemet o @ arbeid med vordering av unntak for lagring av applysninger
om passeringer eller bokionnesloven, Erfaringene med den obligatonske
betalingsenheten for tunge kjoretay vil imidlertid g ot godt gronnlag for videre
vurdering av obligatorisk betalingsenhet for alle kjorctoy, og departementot legper opp
til & vurdere utvidelse av brikkepidbudet nér de nedvendige avklaringene foreligger.

Fyet er of potensiale for akle bompengermntekter 1 eksisterende bompengeanlegg, wten a oke
prisene.

Riksrevigionen trekker fram at svakheter | teknisk losning ved innkrevingsutstyred har
foort il inntekistap hos selskapene. Videre at svakheter i utforelse av vedlikeholds og
drftstjenester har fort il kivere mnening og at trafikantier med tunge Kjereloy som
betaler for lette kjoretoy mediorer inntekistap.

Som det fremgér av rapporten er det allerede iverksatt flere tillak som vil kunne bidra til
4 oke bompengeinnicktene, Nye vedlikeholdsavtaler er inngdn, og disse gjelder hele
dognet, alle dager. Videre har Statens vegvesen planlagt 4 iverksette faste moter med
utstyrsleverandorenc av innkrevingsutstyret. Samferdselsdepartementet vil folge opp at
dette giennomiores, Jeg viser igien til arbeidet med okt brikkebruk og innforing av
obligatorisk brikke for visse kjoretovklasser,

Svakheter ved Samferdselsdepartementels stywing og oppfalging.

Riksrevisjonen har pdpekt at Samierdselsdepartementet i liten grad gir styringssignaler
om schve bompengeforvaltningen, Slik bompengeforvaliningen er organisert har
Vegdircktoratet et overordnet styringsansvar, mens departementet kun har en svier
overordnet rolle. Det betyr imidlertid ikke at departementet ikke kan ta et tydeligere
styringsansvar, og da er god rapportering fra Vegdirektoratel avgjorende, Jeg onsker at
det 1 rapporterimgen framover 1 storre grad settes fokus pa effekier av de ultak som
werksettes for 4 bedre bompengeforvaltningen. Samferdselsdepartementet vil derfor
be om at bompengelorvaliningen 1as opp som ¢t eget punkt ph enkelte av etatsmotense.
Videre vil Samierdselsdepartementet fo.m. 2003 be om at den arlige rapportenngen om
oppfalgingen av bompengeselskapene bliv mer atfyllende, For & kunne g1 en
tilstrekkelig rapportering méa Vegdirektoratel giore analvser av dataene de mottar for
bompengeselskapene. Eksempelvis vil analyser av regnskapstall vise hvorvidt/livordan

Side 3

Dokument 3:5 (2012-2013) Statsradens svar



20

iverksatte tiltak har effekt pa kostnader og inntjening. Samferdselsdepartementet skal
alliid gi tilbakemelding pi disse rapporiene,

Svakleter ved Statens vegresens oppfolging av bompengeselshapene,

Vepdirektoratet har, med virkning fra 2013, lagt opp til en langt strammere opplalging
av bompengeselskapene, Vegdirektoratet vil ta initiativ 1l okt samhandling med
regionvegkontorene om opplelgingen. Dokumenter og veiledninger som benyttes i
opplelgingssammenheng er for tiden under revisjon oy innrapporteringen (ra
Vegdircktoratet til Samferdselsdepartementet vil bli utviklet og atdypet.

Store forskieller ¢ selskapenes lawe- og tnnskuddsbetingelser,

Riksrevisjonen har i sin rapport dokumentert at det er store forskjeller 1 selskapenes
Ve og innskuddsbetingelser. Som nevol innledmngsvis mr mer stabile selskap
grunnlag for profesjonaliscring av kapitalforvalining og lincopptak.

Dt or en vikug oppgave for bompengeselskapet a foreta lopende, sirategmske
vurderinger av Bneavialer, jC pki. 6.3 § standlardavialen for bompengeprosielkier der det
star al selskapet skal phse at lancavialer reforhandles der det er mulig, nédr
markedsforholdene tilgier billigere finansiering. Enkelte selskaper har rentebetingelser
gom ¢r darligere enn markedsrenten. Dette skyldes inngdite avtaler om fastrente for 4
ta hoyde for risikeen i rentemarkedet. Fastrenteavialer kan viere inngdtt pa grunn av at
det er stilt keav om dette | bompengeproposisjonen. Arsaken er at det i flere
bompengeproposisjoner er lagt il grunn en linerente som er lavere enn den vanlige
beregningstekniske renten. Flere proposisjoner har i senere tid blitt lagt fram uten at
det er stilt krav til fastrenteavtaler. Samferdselsdepartementet foretar ni en vurdering
av praksis for fstsettelse av beregningsteknisk rente og av ovrige renteflomisetninger i
bompengeproposisjoner.

Statens vegvesen vil legee opp til en tettere og mer lopende oppiolging av
bompengesclskapenss rentebetingelzer,

Sidde 4
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Det er vesentlige mangler knyttet til konkurranseutsettingen ved selskapenes anskaffelse av
driftsoperator.

Riksrevisjonen har avdekket at det er behov for en tettere oppfelging av
bompengeselskapene nér det gjelder anskaffelsesprosedyrer. Vegdirektoratet skal sikre

bedre rutiner for rapporteringen om anskaffelser og hvordan dette folges opp i Statens
vegvesen.

Med hilsen

Houfu‘l nggq&l

Marit Arnstad

Vegdirektoratet Postboks 8142 Dep. 0033 OSLO
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1 Innleiing

1.1 Bakgrunn

Dei overordna transportpolitiske méla er 4 tilby
eit effektivt, tilgjengeleg, sikkert og miljovennleg
transportsystem som dekkjer behova i samfunnet
og fremjar regional utvikling." Bompengar har
gjort det mogleg a framskunde fleire vegprosjekt
som elles ville ha blitt utsette i mange ar dersom
dei berre hadde vore finansierte med ordinare
loyvingar.” Omfanget av brukarbetaling p4 veg
(bompengar) har auka gradvis over tid, og bruken
av bompengar til drift av kollektivtransport er
med p4 4 forsterke utviklinga.’

I Nasjonal transportplan for 2010-2019 heiter
det: "Selv med okte statlige okonomiske rammer
har det lokale ensket og viljen til 4 ta i bruk bom-
penger for a fa realisert prosjekter okt. For & fa
forsert utbyggingen av vegnettet, kollektivinfra-
strukturen og styrket drift av kollektivtransporten,
legges det derfor opp til & utnytte en stor del av
bompengepotensialet som finnes, der det er lokal-
politisk vilje til det. Det innebzrer en hoy bom-
pengeandel der potensialet er stort."* Det er
anslatt at om lag 60 mrd. kroner i bompengar
kjem 1 tillegg til dei statlege layvingane til vegfo-
remal i perioden 2010-2019. Det er ikkje lagt

opp til & setje noko "tak" pd det totale talet bom-
pengeprosjekt. Regjeringa meiner ein ber vurdere
konkret kvart enkelt prosjekt, slik at ikkje bom-
pengebelastninga blir for stor i enkelte omrade.’

12004 blei det rapportert at innkrevjingskostna-
dene til bompengeselskapa dei siste fem édra
hadde utgjort om lag ti prosent av bompengeinn-
tektene. Det heitte at: "Utvikling av ny og mer
effektiv teknologi for innkreving av bompenger
har medfert en klar reduksjon i kostnadene. Det
er en klar tendens at disse kostnadene synker, noe
som medforer at en storre andel av pengene som
kreves inn gér til direkte finansiering av
prosjektene."® I St.meld. nr. 16 (2008-2009)

1) St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019,
pkt. 1.2.1.

2)  St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015,
pkt. 1.2.5.

3)  St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019,
pkt. 6.6.1.

4)  St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019,
pkt. 6.6.1.1.

5)  St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019,
pkt. 6.6.1.1.

6)  St.prp. nr. 1 (2004-2005) Samferdselsdepartementet, pkt. 3.9.
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Nasjonal transportplan 2010-2015 heiter det at
drifts- og administrasjonskostnadene utgjer om
lag tolv prosent av inntektene. Det mé kontinuer-
leg arbeidast for & fi ned desse kostnadene.’

Ifolgje St.meld. nr. 32 (1988—-89) Norsk veg- og
vegtrafikkplan 199093, er det eit mal at innkrev-
jinga av bompengar skal skje med minst mogleg
ulemper for trafikantane og lagast mogleg kostna-
der.® Ifolgje mal for bompengeavtale pkt. 5.2 om
administrasjon og drift av innkrevjingssystemet,
jf. Handbok 102 Bompengeprosjekter, heiter det
at administrasjonen av bompengeinnkrevjinga
skal gi minst mogleg ulemper for trafikantane,
heogast mogleg innteningsevne og lagast mogleg
administrasjons- og innkrevjingskostnader.

Undersokinga viser at trafikantane betalte 6,6 mrd.
kroner i bompengar i 2011. 1 2010 blei det totalt
betalt inn 6,3 mrd. kroner, mens det 1 2002 blei
betalt inn 3,2 mrd. kroner i bompengar, jf. tabell 3.

1.2 Neerare om innkrevjinga av bompengar

Nér Stortinget har gjort endeleg vedtak og gitt
samtykke til innkrevjing av bompengar, ligg det
fore heimel for 4 krevje inn bompengar.’ Det
viktigaste dokumentet for bompengeselskapet er
bompengeavtalen som selskapet og staten inngar.
Departementet har delegert mynde til & innga slik
avtale til Vegdirektoratet, med den foresetnaden
at ein standard avtaletekst skal liggje til grunn.'’
Statens vegvesen har utarbeidd ei eiga handbok

— Handbok 102 Bompengeprosjekter — som gir ei
samla framstilling av rammevilkéara for bompenge-
prosjekt og krava til bompengeselskapa. I denne
handboka er det ogsa lagt ved ein mal for bom-
pengeavtale mellom Statens vegvesen og bom-
pengeselskapet'', fr4 no av kalla bompengeavtalen.

Retningslinjene som gjeld i dag, opnar for at inn-
krevjinga av bompengar kan starte opp pa ulike
tidspunkt. Innkrevjinga kan starte for anleggsstart

7)  St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2015,
pkt. 6.6.1.1.

8)  St.meld. nr. 32 (1988-89) Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990-93,
pkt. 7.5.

9)  Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 25.

10) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 11.

11)  Mal frd Handbok 102 Bompengeprosjekter av 2001 m/senere tilfayelser
per 17. november 2008.
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Kjelde: Colourbox

(ferehandsinnkrevjing), samtidig med anleggs-
start (parallellinnkrevjing) eller etter at vegen er
ferdig bygd (etterskotsinnkrevjing). Regjeringa
har lagt til grunn at det som hovudregel skal vere
etterskotsinnkrevjing i bompengeprosjekt ut fra
omsyn til kva som er rimeleg."” Dette er ogsa i
trad med Stortingets behandling av St.meld. nr.
24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006—
2015. Komiteen uttalte at den sadg det pedago-
giske poenget med at innkrevjinga startar pa den
nye vegen etter at den stdr ferdig. Samtidig
meinte fleirtalet at denne regelen mé kunne frévi-
kast i tilfelle der lokale tilheve gjer det mogleg
med parallellinnkrevjing, og der lokale styres-
makter enskjer det. Komiteen meiner ein ogsa
ber vurdere & ta forehandsbetaling for reine ferje-
avleysingsprosjekt."”

Ved alle typar innkrevjing blir bompengeselskapet
oppretta for sjolve innkrevjinga av bompengar tek til.

Nér nemninga bompengeselskap blir brukt i
undersokinga, er dette 1 hovudsak selskap som er
organiserte som aksjeselskap. Det finst likevel
enkelte prosjekt der det er fylkeskommunen som
star for innkrevjinga av bompengar. Desse pro-
sjekta blir i undersekinga kalla selskap pa lik
linje med aksjeselskapa. I 2011 gjeld dette tre
prosjekt.

I bompengeprosjekta er det foresett eit belop
bompengar som skal finansiere ein del av dei
totale kostnadene. Det er ogsa prosjekt der heile

12) St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019,
pkt. 6.6.1.1.
13) Innst. S. nr. 240 (2003-2004).
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prosjektet blir finansiert med bompengar. Under
sjolve utbygginga rekvirerer den aktuelle regionen
i Statens vegvesen jamleg midlar fra bompenge-
selskapet for & dekkje utbyggingskostnadene. Der
det er foresett etterskotsinnkrevjing og ogsa
parallellinnkrevjing, laner bompengeselskapet
pengar fra ein laneinstitusjon for & betale Statens
vegvesen. Nar bompengeprosjektet er ferdig
utbygd, nyttar ein bompengane til & dekkje
finanskostnader, driftskostnader og nedbetaling
av 1an.

Bompengeselskapet kan anten drifte innkrevjinga
av bompengar sjoly, eller det kan gjere avtale
med profesjonelle driftsselskap om drift av dette.
Mange bompengeselskap kjoper tenesta av profe-
sjonelle driftsselskap. Det blir da sett opp ein
kontrakt mellom bompengeselskapet og driftssel-
skapet. Kontrakten skal vere i samsvar med bom-
pengeavtalen og driftsavtalen som er inngétt
mellom bompengeselskapet og vegstyresmak-
tene. Eigar — ved kommune og/eller fylkeskom-
mune — utgjer uansett majoriteten 1 styret for
bompengeselskapet. Per juni 2012 er Bro- og tunnel-
selskapet driftsoperater for 22 bompenge-
prosjekt." Vegamot er driftsoperater for 13 bom-
pengeprosjekt.” Agder Bomdrift er driftsoperator
for 3 bompengeprosjekt.'

Som folgje av forvaltningsreforma gjekk om lag
60 prosent av riksvegane med ferjesamband som
hoyrer til, om lag 17 000 kilometer riksveg, over
fra & vere eigd av staten til 4 bli eigd av fylkes-
kommunane og Oslo kommune fra 1. januar
2010." Det samla fylkesvegnettet er no pa om lag
44 000 kilometer. Det statlege riksvegnettet er pa
om lag 10 000 kilometer. Det er fylkeskommu-
nane som har ansvaret for investeringar, drift og
vedlikehald av fylkesvegnettet 1 tillegg til fylkes-
vegferjene."

Tabell 1 viser ei oversikt over kor mykje bompenge-
selskapa har stilt til disposisjon (etter rekvisisjon
frd Statens vegvesen) i1 dra 20022011, og forslag
for 2012. Av tabellen gar det fram at bompenge-
selskapa 1 2002 stilte 1,7 mrd. kroner til disposi-
sjon, mens det 1 2011 var stilt 8,7 mrd. kroner til
disposisjon.

14)  http://www.bro-tunnel.no/Bompengeprosjekter-594.aspx, lesedato
25. juni 2012.

15) http://www.vegamot.no/. lesedato 25. juni 2012.

16) http://www.agderbomdrift.no/, lesedato 28. august 2012.

17) St.meld. nr. 12 (2006-2007) Regionale fortrinn — regional framtid og
Innst. S. nr. 166 (2006-2007).

18) St.meld. nr. 68 (2008-2009) Kommuneproposisjonen 2010.
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Tabell 1 Oversikt over bompengar brukte til riksveg og

fylkesveg, nominelle kroner, tal i mill. kroner

Bompengar
fylkesveg
(inkludert  Bompengar
Bompengar Oslo til disposi-
Ar til riksvegar kommune)  sjon, i sum
2002 1730 0 1730
2003 2244 0 2244
2004 2454 0 2454
2005 3403 25 3428
2006 3697 13 3710
2007 4171 0 4171
2008 5385 28 5413
2009 6513 99 6612
2010 4610 3639 8249
2011 4877 3792 8 669
2012 forslag 5645 3623 9 268

Kjelde: For ara 2002-2010 og 2012 Prop. 1 S (2011-2012) Samferdselsdepartementet,
s. 56. For 2011 er det motteke rekneskapstal fra Vegdirektoratet i e-post av 6. juni 2012.

Investeringar pa veg var 12011 pa 12,3 mrd.
kroner, med 7,2 mrd. kroner pa riksveg og

5,1 mrd. kroner fylkesveg."” Bompengar stilte til
disposisjon kjem i tillegg. Same aret blei det
rekvirert totalt 8,7 mrd. kroner til veg, med

4,9 mrd. kroner til riksveg og 3,8 mrd. kroner til
fylkesveg. Dette er midlar som ogsa blir brukte
til ulike kollektivtiltak.

1.3 Mal og problemstillingar

1.3.1 Malet med undersgkinga
Malet med undersekinga er a vurdere effektiviteten
1 bompengeforvaltninga.

1.3.2 Problemstillingar
Undersgkinga tek utgangspunkt i tre problem-
stillingar:

Problemstilling 1

I kva grad er drifta av bompengeselskapa i trad
med mala om lagast mogleg kostnadsniva og
hegast mogleg innteningsevne?

Problemstillinga belyser kostnader, inntekter og
effektivitet i bompengeselskapa. Forvaltninga av
lane- og innskotsvilkér blir narare undersekt. For
avslutta bompengeprosjekt i 2009 og 2010 blir

19) Inkluderer post 29 og postane 30-39 under kapittel 1320. For investe-
ringar til fylkesvegnettet er det belgpet som blir administrert gjennom
Statens vegvesen, som er oppgitt. Det er Vegdirektoratet som har gitt
tala for investeringar pa fylkesveg.
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det undersekt kva belop som totalt blei kravd inn
fra trafikantane 1 bompengeperiodane.

Problemstilling 2
I kva grad felgjer bompengeselskapa regelverket
for offentlege innkjop ved innkjop av driftsoperator?

Problemstillinga omfattar ein gjennomgang av eit
utval innkjep for & vurdere om innkjepa er kon-
kurranseutsette, og om dei er dokumenterte i
samsvar med regelverket.

Problemstilling 3

I kva grad blir det gjennom styring og oppfelging
frd Samferdselsdepartementet og Statens vegve-
sen lagt til rette for at bompengeselskapa krev inn
bompengar pa ein mest mogleg kostnadseffektiv
mate?

Rapporten belyser kva tiltak som er sette i verk
for & sikre lagast mogleg kostnadsniva og hggast
mogleg innteningsevne for bompengeselskapa, og
kva effekt eventuelle tiltak har hatt. Det blir ogsa
vurdert i kva grad Statens vegvesen folgjer opp at
bompengeavtalen blir folgd.

Revisjonen omfattar Samferdselsdepartementet,
Statens vegvesen og bompengeselskapa. Dei gko-
nomiske analysane er gjorde for dra 2002-2011,
medan effektivitetsanalysen gjeld for 2008-2010.
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2 Metodisk tilneerming

For a svare pa problemstillingane er relevante
dokument, rapporterte rekneskapstal, arsrekne-
skap og intervju analyserte. Dokument og inter-
vju er gatt gjennom og analyserte med tanke pa
alle dei tre problemstillingane, medan analysen
av rapporterte rekneskapstal og arsrekneskapar
gjeld for problemstilling 1. Datainnsamlinga er
gjennomfort i perioden fra september 2011 til
juni 2012,

2.1 Kostnads- og effektivitetsanalysar
2.1.1 Kostnadsanalysar 2002-2011

Datagrunnlag fra Vegdirektoratet
Vegdirektoratet, som kvart ar far tilsendt oppfol-
gingsskjema frd bompengeselskapa, har saman-
stilt nokkeltal fra rekneskapane og trafikkdata fra
bompengeselskapa i eit rekneark, kalla Hoved-
bomp. 1 dette oppfolgingsskjemaet star det blant
anna tal for driftskostnader, inntekter, tal pa pas-
seringar, finanskostnader, finansinntekter og
styrehonorar. Dersom det er oppdaga feil eller
manglande talgrunnlag, er opplysningane sjekka
mot arsrekneskap eller mot dei relevante regio-
nane 1 States vegvesen. Revisjonen har henta inn
nekkeltal frd bompengeselskapa for 2011, etter-
som dei ikkje lag fore 1 Vegdirektoratet dd under-
sokinga blei gjennomfort. Det er gjort ein analyse
av alle selskapa for dra 2002-2011. Analysane
viser bade utviklinga i nekkeltal og forskjellar
mellom dei ulike selskapa.

I dei analysane der selskapa er fordelte i ulike
kategoriar av kostnad per passering og ut frd kor
stor del driftskostnadene utgjer av bompengeinn-
tektene, er bompengeselskapa utelatne fra analy-
sane dei ara dei startar og avsluttar innkrevjinga.
Det er fordi selskapa kan ha ekstraordinare kost-
nader desse dra, og det gir eit feil bilete dersom
ein til demes reknar driftskostnad per passering.
Selskapa er likevel tekne med 1 kostnadsanaly-
sane for alle selskapa samla.

Naerare analyse av driftskostnadene

Ved samanlikning av arsrekneskapen og Veg-
direktoratet si samanstilling av nekkeltal viste det
seg at bompengeselskapa definerer postane i opp-
folgingsskjemaet til Vegdirektoratet ulikt. Vidare
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varierer det korleis bompengeselskapa forer rekne-
skapane, og kva som skal vere med i dei ulike
postane. For & sikre at analysen tek utgangspunkt
i tal som kan samanliknast, var det nedvendig &
gd gjennom arsrekneskapane til bompengesel-
skapa og registrere opplysningar i eit eige skjema.
Dette er gjort for alle selskapa som hadde inn-
krevjing i heile 2010, totalt 41 bompengeselskap.

Etter at rekneskapstala var registrerte, blei

skjemaa sende til dei aktuelle bompengeselskapa

for verifisering og vidare utfylling av informasjon.

Det blei mellom anna spurt etter informasjon om:

* innkrevjingsméte og eventuell dato for innfering
av det elektroniske betalingssystemet Auto-
PASS

* rentenivad og rentevilkar for dei tre storste léna,
og laneinstitusjon

* innskotsvilkar og institusjon

* kostnader til driftsoperater, og kven som er
driftsoperator

» omfang av nedetid og feil og manglar pa
innkrevjingsutstyret

* korleis passeringar blir inntektsforte

* tap pa fordring

Tap pa fordring er i undersekinga definert som:
"Driftskostnader som inngéar i ‘annen driftskost-
nad’ i resultatregnskapet. Det inneholder arets
registrerte tap, endring i forventede tap og inngatt

pé tidligere avskrevne fordringer".”’

Revisjonen har ogsa henta inn rekneskapstal fra
46 bompengeselskap som kravde inn bompengar
12011. Totalt 47 bompengeselskap hadde inn-
krevjing. Eitt bompengeselskap sende ikkje inn
rekneskapstal. Analysen for 2011 er av meir over-
ordna karakter, og er gjord for & undersegkje om
det har skjedd vesentlege endringar i kostnads-
nivaet for selskapa.

2.1.2 Driftskostnader sette opp mot forventa
innkrevjingskostnader

Det er gjort ein gjennomgang av stortingsdoku-
ment for & undersekje kva innkrevjingskostnader
ein forventa i bompengeprosjekt som i hovudsak
blei vedtekne etter 2003, og som har hatt bom-
pengeinnkrevjing 1 heile 2010 og 2011. Ferje-

20) Arne Kinserdal (1998): Finansregnskapet med analyse Del 1,
11. utgave, Ny regnskapslov, kapittel 9.
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prosjekt er utelatne. For fleire bompengeprosjekt
er ikkje innkrevjingskostnadene forte opp.
Utvalet bestar etter desse utvalskriteria av 17
bompengeprosjekt, og tala er rekna om med KPI-
indeks for a fa dei 1 201 1-kroner. Vegdirektoratet
har elles i intervju 19. mars 2012 stadfesta at inn-
krevjingskostnader er det same som driftskostnader.

Dei forventa innkrevjingskostnadene for kvart
enkelt selskap er deretter samanstilte med drifts-
kostnadene for 2010 og 2011 slik det kjem fram 1
arsrekneskapane.

2.1.3 Totale kostnader for prosjekt som blei
avslutta i 2009 og 2010

Totalt seks bompengeprosjekt avslutta innkrev-
jinga 12009 og 2010. For desse seks prosjekta er
det samla inn data for & kunne analysere kor
mykje som blei kravd inn totalt. Dei relevante tala
skal ga fram av samanstillinga som Vegdirektora-
tet har gjort av nekkeltal fra selskapa. Derimot
var det ikkje mogleg & leggje fram alle relevante
tal for to av desse bompengeprosjekta. Eit tredje
prosjekt er ekskludert fordi det i ein periode ikkje
var i stand til & betene lana sine. For dei tre bom-
pengeprosjekta som star att, er det henta inn tal
for summen av innbetalte bompengar i heile
bompengeperioden, og tal for kor mykje som i
sum blei overfort til Statens vegvesen. Differan-
sen mellom desse tala viser kor mykje trafikan-
tane har betalt i drifts- og finanskostnader for
bompengefinansiering av dei aktuelle prosjekta.
Tala er rekna om med KPI-indeks til 201 1-kroner
for & kunne samanlikne tala med lik kroneverdi.

2.1.4 Effektivitetsanalyse

Variasjonen i effektivitet mellom bompengesel-
skapa er undersegkt ved hjelp av ein sékalla data-
omhyllingsanalyse (data envelopment analysis,
DEA). DEA er ein metode som ofte blir brukt i
produktivitets- og effektivitetsanalysar.

Produktivitet kan definerast som ein enkel brek
eller eit forholdstal, der mengda av produkt eller
tenester som blir produsert, blir delt pA mengda
av innsatsfaktorar:

produksjon

roduktivitet =
P innsatsfaktorer

Effektivitet (ofte kalla teknisk effektivitet) kan
lesast som forholdet mellom faktisk produktivitet
og beste moglege produktivitet, og den blir mélt i
forhold til andre einingar som er med i analysen:
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teknisk ~ faktisk produktivitet
effektivitet  best mulig produktivitet

* 100

Den tekniske effektiviteten til eit bompengesel-
skap blir dermed malt pa ein skala fra 0 til 100,
der verdien 100 betyr at selskapet utnyttar inn-
satsfaktorane pd ein optimal mate og er 100
prosent effektivt.

DEA-metoden tek utgangspunkt i at det som er
best mogleg produktivitet, er definert av dei sel-
skapa som har den beste observerte produktivite-
ten. Desse selskapa definerer ein beste praksis
som andre selskap blir samanlikna med.

I effektivitetsanalysen av bompengeselskapa er
det brukt ein DEA-modell med ¢éin innsatsfaktor
og to produkt. Innsatsfaktoren er driftskostnader
inkludert administrasjonskostnader, malt i kroner.
Dei to produkta i modellen er trafikkmengd, malt
som talet pad passeringar gjennom bomstasjonane
1 lopet av eit ar, og talet pa felt. Bade trafikk-
mengda og talet pa felt som blir betente, er kost-
nadsdrivande, og det kan derfor oppfattast som
uttrykk for produksjonen til eit bompengeselskap.
Det same malet for produktet er brukt av Odeck
(2008), mens Welde og Odeck (2011) bruker talet
pa passeringar per felt som mal for produktet. I
samband med effektivitetsanalysen i denne rap-
porten er det testa ut tre matar a definere produk-
tet pa: trafikkmengd og talet pa felt som to
produkt, talet pd passeringar per felt, og passerin-
gar aleine. Produktmaélet som blir brukt i denne
rapporten, er det som gir hogast gjennomsnittleg
effektivitet i bompengesektoren.

Analysen omfattar perioden 2008-2010. Informa-
sjonen som blei brukt i analysen, er henta inn
direkte fra selskapa pa eigne registreringsskjema.
Det blei sendt ut registreringsskjema til alle
selskap som driv med bompengeinnkrevjing pé
veg 1 alle ara i perioden 2008-2010. Selskapa
matte ogsa ha kravd inn pengar heile aret dei
aktuelle ara. Analysen omfattar 25 bompenge-
selskap.

Berekningane av effektivitet og heve for innspa-
ring ma tolkast med varsemd. For det forste er det
urealistisk & forvente at selskap kan vere 100
prosent effektive hele tida. Ein av grunnane til det
er at berekningane ikkje tek omsyn til eksterne
faktorar som paverkar effektiviteten i selskapa, og
som selskapa i avgrensa grad har kontroll over.
For det andre foreset metoden at selskapa blir
samanlikna med det beste selskapet som har om
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lag same storleiken. Det vil seie at eit selskap
som er mykje storre enn alle andre, berre kan
samanliknast med seg sjolv, slik at det star fram
som 100 prosent effektivt. Det er tilfellet i denne
analysen, sjolv om selskapet har hogare utgifter
per passering enn dei nest storste selskapa. For
det tredje gir ikkje DEA-metoden svar pa om dei
selskapa som kjem ut som 100 prosent effektive,
kunne ha vore endd meir effektive. Metoden er
basert pa beste observerte praksis, men gir ikkje
grunnlag for & sla fast kor god denne praksisen er.

2.1.5 Verifisering av skonomiske data

I brev av 8. februar 2012 fekk Vegdirektoratet
oversendt alt datagrunnlaget som dei ekonomiske
analysane bygde pd, utanom data for 2011. Veg-
direktoratet svarte i brev av 5. mars 2012, og det
ble gjort nedvendige korrigeringar i datagrunnlaget
pa bakgrunn av dette.

2.2 Intervju
Intervju er gjennomforte for alle problemstillingane.

Det er gjennomfort intervju med:

» Samferdselsdepartementet

* Vegdirektoratet

* Region ost, region vest og region midt 1 Statens
vegvesen

» Bompengeselskapa Fjellinjen AS, Nord-Jeren
bompengeselskap AS, Folgefonntunnelen
bompengeselskap AS og Atlanterhavstunnelen
bompengeselskap AS

* Vegfinans AS, eit selskap som utferer adminis-
trative tenester for 16 bompengeselskap pé det
sentrale austlandet

* Driftsoperatorane Bro- og tunnelselskapet AS
og Vegamot

» Norvegfinans — Norske Vegfinansieringsselska-
pers Forening — ei foreining der 47 bompenge-
selskap og driftsoperaterar er medlemmer?'

For kvart av intervjua blei det utarbeidd ein intervju-
guide. Desse fekk informantane i hende for inter-
vjuet. Referata frd intervjua blei verifiserte av dei
som var intervjua.

Utvalet av regionar er gjort etter ei vurdering av
kor mange selskap dei ulike regionane har opp-
folgingsansvar for. Utvalet av bompengeselskap
er basert pa ei vurdering av storleik og ulikskap
ndr det gjeld kostnadsniva. Det blei ogsa lagt vekt

21)  http://www.norvegfinans.com/no/om-norvegfinans/, lesedato april
2012.
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pa a intervjue bompengeselskap som heyrer til
dei tre utvalde regionane.

2.3 Dokumentanalyse

For problemstilling 2 — som handlar om innkjep
— er det etterspurt skriftleg dokumentasjon frd ti
bompengeselskap. Utvalet av bompengeselskapa
er basert pa storleik, ulikskapar knytte til kost-
nadsniva og kor langt selskapa er komne i inn-
krevjingsperioden.

For & belyse styring og oppfolging fré Statens
vegvesen og Samferdselsdepartementet — problem-
stilling 3 — har dokumentanalyse av folgjande
dokument vore sentralt:

» Samferdselsdepartementets styringssignal
gjennom tildelingsbrev og referat fra etats-
styringsmote

* tilbakemelding frd Samferdselsdepartementet
til Vegdirektoratet

* rapportering frd Vegdirektoratet til Samferdsels-
departementet

* tilbakemelding fra Vegdirektoratet til regionane
og bompengeselskapa

* rapportering fra regionane til Vegdirektoratet

* referat frd oppfelgingsmete mellom regionane
og selskapa

* rapportering frd bompengeselskapa til regionane
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3 Revisjonskriterium

Eit bompengeprosjekt skal fremjast i proposisjon
til Stortinget. Forst nar Stortinget har gjort
endeleg vedtak og gitt samtykke til bompenge-
innkrevjing, ligg det fore ein heimel for & krevje
inn bompengar, jf. veglova § 27. Retten til &
krevje bompengar og bruken av dei er regulert av
Veglov av 21. juni 1963 nr. 23 (veglova) § 27
forste ledd:

"Med samtykke frd Stortinget kan departe-
mentet fastsetje at det skal krevjast bompengar
pa offentleg veg, fastsette storleiken pa avgift-
ene, og sette vilkdr om bestemt bruk av
avgiftsmidlane. Bompengane kan nyttast til
alle tiltak som denne lova gir heimel for. Dess-
utan kan dei nyttast til investeringar 1 faste
anlegg og installasjonar for kollektivtrafikk pa
jernbane, inkludert sporveg og tunnelbane.
Som del av ein plan om eit heilskapleg og
samordna transportsystem i eit byomrade, kan
bompengar nyttast til tiltak for drift av kollektiv-
trafikk."

Statens vegvesen har utarbeidd ei eiga handbok —
Handbok 102 Bompengeprosjekter — som gir ei
samla framstilling av rammevilkéra for bompen-
geprosjekt og krav til bompengeselskapa. Det er
lagt til grunn at innkrevjinga av bompengar og
styring og oppfelging av bompengeselskapa skal
vere 1 samsvar med Hdndbok 102 og bompenge-
avtalen.

3.1 Krav til bompengeselskapa

Ifolgje St.meld. nr. 32 (1988-89) er det eit mal at
innkrevjinga av bompengar skal skje med minst
mogleg ulempe for trafikantane og til lagast
mogleg kostnad.” Samferdselskomiteen uttalte i
Innst. S. nr. 214 (1988-89) at det mé vere eit mal
at innkrevjing av bompengar skal skje med minst
mogleg ulempe for trafikantane og til lagast
mogleg kostnad.

Ifolgje § 14 1 okonomireglementet skal alle verk-

semder etablere system og rutinar som har inne-
bygd intern kontroll for a sikre at ressursbruken

22) St.meld. nr. 32 (1988-89) Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990-93
pkt. 7.5.
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er effektiv, og at rekneskap og informasjon om
resultat er pélitelege og noyaktige.

3.1.1 Lanevilkar og plassering av midlar
Bompengeselskapa har eit medansvar for at kost-
nadene som blir péaferte trafikantane, blir 1agast
mogleg, og det inneber at selskapa ma skaffe dei
midlane som skal dekkje forpliktingane til selska-
pet, til ldgast mogleg kostnad.” Ifolgje bompenge-
avtalen skal selskapet sj4 til at 14n bli forhandla
pa nytt der det er mogleg, nér tilheva i marknaden
tilseier at det er rom for billigare finansiering.*

For & redusere lanekostnadene ved etterskotsinn-
betaling er det ifelgje Handbok 102 svart viktig
at byggjeperioden blir kort, og at eventuell offent-
leg delfinansiering kan nyttast i forste delen av
byggjeperioden.”

Midlar som ikkje blir nytta med ein gong, skal
forvaltast slik at dei gir storst mogleg avkastning
utan risiko for tap av plasserte midlar.* Ifelgje
bompengeavtalen skal midlane til selskapet berre
plasserast i bankinnskot og/eller papir som er
utferda eller garanterte av stat, kommunar eller
fylke, dersom ikkje Samferdselsdepartementet
bestemmer noko anna. Bompengeselskapa far
ikkje hove til 4 kjope aksjar.”’

Ut fra feremaélet for selskapet ber eventuell over-
skotslikviditet i selskapet snarast ga til a betale
ned gjeld, ifolge Hdandbok 102.**

3.1.2 Innkrevjinga av bompengar

Ifolgje bompengeavtalen kan bompengeselskapet
etter soknad til Vegdirektoratet fa loyve til & gjere
avtale med andre bompengeselskap om kjop og/
eller sal av administrative tenester knytte til inn-
krevjinga av bompengar.”’ Dersom bompengesel-
skapet brukar eit driftsselskap til bompengeinn-
krevjinga, er det driftsselskapet som skal utfore
ein del av det som er gjort greie for i bompenge-
avtalen pkt 5.2. Avtalen mellom bompengeselskapet

23) Innst. S. nr. 214 (1988-89), jf. St.meld. nr. 32 (1988-89) Norsk veg- og
vegtrafikkplan 1990-93.

24) Pkt 6.3.

25) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 19.

26) Innst. S. nr. 214 (1988-89), jf. St.meld. nr. 32 (1988-89) Norsk veg- og
vegtrafikkplan 1990-93.

27) Pkt. 6.2.

28) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 43.

29) Pkt. 5.3.
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og driftsselskapet ma vere i samsvar med dei
avtalane som bompengeselskapet har inngétt med
Statens vegvesen.*

Bompengeavtalen slar fast at det er Statens veg-
vesen som er ansvarleg for val, kjop og etablering
av innkrevjingssystemet.’’ Det er bompengesel-
skapet som ifelgje avtalen har ansvaret for &
administrere, drifte og halde ved like innkrev-
jingssystemet i bompengeperioden.™

3.2 Innkjop

Bompengeselskapa er omfatta av lova om offent-
lige innkjep, jf. lov om offentlig anskaffelser § 2
og forskrift om offentlige anskaffelser § 1-2.

Eit innkjep skal sa langt det er rad, vere basert pa
konkurranse. Val av kvalifiserte tilbydarar og til-
deling av kontraktar skal skje pa grunnlag av
objektive og ikkje-diskriminerande kriterium.
Oppdragsgivar skal ikkje bruke standardar og
tekniske spesifikasjonar som eit verkemiddel for
a hindre konkurranse, eller dele opp eit planlagt
innkjep for & unngé at reglar gitt i eller etter lova
blir brukte, jf. lov om offentlige anskaffelser § 5.

Oppdragsgivar skal sikre at innkjepsprosessen er
foreseieleg, open og kan etterprovast.” Oppdrags-
givar skal fortlepande sikre at dei vurderingane
og den dokumentasjonen som er viktig for & gjen-
nomfere konkurransen, er skriftlege, slik at ein
tredjeperson eller eit klageorgan i ettertid ser kva
vurderingar oppdragsgivaren har gjort, og kor
upartisk oppdragsgivaren har vore.**

Vidare skal oppdragsgivar fere protokoll for
innkjep som kjem over 100 000 kroner eksklusiv
meirverdiavgift. Protokollen skal gjere greie for
alle vesentlege forhold og viktige avgjerder
gjennom innkjepsprosessen.”

3.3 Styring og oppfelging av bompengeselskapa

Loyvingsreglementet™ § 9 stiller krav til forvaltninga
om mal- og resultatstyring som styringsform.
Krava er forte vidare og konkretiserte i reglementet
for gkonomistyring i staten. @konomireglementet

) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 59.
) Pkt 4.2.
) Pkt.5.2.
33) Lov om offentlige anskaffelser § 5.
) Forskrift om offentlige anskaffelser § 3-1 (7).
) Forskrift om offentlige anskaffelser § 3-2.
) Vedteke av Stortinget 26. mai 2005.

slar fast at verksemdene skal fastsetje mal og
resultatkrav innanfor ramma av disponible ressur-
sar og foresetnader som det overordna styres-
organet har gitt, sikre at fastsette mél og resultat-
krav er nddd, og at ressursbruken er effektiv. For &
sikre at mal og resultatkrav blir nadd pa ein effektiv
mate, skal verksemdene rapportere om maloppna-
ing og resultat internt til overordna styringsorgan.

Regionvegkontora skal felgje opp bompengesel-
skapa 1 regionen sin og minst éin gong i aret og
elles nér det trengst, gi Vegdirektoratet det ned-
vendige grunnlaget for si oppfelging. Regionveg-
kontora har ansvaret for 4 sja til at selskapa
handlar 1 samsvar med feresetnadene som blei
lagde gjennom stortingsbehandlinga av prosjektet
og avtalen mellom selskapet og staten ved Veg-
direktoratet.”’

Bompengeselskapa skal kvart &r sende rekneskap
og drsmelding til regionvegkontoret. Regionveg-
kontoret sender dei vidare til Vegdirektoratet i lag
med ei sjolvstendig vurdering og eventuelle
merknader til rekneskap og arsmelding. Ei slik
vurdering inneber mellom anna & sja pa om utgifter
og inntekter utviklar seg som feresetnaden var, og
om bompengeselskapet handlar slik at det ikkje
paforer trafikantane unedvendig hage kostnader.
Ein skal ogsa vurdere om selskapa forvaltar lana
og innskota sine pa ein tilfredsstillande méte sett
opp mot dei vilkara som gjeld i marknaden. Veg-
direktoratet skal ogsa sergje for at Samferdsels-
departementet og Stortinget fir nedvendige opp-
lysningar for & kunne behandle prinsippspersmal
knytte til bompengefinansiering.*®

Ifolgje bompengeavtalen skal det i driftsperioden
haldast eit mote mellom bompengeselskapet og
regionvegkontoret minst éin gong i aret. Vidare
heiter det at all kontakt mellom bompenge-
selskapa og Statens vegvesen skal gd gjennom
regionvegkontora. Ved direkte kontakt mellom
Vegdirektoratet og bompengeselskapet skal regio-
nen alltid haldast orientert.”

Det blir i undersekinga lagt til grunn at Samferdsels-
departementet og Statens vegvesen har eit ansvar
for & folgje opp bompengeselskapa for a sikre ei
mest mogleg effektiv innkrevjing av bompengar.

37) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 62.
38) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 62.
39) Pkt 7.

Dokument 3:5 (2012-2013) Rapport



4 @konomiske analysar

4.1 Innleiing

Regionvegkontora i Statens vegvesen skal folgje
opp bompengeselskapa i regionen sin og har
ansvaret for a sja til at selskapa handlar i samsvar
med foresetnadene som er gitt ved stortings-
behandlinga av prosjektet og i avtalen mellom
selskapet og staten ved Vegdirektoratet.*

Statens vegvesen bestdr av Vegdirektoratet, dei
fem regionvegkontora, Vegtilsynet og Transnova,
jf. figur 1. Transnova er Samferdselsdepartemen-
tets satsingsprosjekt innanfor miljetiltak for &
redusere CO2-utslepp fra transportsektoren og
blir drive av Statens vegvesen. Statens vegvesen
er under leiing av Vegdirektoren.

Det blir gjort to avtalar mellom vegstyresmaktene
og kvart enkelt bompengeselskap: ein bompenge-
avtale og ein avtale om drift av innkrevjingssyste-
met (frd no av kalla driftsavtale). Driftsavtalen
avklarar roller og ansvar for drifta av sjelve inn-
krevjingssystemet. Statens vegvesen er ansvarleg
for & velje, kjope inn og etablere sjolve innkrevjings-
systemet, mens bompengeselskapet har ansvaret
for & administrere, drifte og halde ved like inn-
krevjingssystemet i bompengeperioden.*!

4.1.1 Korleis bompengeselskapa er organiserte

I St.meld. nr. 32 (1988—89) Norsk veg- og veg-
trafikkplan 1990-93 heiter det at nye bompenge-
selskap ber organiserast som aksjeselskap eller
partslag fordi det blir stilt tydelegare krav til
oppsett og avslutning av rekneskap for selskap
som er organiserte etter desse modellane.*
Kommunar/fylkeskommunar som dette gjeld,

ber ha fleirtal pa eigarsida for & sikre offentleg
styring. Grunnen til dette er at offentlege midlar
er med pa utgiftssida for dei fleste veganlegg som
blir finansierte med bompengar, og at kommunar/
fylkeskommunar i fleire tilfelle garanterer for dei
lana som blir tekne opp. Initiativet til bompenge-
prosjekt kjem derimot ofte fra private interessentar.
Dei ber derfor ogsé ha heve til & vere represen-
terte 1 styret. Vegdirektoratet presiserer i vedlegg
til Samferdselsdepartementets brev av 28. august
2012 at det er like vanleg at initiativet kjem fra
kommunar og fylkeskommunar. Samferdsels-
komiteen slutta seg til forslaget fra Samferdsels-
departementet om organisering av nye bompenge-
selskap i Innst. S. nr. 214 (1988-89).* I brev av
22. februar 2011 bad Samferdselsdepartementet
Vegdirektoratet om a forebu ei ordning med fylkes-
kommunale/kommunale bompengeselskap som
kan omfatte fleire bompengeprosjekt. Det blir
understreka at det ma leggjast sterk vekt pa
omsynet til & unngd kryssubsidiering mellom

Figur 1 Oversikt over Statens vegvesen

Kjelde: http://www.vegvesen.no/Om+Statens+vegvesen/Kontakt/Kontakt+oss/Organisasjonskart, lesedato 25. juni 2012

40) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 62.
41) Mal for bompengeavtale, pkt. 4.2 Innkrevingssystem, Handbok 102
Bompengeprosjekter, s. 84.
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Vegtilsynet

Transnova

42) St.meld. nr. 32 (1988-1989) Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990-93,
pkt. 7.5.
43) Innst. S. nr. 214 (1988-1989), pkt. 7.5.
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Kjelde: Knut Opeide, Statens vegvesen

bompengeprosjekt. I vedlegg til brevet fra Sam-
ferdselsdepartementet av 28. august 2012 uttalar
Vegdirektoratet at dei skal sende over saka til
Samferdselsdepartementet i august 2012, jf.
kapittel 6.1.3.

Ifolgje St.meld. nr. 32 (1988-89) er eit bompenge-
selskap eit idealistisk foretak som ikkje har som
foremal & tene pengar.** Det skal ikkje betalast ut
aksjeutbytte, men nedvendige midlar for tilbake-
betaling av aksjekapitalen kan skaffast av selskapet
gjennom innkravde bompengar.*

4.2 Analyse av gskonomiske nakkeltal 2002-2011

Dette kapittelet handlar om korleis den gjennom-
snittlege driftskostnaden per passering i bompenge-
selskapa har utvikla seg fra 2002 til 2011. Kapit-

telet presenterer ogsa korleis driftskostnadene sin

44)  St.meld. nr. 32 (1988-1989) Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990-93,
pkt. 7.5.
45) Bompengeavtalen pkt. 6.5.
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del av bompengeinntektene har utvikla seg i same
perioden.

4.2.1 Kostnader per passering

Tabell 2 viser korleis gjennomsnittleg kostnad per
passering har utvikla seg i perioden fra 2002 til
2011.

Talet pd bompasseringar har auka med 94 prosent,
fré ca. 228 mill. passeringar til ca. 442 mill. pas-
seringar 1 perioden fra 2002 til 2011, jf. tabell 2.
Tabellen viser ogsa at gjennomsnittleg driftskostnad
per passering har gatt ned fra 2,18 2011-kroner
per passering i 2002 til 1,85 2011-kroner per pas-
sering i 2011. Dette gir ein realnedgang i drifts-
kostnad per passering pa 15 prosent i perioden.

Den gjennomsnittlege driftskostnaden per passe-
ring var lagast i 2005. D4 kosta kvar passering i
gjennomsnitt 1,81 2011-kroner. Driftskostnad per
passering var 4 ere hegare i 2011 enn 1 2005.

Samferdselsdepartementet framhevar i brev av
28. august 2012 at gjennomsnittstal for innkrev-
jingskostnader kan dekkje over strukturelle end-
ringar, som at samansetjinga av bompenge-
prosjekta kan endre seg over tid.

Figur 2 viser ei oversikt over talet pA bompenge-
selskap fordelt i1 ulike intervall for kostnad per
passering. Utvalet av bompengeselskap i figuren
har ikkje med forste og siste aret med innkrev-
jing, sidan det kan vere knytt ekstra kostnader til
bompengeinnkrevjinga i samband med oppstart
og avslutning.

Tabell 2 Oversikt over talet pa passeringar i 2002-2011

og driftskostnad per passering, 2011-kroner, alle
selskap som har oppgitt talet pa passeringar

Gjennom-
Talet pa snittleg drifts-
Tal pa passeringar kostnad per

Ar selskap totalt passering
2002 40 228 253 751 2,18
2003 44 239 228 664 2,05
2004 45 267 340 239 1,93
2005 46 295 014 338 1,81
2006 46 275 086 307 1,97
2007 44 292 622 441 1,83
2008 43 319 573 951 1,88
2009 43 368 959 067 2,00
2010 50 418 545 821 1,92
2011 46 441716 062 1,85

Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp, oppfelgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet,
for 2011 har bompengeselskapa rapportert gkonomisk informasjon til Riksrevisjonen
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Figur 2 Oversikt over talet pa bompengeselskap fordelt pa ulike kategoriar av kostnader per passering. Utvalet av selskap er

utan forste og siste ar med innkrevjing.

2002 N=33 6
2003 N=40 6 2
2004 N=41 7 2
2005 N=43 7 v
2006 N=41 7 2 |
2007 N=41 U 3|
2008 N=41 5 ) |
2009 N=38 6 )
2010 N=41 5 D
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Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp, oppfelgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet, for 2011 har bompengeselskapa rapportert gkonomisk informasjon til Riksrevisjonen

Figuren viser at det 1 2011 var 8 bompengesel- 4.2.2 Driftskostnadene sin del av

skap som hadde ein driftskostnad pa over 10 bompengeinntektene

kroner per passering, og for eitt av desse selskapa Tabell 3 viser korleis driftskostnader har utvikla

var driftskostnaden over 20 kroner per passering. seg som del av bompengeinntektene i perioden

17 bompengeselskap hadde ein driftskostnad pa frd 2002 til 2011. Bompengeinntekter er inklusiv

mellom 2 og 6 kroner per passering, og 12 bom- tilleggsavgifter og eksklusiv tilskot, alternativ

pengeselskap hadde ein driftskostnad pd under bruk av ferjetilskot og andre driftsinntekter.

2 kroner per passering. Figuren viser at talet pa

bompengeselskap fordelt i ulike intervall for Driftskostnadene sin del av bompengeinntektene

kostnad per passering, har halde seg relativt stabil har halde seg stabil i perioden 20022011, jf.
i perioden fra 2002 til 2011.

Tabell 3 Oversikt over driftskostnadene sin del av bompengeinntektene samla for alle selskapa, tall i 1000-kroner, alle

selskap som har oppgitt bompengeinntekter

Driftskostnader som del
av bompengeinntekter,

Ar Tal pa selskap Bompengeinntekter Driftskostnader samla. Tal i prosent.
2002 41 3192419 419 788 131
2003 47 3364916 424 580 12,6
2004 47 3786532 450 937 11,9
2005 48 4208 432 474 905 11,3
2006 49 4043762 493 822 12,2
2007 46 4044918 488 744 12,1
2008 44 4741 361 567 498 12,0
2009 48 5584 484 722 396 12,9
2010 51 6 253 077 799 965 12,8
2011 46 6 564 652 818017 12,5

Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp, oppfelgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet, for 2011 har bompengeselskapa rapportert gkonomisk informasjon til Riksrevisjonen
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tabell 3. 1 2005 utgjorde dei samla driftskost-
nadene 11,3 prosent av dei samla bompenge-
inntektene. I 2011 utgjorde dei samla driftskost-
nadene 12,5 prosent av dei samla bompengeinn-
tektene. Dette er 0,6 prosentpoeng lagare enn 1
2002 og 1,2 prosentpoeng hegare enn 2005.

Driftskostnadene kan ifelgje Samferdselsdeparte-
mentet og Vegdirektoratet reduserast noko i
forhold til nivaet dei ligg pa 1 dag, med ein del som
utgjer over 12 prosent av bompengeinntektene, jf.
brev av 28. juni 2012 frd Samferdselsdeparte-
mentet og intervju med Vegdirektoratet. Ifolgje
Vegdirektoratet er det gunstig at dei fleste anlegga
no er automatiserte. Men driftskostnadene ved
automatiske anlegg har samtidig vore hegare enn
ein trudde 1 forkant av automatiseringa. Vegdirek-
toratet uttaler i intervju at dei enskjer & undersekje
kva som driv opp kostnadene i dei automatiske
anlegga, og viser til oppstarta prosjekt som skal
undersekje driftskostnadene nerare.

Vegdirektoratet viser vidare til at forventninga fra
Storting og Regjering om at nytteprinsippet skal
folgjast nér ein plasserer bomstasjonar, ogsa kan
vere kostnadsdrivande. Det er dyrare med sju
bomstasjonar med lage takstar enn med €in stasjon
med hog takst. Vegdirektoratet understrekar vidare
kor viktig det er & auke bruken av brikker for &
redusere driftskostnadene i dei automatiske anlegga.

Samferdselsdepartementet peiker i intervju pa at
det er innfort heilautomatiske bomstasjonar i den
perioden som er analysert, men at ogsd andre
tilheve kan ha endra seg. Departementet meiner
derfor at det kan vere vanskeleg & konkludere ein-
tydig om korleis dei heilautomatiske bomstasjo-
nane eventuelt har slatt ut. Analysen tyder likevel
pa at heilautomatiske bomstasjonar ikkje har gitt
den bedriftsekonomiske gevinsten som var venta.

Departementet, Statens vegvesen og bompenge-
selskapa peiker pé at overgangen til heilautoma-
tiske bomstasjonar har gitt betre trafikkflyt, storre
trafikktryggleik og betre arealbruk.

Figur 3 gir ei oversikt over talet pd& bompenge-
selskap i ulike kategoriar, og viser kor stor del
driftskostnadene utgjer av bompengeinntektene.
Utvalet av bompengeselskap i figuren er utan
forste og siste dret med innkrevjing, da det kan
vere knytt ekstra kostnader til oppstart og avslut-
ning av bompengeinnkrevjinga.

For 2011 utgjorde driftskostnadene meir enn 20
prosent av bompengeinntektene for dtte bompenge-
selskap, og for to av desse selskapa utgjorde
driftskostnadene over 40 prosent av bompenge-
inntektene, jf. figur 3. For 25 bompengeselskap
utgjorde driftskostnadene mellom 10 og 20
prosent av bompengeinntektene, og for 10 bom-
pengeselskap utgjorde driftskostnadene mindre
enn 10 prosent av bompengeinntektene. Figuren

Figur 3 Oversikt over talet pa selskap i ulike kategoriar som viser kor stor del driftskostnadene utgjer av

bompengeinntektene i perioden 2002-2011. Utvalet av selskap er forutan farste og siste ar med innkrevjing
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Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp, oppfelgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet, for 2011 har bompengeselskapa rapportert gkonomisk informasjon til Riksrevisjonen
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Figur 4 Del til veg, del til driftskostnader og del til finanskostnader, alle selskap
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M Andel til vei

Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp, oppfalgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet

viser at talet pd bompengeselskap i ulike intervall
for del driftskostnader av driftsinntekter har halde
seg stabilt i perioden fra 2002 til 2011.

Figur 4 viser kor stor del av bompengeinntektene
som gér til veg, driftskostnader og finanskostnader.
Figuren viser at 2005 var det dret da sterste delen
av bompengeinntektene gjekk til veg, med 82,1
prosent. [ 2010 gjekk 80 prosent av bompenge-
inntektene til vegbygging. Arsaka til at den delen
som gar til veg, har auka fra 68,1 prosent i 2002
til 80 prosent i 2010, er at finanskostnadene sin
del er redusert frd 18,7 til 7,1 prosent i same
periode.

1 Andel driftskost

18,7 %
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Andel nettofinanskost

4.2.3 Innfering av AutoPASS-systemet

Det er gjort ein analyse av driftskostnader per
passering for dei selskapa som har hatt innkrev-
jing i perioden for 2002 til 2011, og som innforte
det elektroniske betalingssystemet AutoPASS
etter 2002 og for 2009. Av dei 35 selskapa som er
tekne med 1 analysen for korleis driftskostnadene
fordeler seg, utgjer dette fire selskap. Alle selskapa
installerte AutoPASS-systemet i februar 2004.

Figur 5 viser ingen klar tendens til at innferinga
av AutoPASS-systemet har redusert kostnadene
per passering. Aust-Agder Vegfinans AS gjekk
over til 4 bli eit heilautomatisert bompenge-
selskap 31. august 2009. Frd AutoPASS-systemet

Figur 5 Oversikt over kostnad per passering for og etter innfering av AutoPASS
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Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp, oppfalgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet, for 2011 har bompengeselskapa rapportert gkonomisk informasjon til Riksrevisjonen
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blei innfort i februar 2004 og fram til og med
2010 har selskapet redusert kostnaden per passe-
ring fra 3,4 2011-kroner til 2,4 201 1-kroner.

[ 2011 var kostnaden per passering pa 3,6 2011-
kroner, 1,2 kroner hegare enn aret for. Dette kjem
av at tap pa fordringar auka fra 1,3 mill. kroner i
2010 til 9,5 mill. kroner 1 2011.

Fjellinjen blei eit heilautomatisk bompengesel-
skap 1. februar 2008. Kostnaden per passering
har for bompengeselskapet stige fra 1,4 2011-
kroner 1 2004 til 2,8 2011-kroner i 2010. Det er
ifolgje intervju med Fjellinjen ikkje mogleg &
samanlikne rekneskapstala for selskapet mellom
ara frd 2002 til 2010. Dette kjem mellom anna av
at oppstarten av Oslopakke 3 og andre endringar i
denne perioden gjorde verksemda til Fjellinjen
mykje meir omfattande. Som folgje av dette auka
bemanninga i selskapet frd om lag 30 arsverk til
om lag 80 arsverk. Selskapet fekk ogsa ansvaret
for ein ny bomring i Baerum i 2008 som del av
Oslopakke 3. Kostnadsauken kjem 1 hovudsak av
at tapet pa fordringar har stige i perioden. Fra
2010 til 2011 reduserte Fjellinjen tap pa fordringar
frd 102 mill. kroner til 35 mill. kroner. Kostnad
per passering var i 2011 pa 2,2 2011-kroner.

Bergen Bompengeselskap blei heilautomatisert i
2004, mens Bompengeselskapet E 39 Thams-
havn—-Qysand AS blei heilautomatisert 31. mars
2010. For desse selskapa har kostnaden per pas-
sering vore relativ stabil 1 perioden 2002-2011.

4.3 Neaerare analyse av driftskostnadene

12010 hadde 41 bompengeselskap innkrevjing
heile aret. For desse selskapa er gkonomiske data
for 2010 analyserte. Analysen byggjer pa data fra
arsrekneskapen til selskapa og annan data inn-
henta fra bompengeselskapa. Analysen er sup-
plert med data fra 2011. I analysen er eventuelle
tilskot og alternativ bruk av ferjetilskot ikkje
rekna som inntekt, da det ikkje blir sett pa som
relevante for undersekinga.

Av dei 41 bompengeselskapa hadde 35 innkrev-
jing ved bomstasjonar pa veg og 6 innkrevjing pa
ferje. Innkrevjing ved bomstasjon pa veg og inn-
krevjing pa ferje er to forskjellige matar & krevje
inn bompengar pa. Ved bomstasjon pa veg blir
bompengane kravde inn ved stasjonar som bilis-
tane betaler for & passere. Bilistane kan da betale
pa ein av folgjande matar: manuelt, i automat,
ved & nytte AutoPASS-brikke eller ved at bileigaren
far tilsendt faktura i ettertid. Nar bompengane blir

40

Figur 6 Oversikt over inntekter og kostnader i 2010 for

alle bompengeselskap med innkrevjing heile aret,
tal i 1000-kroner
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Kjelde: Rekneskapane til bompengeselskapa

kravde inn pa ferje, betaler bilistane bompengar
samtidig som dei betaler for ferjeturen.

Dei 41 selskapa hadde driftsinntekter og finans-
inntekter pd til saman 5 954 mill. kroner 1 2010.
Av desse var 5 805 mill. kroner inntekter i selskap
med innkrevjing pd veg og 149 mill. kroner inn-
tekter i selskap med innkrevjing pa ferje.

Figur 6 viser at 79 prosent av inntektene til bom-
pengeselskapa er stilt til disposisjon for bompenge-
foremdl. Dei 21 prosentane som stdr att, dekte
kostnader 1 bompengeselskapa. Driftskostnadene
utgjorde 12,9 prosent av inntektene, og finans-
kostnadene — til dei hayrer rentekostnadene

— utgjorde 8,1 prosent. I 2011 utgjorde driftskost-
nadene 12,4 prosent av inntektene for dei 43 bom-
pengeselskapa som hadde innkrevjing heile aret.

4.3.1 Analyse av driftskostnadene

Dei 41 selskapa som hadde innkrevjing i hele
2010, hadde driftskostnader pa til saman 767
mill. kroner. Dette tilsvarte 12,9 prosent av inn-
tektene, jf. figur 6. For & 3 eit bilete av kva drifts-
kostnadene bestod av, har revisjonen analysert
desse nerare.
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Figur 7 Oversikt over driftskostnader i 2010 for alle bompengeselskap med innkrevjing heile aret
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Kjelde: Rekneskapane til bompengeselskapa

Figur 7 viser at 23,7 prosent av driftskostnadene i
dei 41 selskapa samla sett var kostnader til
driftsoperater. I belop utgjorde kostnader til
driftsoperater 182 mill. kroner. Av dei 41 bom-
pengeselskapa kjopte 36 tenester fra ein drifts-
operator til & krevje inn bompengane. Dei siste
fem selskapa kravde inn pengane sjolve. Dei fem
selskapa som kravde inn bompengane sjolve,
varierte i storleik og stod for om lag halvparten
av dei totale driftsinntektene og driftskostnadene
til bompengeselskapa 1 2010. Held vi utanfor dei
fem selskapa som tok seg av innkrevjinga sjolve,
utgjorde kostnadene til driftsoperater 47,9 prosent
av driftskostnadene.

Andre driftskostnader utgjorde 22,3 prosent av
dei totale driftskostnadene, det tilsvarer 171 mill.
kroner. 109 mill. kroner av desse var kostnads-
forte 1 Fjellinjen AS. Andre driftskostnader
bestod blant anna av kostnader til porto og blan-
kettar, konvertering til nytt sentralsystem, oppslag
1 motorvognregister, husleige og telefon. Kostnader
til porto og blankettar blei i Fjellinjen AS kost-
nadsforte med 43,5 mill. kroner. Fjellinjen har fra
hausten 2011 hatt heve til 4 sende ut e-faktura.*

Figur 7 viser vidare at tap pa fordringar i 2010
utgjorde 21,3 prosent av driftskostnadene, tilsva-
rande 163 mill. kroner. Av desse var 102 mill.
kroner kostnadsforte i Fjellinjen AS. Ifelgje intervju
med Fjellinjen 25. oktober 2011 viste prognosar
at det var sett av og dermed kostnadsfort 20 mill.
kroner for mykje til tap pa fordringar i 2010.

46) E-post fra Fjellinjen til Riksrevisjonen 22. mai 2012.

Dokument 3:5 (2012-2013) Rapport

M Lonn inkl. feriepenger, arbeidsgiveravgift og pensjoner
Styrehonorar
Kostnader til driftsoperaterer
M Kostnader til vedlikehold av innkrevingsutstyret
Leie av sentralsystem
M Kostnader til andre kjopte tjenester
Avskrivning av innkrevingsutstyr med mer
M Tap pa fordringer
Andre driftskostnader

Rekneskapstal for 2011 viser at tap pa fordringar
for 43 selskap som hadde innkrevjing i hele 2011,
var 171 mill. kroner. Dette tilsvarte 21 prosent av
driftskostnadene. I 2011 har Fjellinjen AS kost-
nadsfert 35 mill. kroner som tap pé fordringar.
Dersom vi tek med dei tre bompengeselskapa
som starta eller avslutta bompengeinnkrevjinga i
2011, utgjorde tap pa fordringar 172 mill. kroner.
Dette tilsvarer 21 prosent av driftskostnadene.

Samferdselsdepartementet meiner at ein for stor
del gar til tap pa fordringar. Dette blei uttalt i
intervju 29. mai 2012 og i brev av 28. august 2012.

Lonn medrekna feriepengar, arbeidsgivaravgift og
pensjonar utgjorde i 2010 9,2 prosent av driftskost-
nadene, det tilsvarer 71 millionar kroner, jf. figur 7.
Held vi utanfor dei fem selskapa som kravde inn
pengane sjoly, er tilsvarande tal 1,2 prosent. For
selskapa som kravde inn pengane sjolve, utgjer
lonn medrekna feriepengar, arbeidsgivaravgift og
pensjonar 17 prosent av driftskostnadene, altsa 66
millionar kroner.

Styrehonorar utgjorde 0,5 prosent av driftskostna-
dene — 4 mill. kroner samla for dei 41 selskapa.

Figur 7 viser ogsé at avskriving*’ av innkrevjings-
utstyr med meir utgjorde 6,6 prosent av drifts-
kostnadene. I belep tilsvarte dette S0 mill. kroner.
Vidare utgjorde kostnader til andre kjopte tenes-
ter 4,9 prosent av driftskostnadene, dette tilsvarte

47)  Avskriving: "Systematisk fordeling over tid av anskaffelseskost for
anleggsmiddel med begrenset gkonomisk levetid."
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Figur 8 Oversikt over kostnadene til bompengeselskapa som del av inntekter gruppert etter talet pa selskap per kategori
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Kjelde: rekneskapane til bompengeselskapa

38 mill. kroner. Andre kjopte tenester er til demes
dagleg leiing, revisor og rekneskapsforar.

Belep for alle kategoriar av kostnader kjem fram
i tabell 13, vedlegg 8.2.

Kostnader som del av inntekter i 2010
Eventuelle tilskot, alternativ bruk av ferjetilskot,
ekstraordinaere inntekter og ekstraordinare kost-
nader er haldne utanfor analysen.

Dei 41 selskapa som hadde innkrevjing i heile
2010, hadde totale kostnader pé til saman 1 252
mill. kroner. Dette tilsvarte 21 prosent av inntek-
tene, jf. figur 6. For desse selskapa har revisjonen
ogsa gjennomfort ein analyse for & finne kostnader
som del av inntekter per selskap.

Figur 8 viser at ti selskap i 2010 hadde kostnader
som kom over 50 prosent av inntektene. Desse ti
selskapa utgjorde 24 prosent av utvalet. To selskap,
eitt med innkrevjing pa ferje og eitt med innkrev-
jing pé veg, hadde kostnader som utgjorde 181
prosent og 107 prosent av inntektene. Dermed var
kostnadene hogare enn inntektene. Av rekneska-
pane til begge selskapa kjem det fram at dei har
fatt offentlege tilskot 1 2010. Desse tilskota er
haldne utanfor analysen. Tilskota kjem 1 tillegg til

60 % 80 % 100 %

inntektene i analysen og bidrar til at inntektene til
selskapet samla sett er storre enn kostnadene. For
begge desse selskapa utgjorde rentekostnaden ein
vesentleg del av kostnadene. For selskapet med
innkrevjing pa ferje utgjorde rentekostnadene 174
prosent av inntektene, og for selskapet med inn-
krevjing pa veg var tilsvarande del

79 prosent.

Vidare viser figur 8 at 14 selskap hadde kostnader
som kom pa under 20 prosent av inntektene.
Disse 14 selskapa utgjorde 34 prosent av utvalet.
For to selskap med innkrevjing pa ferje var delen
under éin prosent. For selskap med innkrevjing
pa veg var den lagaste delen pa atte prosent.
Ingen av desse tre selskapa hadde rentekostnader
12010.

4.3.2 Faktiske driftskostnader sett i forhold til
foresette driftskostnader
Stortingsproposisjonane til 17 bompengeprosjekt
foresette at den samla innkrevjingskostnaden til
bompengeselskapa skulle vere pa 211 mill. 2011-
kroner. Tabell 4 viser at dei faktiske driftskostna-
dene i sum var pa 299 mill. 201 1-kroner, og det
er om lag 42 prosent hegare enn foresett i propo-
sisjonane. [ 2010 var driftskostnadene i sum om
lag 34 prosent hegare enn foresett.

Tabell 4 Oversikt over faresette innkrevjingskostnader i sum for 17 bompengeprosjekt og faktiske driftskostnader i sum for

dei same prosjekta for 2010 og 2011, 2011-kroner, tal i 1000-kroner

Foresette innkrevjings-

Ar kostnader i St.prp.
2010

210911
2011

Faktiske driftskostnader Avvik
281767 34 %
298 721 42 %

Kjelde: aktuelle stortingsproposisjonar, arsrekneskapane til bompengeselskapa for 2010 og gkonomisk informasjon som bompengeselskapa har rapportert til Riksrevisjonen for 2010 og 2011
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Figur 9 Oversikt over foresette innkrevjingskostnader og faktiske driftskostnader, 2011-kroner, tall i mill. kroner
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Kjelde: aktuelle stortingsproposisjonar, arsrekneskapane for bompengeselskapa for 2010 og gkonomisk informasjon som bompengeselskapa har rapportert til Riksrevisjonen for 2010 og 2011

Figur 9 viser at dei faktiske driftskostnadene for pengane til bompengeforemal. Der det er parallell-
fleire av bompengeprosjekta er vesentleg hogare innkrevjing — dette gjeld til demes dei store

enn det som er foresett i bompengeproposisjo- bypakkane — kan bompengeselskapa setje av
nane. Eksakte tall er vist i tabell 14, vedlegg 8.2. pengar i finansmarknaden i pavente av rekvisi-
For to av bompengeprosjekta var driftskostnadene sjonar fra Statens vegvesen.

over 100 prosent hegare enn det som var foresett
for 2011.

Vegdirektoratet opplyser i vedlegg til brev frd
Samferdselsdepartementet til Riksrevisjonen av
28. august 2012 at det i stortingsproposisjonane
er totaliteten i finansieringsplanen som er viktig,
dvs. om prosjekta blir betalte ned innanfor s
mange dr som er foresett. Desse finansieringspla-
nane skal vere ngkterne. I denne samanhengen
har det ikkje vore lagt vekt pa 4 skilje mellom
mindre inntekt enn parekna og tap pa fordringar.
Driftskostnadene bestar av bade faste og variable
kostnader. I fleire prosjekt er trafikken blitt hegare
enn bompengeproposisjonane la til grunn. Auka
trafikk forer 1 utgangspunktet til hogare drifts-
kostnader, men ogsa kortare nedbetalingstid.

4.4 Lane- og innskotsforvaltning

Bompengeselskapa forvaltar 1an og innskot 1
finansmarknaden. Bompengeselskapa som krev
inn pengar pa etterskot, tek opp lan i finansmark-
naden for a betale Statens vegvesen, som bruker Kjelde: Riksrevisjonen
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Tabell 5 Utvikling i lanegjeld og finanskostnader, nominelle kroner, tal i 1000-kroner

Ar Tal pa selskap Lanegjeld per 31.12 Tal pa selskap Finanskostnader sum
2002 37 9 806 321 40 673 180
2003 44 10972 673 49 552 083
2004 44 10 753 694 51 392 405
2005 41 11428 003 52 324 905
2006 42 11982 258 51 381 250
2007 40 12014 971 49 511 805
2008 40 12 367 780 52 670 185
2009 47 16 874 586 54 485 923
2010 46 19 353 163 57 517 625
2011 39 22 175 302 44 662 170

Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp, oppfalgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet, for 2011 har bompengeselskapa rapportert gkonomisk informasjon til Riksrevisjonen

4.4.1 Lanegjeld og finanskostnader

Tabell 5 viser utviklinga i lanegjeld og finans-
kostnader per 31. desember fra 2002 til 2011, for
dei selskapa som har oppgitt at dei har 1dnegjeld
og finanskostnader. Per 31. desember 2011 hadde
bompengeselskapa i sum ei lanegjeld pa 22 mrd.
kroner, og dei samla finanskostnadene var i 2011
pa 662 mill. kroner.

4.4.2 Rentevilkar og laneforvaltning

Tabell 6 viser ei oversikt over gjennomsnittleg
lanerente som er berekna etter dei innrapporterte
rentevilkdra selskapa hadde pé slutten av aret.
Ved berekninga er det ikkje teke omsyn til stor-
leiken pa lanet eller om det er flytande eller
bunden rente. For rekneskapsaret 2008 og tidle-
gare skulle selskapa rapportere inn vekta effektiv
rente per 31. desember, men for rapportering fra
og med 2009 blei det bestemt at selskapa skulle
rapportere inn effektiv rente per 31. desember.

Tabell 6 Oversikt over gjennomsnittleg lanerente for

alle selskap med lan per 31. desember for dei ara
det gjeld

Tal pa selskap som

har opplyst om Gjennomsnittleg

I alle ara er det ein del selskap som har rapportert
inn lanegjeld, men som ikkje har rapportert inn
rentevilkar. Til demes rapporterte 46 selskap at
dei hadde l4negjeld 1 2010, mens berre 38 av dei
har rapportert inn kva vilkar dei hadde pa lana.
Det er ikkje henta inn opplysningar om léne- og
innskotsvilkar for 2011.

Tabell 6 viser at gjennomsnittleg l&nerente har
variert betydeleg i ara 2002-2010. Dette kjem i
stor grad av variasjonane i den internasjonale og
nasjonale finansmarknaden. Det er gjort ein
analyse som viser forskjellar i lanevilkéra for
bompengeselskapa, sja figur 10.

Figur 10 viser at det er variasjonar i rentevilkara
som selskapa hadde i ara 2002-2010. 12010
hadde tre bompengeselskap ei lanerente pa
mellom fem og seks prosent. 25 bompengeselskap
hadde ei rente pa mindre eller lik tre prosent i
2010. I 2002, d& marknadsrentene var vesentleg
hegare enn 1 2010, hadde ingen selskap rente-
vilkar som var betre enn fem prosent, og ti bom-
pengeselskap hadde ei lanerente pé over sju prosent.

For 2010 er det henta inn opplysningar om
vilkara for dei tre storste 1dna kvart enkelt selskap

Ar lanerente lanerente hadde. Det er vidare spesifisert om lanet hadde
2002 33 7,00 % bunden eller flytande rente, sja figur 11.
2003 39 5,90 %
2004 2 379 % Figur 11 viser at av 52 1an var det 39 1dn med fly-
2005 36 364 % tende rente. Tre av 1dna med flytande rente hadde
5006 3 422 % ei reonte pa over 4 prosent. Samtidig hadde fire lan
vilkér pa under 2,5 prosent.
2007 34 532 %
2008 34 5,88 9 . : -
% Det er henta inn dokumentasjon fra atte bompenge-
0, . . o
2009 42 2,98 % selskap som viser korleis selskapa forvaltar lane-
2010 38 3,26 %

Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp og oppfalgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet
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vilkéra sine. Det er bede om dokumentasjon pé
folgjande:
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Figur 10 Oversikt over talet pa bompengeselskap fordelt i ulike kategoriar av lanevilkar
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Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp og oppfelgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet

« alternative kredittinstitusjonar som blei vurderte

* dersom fastrente blei vald, ei grunngiving for
dette

* relevant dokumentasjon pd at 1an blir forvalta
aktivt

Tre av dei atte bompengeselskapa har fastrente pa
hovudlanet. Dette har dei valt som folgje av fore-
setnaden i stortingsproposisjonen om at prosjektet
matte tole ei spesifikk lanerente 1 store delar av
innkrevjingsperioden. Variasjonar 1 vilkara kjem
som folgje av ulike tilhove i marknaden dé lana
blei tekne opp.

To av dei fem selskapa med flytande rente er
administrerte av Vegfinans AS. Av motteken
dokumentasjon kjem det fram at Vegfinans AS

M 4-5% 5-6 % 6-7 %

|
50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

HW>7%

kjoper kompetanse frad Griff AS, eit rddgivingssel-
skap som sergjer for utlysing i samband med
lanefinansiering og vurdering av innkomne finan-
sieringstilbod. I tillegg sender dei kvartalsvise
rapportar som viser utviklinga 1 vilkéar, kostnader
og saldo. Denne bistanden medforer at dagleg
leiar har god oversikt over lanevilkdr og marknad.
Det er likevel ikkje gitt at det blir gjort endringar
sjolv om tilheva i marknaden tilseier det.

Dei siste tre selskapa med flytande rente for-
valtar lana sjelve. Kvaliteten er da avhengig av
kompetansen til den eller dei som har rolla som
dagleg leiar, og til styret. Analysen viser at eitt av
desse tre selskapa har dei svakaste vilkara som er
gitt for lan med flytande rente, trass i at 1anet blei
forhandla pa nytt 1 2009.

Figur 11 Oversikt over rentenivaet til bompengeselskapa per 31.12.2010, fordelt i kategoriar av rentevilkar, N = talet pa lan

Bunden N=13

Flytande N=39 17

0 % 10 % 20 % 30 % 40 %

W2-25% 2,5-2,75 %

Kjelde: innsamla data for rekneskapsaret 2010
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Tabell 7 Oversikt over finansinntekter og innskot, nominelle kroner, tal i 1000-kroner

Ar Tal pa selskap
2002 40
2003 47
2004 48
2005 47
2006 50
2007 49
2008 51
2009 54
2010 57

Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp og oppfalgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet

4.4.3 Finansinntekter og innskotsvilkar

Tabell 7 viser summen av innskot og finansinn-
tekter i ara 2002-2010. Av tabellen ser vi at bom-
pengeselskapa ved utgangen av 2010 hadde om
lag 2,4 mrd. kroner i innskot og 74 mill. kroner i
finansinntekter.

Figur 12 viser at det er variasjon i dei rentevilkédra
som selskapa hadde for ara 2002-2010. Figur 12
viser at i 2010 hadde sju selskap ei rente som var
hegare enn tre prosent, mens 13 selskap hadde ei
innskotsrente som var ldgare enn to prosent.
Figuren viser at rentevilkdra varierer mellom
bompengeselskapa i perioden 2002—-2010.

Sum innskot per 31.12

Finansinntekter sum

688 635 83 681
1319312 78 053
1492 451 41762
1405 827 45 677
1891558 61536
2 208 547 161878
2299 684 170 482
1624 865 74 219
2398 153 74 150

4.5 @konomisk analyse av avslutta prosjekt

For tre bompengeprosjekt som avslutta innkrev-
jing av bompengar i 2009 og 2010, har dei totale
bompengeinntektene vore samanstilte med belopa
for overforing til Statens vegvesen.

Tabell 8 viser kor mykje av bompengeinntektene
som er overfort til Statens vegvesen. Det varierer
for dei tre selskapa fra 54 til 63 prosent. Samla
for dei tre selskapa er 59 prosent av dei totale
bompengeinntektene overforte til Statens vegvesen.
Det vil seie at fire av ti innkravde bompengekroner
har gitt til & dekkje kostnader i samband med
bompengeinnkrevjinga.

Figur 12 Oversikt over rentevilkar pa innskot

2002 N=25 1
2003 N=36
2004 N=33
2005 N=29
2006 N=31
2007 N=28
2008 N=36
2009 N=41

2010 N=45
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W<2% 2-3% MW3-4%

Kjelde: 2002-2009 Hovedbomp og oppfalgingsskjema 2010 sendt inn til Vegdirektoratet
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Tabell 8 Totale bompengeinntekter og overferingar til Statens vegvesen, 2011-kroner, tal i 1000-kroner

Bompengeselskap

1 Hitra Froya fastlands- 619 263
samband AS

2 Sunnfjordtunnelen AS 290 091

3 AS Fjeerlandsvegen 832 189

Totalt 1741543

Bompengeinntekter

Overforingar til SVV Del av overferingar av inntekter

351702 57 %
155813 54 %
526 969 63 %
1034484 59 %

Kjelde: Hovedbomp 2009 og brev med sparsmal til Vegdirektoratet sendt 27. september 2011, svar motteke 26. oktober 2011

Samferdselsdepartementet har i intervju 29. mai
2012 og i brev av 28. august 2012 opplyst at dei
tre konkrete prosjekta gjeld strekningar med rela-
tivt lagt trafikkgrunnlag. Sjelv eit normalt niva
for driftskostnader utgjer dermed ein hog prosent-
del, fordi drifta har faste kostnader som er
uavhengige av trafikkgrunnlaget. Samferdsels-
departementet understrekar at desse prosjekta er
lite representative for heilskapen.

Undersekinga viser at trafikkgrunnlaget er lagare
og taksten hggare for dei tre selskapa enn medianen
for bompengeselskapa som hadde innkrevjing i
2008.* Trafikkgrunnlaget for dei tre selskapa var
pa mellom 341 000 og 456 000 passeringar.
Medianen for talet pa passeringar var same aret
vel 1,1 mill. Vidare var medianen for gjennom-
snittleg takst 25 kroner 1 2008. Gjennomsnittleg
takst for kvart av dei tre avslutta prosjekta var pa

39 kroner, 97 kroner og 169 kroner. Til grunn for
disse berekningane ligg 43 selskap som hadde
bompengeinnkrevjing i 2008. Dette gar fram av
oversikta fra Vegdirektoratet over nokkeltal fra
rekneskapane til bompengeselskapa og trafikk-
data (Hovedbomp).

4.6 Effektivitetsanalyse

Det er gjennomfort ein effektivitetsanalyse av 25
bompengeselskap som hadde innkrevjing pé veg i
alle ara 2008-2010.

4.6.1 Effektiviteten i bompengeselskapa
2008-2010

Tabell 9 viser ei oppsummering av resultata fra
effektivitetsanalysen.

Tabell 9 Effektiviteten i 25 bompengeselskap 2008-2010: Gjennomsnitt og tal pa selskap etter effektivitetsscore

2008

Gjennomsnittleg effektivitetsscore:

Alle selskap 77,4

Tal pa selskap etter effektivitetsscore:

Under 60 6

60-75

75-90

Over 90 10

N 25
Kommentar:

2009

74,1

0w N N

25

2010 Sum
74,5 75,3
5 19

7 12

6 19

7 25

25 75

DEA-modell med éin innsatsfaktor (driftskostnader medrekna administrasjonskostnader) og to produkt (tal p& passeringar i lgpet av aret og tal pa felt). Innsatsfaktorsparande DEA-modell

med fgresetnad om variabelt skalautbytte.*

48) Medianen i eit talmateriale som bestdr av n observasjonar, er den midt-
arste observasjonen dersom n er eit oddetal. Dersom n er eit partal, blir
medianen definert som gjennomsnittet av dei to observasjonane i
midten, jf. Innfering i sannsynlighetsregning og statistikk, 4. utgave

2003 av Per Chr. Hagen.
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49) Skalaeigenskapar seier noko om kor mykje ein kan vente at produksjonen
endrar seg ved ei gitt endring i innsatsfaktorane. Under fgresetnad av
konstant skalautbytte er det venta at produksjonen endrar seg prosent-
vis like mykje som innsatsfaktorane. Ein forventar til demes at ei
dobling av innsatsfaktorane ogsa farer til ei dobling av produksjonen.
Under faresetnad av variabelt skalautbytte forventar ein ikkje nedvendig-
vis at produksjonen endrar seg like mykje som innsatsfaktorane.
Somme selskap kan vere sa sma at dei kan oppna stordriftsfordelar ved
& auke skalaen; ei dobling av innsatsfaktorane kan fere til meir enn ei
dobling av produksjonen. Andre selskap kan vere sa store at dei har
stordriftsulemper; ei dobling av innsatsfaktorane farer til auka produk-
sjon, men ikkje til dobling.
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Tabell 9 viser at gjennomsnittleg effektivitets-
score var 75 i perioden.” Dette betyr at eit gjen-
nomsnittleg bompengeselskap kunne ha avvikla
trafikken med om lag 75 prosent av kostnadene,
det vil seie ei innsparing pa 25 prosent, dersom
det hadde vore like effektivt som dei mest effek-
tive selskapa. Til samanlikning fann ein tilsva-
rande analyse av bompengesektoren ein gjennom-
snittleg effektivitetsscore pa ca. 80 (Odeck 2008:
237), mens ein annan analyse fann ein score pa
ca. 53 (Welde og Odeck 2011: 168). Desse analy-
sane blei rett nok gjennomferte for andre selskap
og ein annen tidsperiode, og resultata kan derfor
ikkje samanliknast direkte.

Det er ein del variasjon i kor effektive selskapa er.
Kvart dr har mellom fem og atte selskap ein
effektivitetsscore pa under 60, mens mellom sju
og ti selskap har ein score pd over 90. Nerare
analysar viser at dei to minst effektive selskapa
har ein gjennomsnittleg effektivitetsscore pa ca.
25. Effektiviteten varierer ogsé ein del i somme
selskap gjennom perioden, og serleg fra 2009 til
2010. Somme selskap opplever ei endring pa
rundt 26 poeng fra det eine aret til det neste.

Effektivitetsanalysen tyder pa at det er mogleg a
redusere kostnadene i bompengesektoren. Dersom
alle dei 25 selskapa i analysen hadde vore like
effektive som dei mest effektive selskapa, kunne
dei til saman spart om lag 260 mill. kroner i peri-
oden 2008-2010, sja tabell 10. Det svarer til om
lag 15 prosent av dei totale driftskostnadene i
perioden.

Berekningane av effektivitet og moglege innspa-
ringar ma likevel tolkast med varsemd, sja meto-
dekapittelet. Som nemnt er det urealistisk & vente
at alle selskap skal vere 100 prosent effektive
heile tida. Ein av grunnane til det er at bereknin-
gane ikkje tek omsyn til eksterne faktorar som

paverkar effektiviteten i selskapa, og som sel-
skapa i avgrensa grad har kontroll over. Tilhgve
som kan paverke effektiviteten, er blant anna kor
mange av bilane som har AutoPASS-brikke, og
kva slags innsamlingsteknologi som blir nytta.

I vedlegg til brev fra Samferdselsdepartementet
av 28. august 2012 uttaler Vegdirektoratet at
berekningane av effektivitet og moglege innspa-
ringar ma tolkast med varsemd. Eit moment er at
eldre anlegg med hegare rabattsats (30-50 prosent
rabatt) naturleg nok har eit storre omfang av
brikkebruk enn nyare anlegg med ti prosent
rabatt. Dette vil kunne gi store utslag pa effektivi-
teten, fordi driftskostnadene vil vere storre i
selskap med lagt omfang av brikkebruk.

4.6.2 Arsaker til variasjonar i effektivitet

Det er fleire forhold som kan forklare variasjo-
nane i effektivitet mellom selskapa over tid.
Noko av variasjonen kjem av sarskilde tilhove
eller hendingar som paverkar effektivitetsscoren
for eit selskap for eitt enkelt ar. Nokre av sel-
skapa rapporterer til domes om ekstraordinare
utgifter somme ar som folgje av nytt utstyr eller
reparasjonar.

Variasjonen i effektivitet mellom selskapa kan
ogsa kome av meir permanente eksterne faktorar
som selskapa i avgrensa grad har heve til
paverke. Faktorar som kan péverke effektiviteten,
er blant anna kor stor del av trafikantane som
bruker brikke, kva innkrevjingsteknologi som blir
nytta, og kor lenge bompengeselskapet har vore i
drift. Eit anna tilheve som kan paverke heova for &
drive effektivt, er storleiken pa selskapet malt 1
talet pa passeringar. Tidlegare studiar har vist at
det er uutnytta stordriftsfordelar i bompengesek-
toren, der nokre smé selskap har hege driftskost-
nader per passering (Almdal mfl. 2007: 693).

Tabell 10 Mogleg innsparing dersom alle selskapa var like effektive som dei mest effektive

Driftskostnader i 2010-kroner

2008 486 711 746
2009 597 031 251
2010 670 885 668
Sum 1754 628 665

Innsparing i prosent av

Innsparing driftskostnader
67 256 184 14

101 306 980 17
91592 906 14

260 156 071 15

Berekna som [driftskostnader] — [driftskostnader * effektivitetsscore/100] for kvart selskap. Mogleg innsparing for kvart selskap er deretter summert.

50) Alternative matar & spesifisere modellen pa har ogsa vore pravde ut.
Né&r produktet er malt som passeringar per felt, er giennomsnittleg
effektivitetsscore 63. Nar produktet er malt som talet pa passeringar
aleine, er gjennomsnittleg effektivitetsscore 68.
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Tabell 11 Gjennomsnittleg effektivitetsscore etter ulike bakgrunnsvariablar

Bakgrunnsvariabel Effektivitet (snitt) Tal pa observasjonar Signifikans (ANOVA)
Total 75 75

Brikkedel i fem grupper 0,00
Inga brikke 45 9

Opp til 65 prosent 67 14

65-75 prosent 72 22

75-85 prosent 90 16

Over 85 prosent 92 14

Type innkrevjing 0,00
Manuell 45 9

Manuell + AutoPASS 34 6

Manuell + myntautomat + AutoPASS 85 1

Myntautomat + AutoPASS 87 22

AutoPASS 81 27

Tal pa ar sidan innkrevjinga starta 0,14
3 ar og under 65 1

4-6 ar 82 24

7-9 ar 72 29

10 ar og over 81 1

Tal pa passeringar i 4 grupper 0,00
Under 500 000 74 18

500 000-1 500 000 68 15

1 500 0007 500 000 66 21

Over 7 500 000 92 21

| tabellen utgjer kvart selskap kvart r éi eining, slik at det totale talet pa observasjonar er 75 (25 selskap over tre ar).

Tabell 11 viser gjennomsnittleg effektivitetsscore
1 bompengeselskapa etter ulike bakgrunnsvariablar.
Samanhengen mellom ulike bakgrunnsvariablar
og effektivitet er ogsa undersokt i1 regresjonsana-
lysar.” Tabellen viser ein tydeleg tendens til at
bompengeselskap der ein stor del av bilistane har
AutoPASS-brikke, ogsa er effektive. I selskap der
under 65 prosent av passeringane er betalte ved
brikke, er gjennomsnittleg effektivitetsscore 67.

I selskap der brikkedelen er over 85 prosent, er
effektivitetsscoren 92.

Tabellen viser vidare at selskapa med automa-
tiske innkrevjingsformer er dei mest effektive, og

at den mest effektive innkrevjingsforma er Auto-
PASS-systemet i kombinasjon med myntautomat.

51) Sja vedlegg 8.3 for meir informasjon.
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I selskap der AutoPASS-systemet er den einaste
innkrevjingsforma, er det nokre selskap med ein
svert lag brikkedel.

Det er ikkje ein like tydeleg samanheng mellom
alderen pa selskapet og effektiviteten. Selskap
som har drive med innkrevjing i tre ar eller
mindre, er dei minst effektive. Men det er ingen
tydeleg tendens til at selskapa blir meir effektive
nar dei har drive med innkrevjing i over tre ar.
Vegdirektoratet har som nemnt i vedlegg til brev
av 28. august 2012 frd Samferdselsdepartementet
presisert at eldre anlegg har ein hogare rabattsats,
og at dette gir seg utslag i at omfanget av brikke-
bruk er hogare.
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5 Innkjop av driftsoperator

12010 hadde alle bompengeselskap med innkrev-
jing heile éret, til saman ca. 182 mill. kroner i
kostnader til driftsoperater. I intervju 19. mars og
17. april 2012 uttalte Vegdirektoratet at det er
bompengeselskapa som har ansvaret for a kjope
inn driftsoperater. Statens vegvesen har tidlegare
hjelpt selskapa med desse innkjepa, men slutta
med det i 2011. Vegdirektoratet uttalte at Statens
vegvesen ved regionane og seksjon for brukar-
finansiering 1 Vegdirektoratet skal kvalitetssikre
alle kravspesifikasjonar.

5.1 Konkurranseutsetjing ved innkjep av
driftsoperator

Innkjepa av driftsoperater i ti bompengeselskap
har vore gjennomgétt. For desse selskapa
utgjorde kostnader til driftsoperater til saman 108
mill. kroner i 2010. Dokumentasjon av innkjepa
er undersokt for & finne ut om dei er konkurranse-
utsette slik dei skal etter § 5 i1 lov om offentlige
anskaffelser.

Innkjepa av driftsoperateor i folgjande fem selskap
er konkurranseutsette, og konkurranseutsetjinga
er dokumentert: Atlanterhavstunnelen AS,

Vegpakke Salten AS, Haugalandspakken AS,
Sunnhordland Bru- og Tunnelselskap AS og
Ostfold Bompengeselskap AS. Dei siste fem
selskapa har i oppfelgingsskjemaet for 2010, som
dei har sendt til Statens vegvesen, opplyst at dei
folgjer lov om offentlige anskaffelser. For desse
selskapa er det rett nok periodar der innkjopa
ikkje er konkurranseutsette.

Tabell 12 viser at fire selskap har ein periode der
innkjepet av driftsoperater ikkje har vore konkur-
ranseutsett pa fire ar eller meir. Eitt selskap har 1
over ni ar hatt ein kontrakt med driftsoperater
som ikkje er konkurranseutsett. Tabell 12 viser
ogsa at tre av selskapa i tillegg har periodar der
dei ikkje kan dokumentere at innkjepet er kon-
kurranseutsett. Dei fem selskapa i tabellen hadde
12010 til saman ca. 71,5 mill. kroner i kostnader
til driftsoperater. I faktaboks 1 er det dome pé
manglar ved innkjep av driftsoperater i to av dei
fem selskapa.

Sju av dei ti selskapa kunne leggje fram evalue-
ringsrapport eller notat der det gjekk fram at inn-
kjopet var konkurranseutsett. Dei ti undersokte
selskapa kunne derimot ikkje leggje fram inn-
kjopsprotokoll da dei blei bedne om det.

Tabell 12 Innkjep av driftsoperater, konkurranseutsetjing og dokumentasjon i bompengeselskapa

Bompengeselskap

Folgefonntunnelen AS

Bergen Bompengeselskap AS

Oppland Bompengeselskap AS

Nord Jeeren Bompengeselskap AS

Tensberg Hovedvegfinans AS

Kjelde: dokumentasjon motteken fra selskapa

Periode der selskapet ikkje kan
dokumentere at innkjopet er
konkurranseutsett

juni 2001-31. desember 2002

2. februar 2004-2. februar 2007
2002-5. juni 2008

Er dokumentert

Er dokumentert

Periode der innkjopet ikkje er
konkurranseutsett

1. januar 2003-**

(9 ar og 5 manader)

3. februar 2007-7. juni 2011
(4 ar og 4 manader)

6. juni 2008

(4 ar)

21. april 2007-1. juli 2012
(5 ar og 2 manader)

1. februar 2012-**
(4 manader)

53) Oppland Bompengeselskap AS har per mai 2012 ikkje gjort avtale som
er konkurranseutsett. Selskapet har vurdert at det ikkje er tenleg med
ein ny anbodsrunde nar det berre er halvanna ar att av innkrevjinga, jf.
e-post fra selskapet datert 15. mai 2012.

52) Folgefonntunnelen bompengeselskap AS har per mai 2012 ikkje gjort 54) Tensberg Hovedvegfinans AS har per mai 2012 ikkje gjort avtale som

avtale som er konkurranseutsett. Selskapet har planlagt ein ny anbods-
runde i 2013, jf. e-post fra selskapet datert 30. mai 2012.
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Faktaboks 1 Deme pa innkjep av driftsoperater i to bompengeselskap

Nedanfor felgjer ei utgreiing av korleis innkjop av driftsoperater er gjennomfert i Bergen Bompengeselskap AS og Nord
Jeeren Bompengeselskap AS. Dette er to av dei fem selskapa som har hatt periodar da innkjopet ikkje har vore konkurranse-
utsett, jf. tabell 12.

Bergen Bompengeselskap AS
Bergen Bompengeselskap AS hadde i 2010 kostnader til driftsoperateren pa 34,6 mill. kroner.

Ifolgje e-post 4. januar 2012 fra Bergen Bompengeselskap AS kom den forste avtalen med driftsoperater etter implemente-
ring av det elektroniske betalingssystemet AutoPASS i stand i 2003. Avtalen tredde i kraft 2. februar 2004, og den var ifolgje
Bergen bompengeselskap i heilskap framforhandla av Statens vegvesen/Vegdirektoratet. Avtalen hadde ei verketid fram til
2. februar 2007. Da avtalen gjekk ut i 2007, ble det gjort ny avtale med Bro & Tunnelselskapet, bygd pa dei same prinsippa
som avtalen fra 2004. Driftsoppdraget blei lagt ut pa anbod i 2010, og ny avtale tredde i kraft 8. juni 2011. Bro & Tunnelsel-
skapet blei igjen valt til driftsoperator. Dette kjem fram av e-postar fra Bergen Bompengeselskap AS datert 4. januar 2012 og
15. mai 2012 med vedlegg. | brev fra Samferdselsdepartementet av 28. august 2012, vedlegg 1, gar det fram at innkjopet av
driftsselskap for Bergen blei gjennomfert av bompengeselskapet utan bistand fra Statens vegvesen. Statens vegvesen hadde
berre konkurransegrunnlag (kravspesifikasjon) til gjennomlesing og godkjenning fer utlysing. Konkurranse om drift blei
utlyst tre gonger, og dei to forste utlysingane blei avlyst. Statens vegvesen hjelpte bompengeselskapet i dei to opphavlege
utlysingane. Den gjeldande utlysinga gjennomfarte bompengeselskapet utan hjelp fra Statens vegvesen.

Nord Jeeren Bompengeselskap AS
Nord Jeeren Bompengeselskap AS hadde i 2010 kostnader til driftsoperateren pa 15,9 mill. kroner.

Ifelgje intervju med Nord-Jeeren Bompengeselskap AS 16. november 2011 hadde dei avtale med Bro & Tunnelselskapet AS om
drift av bomstasjonane i perioden 20. april 2004 til 20. april 2007. Avtalen er forlengd/reforhandla fleire gonger. Det ligg fore
ein evalueringsrapport som tilseier at innkjopet i 2004 var konkurranseutsett. Ifglgje rapport utarbeidd av Rogaland revisjon
IKS, blei dette innkjopet gjennomfert etter lovverket. Vidare i rapporten har bompengeselskapet gjort merksam pa at det har
vore usikkerheit knytt til drifta etter utlopet av bompengeperioden i 2011. Selskapet har derfor venta med nye anbodsrundar
til det er klargjort om selskapet held fram med drifta. Stortinget vedtok 16. desember 2011 at bompengeinnkrevjinga skulle
halde fram. | e-post fra Nord Jaeren Bompengeselskap AS til Riksrevisjonen 15. mai 2012 gar det fram at da Stortinget hadde
behandla forlenging av bompengeperioden, blei det sett i gang ein ny anbodsrunde for driftstenesta etter regelverket for

offentlege innkjop. Kontrakt med Vegamot AS blei underskriven i mai 2012.

5.2 Korleis bompengeselskapa folgjer opp
driftsoperaterane

5.2.1 Oppfolging av arbeidet til
driftsoperatgrane

Bompengeselskapa far rapportar fra driftsopera-
torane kvar ménad. Utover dette varierer det 1 kva
grad bompengeselskapa folgjer dei opp. Somme
av selskapa gjennomforer drlege mote med gjen-
nomgang av status. I eitt selskap som har vore i
drift i mange ar, gar mesteparten av kontakten
fore seg pé e-post og telefon.

Begge dei intervjua driftsoperaterane uttaler at
det er stor forskjell pa korleis bompengeselskapa
folgjer opp driftsselskapet. Det varierer 1 kva grad
dei ulike selskapa engasjerer seg og gir tilbake-
melding pa til demes rapporteringa som blir send
inn. Ein av driftsoperaterane uttaler at nokre av

Dokument 3:5 (2012-2013) Rapport

selskapa er svaert passive, og at det er vanskeleg
a kome 1 kontakt med dei. Oppfelginga fra bom-
pengeselskapa er avhengig av den kompetansen
og erfaringa som finst i dei ulike bompenge-
selskapa.

5.2.2 Oppfelging av skonomien

Korleis bompengeselskapa vurderer hovet til &
folgje opp driftsoperatorane nar det gjeld
okonomi, ser ut til & vere avhengig av kva type
kontrakt dei har inngétt. Vegfinans, som fungerer
som dagleg leiar i 16 bompengeselskap, seier i
intervju at dei kontrollerer manadsfakturaer mot
avtalegrunnlaget og har fortlepande samtalar om
aktuelle problemstillingar. Vidare blir det fram-
heva at det ikkje er enkelt & kontrollere faktura
fra driftsoperatorar utover det som stér i avtalen.
Belopet som blir betalt til driftsoperateren, er i
mange tilfelle vesentleg storre enn det som gér
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fram som pris i konkurransegrunnlaget/avtalen.
Dette kjem av at driftsselskapet har oppgéaver
utover det som ligg til grunn for prisen da dei
fekk anbodet.

Dagleg leiar i to bompengeselskap uttaler i intervju
at fakturakontrollen i samband med driftsoperator
er handterleg 1 og med at dei gjorde ein fastpris-
avtale. Det eine selskapet har fastpriskontrakt,
men med heve til & endre kontrakten dersom
mengdene endrar seg. I 2012 blei til demes talet
pa arbeidstimar i bomstasjon nedjustert. Selskapa

seier at det ville ha vore vanskelegare & kontrollere
fakturaene dersom dei hadde ein stykkprisavtale.
Arsaka til det er blant anna svakheiter ved data-
grunnlaget i sentralsystemet (felles sentralt data-
system for innkrevjing av bompengar).

Eit anna selskap betaler ein fastpris kvar manad
til driftsoperateren sin. Utover det & behandle
fakturaer kvar manad uttaler bompengeselskapet
at forholdet til driftsselskapet i stor grad er basert
pa tillit.

Bomprosjekter i Norge

@ Bypakker (bomringer) i byer
@) Bompengebetaling pa ferjer
@ Automatisk bompengebetaling p& veger

O Manuelle stasjoner

Rv. 680 Imarsundet
E39 Krifast

Rv. 64 Atlanterhavstunnele

Sykkylvsbrua

Rv. 653 Eiksundsambandet

Rv. 55 Fatlatunnelen

Vossapakko

Kvammapakken

Rv. 7 / Rv. 13 Hardangerbrua
Fv. 566 Ostergy

Bergen

Fv. 551 Folgefonntunnelen
Fv. 107 Jondalstunnelen
Fv. 546 Austevollbrua

E39 Trekantsambandet

E39 Borevik - Jektevik

Fv. 544 Halsngyforbindelsen
E134 Akrafjorden

Fv 48 Arsnes

Haugalandspakken
Rv. 47 T-forbindelsen

Fv. 519 Finnfast
Nord-Jaeren

Fv. 45 Gjesdal E39 Listerpakken

Rv. 9 Setesdalsvegen

52

Kristiansand

)%
7/
A

1

Namsos

Fosenpakken
Miljgpakke Trondheim

E6 @st Trondheim - Stjgrdal
E39 @ysand-Thamshamn

Fv. 255 Gausdalsvegen

Rv. 4 Reinsvoll - Hunndalen

E6 Gardermoen - Kolomoen
Rv. 35 Lunner - Gardermoen

Rv. 2 Klgfta - Nybakk

Oslo og Baerum

Rv. 23 Oslofjordforbindelsen

E18 Vestfold nord

E18/E6 Dstfold

Rv. 19 Horten
Tonsberg

E18 Vestfold sgr

Fv. 108 Krakergyforbindelsen
E6 Svinesundforbindelsen

E18 Aust-Agder

Oppdatert 31. august 2012

Kjelde: Statens vegvesen
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6 Styring og oppfelging av bompengeforvaltninga

6.1 Tiltak som er sette i verk for & sikre
kostnadseffektiv drift (redusere driftskostnadene
og auke innteningsevna)

Det er eit overordna mal for innkrevjinga av bom-
pengar at dette skal skje med minst mogleg
ulempe for trafikantane og med lagast mogleg
kostnad. Samferdselsdepartementet og Statens
vegvesen har eit ansvar for & folgje opp bompenge-
selskapa for 4 sikre ei mest mogleg effektiv inn-
krevjing av bompengar.

Samferdselsdepartementet skriv i tildelingsbrevet
for 2011 at det er grunnleggjande for bompenge-
ordninga at alle sjéferar betaler for bompasserin-
gane sine, bade for & unngd konkurransevriding i
transportneringa og for at ikkje bompengeselskapa
skal tape inntekter som ma dekkjast av andre
trafikantar.

Samferdselsdepartementet peiker 1 brev til Riks-
revisjonen av 28. august 2012 pa at dei fokuserer
pa & effektivisere bompengeinnkrevjinga og bom-
pengeforvaltninga, og at det blir arbeidd med
tiltak som er venta 4 bidra til & auke effektiviteten.

Nedanfor blir det gjort greie for dei viktigaste
tiltaka som Samferdselsdepartementet og Statens
vegvesen har sett i verk eller foreslatt for & sikre
ei kostnadseffektiv bompengeinnkrevjing, og
utfordringane som folgjer med dei.

6.1.1 Automatisering av innkrevjinga — innferinga
av AutoPASS

Innforinga av automatisk innkrevjing av bom-
pengar gjennom det elektroniske betalingssystemet
AutoPASS er ifelgje Samferdselsdepartementet
eit av hovudtiltaka for & sikre ei kostnadseffektiv
drift. Elektronisk bompengeinnkrevjing blei teken
i bruk for forste gong i Noreg i 1987 (Alesunds-
tunnelane). I 1990 og 1991 folgde bomringane i
Oslo og Trondheim.” Denne ordninga erstatta
den manuelle innkrevjinga ved passering av ein
bomstasjon med brikker 1 keyretaya og teknisk
vegkantutstyr. Systemet med AutoPASS-brikker
som gjeld i1 dag, blei innfort 1 2001. AutoPASS-
brikkene kan nyttast til dei fleste bompasseringar
1 Noreg. Per mars 2012 er det ifolgje Vegdirekto-
ratet 42 av 52 bompengeselskap som heilt eller

55) Artikkelen "Obligatorisk brikke i alle kjgretay" i Samferdsel nr. 3 2012.
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delvis har innfort AutoPASS-systemet i anlegga
sine. 35 av anlegga er heilautomatiske.>

Automatisering av bompengeinnkrevjinga har
vore ein suksess nar det gjeld trafikkavvikling og
trafikktryggleik, ifolgje Samferdselsdepartementet,
Vegdirektoratet og regionvegkontora. Det stottar
ogsa bompengeselskapa og driftsoperaterane.
Samferdselsdepartementet peiker pd at mélet med
a innfere automatisert bompengeinnkrevjing med
AutoPASS-systemet har vore & fremje den sam-
funnsekonomiske lennsemda gjennom a effektivi-
sere og forenkle innkrevjinga. Samferdselsdepar-
tementet framhevar i brev av 28. august 2012 at
ein ved innforinga av dette innkrevjingssystemet
ogsa har teke omsyn til miljoet, til & avgrense
arealet ein bruker til innkrevjing, og til at det skal
vere enklare og meir tilgjengeleg for brukarane.
Automatiseringa har rett nok skapt sterre kostnader
enn foresett. Vegdirektoratet skriv i brev til Sam-
ferdselsdepartementet av 20. desember 2011 at
overgangen til AutoPASS-anlegg er arsaka til den
moderate, men jamne stigninga i kostnadsnivaet
til bompengeselskapa dei seinare ara. Dette gar
ogsa fram av internrevisjonen i samlerapporten
fra Statens vegvesen i 2010.

Behovet for a auke omfanget av brikkebruk er ei
utfordring etter innforinga av AutoPASS-systemet.
Det same er behovet for & auke innkrevjinga ved
passering utan brikke, til dette heyrer innkrevjing
fra utanlandske trafikantar. No folgjer ei nerare
utgreiing av dei mest sentrale utfordringane.

Kjelde: Frode Hansen / VG / NTB Scanpix
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Delen av brikker — utfordringar og tiltak

Skal kostnadsnivaet i bompengeselskapa reduse-
rast, krev det at ein far fleire AutoPASS-brukarar.
Dette gar fram av brev frd Vegdirektoratet til
Samferdselsdepartementet av 20. desember 2011,
intervju med Samferdselsdepartementet, Veg-
direktoratet, regionane, bompengeselskapa og
driftsoperaterane. Fleire koyretoay med brikker
vil bade kunne redusere talet pd bilete som méa
lesast manuelt, og kostnadene knytte til & sende ut
fakturaer.

60 prosent av alle norske keyretay har brikke i
2012, ifelgje artikkelen Obligatorisk brikke i alle
kjoretoy 1 Samferdsel, nr. 3 2012. Informasjon om
omfanget av brikkebruk finst ogsa i oppfelgings-
skjema fra bompengeselskapa som blir sende til
regionane. Det gar fram av intervjua med regio-
nane at dei likevel ikkje kan folgje opp dette
vidare, sidan det er direktoratet som har ansvaret
for & arbeide med & stimulere til at fleire skal
bruke brikker.

Vegdirektoratet har sett i verk fleire tiltak for &
auke omfanget av brikkebruk blant trafikantane
pa norske vegar. Vegdirektoratet opplyser at dei
prover a stimulere til auka brikkebruk gjennom
radioreklame, arleg annonsering 1 norske turist-
guidar, brosjyrar som blir leverte ut der trafikan-
tar ferdast, AutoPASS-portalen pa Internett og
ved & informere gjennom informasjonskanalane
til Statens vegvesen (Vegen og vi og internettnett-
sidene til Statens vegvesen). Statens vegvesen
informerer i tillegg om kvart enkelt bompenge-
prosjekt, takst og rabattordningar og brikkebruk i
oppstarten av prosjekta. Det er ogsa innfert flat
rabattstruktur pa ti prosent. Det vil seie at brikke-
brukarar kan fa rabatt ved fleire bomstasjonar enn
den dei har gjort avtalen med.

Innforing av obligatorisk brikkebruk er av fleire
regionar, driftsoperaterar og bompengeselskap
framheva som eit effektivt verkemiddel for & auke
omfanget av brikker. Tvungen brikkebruk for alle
kayretoy er ifolgje Vegdirektoratet eit politisk
spersmal, og Vegdirektoratet har ikkje teke imot
noka bestilling for & greie ut dette. Vegdirektoren
har likevel hatt kontakt med Datatilsynet i saka,
som har bede Vegdirektoratet om & vurdere om
det er mogleg for trafikantar & passere anonymt
med brikke. Vegdirektoratet opplyser at dei gjen-
nomforte ein studie pa om dette er mogleg i 2010.
Studien resulterte i at det er mogleg a innfere ein
anonym avtale. Det blei i 2011 ogsa utarbeidd ein
kravspesifikasjon, eit kostnadsestimat og ein
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tidsplan for & implementere anonym avtale. Det
er ikkje bestemt om dette skal innferast.

Eit anna tiltak for & stimulere til auka brikkebruk
kan ifelgje éin region og éin driftsoperater vere a
innfore betre rabattordningar for innehavarar av
brikke, slik at det blir sterre prisforskjellar
mellom dei som har brikke, og dei som ikkje har
brikke. Vegdirektoratet opplyser at dei undersekjer
om det er mogleg a innfore eit toprissystem, der
trafikantar som passerer utan brikke, mé betale ei
hegare avgift enn trafikantar som har brikke. I
samband med dette ser Vegdirektoratet naerare pa
korleis Ruter (kollektivselskap i Oslo og Akers-
hus) har leyst dette for kundane sine.

Kontroll av brikke og kayretoy

Bruken av brikker som registreringsmate krev at
ein kontrollerer om det er teikna riktig abonne-
ment for keyretaya. Somme bompengeanlegg har
store takstforskjellar mellom tunge og lette koyre-
tay. Dette gjer at feil registrering 1 skjemaet for &
registrere AutoPASS-avtale kan gi store inntekts-
tap for bompengeselskapa.

Ein region opplyser i intervju at det er ei utfor-
dring at tunge keyretoy kayrer med brikke som
er meint for lette koyretay. Ifolgje regionen har
videokontrollar vist at om lag to prosent av tunge
kayretoy har feil brikke og dermed betaler for lite
1 bompengar. Ein driftsoperater viser til ein
analyse dei gjorde av utanlandstrafikk pa Svine-
sund i 2010. Da brukte dei registreringar i det
skandinaviske samarbeidsprosjektet om brikke-
bruk, EasyGo. Stikkprevekontrollen omfatta pas-
seringar med brikker fra utlandet. Kayretoya som
blei kontrollerte, kom séleis frd fleire nasjonar.
Dei fleste var truleg likevel svenske eller danske,
ifolgje driftsoperatoren, sidan dei som er med i
EasyGo-systemet, var svenske, danske eller
norske pa det tidspunktet da kontrollen blei gjen-
nomfort. | tillegg til AutoPASS-brikker kan ogsd
BroBizz-brikker og Pista-brikker brukast i bdde
Noreg, Sverige og Danmark, som ein del av
EasyGo-prosjektet.

Stikkprevekontrollen viste mellom anna at om
lag 40 prosent av keyretoya som skulle ha vore
registrerte som tunge koyretoy, var registrerte
som lette. Dette medferer ifolgje driftsoperateren
eit betydeleg inntektstap pa om lag 1-2 mill.
kroner. Rapporten er ifolgje driftsoperatoren send
til Vegdirektoratet.

Intervju med bompengeselskapa viser at det vari-
erer 1 kva grad driftsoperaterane kontrollerer at
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abonnementet er riktig nar det gjeld storleiken pa
kayretoya. Eitt bompengeselskap uttaler at dei
ikkje er kjende med at det blir gjort kontrollar,
medan to selskap uttaler at driftsoperaterane tek
stikkprevekontrollar ved mistanke om misbruk.
Eitt av desse far ikkje dokumentasjon pé kontrol-
lane, og begge opplyser at dei i liten grad blir
utforte. Slike kontrollar er tidkrevjande og krev
teknisk tilgang i sentralsystemet og oppslag i
Autosys, som bompengeselskapa ma betale for.
Derfor er det ikkje alle bompengeselskap som
prioriterer kontrollar.

Obligatorisk brikke for nceringskoyretoy

Ifelgje Samferdselsdepartementet vil obligatorisk
brikke i tunge koyretoy (naringskayretoy over
7,5 tonn) bidra til 4 effektivisere bompengeinn-
krevjinga og betre innkrevjinga av bompengar fra
utanlandske tunge keyretoy. Samferdselsdeparte-
mentet opplyser at onsket om obligatorisk brikke
for tunge keyretay opphavleg blei meldt inn fra
Norges Lastebileier-forbund, som meinte at man-
glande betaling fra tunge, utanlandske koyretoy
bidrog til konkurransevriding. Vegdirektoratet
uttaler i intervju at reglane om personvern ikkje
gjeld neringskeyretay over 7,5 tonn, og at det
dermed er sett i verk andre tiltak for dei enn for
personbilar.

Forslaget frd Samferdselsdepartementet om a
innfere obligatorisk brikke for tunge keyretay
blei sendt pa heyring 15. mars 2012. Heyrings-
fristen pa lovforslaget var 15. juni 2012. Vegdi-

rektoratet arbeider ogsd med a sende ut utkast til
forskrift pd heyring. Det er Samferdselsdeparte-
mentet som har bede om at prosessane skal
gjerast parallelt. Etter planen kan forslaget ifolgje
Vegdirektoratet behandlast i Stortinget rundt
oktober 2012, og ein kan da ta til med a innfere
ordninga etter januar 2013.

Innkrevjing ved passering utan brikke i
automatiske anlegg - utfordringar og tiltak

Ei anna utfordring som ei automatisering av inn-
krevjinga forer med seg, er det hoge talet trafikantar
som passerer gjennom automatiske anlegg utan
brikke, eller utan at brikka blir registrert. Vegkant-
utstyret tek bilete av alle passeringar der brikka
ikkje blir registrert. For desse trafikantane mé
bompengeavgifta krevjast inn 1 ettertid.

Biletbehandling

Ifolgje éin region og éin driftsoperater har opptil
2040 prosent av keyretaya det blir teke bilete av,
brikke med AutoPASS-abonnement. At det likevel
blir teke bilete av desse kayretoya, kan kome av
at brikka ikkje fungerer, at avlesingsutstyret ikkje
verkar som det skal, at brikka ikkje er montert i
bilen, eller at ho er feilmontert. Dette forer til at
passeringa ma biletbehandlast.

Bileta blir automatisk lesne av sentralsystemet
(OCR-lesing) eller manuelt av bompengeselskapet/
driftsoperateren. Korleis bileta blir lesne, er avhengig
av kvaliteten pa dei. Manuell behandling av bilete
er ifolgje Vegdirektoratet svaert kostnadsdrivande.

Faktaboks 2 Val av innkrevjingsmetode for Atlanterhavstunnelen AS

Ikkje alle bompengeselskap har vurdert det elektroniske betalingssystemet AutoPASS som den mest effektive innkrevjings-
forma. | 2005 vurderte Atlanterhavstunnelen AS AutoPASS-systemet som innkrevjingsform for prosjektet. Ulike prognosefirma
stod for vurderinga, og ein samla konklusjon fra dei var at eit manuelt anlegg med passasjerbetaling kunne betale ned og
forrente heile 100 mill. kroner meir enn det eit AutoPASS-anlegg kunne, jf. St.prp. nr. 28 (2005-2006). Manuell innkrevjing
blei derfor innfort.

Atlanterhavstunnelen AS uttaler i intervju at dei som grunnlag for vurderinga blant anna sag pa utskrifter fra sentralsystemet
i fire anlegg som det kunne vere relevant a samanlikne seg med. Dette gav indikasjonar pa at automatisk innkrevjing med-
forte tapt forteneste for bompengeselskapa, pa grunn av passeringar som ikkje blei registrerte, og tap pa krav. Kor mykje
selskapa tapte, kom i ulik grad fram av rekneskapane til selskapa. Konklusjonen for Atlanterhavstunnelen AS var at inntektene
med innfering av AutoPASS-systemet ville bli redusert med 13-18 prosent pa grunn av ordinzere driftskostnader og tapte inn-
tekter / tap pa krav, i tillegg til tapte passasjerinntekter. Dette ville ha fort til ein mykje hegare koyretoytakst for a halde oppe
inntektsnivaet, noko som igjen kunne ha fort til trafikkavvising og gjennom det ein reduksjon i inntektene. Selskapet meiner
det i dag har hgg inntening fordi det i liten grad gir kreditt og nesten ikkje har tap.

Atlanterhavstunnelen AS understrekar at dei ikkje er negative til AutoPASS-systemet i seg sjolv, og at automatisk innkrevjing
er lgysinga for framtida. For bompengeselskapet er likevel det overordna malet a ha ein sa kort innkrevjingsperiode som
mogleg, noko som dei farebels meiner er best sikra gjennom manuell innkrevjing. AutoPASS-systemet skal vurderast pa nytt

om nokre ar.
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Eitt bompengeselskap uttaler at om lag 80
prosent av bileta blir lesne automatisk om som-
maren, mens leseraten kan vere nede i 40 prosent
om vinteren pa grunn av skitne og snedekte skilt.

Bompengeselskapa og driftsoperaterane uttaler
vidare i intervju at reduserte bemanningskostna-
der 1 manuelle bomstasjonar er blitt oppvegne av
auka kostnader knytte til kontroll av bilete og
faktureringsarbeid. Dessutan uttaler bompenge-
selskapa og driftsoperaterane at det er dyrt a sla
opp 1 bilregisteret, og at oppslaga i sum utgjer
fleire millionar kroner for bompengeselskapa.
Vegdirektoratet viser til at bompengeselskapa
betaler ¢i krone per oppslag 1 bilregisteret, mens
andre brukarar betaler fire kroner per oppslag.
Drifta av systemet er sjolvfinansiert, og det utloy-
ser sdleis kostnader & sl& opp i systemet.

Innkrevjing

Etter at biletet er lese, sender bompengeselskapet/
driftsoperaterane ut ein faktura pa passerings-
belopet. Vegdirektoratet har utarbeidd purrerutinar
som bompengeselskapa skal folgje. Dersom
kunden ikkje betaler fordringa, blir det purra
fleire gonger for ein legg til ei tilleggsavgift. Dei
enkelte selskapa har ikkje hove til a leggje pa
fakturagebyr tidlegare for & dekkje kostnadene
som kjem til nar dei ma sende ut fakturaer. Til-
leggsavgifta blir inntektsfort nar ho blir skriven
ut, og ho kan utgjere store belop. Til domes
utgjorde tilleggsavgifta 3—5 mill. kroner i ménaden
for Fjellinjen 1 2010.

Tap pa fordringar

Bompengeselskapa viser til at tap av inntekter er
en ny utfordring som har kome med innfering av
automatisk bompengeinnkrevjing. Eitt bompenge-
selskap uttaler i intervju at det er eit reelt inn-
tektstap knytt til automatisk bompengeinnkrevjing,
men at dette inntektstapet i avgrensa grad har
vore tema hos vegstyresmaktene.

Ifolgje bompengeselskapa og driftsoperatorane
har tap pa fordringar auka vesentleg og utgjort
betydelege belop etter at dei innforte det elektro-
niske betalingssystemet AutoPASS. Ein drifts-
operator anslér at fem prosent av tapet péd fordrin-
gar er manglande innbetaling av bompengar pa
avtalar, og at dei siste 95 prosentane er manglande
innbetalt passeringsavgift og tilleggsavgift for
trafikantar utan brikke. Av samlerapporten for
internrevisjon 2010 gar det derimot fram at
brikkedelen er venta & auke over tid, og at dette
vil minske inntektstapet.
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Innkrevjing frd utanlandske trafikantar

12011 gjorde utanlandske bilar 5,2 millionar
passeringar gjennom norske bomstasjonar utan a
ha betalt pa forehand.”” Dette svarer til om lag éin
prosent av alle passeringar. Vegdirektoratet uttaler
at dei har sett 1 verk fleire tiltak for & sikre at
utanlandske trafikantar betaler bompengar.

Som eitt av tiltaka har Vegdirektoratet gjort avtale
med det britiske innkrevjingsselskapet EPC. Alle
bompengeselskapa kan nytte denne avtalen. Ifolgje
Vegdirektoratet tok EPC imot 4,7 millionar passe-
ringar til innkrevjing i 2011. Dette svarer til pas-
seringar for 106 mill. kroner. Faktisk fakturert
belap er derimot vesentleg lagare av to arsaker.
For det forste fell 40 prosent av passeringane ifra,
det vil seie at ein ikkje sender ut faktura for dei.
Dette tilsvarer 41,7 mill. kroner. Hovudarsakene
til frafallet er ifolgje oversikta frd Vegdirektoratet
at belopet er for lite for fakturering, eller at
kunden ikkje er blitt identifisert. Oversikta viser
vidare at talet pa passeringar som EPC har teke
imot, er hogare 1 2011 enn 1 2010, men at talet pd
passeringar som ein ser bort fra, har gatt ned 1
same periode. I tillegg er det mange av dei faktu-
rerte trafikantane som ikkje betaler. Av dei 60
prosentane av passeringar som blir fakturerte, far
EPC betaling fra 70 prosent av trafikantane.
Oversikta viser vidare at bompengeselskapa har
ei netto inntening pa 25 prosent av verdien pa dei
totale passeringane som er sende til EPC.

Vegdirektoratet viser vidare til at dei samarbeider
med dei skandinaviske landa om brikker gjennom
loysinga EasyGo. Denne loysinga gjer at trafikan-
tane kan bruke sine eigne brikker i alle dei tre
landa. Dette samarbeidet blir i 2012 utvida med
Austerrike. Utvidinga gjeld berre tunge koyretoy.

Vegdirektoratet opplyser at bilturistar gjennom
turistloysinga Visitors Payment kan registrere seg
pa Internett med sine eigne kredittkort, som blir
belasta etter at dei har passert gjennom ein bom-
stasjon. Om lag 60 000 kundar har nytta denne
loysinga sidan den tok til i juni 2009. Talet pa
kundar auka ifelgje Vegdirektoratet frd 16 550 i
2010 til 37 48012011 — trass i at det har vore
avgrensa marknadsforing av ordninga. Vegdirek-
toratet opplyser at dei vil halde fram med &
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informere om turistlaysinga. Vegdirektoratet opp-
lyser vidare at utanlandske trafikantar ogsé kan
teikne avtale og kayre med brikke, og at det per
august 2012 finst om lag 30 000 utanlandske kay-
retoy med norsk AutoPASS-avtale.

Kostnader ved bruk av EPC

For dei utanlandske koyretoya som ikkje nyttar
turistleysinga Visitors Payment eller servicesta-
sjonane, blir passeringa send til EPC for innkrev-
jing. Ifelgje Vegdirektoratet blei avtalen med EPC
konstruert for ikkje & gi netto tap. Kostnadene
ved & bruke EPC er likevel hoge, meiner Veg-
direktoratet. Ogsé dei intervjua bompengeselskapa
stottar denne utsegna. Dei mé betale mellom 50
og 80 kroner per innkrevjing som er vellykka.
Driftsoperaterane sender inn krava til EPC slik
det er avtalt med bompengeselskapet gjennom
driftsavtalen. Eitt bompengeselskap opplyser
derimot at dersom eit kayretay har faerre enn tre
passeringar, lonner det seg ikkje & sende det til
fakturering. Bompengeselskapet gjer det derfor
heller ikkje. Eit anna bompengeselskap opplyser
at dei av same grunn ikkje sender inn krav pd
enkeltstdande passeringar.
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Ifolgje Vegdirektoratet har nokre bompengesel-
skap 1 tillegg gitt driftsoperaterar urimeleg hoge
honorar for & handtere @rend som er sende til
EPC. Saleis kan det vere situasjonar da utanlands-
innkrevjinga via EPC kostar meir enn ho gir
tilbake. Vegdirektoratet er altsa kjend med at
somme bompengeselskap ikkje sender inn krav til
EPC fordi det ikkje lonner seg, men direktoratet
veit ikkje kor utbreidd denne praksisen er.

Ny kontrakt om denne innkrevjingstenesta blei
inngatt 1. juni 2012. Fra og med 1. juni 2012 skal
leveranderen av utanlandsinnkrevjing sende ut
krav for alle passeringar gjorde av utanlandske
trafikantar utan brikke. Det vil seie at alle krav
skal folgjast opp, og det er framleis EPC som skal
sta for denne innkrevjinga.

Statens vegvesen gjennomforer brukarundersokingar
Vegdirektoratet har gjennomfert to brukarunder-
sokingar, begge 1 2010. Den eine gjaldt det elek-
troniske betalingssystemet AutoPASS, og den
andre turistleysinga Visitors Payment.

Brukarundersgkinga om AutoPASS-systemet

viste at kjennskapen til ordninga var heg blant
norske bilistar, men at ein del, serleg dei som
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ikkje hadde avtale, var usikre pa kva ein Auto-
PASS-avtale inneheldt, kvar dei kunne bruke
AutoPASS-brikke, og kva rabattbelop det var snakk
om. Undersgkinga viste ogsa at det var store for-
skjellar mellom fylka nér det gjaldt kor mange
som hadde AutoPASS-avtale, og at denne delen
var hegast i dei fylka som hadde store bomanlegg.

Eit stort fleirtal forklarte manglande avtale med
at dei aldri eller sjeldan passerte ein bomstasjon.
Det var 4 som grunngav manglande abonnement
med tilhove som hadde med AutoPASS-ordninga
1 seg sjolv & gjere, slik som lite rabatt, forehands-
betaling eller at dei enskte & vere anonyme.

6.1.2 Innkrevjingsutstyr

Innkrevjingsutstyret er eit viktig element i & sikre
ei kostnadseffektiv drift av bompengeinnkrevjinga.
Ifolgje bompengeavtalen pkt. 4.2 er det Statens
vegvesen som har hovudansvaret for a velje,
kjope inn og etablere innkrevjingsutstyret. Dette
innkrevjingsutstyret bestir av vegkantutstyret og
sentralsystemet. Statens vegvesen skal radfere
seg med det aktuelle bompengeselskapet nar det
skal veljast innkrevjingsutstyr. Statens vegvesen
eig innkrevjingsutstyret.

Sentralsystemet - utfordringar og tiltak
Sentralsystemet omfattar prosessering av passe-
ringar, behandling av bilete og kundehjelp, i
tillegg til produksjon av fakturagrunnlag. Statens
vegvesen skaffa ei slik felles laysing for eit sen-
tralt datasystem for innkrevjing av bompengar 1
2006. Systemleverander var Q-free ASA. Denne
loysinga erstatta fire tidlegare system med liknande
funksjonalitet. Sentralsystemet er eigd av Q-Free
ASA, mens Statens vegvesen eig data som syste-
met genererer. Vidare blir systemet betalt av bom-
pengeselskapa og brukt av driftsoperaterane og
dei bompengeselskapa som star for innkrevjinga
sjolve. Bompengeselskapa og driftsoperaterane
uttaler i intervju at dei 1 liten grad blei involverte
1 innkjepet og oppfolginga av systemet.

Funksjonaliteten i sentralsystemet

Det kjem fram av intervju med bompengesel-
skapa og driftsoperaterane at det var store innfa-
singsproblem med sentralsystemet. Systemet var
ikkje ferdig utvikla da det blei teke i1 bruk, ifelgje
bompengeselskapa og driftsoperaterane. Dette
gjaldt serleg at det ikkje var mogleg & hente ut
relevante og palitelege rekneskapsrapportar fra
systemet. Vegdirektoratet er ogsd samd i at rap-
porteringa fra sentralsystemet kan bli betre.
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Ifolgje to driftsoperatorar mé ein stor del bilete
handterast manuelt pa grunn av svakheiter i sentral-
systemet. Eitt bompengeselskap har i periodar
opp til 40 tilsette som skal behandle mellom

20 000 og 60 000 bilete dagleg. Ogsé ein drifts-
test som Statens vegvesen har gjennomfort, stad-
festar at det folgjer store kostnader med at bilet-
behandlinga i sentralsystemet ikkje fungerer godt
nok.”®

Tekniske manglar ved sentralsystemet har ifelgje
driftsoperatoren ogsa fort til tapte inntekter for
minst to bompengeselskap. Driftsoperateren opp-
lyser at tapte inntekter som folgje av ein vedva-
rande teknisk feil ved innkrevjingsutstyret 1 peri-
oden august 2008 til 1. januar 2012 for eitt av
bompengeselskapa utgjorde 10,5 mill. kroner.
Vegdirektoratet opplyser i vedlegg til brev fra
Samferdselsdepartementet til Riksrevisjonen

28. august 2012 at Statens vegvesen har sendt
krav om erstatning pa vegne av bompengeselskapet.

Vegdirektoratet vurderer kvaliteten og funksjona-
liteten pa sentralsystemet som god, men er einig i
at serleg biletbehandlinga kan bli betre. Vegdi-
rektoratet arbeider derfor med a betre den auto-
matiske biletlesinga. Direktoratet papeiker at
bade utstyr, system og forvaltning ma utviklast
vidare for at biletlesinga skal bli betre. Ifolgje
Vegdirektoratet er det berre eit fatal personar hos
leveranderar og driftsoperaterar som har denne
totaloversikta.

Ved oppstarten av prosjekt har driftsoperateren
oppgitt den automatiske lesegraden (OCR-
graden) i anbodet, ifolgje Vegdirektoratet. Lese-
graden av bilete kan justerast. Det vil seie at fleire
bilete kan lesast automatisk, men det aukar ogsa
risikoen for at bilete blir lesne feil, og folgjeleg at
fakturaer blir sendt feil. Justeringa av lesegraden
er primert ei styringsavgjerd som Statens veg-
vesen og bompengeselskapet tek. Til grunn for
justeringa ligg ei vurdering av kor stor grad av
sikkerheit driftsoperaterane skal ha for & sende

ut faktura til rett trafikant.

Driftsoperaterane og fleire av bompengeselskapa
peiker 1 intervju pd at det hadde vore svert kost-
nadssparande dersom sentralsystemet kunne
skrive ut e-fakturaer. I vedlegg til brev frd Sam-
ferdselsdepartementet 28. august 2012 opplyser
Vegdirektoratet at sentralsystemet kan levere to
typer tenester: e-faktura og e-postfaktura.” Ifolgje

58) In service test 3 Trondheim.
59) E-faktura gér direkte gjennom banken, mens e-postfaktura blir sendt
pé e-post og ma betalast inn som ein vanleg papirfaktura.
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Faktaboks 3 Konsekvensar av mangelfulle rapportar i sentralsystemet

Manglar ved rapportane som kan takast ut fra sentralsystemet, kan fore til at rekneskapane til bompengeselskapa ikkje kan
godkjennast.

Fjellinjen tok i bruk sentralsystemet 7. april 2011. Det var allereie da avdekt feil og manglar ved systemet, og det gav selska-
pet store utfordringar med a fa ut truverdige skonomi- og trafikkrapportar, ifelgje nummerert brev av 3. oktober 2011 fra
revisor til Fjellinjen. Bompengeselskapet uttaler i intervju at dei har papeikt problema med sentralsystemet til Vegdirektoratet
sidan kravspesifikasjonen blei kjend i 2006, men det er ikkje blitt felgt opp. Ifelgje Fjellinjen har andre bompengeselskap, som
tok til & bruke dette sentralsystemet tidlegare, papeikt dei same utfordringane i fleire ar.

Problema med det nye sentralsystemet forte til at revisor stod i fare for ikkje & kunne dokumentere og godkjenne revisjons-
handlingane i samband med arsoppgjeret for 2011. Eit rekneskapsmessig atterhald fra revisor ville fa alvorlege konsekvensar
for selskapet, jf. brev av 4. oktober 2011. Dette ville truleg fere til ei nedgradering av ratinga til selskapet, noko som igjen
kunne gjere det sveert vanskeleg a fa lane meir pengar utan ein garanti fra eigarane av selskapet. | tillegg ville renter pa lan

kunne bli vesentleg hagare. Fjellinjen fekk godkjent rekneskapet sitt for 2011.

Vegdirektoratet nytter Bro- og tunnelselskapet og
Vegamot e-postfakturalaysinga som er ei gratis
loysing gjennom sentralsystemet. Vegamot tok i
bruk dette fra og med mai 2012, mens Fjellinjen
etablerte ei eiga loysing for e-faktura i 2011. Veg-
direktoratet uttaler at Bro- og tunnelselskapet
allereie har utarbeidd eigne laysingar for dette,
mens Fjellinjen etablerte ei laysing for e-faktura
12011. Frd og med 1. mai 2012 skriv ogsa
Vegamot ut e-faktura.”

Rapportar og kontroll

Ein driftsoperator og Norvegfinans AS — interesse-
organisasjonen for bompengeselskapa — framhevar
at ein av hovudmanglane i sentralsystemet er
knytt til enkelte rapporteringsfunksjonar. Sentral-
systemet er det einaste hevet bompengeselskapa
har for & kontrollere driftsoperaterane, men bom-
pengeselskapa har ikkje heve til & sjekke om
driftsoperaterane slettar dei riktige bileta, sidan
dei sletta bileta forsvinn frd databasen.

Vegdirektoratet uttaler i intervju at dei kan skaffe
tal for kor mange inntektsgivande passeringar
som gar tapt pa grunn av uleselege og/eller
dérlege bilete gjennom sentralsystemet, men
desse tala er ikkje direkte tilgjengelege og krev
mykje analysearbeid. Vegdirektoratet arbeider
med & betre rapporteringa, blant anna med a fa
fram drsaker til at bilete blir sletta.

Ifolgje eitt bompengeselskap er det berre
leigekostnader og timeprisar i fakturaer fra
driftsoperateren som kan kontrollerast opp mot
avtalen. Bompengeselskapa har heller ikkje hove

60) http://vegamot.no.exh1.com/Driftsmeldinger.aspx, lesedato 25. juni
2012.
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til & kontrollere og kvalitetssikre andre data 1 sen-
tralsystemet, ifolgje det same bompengeselska-
pet. Selskapet peiker pa dette som ein betydeleg
mangel med sentralsystemet.

Dette bompengeselskapet viser vidare til at det
samtidig er inkonsistens 1 enkelte rapportar fra
sentralsystemet. Sentralsystemet produserer til
demes tre rapportar som skal seie noko om talet
pa sletta bilete. Selskapet kan ikkje vurdere kva
for ein av rapportane som er mest péliteleg.

Per april 2012 finst det inga systematisk kvalitets-
méling av sentralsystemet. Ifolgje Vegdirektoratet
ligg ikkje dei same kriteria fore for driftstestar av
sentralsystemet som for vegkantutstyret, sjolv om
lesegraden og brikkelesinga blir rapportert. Veg-
direktoratet peiker derimot pd at driftstestar er ei
avstemming mot sentralsystemet, og at systemet
blir testa pd den maten. Vegdirektoratet opplyser

1 vedlegg til brev fra Samferdselsdepartementet
28. august 2012 at Endringsradet arbeider med &
betre rapportane.

KPMG i har 2010 og 2011 gjort testar for drifts-
dra 2009 og 2010.°' Det blei testa om funksjonali-
teten bak dei automatiske kontrollane, medrekna
rapportar, fungerte. I rapporten blei det ikkje
avdekt svakheiter som ville ha vesentleg innverknad
pa rekneskapen til kvart enkelt bompengeselskap.
Vurderinga gjaldt ikkje korleis det enkelte
bompengeselskapet betener sentralsystemet, og
heller ikkje rekneskapssystemet til kvart enkelt
bompengeselskap.

61) Brevav 26. februar 2010 og 22. februar 2012 fra KPMG til revisor for
dei bompengeselskapa som nyttar CS Norge.
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Kjelde: Knut Opeide, Statens vegvesen

Forvaltninga av sentralsystemet

Vegdirektoratet er eigar av data i sentralsystemet
og fastset manadsleiga for systemet. To bompenge-
selskap uttaler 1 intervju at dei ikkje er kjende
med kva berekningar som ligg til grunn for a
fastsetje leiga, og heller ikkje kva berekningar
som blir gjorde i samband med kostnader for
endringar i systemet. Nar det blir gjort endringar
i sentralsystemet, blir bompengeselskapa faktu-
rerte for desse endringane. Som vist i figur 7
utgjorde leige av sentralsystemet i 2010 om lag
49 mill. kroner, som tilsvarer 6,4 prosent av dei
totale driftskostnadene til bompengeselskapa.
Dette gjeld for dei 35 bompengeselskapa som
kravde inn bompengar pé veg i heile 2010. Ingen
av dei seks selskapa med innkrevjing pa ferje i
2010 hadde kostnader til leige av sentralsystem.

Det er ifolgje eitt bompengeselskap og Vegfinans
inga overordna forvaltning og styring av sentral-
systemet fra Statens vegvesen si side. Desse
informantane meiner det ikkje er noko system for
a ta imot, vurdere og eventuelt gjennomfore end-
ringar i systemet etter oppmoding frd bompenge-
selskapa, som er brukarar av systemet. Bompenge-
selskapa har heller ikkje kunna ta direkte kontakt
med leveranderen av sentralsystemet, men har
maétta melde endringsenske til Vegdirektoratet.
Informantane viser vidare til at dei har peikt pa
problema med systemet til Vegdirektoratet sidan
kravspesifikasjonane blei kjende 1 2006, men at
det har teke lang tid 4 fa gjennomfert endringane.
Dette stadfestar ogsé driftsoperaterane.
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Ein driftsoperater understrekar at eit godt sentral-
system er svert viktig for kostnadsbiletet i bom-
pengeselskapa. Driftsoperateren uttaler at kompe-
tansen pa denne delen av bompengeforvaltning er
mangelfull hos Vegdirektoratet. Driftsoperateren
uttaler vidare at rapportar og funksjonalitet 1
sentralsystemet tidlegare er blitt endra utan at
endringane blir melde og ekonomiske konsekvensar
synleggjorde. Dette kunne gjere det vanskeleg for
driftsoperaterane a gjere eventuelle justeringar i
kontraktane i samsvar med endringane.

Vegdirektoratet uttaler 1 intervju at det er samd 1
at det ikkje har vore nokon systematisk forvalt-
ningsprosess for endringsenska som blei melde
inn til Statens vegvesen. Leveranderane og
Statens vegvesen hadde tidlegare kvar si liste over
onskte endringar, og det var Statens vegvesen
som prioriterte og avgjorde kva endringar som
skulle setjast 1 produksjon.

Hausten 2011 oppretta Vegdirektoratet Endrings-
radet. Endringsradet kjem med behov, prioriterer,
skildrar og testar. Endringsradet behandlar vidare
enske og manglar som er melde inn frd bompenge-
selskapa og driftsoperaterane, og prioriterer mellom
desse. Endringsenska ma deretter utviklast vidare,
testast og setjast i produksjon. Det er Endrings-
radet som har ansvaret for denne prosessen.

I Endringsradet sit Fjellinjen, Vegfinans, Vegamot,
Bro- og tunnelselskapet, Agder Bomdrift og
Statens vegvesen ved Vegdirektoratet. I tillegg sit
leveranderen 1 Endringsridet (Q-Free) for &
kunne seie noko om omfanget pa endringar,
moglege loysingar, tid dei har til utvikling og
tidsplanlegging. Vegdirektoratet arbeider ogsa
for 4 fa enda eit bompengeselskap representert i
Endringsradet. Det kjem fram av intervju med
bompengeselskapa og driftsoperaterane at dei ser
pa opprettinga av dette radet som positivt, og at
det i storre grad legg til rette for at dei far gjen-
nomslag for innspela sine.

Kontrakten som gjeld med systemleveranderen
for sentralsystemet, gar ut i 2014. Ifelgje Veg-
direktoratet blei det 1 2011 oppretta eit nytt pro-
sjekt for & implementere eit nytt sentralsystem.
Forprosjektet starta opp 1. januar 2011. Sjelve
prosjektet starta formelt opp i mars 2012.

Vegkantutstyr — utfordringar og tiltak
Vegkantutstyr er registreringsutstyr som blir
plassert der det er vedteke at passeringspunktet
skal vere. Vegkantutstyret i heilautomatiske
bomstasjonar bestar av utplasserte kamera,
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deteksjonsutstyr (av keyretay), antenner for a lese
brikker, tekniske skap og signallys. Godt funge-
rande vegkantutstyr kan ifolgje Vegdirektoratet
og driftsoperaterane bidra til ei meir kostnads-
effektiv innkrevjing av bompengar.

Innkjop av vegkantutstyr

Statens vegvesen har ansvaret for 4 kjope inn
vegkantutstyret og er eigar av det. Det folgjer av
bompengeavtalen at dei skal radfere seg med
bompengeselskapa i innkjepsprosessen. Det kjem
derimot fram av intervjua med bompengeselskapa
at dei i varierande grad er blitt involverte i inn-
kjopet av nytt vegkantutstyr.

Ifolgje Vegdirektoratet er vektinga av tildelings-
kriteria justert 1 dei siste innkjepsrundane. Pris
utgjer 30 prosent, service og vedlikehald 40 prosent
og teknisk laysing 30 prosent. Levetidskostnadene
er folgjeleg viktigare ved innkjep av nytt utstyr
no enn tidlegare. Tidlegare var pris dominerande i
valet av leverander, og blei ofte vekta til 70 prosent.

Vegdirektoratet uttaler at det er to leveranderar av
vegkantutstyr i Noreg per 2012. Direktoratet
vurderer at det ligg eit potensial i & auke konkur-
ransen ved & fa fleire leveranderar pd marknaden,
sjelv om prisnivéet i den internasjonale markna-
den er hogare enn i Noreg. Vegdirektoratet viser
til at dei for & auke konkurransen undersgkjer om
fem anlegg som skal lysast ut for sommaren
2012, kan kjeopast inn som eitt innkjop med fem
kontraktar. Vegdirektoratet legg ogsé vekt pa meir
langsiktige kontraktar no enn tidlegare.

Vegdirektoratet uttaler i1 intervju at Statens veg-
vesen vurderer kvaliteten pa innkjepet etter at det
er gjort. Resultata av denne kvalitetsmélinga blir
innarbeidd i nye kravspesifikasjonar, slik at desse
stadig skal bli betre.

Oppfolging av kvaliteten pa vegkantutstyret
Ifolgje sluttrapporten for prosjektet AutoPASS
kvalitetsoppfolging 2011 er det bade inntektstap
og ungdvendige driftskostnader pa grunn av
svakheiter ved den tekniske laysinga og pa grunn
av maten drifts- og vedlikehaldstenester er utforte
pa. Prosjektet har ikkje gjennomfort skikkelege
okonomiske analysar, men anslar at det er eit
potensial for hegare inntening gjennom a forbetre
kvaliteten pa vegkantutstyret.

Vegdirektoratet viser i intervju til at dei no stiller
hegare krav til kvaliteten pa utstyret som skal
identifisere kayretoya, og viser til dette som eitt
av tiltaka for & gjere innkrevjinga av bompengar
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meir effektiv. Det blir kravd bade at bileta skal
vere meir leselege, og at brikkene skal fungere
betre enn i1 dag. Dette blir ogsé stetta av ein
region som uttaler at kvalitetskontroll og utvik-
ling pé vegkantutstyret er viktig for & auke bom-
pengeinntektene.

Ifolgje Vegdirektoratet testar dei ogsd vegkantut-
styret ute pa sjolve passeringspunkta for innkrev-
jinga tek til.* Fra og med 2012 skal det gjennom-
forast kvalitetskontrollar gjennom driftstestar
etter tre manader med drift og ni manader med
drift. Vegkantutstyret skal vidare testast drleg.®
Vegdirektoratet opplyser i vedlegg til brev frd
Samferdselsdepartementet til Riksrevisjonen

28. august 2012 at testane no er inkluderte i kon-
trakt med vegkantleverander, og at leveranderen
skal utfere kontrollane utan at det medforer
ekstra kostnader. Desse testane er ikkje gjennom-
forte systematisk tidlegare.

Vegdirektoratet uttaler vidare at resultata av desse
testane blir formidla vidare gjennom e-postar og
gjennom den lepande kontakten mellom regio-
nane. Vegdirektoratet opplyser i vedlegg til brev
fra Samferdselsdepartementet til Riksrevisjonen
28. august 2012 at ogsa prosjektrom 1 stor grad
blir brukt (i staden for og i tillegg til e-post) for &
sikre at alle far same informasjonen, og at infor-
masjonen blir formidla vidare om det er utskifting
av folk. Koordineringsgruppa i Region ost har eit
serleg ansvar for & sikre at denne informasjonen
blir formidla mellom regionane. Det finst elles
ingen formelle forum for & formidle dette 1.

Frd og med 2012 skal det haldast kvartalsvise
mete mellom region, selskap og utstyrsleverander
1 kvart enkelt bompengeprosjekt, ifolgje Veg-
direktoratet. Der skal driftstestane folgjast opp
for kvart enkelt anlegg. I meta skal det avgjerast,
pa bakgrunn av rapportering om mellom anna
oppetid, om utstyrsleveranderen skal fa full beta-
ling. Dette er ifolgje Vegdirektoratet eit insentiv
for & {4 utstyrsleveranderen til 4 sergje for solide
og stabile system.

Slike oppfelgingsmete er ifolgje regionane i liten
grad gjennomforte. Ein region uttaler i intervju at
det er halde eitt mete med bompengeselskap (der
Q-Free er utstyrsleverander) og Q-Free i november
2011. Neste mote er planlagt i juni 2012. Det er i
den same regionen to anlegg som er leverte med
innkrevjingsutstyr fra Tecsidel, men det har
ifolgje regionen ikkje vore halde tilsvarande moate

62) SAT: Site acceptance test.
63) IST-short, IST-long og IST-maintenance.
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med dei. Ein annan region uttaler at dei har
planar om 4 starte slike meate 1 2012, men at dei
enno er ikkje sette i gang. Den tredje regionen har
ikkje omtalt desse meota 1 intervju.

Bompengeselskapa kvalitetskontrollerte vegkant-
utstyret ogsa tidlegare, ifolgje Vegdirektoratet.
Kontrollane var derimot kostbare og blei ikkje
alltid prioriterte. Dermed kunne leveranderane av
vegkantutstyret fakturere bompengeselskapa utan
narare oppfolging og kontroll frd Statens veg-
vesen og bompengeselskapa.

Service og vedlikehald av vegkantutstyret

Det blir no arbeidd for & inngd nye kontraktar for
service og vedlikehald. Det er Statens vegvesen
som gjer innkjep av service- og vedlikeholds-
avtalane. Desse avtalane skal vere baserte pa ny
kontraktstandard og nye kravspesifikasjonar, og
skulle ifelgje Vegdirektoratet vere pa plass i lopet
av mai 2012. Vegdirektoratet opplyser i intervju
at dei nye avtalane skal gjelde heile degnet, i
motsetnad til den forre avtalen. Statens vegvesen
er ansvarleg overfor leverander, men det er bom-
pengeselskapa som har ansvaret for a folgje opp
avtalen i trad med bompengeavtalen og driftsavta-
len, ifolgje Vegdirektoratet sitt vedlegg til brev fra
Samferdselsdepartementet av 28. august 2012.
Avtalen skal folgjast opp gjennom kvartalsvise
mete der oppetida skal dokumenterast.

Fordi det gjeld store system som er eigde og kon-
trollerte av leveranderen, har Vegdirektoratet etter
ei juridisk vurdering konkludert med at avtalane
kan gjerast som direkte innkjop med forhandlingar,
jf. innkjepslova § 14.4.1 c.

Den forre service- og vedlikehaldsavtalen blei
gjord for alle bompengeselskapa samla. Ein
driftsoperater uttaler at fleire selskap opplevde
ein auke i kostnadene til denne oppgava etter det
felles innkjepet.

I garantiperioden er det Statens vegvesen ved
regionane som skal felgje opp leveranderane ved
feil og manglar. Ein annan driftsoperater viser til
at dersom dei ikkje har tilgang til avtalen mellom
Statens vegvesen og leveranderen, er det uklart
ndr garantiperioden gér ut. Det gjer at det ogsa er
uklart kven som har ansvaret for a folgje opp
leveranderen dersom det er feil pa vegkantutstyret.

Vegdirektoratet opplyser i vedlegg til brev fra
Samferdselsdepartementet til Riksrevisjonen

28. august 2012 at driftsselskapet etter kontrakten
skal registrere og melde feil til leveranderen av
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service og vedlikehald. Det skal ogsa "pase at feil
blir rettet, samt kontrollere at service og vedlike-
hold blir utfert i henhold til kontrakt med leve-
randeren av tjenesten". Dette gjeld uansett om det
er i garantiperioden eller ikkje.

Bompengeselskapa og driftsoperatorane peikte
pa at responstida var ei anna utfordring ved den
forre service- og vedlikehaldsavtalen. Avtalen
gjaldt pd kvardagar mellom kl. 8 og kl. 16.
Avgrensa tilgang kunne fore til mykje nedetid pa
vegkantutstyret, og dermed til tapte inntekter for
selskapa. Ifolgje bade ein driftsoperater og Veg-
finans har nokre selskap derfor vore neydde til &
innga sine eigne tilleggsavtalar. For selskap med
marginale inntekter er dette avgjerande for at dei
skal kunne ta hand om rentepliktene sine, ifolgje
Nordvegfinans AS. Vegdirektoratet er ikkje kjend
med kor mange selskap som har inngétt lokale
serviceavtalar i tillegg til den sentrale. Direktoratet
opplyser derimot at dei er kjende med at somme
selskap har sett det nedvendig & inngé eigne
avtalar for & sikre oppetida pa vegkantutstyret.

Ifolgje ein av driftsoperaterane finst det ikkje
data som viser kor mykje det kostar at vegkant-
utstyret har nedetid. Den same driftsoperateren
opplyser i intervju at det ligg eit betydeleg innte-
ningspotensial i 4 optimalisere vedlikehaldsfre-
kvensen for vegkantutstyret. Driftsoperateren har
utarbeidd ein rapport om kor store forskjellar i
inntening det er i prosjekt med likt utstyr, og
denne er send til Vegdirektoratet. Driftsoperateren
meiner vidare at vegkantutstyret i for liten grad
blir testa for det blir teke i bruk. Som felgje av
manglande testing har mange prosjekt derfor hag
grad av tapte inntekter i oppstartperioden.

Vegdirektoratet uttaler i intervju at dei vurderte
den forre service- og vedlikehaldsavtalen som god.
Q-Free leverte rapportar om vegkantustyret til
regionane og bompengeselskapa kvar manad.

Det er ifolgje Vegdirektoratet avgjerande at
Statens vegvesen og bompengeselskapa folgjer
opp vedlikehaldet for at utstyret skal halde ved
lag ein god kvalitet. Vegdirektoratet meiner denne
oppfelginga kunne ha vore betre. Regionane og
bompengeselskapa kan som avtalepartar sanksjo-
nere mot service- og vedlikehaldsselskapet.
Kvalitetskontrollar har likevel vist at regionane,

1 samarbeid med bompengeselskap, ikkje har
folgt opp avtalane eller gjennomfort sanksjonar

1 tilstrekkeleg grad, ifolgje Vegdirektoratet.
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6.1.3 Mogleg oppretting av regionale eller
fylkeskommunale bompengeselskap

Den vanlegaste gjeldande praksisen er at det blir
etablert eitt bompengeselskap per prosjekt. Nokre
bompengeselskap kan ha fleire prosjekt. Ei opp-
retting av regionale eller fylkeskommunale bom-
pengeselskap er ifolgje Samferdselsdepartementet
eit tiltak som kan sikre kostnadseffektiv drift 1
bompengeselskapa. I brev av 22. februar 2011 fra
Samferdselsdepartementet til Vegdirektoratet blei
Vegdirektoratet bede om & forebu ei ordning med
fylkeskommunale/regionale bompengeselskap
som kan omfatte fleire bompengeprosjekt.

Samferdselsdepartementet uttaler i intervju at det
er fylkeskommunar som har meldt inn behovet
for ei slik organisering. Departementet uttaler at
regionale eller fylkeskommunale selskap kan
bidra til sterre profesjonalitet knytt til finansfor-
valtninga i bompengeselskapa. Regionale eller
fylkeskommunale selskap vil ogsd kunne effekti-
visere oppgaver som biletbehandling og fakture-
ring, ifelgje departementet.

Det er ifolgje Vegdirektoratet opp til eigarane om
dei eksisterande selskapa skal fasast inn i den nye
strukturen. Nokre fylke vil truleg samarbeide om
regionale bompengeselskap, mens andre vil vere
fylkeskommunale.

I vedlegg til brev frd Samferdselsdepartementet
til Riksrevisjonen av 28. august 2012 uttaler Veg-
direktoratet at dei skal sende saka over til Sam-
ferdselsdepartementet i1 lopet av august 2012.

6.1.4 Utvikling av eit einskapleg pris- og
takstregime

Eit einskapleg pris- og takstregime kan minske
administrasjonskostnadene i bompengeselskapa,
ifolgje Samferdselsdepartementet, €in region og
Norvegfinans. Standardiserte prisar og rabattar
vil ifelgje departementet ogsé vere meir brukar-
vennleg for trafikantane.

Eit standardisert takst- og rabattsystem vil ifelgje
Samferdselsdepartementet primert gjelde for nye
prosjekt og ikkje for dei eksisterande. Nokre
eksisterande prosjekt kan likevel bli paverka som
folgje av eurovignettdirektivet. Direktivet gjeld
TERN-vegnettet (det transeuropeiske vegnettet,
med 1 dette er E6 og E18) og berre tunge kayre-
tay. Av direktivet gar det fram at ein maksimalt
kan gi 13 prosent rabatt for ikkje & favorisere
lokale transporterar. Det er utarbeidd ein tilpas-
singstekst for Noreg til direktivet som ligg til
behandling i EFTA. Forebels gér rabattane fram
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av takstretningslinjene. Samferdselsdepartementet
ser pa om det er rad a skape eit meir einskapleg
standardisert rabattsystem for heile vegnettet, og
om det er rad & fa det nedfelt 1 forskrift. Dette
reduserer risikoen for ulik praksis. Ifolgje Sam-
ferdselsdepartementet ligg implementeringa av
eit slikt eventuelt standardisert rabattsystem langt
fram i tid.

6.1.5 Oppfolging av finansiering

Oppfelging av lane- og innskotsvilkara til
bompengeselskapa

I bompengeavtalen heiter det at regionane skal
vurdere om selskapa forvaltar 1dna og innskota
sine pa ein tilfredsstillande mate i hove til dei
vilkdra som gjeld i marknaden.” I dette ligg det
ogsa eit ansvar for & vurdere om utgifter og inn-
tekter utviklar seg som foresett, og at bompenge-
selskapet ikkje péferer trafikantane unedig heoge
kostnader. I 2011 hadde bompengeselskapa ei
samla lanegjeld pd om lag 22 mrd. kroner, mens
finanskostnadene utgjorde om lag 662 mill.
kroner.

Det kjem fram av Dokument nr. 3:3 (1998-1999)
Riksrevisjonens undersokelse av vegmyndighetenes
styring i fem utvalgte bompengeprosjekter at veg-
styresmaktene i stor utstrekning ikkje ser pa opp-
folging av bompengeselskapa som ein del av sitt
ansvarsomrade. [ Dokument 1 (2011-2012) skriv
Riksrevisjonen at dei i 2009 retta kritikk mot
Vegdirektoratets oppfolging av korleis bompenge-
selskapa forvalta laneavtalene. Rentevilkara til
selskapa varierte fra 4,27 prosent til 7,78 prosent.
Samferdselsdepartementet opplyser i samband
med dette at Statens vegvesen drleg kontrollerer
rentevilkara til bompengeselskapa. Departemen-
tet meiner at selskapa som ikkje har bunden
rente, samla sett ser ut til 4 ha sveart gode rente-
vilkar (s. 234).

Kontrollen som Statens vegvesen stér for, og
rentevilkara til selskapa er tema som er tekne opp
1 intervju med Vegfinans, bompengeselskap,
regionane i Statens vegvesen og Vegdirektoratet.
Bompengeselskapa og regionane uttaler 1 intervju
at regionane ikkje folgjer opp lne- og innskots-
vilkéra til selskapa utover det som blir rapportert
gjennom det arlege oppfolgingsskjemaet.
Regionane folgjer heller ikkje opp korleis lanevil-
kéra blir forvalta.

Intervjuet med Vegdirektoratet viser at direktoratet
meiner det er bompengeselskapa sitt ansvar a

64) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 62.
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forvalte lana sine. Vegdirektoratet sende likevel i
2007/2008 eit brev til bompengeselskapa der dei
minte om at lana deira skulle forhandlast pa nytt.
Vegdirektoratet uttalar at bompengeselskapa
generelt gjer ein god jobb, og at rentenivaet er
lagt samanlikna med det som er foresett i propo-
sisjonane. Vegdirektoratet uttaler vidare at det ser
ut til at dei fleste selskapa er ganske aktive i lane-
forvaltninga si. Vegdirektoratet viser samtidig til
at det er eit stort potensial for & profesjonalisere
laneforvaltninga gjennom & opprette regionale
eller fylkeskommunale selskap. Det kjem ogsa
fram av intervjua med regionane at dei har tillit
til at selskapa har sikra best mogleg vilkar for 1an
og tilskot, slik bompengeavtalen foreset. I intervju
peiker Vegfinans derimot pa at det ligg eit stort
innsparingspotensial i finanskostnadene.

Ogsa styringsinformasjon til Vegdirektoratet og
direktoratet si oppfelging er tekne opp 1 intervjua.
Vegdirektoratet far informasjon om lanevilkara til
selskapa via regionane. Vegdirektoratet folgjer
vidare opp lan og innskot gjennom rapporteringa
fra selskapa. Rente og innskotsvilkara blir kom-
menterte i brev til regionane og Samferdsels-
departementet om nedvendig. Vegdirektoratet
uttaler i intervju at dei ikkje folgjer opp lane- og
innskotsforvaltninga til selskapa utover dette.

Rentesikring av ldn

I nokre bompengeproposisjonar er det foresett
fast (bunden) rente for heile eller delar av lanet.
Mange prosjekt er ifolgje Vegdirektoratet margi-
nale, og for a forsikre seg om at prosjektet kan
nedbetalast innan fastsett bompengeperiode, som
normalt er 15 ar, ma finansieringsvilkara doku-
menterast.

Rentesikring av lan blir som regel avklart for
bompengeavtalen blir skriven og i forkant av stor-
tingsproposisjonen. Ved ferebuing av bompenge-
proposisjonen skal Vegdirektoratet setje opp fore-
setnadene for finansiering. Vegdirektoratet er 1
dialog med Samferdselsdepartementet om korleis
ein skal handtere dette nér renta er s 1ag som 1
dag. Brev om foresetnader for lanerente i bom-
pengeproposisjonar blei sende til Samferdsels-
departementet 29. mai 2012. Ifelgje Vegdirekto-
ratet er dei ikkje involverte 1 lanefinansieringa til
selskapa utover dette.

Vegfinans uttaler i intervju at berekningane som

ligg til grunn i proposisjonane med rentebinding,
medforer ekstrakostnader for bompengeselskapa.
Selskapet uttaler vidare at styra i bompengeselskapa
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sjolve ensker & vurdere graden av rentesikring,
som vanlegvis ligg mellom 60—80 prosent.

Etter det regionane har sagt i intervjua, er dei i
varierande grad involverte i rentesikring av 14na i
selskapa. Ifolgje Norvegfinans AS nyttar bom-
pengeselskapa seg ofte av uavhengige finansrad-
givarar nar dei vurderer rentesikringar.

Oppfelging av innkjopa i selskapa
Bompengeselskapa er omfatta av lova om offent-
lege innkjep, jf. lov om offentlige anskaffelser § 2
og forskrift om offentlige anskaffelser § 1-2.
Ansvaret for innkjep av driftsoperator ligg hos
bompengeselskapa, ifolgje Vegdirektoratet, dei
tre intervjua regionane og bompengeavtalen.
Ifolgje Vegdirektoratet hjelpte Statens vegvesen
bompengeselskapa med & skaffe driftsoperator
fram til 2011.

Ifolgje dei tre intervjua regionvegkontora har
bompengeselskapa ofte ikkje tilstrekkeleg kom-
petanse om innkjep. Dei sgkjer derfor bistand hos
Norvegfinans AS eller andre som har slik kompe-
tanse. Dette kan gjelde bade innhaldet i sjolve
innkjopet (teknisk del) og prosessen knytt til
innkjep, ut fra regelverket for offentlege innkjep.

Bompengeselskapa skal i oppfoelgingsskjemaet
rapportere om dei folgjer regelverket for offent-
lege innkjep eller ikkje. Utover & kontrollere at
selskapa har svart pa dette spersmélet, vurderer
eller kontrollerer ikkje regionane sjolve om inn-
kjopsregelverket er folgt. Ein region peiker
likevel pa at dei serleg folgjer opp om lov om
offentlege innkjep blir folgt. Dette skjer gjennom
den kontinuerlege dialogen med bompenge-
selskapa. Den same regionen uttaler vidare at
spersmala i oppfelgingsskjemaet om innkjop
kunne ha vore noko meir detaljerte. Dette ville ha
gitt regionane enklare tilgang til sentral styrings-
informasjon for oppfelging.

Det kjem vidare fram av intervju at ingen av dei
tre intervjua regionane har kopiar av innkjeps-
dokument, kontraktar som er inngatt, eller syste-
matisk oversikt over ndr kontraktane utgar. Ifolgje
ein av regionane kan dei ikkje kontrollere om
innkjepa til bompengeselskapa er i trdd med lov-
verket om offentlege innkjep, sidan bompenge-
selskapa er sjolvstendige aksjeselskap. Dei tre
regionane meiner likevel at dei har god dialog
med selskapa, og dei foreset at reglar for offent-
lege innkjop blir folgde.
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6.2 Styring og oppfelging

Dokumentasjon pa styring og oppfelging er ana-
lysert for rekneskapsara 2009 og 2010. Der det
ligg fore dokumentasjon for rekneskapsara 2011
og 2012, er ogséa den teken med. For tildelings-
brev og etatsstyringsmete er det gétt gjennom
dokumentasjon frd og med 2000.

Figur 13 viser relevante styringsdokument som
blir omtalte i dette kapittelet.

6.2.1 Samferdselsdepartementets styring og
oppfelging

Med utgangspunkt i prinsippa om maél- og resultat-
styring skal Samferdselsdepartementet sorgje for
at det er etablert eit styringssystem som sikrar til-
strekkeleg styringsinformasjon og forsvarleg
avgjerdsgrunnlag i arbeidet med bompengesel-
skapa. Departementet skal fastsetje overordna
mal og styringsparameter for underliggjande
verksemder for & kunne vurdere maloppnding og
resultat. Departementet har ogsé det overordna
ansvaret for a rapportere fra underliggjande verk-
semder. Det er lagt til grunn i undersekinga at
Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen

har eit ansvar for & folgje opp bompengeselskapa
for & sikre ei mest mogleg effektiv innkrevjing av
bompengar.

Samferdselsdepartementets styring av
Vegdirektoratet

Samferdselsdepartementet har delegert oppgavene
knytte til bompengeforvaltninga til Statens veg-
vesen. [felgje departementet er forvaltninga av
bompengar i praksis inndelt i tre niva: regionane,
Vegdirektoratet og Samferdselsdepartementet.
Regionane har den lopande dialogen og kontakten
med bompengeselskapa, mens direktoratet har eit
meir overordna styringsansvar. Samferdselsde-
partementet papeiker at dei dermed har ei sveert
overordna rolle.

Samferdselsdepartementet opplyser i intervju at
dei ikkje har sendt eit eige delegasjonsbrev til
Vegdirektoratet om direktoratet si rolle og ansvar
pa bompengeomradet, men styringsansvaret blir
ifolgje departementet overfort 1 kvart enkelt
prosjekt. Dette tyder ogsa at styringa og oppfel-
ginga frd Samferdselsdepartementet er pa eit
svert overordna niva.

Figur 13 Oversikt over styring og rapportering innanfor bompengeforvaltninga

Oppsummering av
arleg rapportering fra
selskapa

Tilbakemelding pa

Tildelingsbrev

Etatsstyringsmote

Statens vegvesen

T _

Bompengeavtale

Arlgg rapportering:
Arsrekneskap
Arsmelding
Oppfolgingsskjema

Driftsavtale Arlege mote

Sende vidare arleg

rapportering fra selskapa.
Sjolvstendig vurdering av
rapportering fra selskapa

Tilbakemelding pa vurderinga
regionane har gjort av
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Samferdselsdepartementet har i intervju vist til at
Statens vegvesen 1 hovudsak far styringssignal
knytte til innkrevjing av bompengar gjennom
omtale av bompengefinansiering i Nasjonal trans-
portplan, budsjettproposisjonar og tildelingsbrev.

Tildelingsbrev

Analysen av tildelingsbreva frd og med rekne-
skapsaret 2000 til og med rekneskapsaret 2010
viser at bompengeinnkrevjing i avgrensa grad er
omtalt. For &ra 2007, 2008 og 2009 er det gjort
greie for kostnadseffektiv bompengefinansiering
under hovudmaélet Et mer effektivt transportsystem
hvor de samlede ressursene til transportformal
utnyttes best mulig. Gjennomfering av og krav til
kostnadseffektiv bompengefinansiering er derimot
ikkje gjort nerare greie for 1 tildelingsbreva i
perioden 2000-2010.

I tildelingsbreva for 2011 og 2012 blir det peikt
pa at Statens vegvesen ma sikre at bompenge-
selskapa bruker midlane etter feremalet, at inn-
krevjinga er mest mogleg effektiv og at kostnader
til administrasjon og innkrevjing blir haldne pa
eit 1dgast mogleg nivd. Samferdselsdepartementet
understrekar vidare at det ma vere god kunde-
behandling i selskapa, med gode system for
fakturering og klagebehandling. Det gar ogsa
fram av tildelingsbreva for 2011 og 2012 at Sam-
ferdselsdepartementet har bede Vegdirektoratet
om 4 folgje opp ordninga med obligatorisk brikke
for tunge koyretay.

Vidare uttaler Samferdselsdepartementet at dei
sender brev til Vegdirektoratet knytte til spesielle
tema, slik som fylkeskommunale/regionale
bompengeselskap og obligatorisk brikkebruk.
Det blir ogsa sendt eit brev frd Samferdsels-
departementet til Vegdirektoratet i samband med
kvart enkelt bompengeprosjekt etter at det er
vedteke 1 Stortinget.

Etatsstyringsmate

Ifolgje Vegdirektoratet stiller Stortinget jamleg
spersmal om innkrevjingskostnader i bompenge-
selskapa. Ein gjennomgang av referat fra etats-
styringsmeta mellom Samferdselsdepartementet
og Vegdirektoratet i perioden fra november 2005
til og med februar 2011 viser at spegrsmal knytte
til driftskostnader, finanskostnader, tapte inntekter
og effektiv drift i bompengeselskapa, ikkje har
vore eit tema.

Pa etatsstyringsmeotet 24. juni 2011 orienterte

Samferdselsdepartementet om saker i samband
med statsbudsjettet 2011: "Departementet ba om
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a fa en orientering om konsekvenser av gkt uttak
av bompenger tidlig 1 byggeperioden. Vegdirekto-
ratet ga en orientering om styring og prognose-
arbeidet for rapporteringen i regionene. Det er
gjort grep for & sikre sammenheng mellom plan-
legging, bevilgning og oppfelging."

Vegdirektoratets rapportering til
Samferdselsdepartementet
Samferdselsdepartementet opplyser at dei far
rapportar fra Vegdirektoratet om bompengefor-
valtninga gjennom arsrapportar, tertialrapportar,
grunnlagsmateriale i samband med budsjettarbeidet
og 1 brev til departementet 1 samband med den
arlege oppfelginga av bompengeselskapa. Utover
dette far Samferdselsdepartementet rapportering
ad hoc, ofte gjennom Vegdirektoratets utkast til
svar fra statsraden pa spersmal fra Stortinget.
Samferdselsdepartementet far ogsa sporadisk
oversikter over bompengeselskapa om kor lang
tid det er til dei er avvikla samanlikna med fore-
setnadene 1 stortingsproposisjonar, og om selskapa
er 1 stand til & betale ned lana sine som foresett.

Det arlege brevet til Samferdselsdepartementet
baserer seg pa rapportering fra kvart enkelt bom-
pengeselskap. Selskapa rapporterer nekkeltal om
rekneskap og drift i oppfelgingsskjemaet. Rap-
porteringa fra bompengeselskapa blir send til dei
respektive regionane i Statens vegvesen for kvali-
tetssikring, for informasjonen blir send vidare til
Vegdirektoratet. Vegdirektoratet samanfattar der-
etter rapporteringa i dokumentet Hovedbomp.

Ein gjennomgang av informasjonen i Hovedbomp

2002-2009 har vist dette:

* Fleire bompengeselskap inkluderer ikkje
avskriving av innkrevjingsutstyret i driftskost-
nadene, sjolv om det er ein foresetnad.

* Fleire bompengeselskap inkluderer avskriving
av innkrevjingsretten i driftskostnadene, dette
er ikkje ein foresetnad.

* Det varierer om tap pé fordring inngér i drifts-
kostnadene.

Vegdirektoratet har informert Samferdselsdepar-
tementet om at svakheiter i og ulik praksis knytt
til innrapporteringsrutinane vil bli retta opp med
sikte pa 4 etablere ei ordning med korrekt og
einsarta rapportering frd selskapa, jf. brev av

20. desember 2011 til Samferdselsdepartementet.

I det arlege oppsummeringsbrevet til Samferdsels-
departementet gjer Vegdirektoratet greie for kor
mange bompengeselskap det er kravd inn pengar
frd, kor mykje trafikantane har betalt inn i
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bompengar samla sett, og kor store driftskostna-
dene var det aktuelle rekneskapséret. Driftskost-
nadene blir samanlikna med aret for. Det blir
ikkje lagt fram analysar som til demes viser
kostnad per passering, klassifisering av bompen-
geselskap 1 ulike grupper eller analysar av kva
driftskostnadene inneheld.

Samferdselsdepartementet stadfestar i intervju at
dei ikkje far rapportering om det totale kostnads-
biletet eller oversikter over bompengeselskapa
kategoriserte etter kostnadsniva eller inntenings-
evne. Rapporteringa inneheld heller ikkje analy-
sar av korleis selskapa fordeler seg i ulike katego-
riar innan til demes driftskostnad per passering
eller kor stor del driftskostnadene utgjer av bom-
pengeinntektene, eller om dei faktiske driftskost-
nadene i bompengeselskapa er i samsvar med det
som er foresett i stortingsdokumenta. Departe-
mentet far heller ikkje informasjon om kva drifts-
kostnadene bestar av, eller korleis desse kategoriane
fordeler seg.

Ifolgje Samferdselsdepartementet rapporterer
ikkje Vegdirektoratet om effektar av tiltak som er
sette 1 verk for a sikre kostnadseffektiv drift av
bompengeinnkrevjinga. Samferdselsdepartementet
har heller ikkje etterspurt slik rapportering.

Oppsummeringa i Vegdirektoratet for rekneskaps-
aret 2009 er datert 18. april 2011, og for 2010
datert 20. desember 2011. Samferdselsdeparte-
mentet uttaler at rapporteringa kjem seint, og vil
om nedvendig folgje opp dette overfor Vegdirek-
toratet. Samferdselsdepartementet peiker samtidig
pa at Vegdirektoratet sjolv har uttalt at dei skal
folgje dette opp.

Samferdselsdepartementets tilbakemelding pa
gjennomgangen Vegdirektoratet har gjort av
rekneskapane til bompengeselskapa
Samferdselsdepartementet opplyser i intervju at
dei legg fram ei eiga sak for statsraden pa bak-
grunn av rapporteringa frd Vegdirektoratet.
Dersom det som folgje av dette kjem fram relevante
styringssignal, blir dei formidla i eige brev til
Vegdirektoratet. Samferdselsdepartementet
uttaler at dei elles berre gir skriftleg tilbake-
melding pa rapporteringa fra Vegdirektoratet
dersom departementet meiner det er noko a gi
tilbakemelding pa.

Samferdselsdepartementet gav skriftleg tilbake-
melding til Vegdirektoratet for rekneskapséret
2009. Samferdselsdepartementet merkte seg at
alle selskapa sag ut til & skjette pliktene sine
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innanfor dei fastsette rammene, og at selskapa
sag ut til 4 vere effektivt drifta innanfor eit aksep-
tabelt kostnadsniva, jf. brev av 11. juli 2011.
Vidare stottar departementet vurderingane
Statens vegvesen har gjort, av kva tiltak som kan
fa ned driftskostnadene. Departementet peiker
ogsa pa kor viktig det er & vurdere tiltak for a
redusere driftskostnadene for dei selskapa som
har hege driftskostnader i forhold til inntekter.

For rekneskapséaret 2010 uttaler Samferdsels-
departementet 1 intervju at dei ikkje ser at det
skal vere behov for & gi noka serskild tilbake-
melding til Vegdirektoratet. Slik tilbakemelding
er heller ikkje gitt.

6.2.2 Vegdirektoratets styring og oppfelging
Vegdirektoratet gir styringssignal pa operasjonelt
nivd gjennom ulike handbeker. Handbok 102
Bompengeprosjekter stiller konkrete krav til plan-
legging, gjennomfering og avslutning av bom-
pengeprosjekt. Vidare regulerer Vegdirektoratets
handbok 199 Takstretningslinjer for bompenge-
prosjekter pa offentlig veg takst- og rabattsystema
i samband med bompengeanlegg. Rolledelinga
mellom Samferdselsdepartementet og Vegdirek-
toratet tilseier ifolgje Samferdselsdepartementet
at det er Vegdirektoratet som folgjer opp kvart
enkelt bompengeselskap. Det viktigaste avtale-
dokumentet for bompengeselskap er bompenge-
avtalen som selskapet og staten ved Vegdirektoratet
inngar.

Vegdirektoratets styring av regionvegkontora
Vegdirektoratet gir styringssignal til regionane
om oppfelging av bompengeselskapa i hovudsak
1 eit brev til regionane. Brevet inneheld blant anna
punkt som direktoratet meiner regionane bor
fokusere serleg pa nar dei gar gjennom informa-
sjonen frd bompengeselskapa: tidsfristar, kva det
skal rapporterast om, og korleis oppfelgings-
skjemaet skal fyllast ut. Det gar ogsa fram av
brevet at ein skal ta omsyn til oppfelginga i tidle-
gare ar, at det skal sjekkast om bompengeavtalen
blir felgd, og at det skal vurderast om bompenge-
selskapa ligg an til & kunne oppfylle det som blir
kravd 1 bompengeproposisjonen. Brevet har lik
ordlyd for alle regionane.

Vegdirektoratet har ogsa utarbeidd ei rettleiing
for oppfelgingsansvarlege i regionane. Rettleiinga
blei lagt ved 1 brev frd Vegdirektoratet i samband
med oppfelginga for begge rekneskapsara 2009
og 2010. Rettleiinga har same strukturen som
oppfolgingsskjemaet og gjer greie for kva vurde-
ringar regionen kan og ber gjere nar det gjeld
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rapporteringane frd bompengeselskapa i oppfol-
gingsskjemaet.

Ved oppfoelginga av selskapa for rekneskapsara
2009 og 2010 blei regionane bedne om & fokusere
seerleg pa folgjande®:

Generelt

* Bompengeselskap skal ikkje bruke bompenge-
midlar til 4 dekkje kostnader som ikkje er
heimla etter bompengeavtalen, til demes kjop
av renteopsjonar for stortingsbehandling.

 Vegdirektoratet ber regionane folgje opp at
selskap som eig aksjar, avhendar desse snarast
mogleg.

* Offentlege innkjopsreglar skal folgjast. Veg-
direktoratet kan bidra med a utarbeide konkur-
ransegrunnlaget nar dagleg leiar-tenesta skal
konkurranseutsetjast.

* Regionen ber vurdere talet pa styremedlemmer
og nivaet pa styrehonorar i forhold til storleiken
pa og oppgavene til selskapet.

* Dersom selskapet har andre inntekter, ber det
sjekkast kva det er, og om det er i trdd med
bompengeavtalen.

Rekneskap

* Det skal kome klart fram i rekneskapane og
arsmeldingane til selskapa kor mykje Statens
vegvesen har rekvirert kvart ar. Dei skal ogsa
tydeleg vise det totale bompengebidraget som
stortingsproposisjonen for prosjektet opplyser
om.

* Det ma sikrast ei skonomisk fordelaktig kapital-

forvaltning pé fordelinga mellom innskot og

lan.

Selskap med hege driftskostnader (frarekna

finanskostnader) per betalande bil ber saman

med regionen og eventuelt driftsoperateren

vurdere tiltak for & redusere dei.

Det skal ga tydeleg fram av rekneskapen til

bompengeselskapet kor store delar av bompenge-

inntektene som gar til innkrevjing og innkrev-

jingsutstyr.

* Statens vegvesen enskjer at bompengeselskap
legg inn avskrivingskostnaden pa nytt innkrev-
jingsutstyr i bompengeperioden i arsrekneskapen.

I eit brev av 12. mai 2011 til regionane peiker
Vegdirektoratet pd at rapporteringa fra enkelte
selskap/regionar tidlegare har vore mangelfull
eller ukorrekt. Vegdirektoratet presiserer derfor at
alle punkta i oppfelgingsskjemaet skal fyllast ut
og kvalitetssikrast av regionen. Dette gjeld serleg

65) Brevav20. mai 2010 og 12. mai 2011 fra Vegdirektoratet til
regionane.
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talgrunnlaget. Denne bompengestatistikken er
hovudkjelda for informasjon béde til allmenta og
til dei politiske styresmaktene, og den ma derfor
vere korrekt og stemme med dei rekneskapsforte
tala til selskapet.

Vegdirektoratet uttaler i1 intervju at Hovedbomp er
den viktigaste kjelda dersom dei skal samanlikne
selskapa med kvarandre og kvart selskap med seg
sjolv over tid, til demes nér det gjeld kostnader
per passering. Vegdirektoratet gjer derimot ikkje
slike analysar med mindre dei konkret blir bedne
om det. Vegdirektoratet opplyser vidare at dei
bruker Hovedbomp til a sja etter hovudtrendar
blant bompengeselskapa eller sja om nokon skil
seg ut. Dette kan danne bakgrunnen for eigne
prosjekt som blir sette 1 gang. Vegdirektoratet
viser blant anna til at det 1 2012 er sett i gang eit
prosjekt knytt til driftskostnader i automatiske
bomstasjonar. Ifelgje Vegdirektoratet bor det ogsa
vurderast om ein skal gjennomfore eigne analysar
pa fleire omréde.

Vegdirektoratet gir dessutan styringssignal i mote
med regionane som blir haldne for arbeidet med
oppfelginga av bompengeselskapa tek til i det
enkelte rekneskapsaret. Foeremélet med mota er
ifolgje Vegdirektoratet a drofte arbeidet med
oppfelging og innrapportering. Deme pé tema er
spearsmal knytte til rettleiinga og korleis tap pé
fordringar skal rapporterast inn til Vegdirektoratet.
Det blei gjennomfort slike meote for rekneskaps-
ara 2009 og 2011, men ikkje for rekneskapsaret
2010. Vegdirektoratet har i tillegg gitt foringar for
korleis ein skal fore tap pa fordringar, for a skape
ein meir einsarta praksis, 1 brev av 7. mars 2011
til regionane.

Vegdirektoratet viser vidare til at det er oppgava
til regionane & gjennomfore arlege mote med
bompengeselskapa. Direktoratet har ikkje folgt
opp om dette faktisk skjer. Vegdirektoratet er
kjend med at ikkje alle regionane gjennomforer
slike meote, men peiker pa at desse regionane
likevel har jamleg kontakt med selskapa. Veg-
direktoratet vil vurdere om krav til & halde arlege
mote med bompengeselskapa skal takast inn i
rapporteringsmalen.

Dei intervjua regionane uttaler at dei ikkje far
andre styringssignal for korleis bompenge-
selskapa skal folgjast opp, utover retningslinjer
for rapportering og eit ansvar for a sja til at bom-
pengeavtalen blir folgd.
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Regionvegkontora si rapportering til
Vegdirektoratet

I tillegg til & sende vidare rekneskap, drsmelding
og oppfelgingsskjema fra bompengeselskapa til
Vegdirektoratet skal regionvegkontora gjere ei
sjolvstendig vurdering av den tilsende informa-
sjonen fra bompengeselskapa. Vurderinga til
regionvegkontoret skal ifelgje Handbok 102 ogsa
sendast til Vegdirektoratet.

Regionvegkontora har sendt slike vurderingar av
bompengeselskapa til Vegdirektoratet. Ein gjen-
nomgang av vurderingane for rekneskapséara 2009
og 2010 viser at dei ikkje er utarbeidde etter
nokon felles mal. Vegdirektoratet far dermed ulik
rapportering og informasjon frd regionane. Dette
stadfestar to av regionane som uttaler i intervju at
det ikkje ligg fore nokon serskilde retningslinjer
for korleis rapporteringa fra regionen til Vegdi-
rektoratet skal sja ut. Regionane er likevel kjende
med forventningane til kva som skal rapporterast.

Vegdirektoratet si tilbakemelding til
regionvegkontora

Vegdirektoratet uttaler 1 intervju at dei gir tilbake-
melding til kvar region per brev. Breva inneheld
bade generelle kommentarar og spesifikke kom-
mentarar knytte til bompengeselskapet det gjeld.
Vegdirektoratet folgjer serleg opp om selskapa
vil kunne oppfylle pliktene sine i trdd med bom-
pengeproposisjonen. Regionane har ansvaret for
a formidle vidare aktuelle tilbakemeldingar til
selskapa.

Regionane har ansvar for a felgje opp at rappor-
teringa fra selskapa er heilskapleg og korrekt.
Vegdirektoratet meiner at regionane har eit forbe-
tringspotensial nar det gjeld & folgje opp at sel-
skapa rapporterer korrekt 1 oppfoelgingsskjemaet.
Vegdirektoratet understrekar likevel at regionane
1 hovudsak gjer ein god jobb med & folgje opp
bompengeselskapa.

Tilbakemeldinga fra Vegdirektoratet til regionane
for rekneskapsaret 2009 er datert 18. april 2011,
mens tilbakemeldingane til regionane for rekne-
skapsaret 2010 er daterte i perioden fra 13. desember
2011 til 12. januar 2012. For 2012 har Vegdirekto-
ratet som mal at tilbakemeldinga til regionane
skal vere ferdig innan 1. desember.

6.2.3 Regionvegkontora si styring og oppfelging
Ifolgje Handbok 102 skal all kontakt mellom
bompengeselskapa og Statens vegvesen ga via
regionvegkontora. Dersom det er direkte kontakt
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mellom bompengeselskap og Vegdirektoratet,
skal regionvegkontoret alltid haldast orientert.

Regionvegkontora har etter Handbok 102 eit
ansvar for a sergje for at bompengeselskapa
handlar i samsvar med foresetnadene som stortings-
behandlinga av prosjektet og bompengeavtalen
har lagt. Dette ansvaret inneber blant anna at dei
skal vurdere om utgifter og inntekter utviklar seg
som foresett, og at bompengeselskapet ter seg
slik at det ikkje paforer trafikantane unedig hoge
kostnader. Dette omfattar ogsa a vurdere om sel-
skapa forvaltar 1dna sine pa ein tilfredsstillande
mate ut fra dei vilkéra som gjeld i marknaden.

Styringssignal fra regionvegkontora til
bompengeselskapa

Styringssignala til bompengeselskapa ligg i hovud-
sak 1 bompengeavtalen, ifolgje dei tre regionane
som er intervjua. Regionane meiner dermed at
hovudoppgéva deira i bompengeforvaltninga er a
sja til at bompengeavtalen blir folgd gjennom den
arlege oppfelginga av rekneskapane til bompenge-
selskapa.

Utanom oppfoelging av bompengeavtalen opplyser
to av regionane at dei ikkje gir andre styrings-
signal til bompengeselskapa utover & sende vidare
tilbakemeldinga frd Vegdirektoratet til selskapa
saman med oppfelgingsskjemaet. Den tredje regi-
onen opplyser at dei arlege oppfelgingsmeta er
den viktigaste formelle arenaen for & gi styrings-
signal til bompengeselskapa, jf. punkt om arlege
oppfolgingsmete. I tillegg har regionen lopande
kontakt med kvart enkelt selskap. Denne regionen
gjiennomforer i tillegg fellesmote med alle sel-
skapa for & sergje for ein meir einsarta praksis
mellom selskapa. Det er fra 2012 bestemt at
desse mota skal gjennomferast halvéarleg. Tema
for meta er mellom anna driftskostnader, innkjep,
klagebehandling, foring av tap og gjennomgang
av tekniske sporsmal.

Bompengeselskapa si rapportering til regionane
Rapporteringa fra bompengeselskapa til regio-
nane er grunnlaget for styringsinformasjonen i
Vegdirektoratet. Vegdirektoratet understrekar at
det er direktoratet som bestemmer kva som skal
rapporterast, men dei kan ikkje bestemme korleis
aksjeselskapa skal fore rekneskapane sine.

Etter Handbok 102 og bompengeavtalen skal
bompengeselskapa kvart ar sende rekneskap og
arsmelding til regionvegkontoret. I tillegg skal
bompengeselskapa fylle ut eit skjema med nekkel-
tal fra rekneskap og drift. Dette skjemaet er
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Kjelde: Knut Opeide, Statens vegvesen

utarbeidd av Vegdirektoratet og blir omtalt som
det arlege oppfolgingsskjemaet.

Ifolgje dei tre intervjua regionane bestar rappor-
teringa fra bompengeselskapa av arsrekneskap,
arsmelding og oppfelgingsskjema. To av regio-
nane far styremotereferat fra selskapa. Regionane
hentar ogsd inn driftsrapportar eller annan infor-
masjon fré selskapa ved behov. Utover dette féar
ikkje dei tre regionane noka fast rapportering fra
bompengeselskapa.

Ein region viser i intervju til at det kvart ar er ei
utfordring 4 fa inn dei opplysningane regionen
etterspor frd bompengeselskapa, innan fristen.
Ein annan region uttalar derimot at dei fir mykje
informasjon om selskapa pa dei arlege oppfol-
gingsmeta og gjennom kvartalsvise driftsrapportar
fra Vegfinans.

Generelt opplever regionane at dei har tilstrekke-

leg informasjon om og god kontakt med bompenge-
selskapa.
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Om utforminga av oppfolgingsskjemaet og ulik
rapportering

Ifolgje Vegdirektoratet er det regionane sitt ansvar
a kvalitetssikre at rapporteringa fra bompengesel-
skapa er riktig. Dette gjer dei ved a kontrollere
tala mot arsrekneskapane til selskapa. Der regio-
nane finn avvik, kontaktar dei selskapa.

To av regionane meiner det ikkje gér tydeleg nok
fram av oppfolgingsskjemaet kva som skal rap-
porterast. Dette gjer det utfordrande & skulle sikre
ei einskapleg og lik rapportering frd bompenge-
selskapa. Dette stadfestar ogsa fleire bompenge-
selskap 1 intervju. Ein av regionane sende eit brev
om denne oppfelginga av bompengeselskapa for
rekneskapsaret 2010 til Vegdirektoratet.® Den
tredje regionen folgjer opp utviklinga og eventuelle
endringar 1 kvart enkelt selskap i ei eiga oversikt
over arsrekneskapane til selskapa. Denne regio-
nen meiner at det er uproblematisk a fylle ut opp-
folgingsskjemaet fordi det er stor kontinuitet i
selskapa. Regionen peiker likevel pa at spersmaéla
1 skjemaet kunne ha vore meir detaljerte, slik at
regionane enklare fekk tilgang til sentral styrings-
informasjon for oppfelging.

To av regionane, to av bompengeselskapa og ¢in
driftsoperator peiker pa at ei av dei store utfor-
dringane ved oppfelgingsskjemaet er at bompenge-
selskapa ikkje forer rekneskap pd same maéte.
Dette gjer det vanskeleg & male kostnadene opp
mot kvarandre, og dei oppgitte tala kan saleis
ikkje samanliknast.

Vegdirektoratet meiner ogsa at det ikkje alltid er
tydeleg for bompengeselskapa kva som skal rap-
porterast, til demes nar det gjeld tap pa krav.
Dette viser seg i rapporteringa dei far fra region-
vegkontora. Vegdirektoratet uttaler vidare at dei
arbeider med a betre rettleiinga fra og med opp-
folginga av rekneskapséret 2011, mellom anna
for at selskapa skal rapportere tal som kan saman-
liknast. Norvegfinans AS uttaler i intervju at dei
tok initiativet til & f utarbeidd ein mal for felles
rekneskapsforing i bompengeselskapa i 2010.

Regionvegkontora si tilbakemelding til
bompengeselskapa

Arlege oppfolgingsmate

Ifolgje mal for standard bompengeavtale skal

det i driftsperioden minst ein gong i dret vere eit
mete mellom bompengeselskapet og regionveg-
kontoret. Dette blei ogsa notert som eit viktig
punkt i oppfelginga av selskapa pa metet mellom
Vegdirektoratet og regionane i forkant av

66) Brevav 19. september 2011 fra Region vest til Vegdirektoratet.
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oppfelginga som regionane hadde for rekne-
skapséret 2009.

Ein region har hatt jamlege oppfelgingsmete med
bompengeselskapa i perioden 1. januar 2009 til
31. desember 2011, mens dei siste fire regionane
ikkje har halde slike oppfelgingsmete i denne
perioden. Dette kjem fram av intervjua med regi-
onane og bompengeselskapa, og av e-postkorre-
spondanse med dei to regionane som ikkje blei
intervjua. I to av regionane har det vore halde eit
felles drifts- og vedlikehaldsmete 1 2010 og eit
statusmote for AutoPASS-systemet i 2009.

Tilbakemelding pad rekneskap, arsmelding og
oppfolgingsskjema

Tre av fem regionar har gitt tilbakemelding pa
rekneskapen, arsmeldinga og oppfelgingsskjemaa
til bompengeselskapa for rekneskapsara 2008,
2009 og 2010.

Dei tre regionane som regelmessig gir tilbake-
meldingar, gjer det pa ulike matar. Den regionen
som held arlege oppfolgingsmete med selskapa,
uttaler at tilbakemeldinga i hovudsak blir gitt pa
desse mata. Saker som gjeld fleire selskap, blir
ogsa tekne opp 1 fellesmota med selskapa. Ein
anna region opplyser at dei 1 2008 og 2010 sende
vidare tilbakemeldinga fra Vegdirektoratet til
selskapa det gjaldt. Dette blei ikkje gjort i 2009
pa grunn av ressursmangel i regionen. Regionen
har elles lopande dialog med selskapa etter behov.
Ein tredje region viser til at dei gir skriftleg
tilbakemelding til kvart enkelt bompengeselskap
pa bakgrunn av tilbakemeldinga som regionen fér
fr4 Vegdirektoratet. Regionen opplyser vidare at
dei hadde individuelle meate med alle bompenge-
selskapa i 2008 og 2009. Interessa for slike mote
1 bompengeselskapa var ifolgje regionen ikkje
stor, og det ble ikkje halde mete i 2010 og 2011.

Ein fjerde region opplyser at dei har gitt skriftleg
tilbakemelding til bompengeselskapa nar Veg-
direktoratet har hatt merknader til rekneskapen.
For rekneskapséra 2008, 2009 og 2010 har det
ikkje kome slike merknader, og det er folgjeleg
ikkje sendt tilbakemelding. Den femte regionen
har heller ikkje gitt tilbakemeldingar for desse ara.

Bompengeselskapa har 1 intervju gitt uttrykk for
at dei 1 varierande grad har fatt tilbakemelding frd
regionane etter innlevering av rekneskap, arsmel-
ding og oppfelgingsskjema for ara 2008, 2009 og
2010. Det er heller ikkje alltid regionane formidlar
tilbakemeldingane fra Vegdirektoratet vidare til
bompengeselskapa.
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Andre forum for dialog mellom regionane og
bompengeselskapa

Dei tre intervjua regionane uttaler at dei har
lopande dialog med bompengeselskapa. Kor
mykje kontakt det er mellom regionen og selskapa,
kjem an pa kva fase prosjekta er i, og det er mest
kontakt i oppstartfasen. I tillegg har regionane
meote- og talerett pd generalforsamlingar, men
dette havet blir lite brukt. Andre forum der regio-
nane kan mete bompengeselskapa, er Norvegkon-
feransen — ein drleg konferanse om store nasjonale
samferdselsprosjekt og norsk vegpolitikk, i regi
av Norvegfinans —, det obligatoriske drsmetet om
AutoPASS-systemet i Vegdirektoratet og den
arlege bompengekonferansen. Regionane deltek 1
ulik grad i desse foruma.

6.2.4 Samarbeidet, arbeidsdelinga og
ressurssituasjonen i Statens vegvesen

Overfgring av oppgaver fra Vegdirektoratet til
regionane

Pa etatsleiarmete 1 Statens vegvesen i april 2011
blei det vedteke at operative oppgaver som gjaldt
bompengeforvaltninga, skulle delegerast til regio-
nane for at dei skulle ta hand om dei. Vegdirekto-
ratet skriv til regionane at oppgévene til direkto-
ratet etter dette var avgrensa til forvaltningsopp-
géver og strategiutvikling, under dette & arbeide
for 4 fa til heilskaplege laysingar pa landsbasis i
tillegg til & utvikle standardar og spesifikasjonar,
jf. brev av 2. august 2011.

Regionane har gjennom denne overforinga fatt
hovudansvaret for operative oppgaver nar nye
privatfinansierte anlegg blir starta opp; til dette
heyrer & utarbeide utkast til bompengeavtalar og
a sta for den daglege kontakten og samhandlinga
med bompengeselskapa lokalt. Det gar vidare
fram av brevet at Region @st i ein overgangsperi-
ode skal ta seg av enkelte direktoratsoppgaver og
sto dei andre regionvegkontora.

Vegdirektoratet uttaler i intervju at direktoratet
framleis styrer dei fleste nasjonale strategiske
oppgéavene. Somme av dei operative oppgavene
av nasjonal karakter er delegerte til Region ost,
fordi dei har det storste kompetansemiljoet pa
dette i Statens vegvesen, jf. delegasjonsbrev av
17. februar 2012. Region ost har i tillegg fatt eit
koordineringsansvar overfor regionane for dei
regionale operative oppgavene. Vegdirektoratet
har informert om dette 1 brev til dei andre
regionane 10. mai 2012. Det blei ifolgje Vegdirek-
toratet ogsd orientert om overferinga av oppgaver
pa den siste bompengekonferansen.

71



Vegdirektoratet opplyser i intervju at dei har
ein god dialog med Region @st om forvaltninga
av desse oppgavene, mellom anna gjennom
koordineringsmete i regi av Vegdirektoratets
seksjon for brukarfinansiering.

Ressursar og kompetanse

Ifolgje Vegdirektoratet har talet pa bompenge-
selskap, kompleksiteten i bompengeprosjekta og
den teknologiske utviklinga innanfor bompenge-
innkrevjing utvikla seg raskt dei seinare dra. Veg-
direktoratet viser vidare til at bompengar etter
Nasjonal transportplan ogsa er eit "vekstomrade"
framover, bade i omfang og kompleksitet. Dette
stiller store krav til korleis bompengeordninga
blir forvalta.

Dei intervjua bompengeselskapa opplever at dei
har godt samarbeid med regionane nér det gjeld
delar av oppfelginga innanfor bompengeforvalt-
ninga. Samtidig peiker fleire av bompengeselskapa
pa at det verken hos regionane eller Vegdirektoratet
er nok ressursar og kompetanse til 4 ta hand om
alle oppgavene innanfor bompengeforvaltninga.
Ein driftsoperater uttaler at den kompetansen Veg-
direktoratet har om sentralsystemet, er mangelfull
nar det gjeld grunnlagsdata og driftskompetanse.
Derimot har Vegdirektoratet ifolgje denne driftso-
perateren god kompetanse nar det gjeld vegkant-
delen og handteringa av transaksjonar.

Vegdirektoratet uttaler i intervju at det har vore
store utskiftingar pa den tekniske sida. Seksjonen
for brukarfinansiering, som arbeider med bom-
pengeforvaltning, er derimot godt bemanna per
mars 2012. Fordi bompengeprosjekta er komplekse
og stadig aukar i omfang, vil Vegdirektoratet
fokusere pa fleksibilitet og kompetanseoppbygg-
jing bade i regionane og i Vegdirektoratet for &
kunne utnytte ressursane pa ein god mate i tida
framover. Ifolgje Samferdselsdepartementet har
Vegdirektoratet elles ei god oppfelging av bom-
pengeselskapa.

Enkelte regionar har hatt store utskiftingar av
personell, og Vegdirektoratet meiner det er ein
risiko for at fagmiljea ved nokre regionkontor er
for sma og sarbare. Vegdirektoratet viser til at
regionane no arbeider aktivt med a byggje opp
ein robust organisasjon for & handtere bompenge-
saker. Ifolgje Vegdirektoratet har det vore ei reell
oppbemanning dei siste ara. Vegdirektoratet
meiner ein ny organisasjon med bompengeselskap
i regionale eller fylkeskommunale einingar vil
verke utjamnande pa kompetansen bade i regio-
nane og i bompengeselskapa.
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6.2.5 Bompengeavtalen

Bompengeselskapa rettar seg etter det vedtaket
som er gjort 1 Stortinget i samband med behand-
ling av bompengeproposisjonen for kvart enkelt
prosjekt, og til bompengeavtalen som er gjort
mellom bompengeselskapet og Statens vegvesen.
Bompengeavtalen fastset rettane og pliktene til
selskapet. Gjeldande mal for bompengeavtale er
frd bompengehandboka av 2001 med seinare
tillegg per 17. november 2008.

Ein region uttaler at det er ein mangel ved bom-
pengeavtalen at han ikkje gjer detaljert greie for
kva opplysningar bompengeselskapa skal rappor-
tere til Statens vegvesen. Ifglgje eitt bompenge-
selskap og Vegfinans er ikkje bompengeavtalen
like tydeleg pa alle omrade, det handlar mellom
anna om korleis avtalen skal vere etter forvalt-
ningsreforma. Norvegfinans peiker pa det same
og meiner at bompengeavtalen slik den fungerer i
dag, er eit statisk dokument. Bompengeavtalen
tek ikkje omsyn til at fylkeskommunen, som i
dag er vegeigar, ogsa skal vere avtalepart. Dette
er viktig dersom eigar av vegen er ansvarleg for &
dekkje tap av bompengeinnkrevjing til bompen-
geselskapet ved eventuell stenging av vegen i
meir enn 14 dagar pa eitt ar. For at avtalen skal
vere sa god som rad, burde den derfor ha vore
revidert 1 samsvar med utviklinga pa omrédet, til
dette hoyrer konsekvensane av forvaltningsreforma.

I samband med Riksrevisjonens rapport om den
arlige revisjon og kontroll for budsjettdret 2006 —
Dokument nr. 1 (2007-2008) blei det avdekt bety-
delege avvik 1 mange av avtalane sett opp mot
avtalemalen som Statens vegvesen legg til grunn
for bompengeprosjekta. Avvika gjeld auke eller
innsparingar i forhold til kostnadsoverslag og
vilkéra for bompengesystemet, dei gjeld ansvar
for opning av vegen for trafikk og for innkrevjing
av bompengar, ansvar for & ajourfere avtale-
grunnlaget, ansvar for rekvisisjon og betalings-
plan og plassering av midlane til selskapet, og
avvik pa feringar for kontakt mellom selskap og
Statens vegvesen. | enkelte avtalar var rettane til
Statens vegvesen reduserte.

Vegdirektoratet er samd 1 at avtalen kan opplevast
som uklar i og med at rettsgrunnlaget for bom-
pengeinnkrevjing — veglova og bompengeavtalen
—av og til er 1 konflikt med rettsgrunnlaget for
bompengeselskapa, aksjelova. Ifelgje Vegdirekto-
ratet heng uklarleiken saman med at det i for stor
grad har vore fokusert pa rettane til selskapa etter
aksjelova og i for liten grad pa pliktene deira som
utevarar av oppgaver pa vegner av det offentlege.
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Samferdselsdepartementet framhevar i Dokument
nr. 1 (2007-2008) at dei forskjellige bompenge-
prosjekta har ulike behov ut fré eigenarten ved
dei ulike prosjekta, og at dette ma tilpassast i
avtalen med kvart enkelt selskap. Avtalemalen er
ein mal som ma tilpassast feringane i bompenge-
proposisjonen, og foringane vil derfor vere ulike
avhengig av vilkara for prosjektet.

I samband med Riksrevisjonens rapport om den
arlige revisjon og kontroll for budsjettdret 2007 —
Dokument nr. 1 (2008—2009) opplyser Samferdsels-
departementet vidare at forslag til ny avtalemal
etter planen blir behandla varen 2008. I Riksrevi-
sjonens rapport om den drlige revisjon og kontroll
for budsjettaret 2008 — Dokument 1 (2009—2010)
blir det derimot vist til at Statens vegvesen fram-
leis arbeider med forslag til ny avtalemal, og at
denne ikkje er send over til departementet for
behandling som foresetnaden var. Ifelgje intervju
med Vegdirektoratet blir avtalemalen for bom-
pengeavtalen revidert nar ny selskapsstruktur skal
etablerast.

6.3 Bompengeinnkrevjing i andre europeiske
land

6.3.1 Innkrevjing av bompengar i Europa®

Det siste tidret har leysingar med automatiske
bomstasjonar, der kunden ikkje skal stoppe ved
bomstasjonen, blitt introdusert blant anna 1
Noreg. Dei norske automatiske bomstasjonane
kan passerast utan noka form for registrering eller
forehandsbetaling. Kunden kan betale innan tre
verkedagar etter passeringa pa utvalde service-
stasjonar, over Internett opptil 14 dagar etter pas-
seringa eller etter 4 ha fatt faktura i posten. Sjelv
om kunden vel & vente til han far faktura i posten,
blir det ikkje lagt til tilleggsavgift, foresett at
fakturaen da blir betalt i tide.

Sa lenge berre manuelle system for bompenge-
innkrevjing var i bruk, matte alle betale pa staden
eller leggje fram bevis pa at dei hadde betalt pa
forehand. Dei fysiske sperrene — skrankane — blei
forst opna etter at det var betalt. Dersom ein
kunde hevda at han verken hadde kontantar eller
andre gyldige betalingsmiddel, blei han eller ho
beden om & keyre til sida og blei folgt inn i eit
meir eller mindre provisorisk bygg der kopi av
vognkort og ferarkort blei teke. Kunden matte

67) Felgjande er henta fra Eriksrad consulting (2011) Rapport — bom-
penger i Europa — En kategorisering av bompengeinnkrevingssystem,
0g en beskrivelse av system med automatiske bomstasjoner.
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som regel skrive under pa eit skjema som doku-
mentasjon for passeringa utan betaling, og han
eller ho fekk med seg ein innbetalingsblankett for
a kunne betale passeringa pa etterskot.

Kontrollaspektet var svaert dominerande. Store
ressursar blei brukte for & hindre at keyretay
skulle kunne passere utan & betale. Denne tanke-
gangen pregar framleis mange europeiske bom-
pengeinnkrevjingssystem.

Det er hittil fa automatiske bompengesystem i
Europa, spesielt for lette kayretoy. Ein av grun-
nane til dette er utfordringane knytte til innkrev-
jing frd utanlandsregistrerte kayretoy. Vidare er
det krava til kontrollsystem og den tradisjonelle
innstillinga om at ingen skal kunne sleppe unna
bompengeplikta, som bremsar innferinga av dei
automatiske bompengesystema.

Nokre felles trekk for dei fleste europeiske

systema med automatiske bomstasjonar eller

liknande loysingar, kan listast opp slik:

* Det blir stilt til dels strenge krav til kundane om
at dei orienterer seg om reglane og folgjer dei.

* Kunden ma betale pé forehand eller innan korte
tidsfristar etter a ha passert bomstasjonen.

* Tilleggsavgifter blir lagde til.

* Omfattande kontrollsystem er i1 bruk for &
handheve bompengeplikta.

I vedlegg 8.4 folgjer ei skildring av korleis beta-
ling for automatiske bomstasjonar blir handtert
elles i Europa. Rett nok finst det fa tilsvarande
system 1 Europa, men ogsa ein del andre typar
system har nokre likskapar med automatiske
bomstasjonar og kan samanliknast.

Samferdselsdepartementet uttaler i brev av 28.
august 2012 at framstillinga og samanlikninga
med bompengeinnkrevjinga i Europa teiknar eit
noko forenkla bilete av korleis innkrevjing av
bompengar gar fore seg i andre land.
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7 Vurderingar

Bompengar utgjer eit viktig bidrag til bygging av
riks- og fylkesvegar, og det har vore ein vesentleg
auke 1 bruken av bompengar til vegbygging i
perioden 2002-2011. 1 2011 stilte bompengesel-
skapa 8,7 mrd. kroner til disposisjon for bygging
av riks- og fylkesvegar, mens det 1 2002 blei stilt
1,7 mrd. kroner til disposisjon frd bompenge-
selskapa. Trafikantane betalte 6,6 mrd. kroner i
bompengar 1 2011.

Sentrale mél for bompengeinnkrevjinga er at ho
skal skje med minst mogleg ulempe for trafikan-
tane, 1dgast mogleg kostnader og hegast mogleg
innteningsevne, jf. St.meld. nr. 32 (1988-89)
Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990-93 og Statens
vegvesen si Handbok 102 Bompengeprosjekter.
I kvart enkelt vegprosjekt blir det etablert eit
bompengeselskap som skal sta for innkrevjinga.
Det er i undersekinga lagt til grunn at
Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen
har eit overordna ansvar for & sikre ei mest
mogleg effektiv innkrevjing av bompengar.

Per april 2012 er det 52 bompengeselskap som
krev inn bompengar. 35 av selskapa har heilauto-
matiske anlegg. Automatiseringa av innkrevjinga
har i stor grad medverka til at ein har nddd malet
om minst mogleg ulemper for trafikantane nar det
gjeld trafikkavvikling og trafikktryggleik. Malet
med & automatisere bompengeinnkrevjinga har
ogsa vore a skape betre samfunnsegkonomisk
lonsemd og milje, og det er lagt vekt péd arealbruk
og forenkling for brukarane.

Undersekinga viser at ein derimot ikkje har nadd
andre sentrale mal for sikre ei effektiv bompenge-
innkrevjing. Dette gjeld blant anna malet om
lagast mogleg kostnader. Bompengeselskapa har
vesentlege driftskostnader som kunne ha vore
reduserte med ei meir effektiv innkrevjing. Til
demes utgjorde bompengar og tilleggsavgifter
som bompengeselskapa ikkje klarer a fa inn, og
som dei dermed ser pd som tapte (tap pé for-
dring), 21 prosent av driftskostnadene 1 2011, det
tilsvarer 172 mill. kroner. Svakheiter ved lanefor-
valtninga forer ogsa til at nokre selskap har
hegare finanskostnader enn andre selskap. Trass i
automatiseringa av bompengeinnkrevjinga viser
underseokinga at driftskostnadene samla sett ikkje
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er reduserte slik foresetnaden var i St.prp. nr. 1
(2004-2005) i perioden 2002—2011.

Underseokinga viser at det er eit potensial for &
auke bompengeinntektene. Auka bruk av brikker,
betre kvalitet pd innkrevjingsutstyret og betre
service og vedlikehald pa vegkantutstyret, som til
demes kamera, vil kunne medverke til auka inn-
tekter. Det at ein ikkje har nddd méla om lagast
mogleg kostnader og hegast mogleg inntenings-
evne, gir grunn til a stille spersmalet om Sam-
ferdselsdepartementet og Statens vegvesen i god
nok grad har skjotta det overordna ansvaret dei
har for a sikre ei mest mogleg effektiv innkrevjing
av bompengar.

Det er ogsé pavist svakheiter ved styringsinfor-
masjonen som Samferdselsdepartementet og
Statens vegvesen har, og ved korleis dei har folgt
opp bompengeselskapa nar det gjeld innkjep av
drifsoperater og lane- og innskotsvilkar.

7.1 Malet om lagast mogleg kostnader er ikkje
nadd

Eit sentralt mal er at bompengeinnkrevjinga skal
gjerast med lagast mogleg kostnader. Underso-
kinga viser at dette mélet ikkje er nddd. Dette
kjem mellom anna av desse drsakene:

* Selskapa har betydelege utgifter knytte til
biletbehandling for keyretoy som passerer utan
brikke eller utan gyldig brikke. Dette er kostna-
der som gir seg utslag i lennskostnader eller
kostnader til driftsoperateor.

* Selskapa har store tap pa fordringar som folgje
av at trafikantar ikkje betaler for passeringar i
automatiske anlegg eller ikkje betaler for
utskriven tilleggsavgift. [ 2011 utgjorde tap pa
fordringar 21 prosent av driftskostnadene, det
tilsvarer 172 mill. kroner.

« Effektivitetsanalysen viser at omfanget av
brikkebruk er den faktoren som i sterst grad
paverkar effektiviteten. Statens vegvesen har
gjennomfort ulike tiltak for & stimulere til auka
brikkebruk, blant anna arbeider Statens veg-
vesen for & innfere ei ordning med obligatorisk
brikke for tunge kayretoy over 7,5 tonn.
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* Manglar med sentralsystemet har medfert hage
driftskostnader for selskapa. Det har til demes
ikkje vore mogleg & sende ut e-faktura, og det
har pafert mange selskap betydelege porto- og
trykkjerikostnader. For eitt selskap utgjorde
dette 43,5 mill. kroner 1 2010.

* Ordningar som er etablerte for a sikre innkrev-
jing fra utanlandske trafikantar, er kostbare.
Enkelte selskap uttaler at dette utgjer storre
kostnader enn det dei far inn i inntekter.

For 17 bompengeselskap var dei arlege driftskost-
nadene (medrekna tap pa fordringar) samla sett
vesentlig hogare enn foresetnaden var i stortings-
proposisjonane for dei aktuelle bompenge-
prosjekta. I 2010 var dei 34 prosent hogare og 1
2011 42 prosent hogare.

Undersekinga viser ogsa deme pa totale kostnader
og inntekter for tre bompengeprosjekt som blei
avslutta 1 2009 og 2010. For desse prosjekta blei
det totalt kravd inn 1,7 mrd. kroner i bompengar.
Totalt blei 59 prosent av bompengeinntektene
overforte til Statens vegvesen. Nar 41 prosent av
bompengeinntektene gar til drifts- og finanskost-
nader, understrekar dette kor viktig det er at inn-
krevjinga er s& kostnadseffektiv som rad.

12004 rapporterte Samferdselsdepartementet at
innkrevjingskostnadene til bompengeselskapa dei
siste fem ara hadde utgjort om lag ti prosent av
bompengeinntektene.® Det heitte at "utvikling av
ny og mer effektiv teknologi for innkreving av
bompenger har medfort en klar reduksjon i kost-
nadene. Det er en klar tendens at disse kostnadene
synker, noe som medferer at en storre andel av
pengene som kreves inn gér til direkte finansiering
av prosjektene". Undersekinga viser at driftskost-
nadene sin del av bompengeinntektene og kostna-
den per passering blei redusert fra 2002 til 2005.

68) St.prp. nr. 1 (2004-2005) Samferdselsdepartementet, pkt. 3.9.

Dokument 3:5 (2012-2013) Rapport

Kjelde: Lars Laursen / BioFoto / Scanpix Denmark / NTB Scanpix

Etter 2005 har derimot driftskostnadene sin del
av bompengeinntektene og kostnaden per passe-
ring auka.

Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen
har eit overordna ansvar for & leggje til rette for ei
kostnadseffektiv bompengeinnkrevjing. Dei
paviste svakheitene gir grunn til & stille spersmal
om styringa av bompengeforvaltninga ved over-
gangen til automatiske anlegg er teken hand om
pa ein tilfredsstillande mate. Det blir vidare
tilradd at ein intensiverer arbeidet med & auke
omfanget av brikkebruk hos trafikantane.

Effektivitetsanalysen som er gjord i denne under-
sokinga, viser at det er store forskjellar i effektivi-
teten til selskapa. Det viser at det er eit potensial
for 4 effektivisere bompengeforvaltninga, og det
er tilradd at liknande analysar blir brukte 1 styringa.

7.2 Potensial for auka bompengeinntekter

Bompengeinntektene har auka betydeleg fra 2002
til 2011. Dette kjem bade av at det er fleire bom-
pengeprosjekt, og av at trafikken har auka kraftig.
Deteri2011 og 2012 sett i verk fleire tiltak som
vil kunne medverke til ei meir effektiv innkrev-
jing av bompengar, blant desse er det skandina-
viske samarbeidsprosjektet om brikkebruk
(EasyGo) og arbeidet med a innfere ei ordning
med obligatorisk brikke for tunge kayretoy over
7,5 tonn. Dei nye vedlikehaldsavtalane for veg-
kantutstyret gjeld no for alle dagar heile degnet,
og det er planlagt 4 fa i stand faste mote med
utstyrsleveranderane for i sterre grad a sikre god
nok kvalitet pd innkrevjingsutstyret. Det skal
ogséd gjennomforast fleire kvalitetskontrollar av
utstyret. [ kriteria for innkjep av vegkantutstyret
blir det no lagt sterre vekt pa kvaliteten enn for.
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Fleire av bompengeselskapa og driftsoperaterane
peiker pé at innteninga kunne ha vore enda hogare:
* Svakheiter ved den tekniske laysinga har fort til
inntektstap for selskapa. For eitt selskap utgjorde
tapte inntekter som folgje av feil ved innkrev-
jingsutstyret 10,5 mill. kroner i perioden
2008-2012. Vidare taper selskapa inntekter
som folgje av uleselege bilete. Dette kan vere
feil eller manglar ved innkrevjingsutstyret eller
vertilheve som gjer det umogleg & lese skilt.
Dersom fleire brukte brikker, kunne ein unnga
dette.

Svakheiter ved vedlikehalds- og driftstenestene
har medverka til lagare innteningsevne. Tidle-
gare serviceavtale for drift og vedlikehald av
innkrevjingsutstyret gjaldt frd kl. 08—16 pa
kvardagar, og feil ved utstyret blei ikkje retta
opp for neste vekedag. Vedlikehaldsavtalane fra
og med 1. juni 2012 gjeld heile degnet alle dagar.
Bompengeselskapa fekk i1 2011 inn betaling fra
eitt av fire utanlandske keyretoy som ikkje hadde
gjort avtale, og som skulle betalast pa etterskot.
Det blir i liten grad kontrollert om trafikantane
har riktig abonnement. Dette inneber tapte
inntekter fré trafikantar med tunge koyretoy
som da betaler for lette koyretoy. Ein drifts-
operator hadde gjennomfort ein stikkprevekon-
troll som viste at 40 prosent av keyretaya som
skulle ha vore registrerte som tunge koyretoy,
var registrerte som lette. Dette medforer ifolgje
driftsoperateren eit inntektstap pa om lag 1-2
mill. kroner.

Dei paviste svakheitene gir grunn til & stille
spersmal om det i tilstrekkeleg grad blir fokusert
pa 4 nd malet om hegast mogleg innteningsevne.

I andre europeiske land blir det stilt til dels
strenge krav til at kundane har eit ansvar for &
orientere seg om reglane og folgje dei. Kunden
ma betale pa forehand eller innan korte tidsfristar
etter & ha passert bomstasjonen, og det blir skrive
ut tilleggsavgifter. Det blir tilradd at ein ogsa i
Noreg vurderer & setje 1 verk tiltak for & sikre at
trafikantane betalar.

7.3 Svakheiter ved styring og oppfelging fra
vegstyresmaktene for a sikre ei mest mogleg
kostnadseffektiv bompengeinnkrevjing

Svakheiter ved Samferdselsdepartementets
styring og oppfoelging

Stortinget stiller gjennom leyvingsreglementet

§ 9 krav til forvaltninga om mal- og resultat-
styring. Undersokinga viser at Samferdselsdepar-
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tementet i liten grad gir styringssignal om sjolve

bompengeinnkrevjinga. Samferdselsdepartemen-
tet framhevar at Vegdirektoratet har eit overordna
styringsansvar, og at departementet dermed berre
har ei svert overordna rolle.

Vegdirektoratet rapporterer arleg til Samferdsels-
departementet. Rapporteringa er av overordna
karakter, og listar opp bompengeinntekter og
driftskostnader i sum for alle bompengeselskapa.
Tala blir berre samanlikna med aret for. Underse-
kinga viser at Vegdirektoratet ikkje utarbeider
overordna analysar av dei innrapporterte gkono-
miske data pa nasjonalt nivd, med mindre dei
konkret blir bedne om det. Samferdselsdeparte-
mentet har ikkje etterspurt slike analysar. Ein
gjennomgang av referat fra etatstyringsmeta i ara
2005-2011 viser at bompengeinnkrevjing i liten
grad er tema pa meta — trass i at politiske parti og
stortingsrepresentantar jamleg ber om opplysningar
om innkrevjingskostnadene til bompengeselskapa.

Pé bakgrunn av det som er nemnt ovanfor, kan
ein stille sparsmal om Samferdselsdepartementet
1 tilstrekkeleg grad fastset mél for bompenge-
innkrevjinga, og om departementet har god nok
styringsinformasjon slik foresetnaden er i
loyvingsreglementet § 9 og ekonomireglementet
§ 14. Tilradinga er at det blir klargjort kva over-
ordna gkonomiske data og analysar Samferdsels-
departementet skal fa, og at dette blir folgt opp pé
etatsstyringsmeta.

Svakheiter ved kvaliteten pa
styringsinformasjonen

Ifolgje § 14 i skonomireglementet skal alle
verksemder etablere system og rutinar som har
innebygd intern kontroll for & sikre at ressurs-
bruken er effektiv, og for a sikre at rekneskap og
informasjon om resultat er péliteleg og neyaktig.
Bompengeselskapa rapporterer drleg sentrale
rekneskapstal i eit eige skjema. Fleire av regionane
og selskapa peiker derimot pa at det er uklart kva
krav som gjeld for rapportering. Undersekinga
viser ogsa at selskapa rapporterer pa ulik mate,
og dette gjer at Statens vegvesen ikkje fér palite-
leg og neyaktig styringsinformasjon, slik § 14 i
okonomireglementet krev. Péliteleg rapportering
er vesentleg for & sikre god styringsinformasjon,
og tilrddinga er at det blir sett i verk tiltak for &
sikre paliteleg styringsinformasjon.

Svakheiter ved styringa internt i Statens
vegvesen

Vegdirektoratet sender ut krav til regionane for
korleis rapporteringa skal gjerast for rekneskaps-
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aret som var, og dette blir sendt vidare til selskapa
1 april-mai. Regionane uttaler at det hadde vore
tenleg om dette kom tidlegare. Det blir tilradd at
Vegdirektoratet vurderer a sende over sjolve rap-
porteringskrava til selskapa tidlegare.

Det er i 2012 sett i gang eit prosjekt i Statens
vegvesen som skal sjd pa kostnadsdrivarane i
automatiske anlegg. Ein analyse av kostnads-
drivarar kan vere eit viktig bidrag for & finne
tiltak for & redusere kostnadene. Det blir derfor
tilradd at ein jamleg utarbeider kostnadsanalysar,
og at resultata av desse blir distribuerte til regio-
nane som folgjer opp selskapa. Slike analysar kan
ogsé gi nyttig informasjon om kva selskap som
blir drivne mest effektivt, og dei er séleis ein viktig
reiskap for 4 finne gode tiltak bade for & redusere
driftskostnadene og auke bompengeinntektene.

Svakheiter ved regionane si oppfelging av
bompengeselskapa

Ifolgje bompengeavtalen skal det i driftsperioden
vere minst eitt moate i aret mellom bompenge-
selskapet og regionvegkontoret.” Undersekinga
viser at berre éin region gjennomforer desse
arlege mota etter avtalen. To av dei andre regionane
gir skriftleg tilbakemelding pa rapporteringa som
er gitt, ved & sende Vegdirektoratets tilbake-
melding vidare til selskapa. Dei to siste regionane
har ikkje gjennomfort drlege meote. For at Statens
vegvesen skal kunne sikre at selskapa blir drivne
pa ein sa kostnadseffektiv mate som rad, blir det
tilradd at regionane gjennomforer drlege mote
med bompengeselskapa sine. Mgta ber dokumen-
terast, og paviste svakheiter og manglar ber
folgjast opp.

Svakheiter ved lane- og innskotsforvaltninga
Per 31. desember 2010 hadde bompengeselskapa
i sum ei gjeld pa over 19 mrd. kroner, og finans-
kostnadene utgjorde 518 mill. kroner 1 2010. Ei
aktiv 1aneforvaltning vil derfor vere avgjerande
for finanskostnadene til selskapa.

Etter bompengeavtalen skal selskapet sja til at 14n
blir reforhandla der det er rad, nar tilhova i mark-
naden tilseier at billigare finansiering er mogleg.”
I perioden 20022010 er det store forskjellar
mellom selskapa nar det gjeld lanevilkar. Tala for
2010 viser at det framleis er forskjellar pa lane-
vilkara til selskapa, ogsa for 1an med flytande
rente. [ 2010 hadde bompengeselskapa 2,4 mrd.
kroner i innskot og finansinntekter pd 74 mill.
kroner. Undersekinga avdekkjer ogsé store for-

69) Pkt. 7.
70) Pkt. 6.3.

Dokument 3:5 (2012-2013) Rapport

skjellar mellom bompengeselskapa nar det gjeld
vilkér pé innskot. Underseokinga viser at bom-
pengeselskapa har eit potensial for l1dgare finans-
kostnader og hegare finansinntekter.

Regionane skal vurdere om selskapa forvaltar
lana og innskota sine pa ein fullgod mate ut fra
dei vilkdra som gjeld i marknaden.”" Undersokinga
viser at regionane i liten grad felgjer opp dette.
Det er grunn til 4 stille spersmél om Statens veg-
vesen folgjer opp lane- og innskotsforvaltninga
pa ein god nok mate.

Manglar ved innkjop av driftsoperator

Etter lov om offentlige anskaffelser § 2 og forskrift
om offentlige anskaffelser § 1-2 gjeld desse ogsa
bompengeselskapa. A konkurranseutsetje tenester
1 trad med innkjepslova er eit sentralt verkemiddel
for & sikre 1dgast mogleg kostnad for bompenge-
selskapa ved innkjep av driftsoperator. 1 2010
utgjorde kostnader til driftsoperater 182 mill.
kroner samla sett for dei selskapa som hadde
driftsoperater, det svarer til 48 prosent av drifts-
kostnadene for desse selskapa.

Ingen av dei ti undersekte selskapa kunne leggje
fram innkjepsprotokoll d& dei blei bedne om det.
Derimot kunne sju av selskapa leggje fram evalu-
eringsrapport eller notat der det gjekk fram at
innkjopet var konkurranseutsett. For fem av sel-
skapa var avtalen forlenga utover det som stod 1
den opphavlege avtalen. I sum utgjorde utgifter
til driftsoperater for desse fem selskapa 71,5 mill.
kroner 1 2010. For eitt av desse selskapa gjekk
den konkurranseutsette kontrakten ut i 2002. Det
er per august 2012 ikkje inngatt ny kontrakt. Ny
kontrakt er planlagd utlyst i 2013. P& bakgrunn
av dei paviste brota pa innkjepsregelverket kan
ein stille spersmal om bompengeselskapa tek
imot tenester fra driftsoperaterane til lagast
mogleg kostnad.

Undersekinga viser vidare at regionvegkontora
ikkje folgjer opp innkjepa til selskapa utover det
a sja til at dei har rapportert om dei folgjer inn-
kjopsregelverket. Regionane har heller ikkje
oversikter over ndr dei ulike kontraktane gér ut.
Det blir tilrddd & lage slike oversikter for & sikre
at regionane kan folgje opp bompengeselskapa.
Gjennom a passe pa at selskapa folgjer lovreglane
om at tenesta skal vere konkurranseutsett, kan
regionane vere med pa a sikre at driftskostnadene
til bompengeselskapa er pa eit lagast mogleg niva.

71) Handbok 102 Bompengeprosjekter, s. 62.
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8 Vedlegg

8.1 Liste over omgrep

Sentrale omgrep i bompengeforvaltninga

» AutoPASS: eit elektronisk betalingssystem. Nar
bilistar teiknar ein AutoPASS-avtale, far dei ei
AutoPASS-brikke som skal festast pa innsida av
frontruta. Kvar gong dei passerer i ein bom-
stasjon med ei AutoPASS-brikke, blir bompenge-
avgifta belasta avtalen. Statens vegvesen eig
AutoPASS-systemet, dvs. den tekniske spesifi-
kasjonen, brikkene og alt utstyret i bompenge-
anlegga.”

* Bompengeavtalen: ein avtale mellom bompenge-
selskapet og Statens vegvesen som fastset
rettane og pliktene til selskapet.

* Sentralsystemet: ein felles loysing for eit
sentralt datasystem for innkrevjing av bom-
pengar. Sentralsystemet omfattar prosessering
av transaksjonar (passeringar), behandling av
bilete og kundekontakt, i tillegg til produksjon
av fakturagrunnlag. Statens vegvesen eig dataa
i sentralsystemet.

» Vegkantutstyr: registreringsutstyr som blir
plassert der ein har vedteke at passeringspunk-
tet i ein bomstasjon skal vere. Vegkantutstyret i
heilautomatiske bomstasjonar bestar av utplas-
serte kamera.

* Hovedbomp: Vegdirektoratets samanstilling av
rapporteringa frd bompengeselskapa.

* OCR: Vegkantutstyret tek bilete av alle passe-
ringar der utstyret ikkje far registrert brikka.
OCR er den automatiske lesinga av bileta.

e IST: kortform for In Service Test, ein kvalitets-
test som Statens vegvesen gjer av vegkantutstyr
som er 1 drift.

* Endringsrddet: ligg i Vegdirektoratet og skal
leggje fram behov for endringar i sentralsystemet,
og prioritere, skildre og teste disse. Endrings-
radet bestar av Vegdirektoratet, fire driftsselskap,
Vegfinans og ein teknisk leverandeor.

* EPC: Euro Parking Collection, eit selskap som
krev inn bompengar fra trafikantar i heile
Europa pé vegner av bompengeselskapa.

* EasyGo: samarbeid mellom dei skandinaviske
landa om brikkebruk.

72) http://www.autopass.no/Bruk+av+autopass/
Organisering+av+AutoPASS, lesedato mai 2012.
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Sentrale omgrep knytte til rekneskapsfering
Under folgjer definisjonar av enkelte omgrep som
er sentrale 1 denne undersgkinga. Definisjonane
er henta fra Finansregnskapet med analyse Del 1.7

* Avskriving: "Systematisk fordeling over tid av
anskaffelseskost for anleggsmidler med begrenset
okonomisk levetid."

* Driftskostnader: "Kostnader som vedrerer
driftsaktiviteten. Etter minimumskravene i
regnskapsloven skal driftskostnader spesifiseres
i varekostnad, lennskostnad, avskrivninger,
nedskrivninger og annen driftskostnad."

* Tap pa fordring: "Driftskostnader som inngar i
'annen driftskostnad' i resultatregnskapet.
Inneholder arets registrerte tap, endring i
forventede tap og inngétt pd tidligere avskrevne
fordringer". I notat av 7. mars 2011 frd Veg-
direktoratet til regionane i Statens vegvesen,
heiter det at "det er onskelig fra Vegdirektoratets
side at selskapene inntektsforer alle passeringer,
og kostnadsforer alle tap pa fordringer som en
egen linje i regnskapet, under andre driftskost-
nader".

* Driftsinntekter: "Inntekter knyttet til driftsakti-
viteten." Bompengeinntekter inngar her.

* Finansinntekter: "Avkastning pa kapitalplasse-
ring, dvs. renteinntekter, utbytte, verdistigning
omlgpsmidler, m.v."

* Finanskostnader: "Kostnader for fremmed-
kapitalbruk, dvs. rentekostnader m.v."

73) Arne Kinserdal (1998): Finansregnskapet med analyse Del 1, 11.
utgave, Ny regnskapslov, kapittel 9.
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8.2 Analyse av gkonomiske data

Tabell 13 Spesifisering av driftskostnader for bompengeselskapa

Driftskostnader fra alle selskap med innkrevjing av bompengar i heile 2010 (41 stk.)

Lonn inkl. feriepengar, arbeidsgivaravgift og pensjonar 70574 491
Styrehonorar 4 044 605
Kostnader til driftsoperater 181 865 775
Kostnader til vedlikehald av innkrevjingsutstyret 38 855 476
Leige av sentralsystem 48 794 367
Kostnader til andre kjopte tenester 37 628 647
Avskriving av innkrevjingsutstyr med meir 50 453 165
Tap pa fordringar 163 114 175
Andre driftskostnader 171243 187
Sum driftskostnader (utan ev. avskrivingar av innkrevjingsrett el.) 766 573 889

Kjelde: rekneskapane til bompengeselskapa

Tabell 14 Oversikt over forventa innkrevjingskostnader og faktiske driftskostnader

Forventa innkrev- Avvik forventa i

jingskost. fra prop. Faktiske driftskost- Faktiske drifts- prop. ift. drifts-
Bompengeselskap 2011-kr (KPI-justert) nader 2010, 2011-kr kostnader 2011 kostnader 2011.
Bomvegselskapet E39 5995 658 11474 509 11084 315 84,9 %
Thamshavn @Qysand
Fastlandsfinans AS 7 590 972 14 162 887 14 811 245 95,1 %
Atlanterhavstunnelen AS 4982 804 11002 379 8591 120 72,4 %
Imarfinans AS 2 120 801 3813912 2 745 258 29,4 %
Namdal Bomvegselskap AS 4 298 292 6 199 144 8 641 577 101,0 %
Veipakke Salten AS 4396 141 4735 285 5190 409 18,1 %
Bergen Bompengeselskap AS 39 384 482 66 403 449 57 069 992 44,9 %
Fatlatunnelen AS 2835443 2 697 595 3264 165 15,1 %
Finnfast AS 1701 266 1795324 2 498 022 46,8 %
Gjesdal Bompengeselskap AS 1183 446 3109 301 3524 696 197,8 %
Haugalandspakken AS 29 279 463 32818694 28 466 608 -2,8 %
E6 Gardermoen-Moelv AS” 26 549 854 19 369 635 24101726 -9,7 %
Gausdalsvegen AS 4396 141 3348 951 3222 442 -26,7 %
Rv2 Kongsvingervegen AS 7 274 805 9637 195 12 214 065 67,9 %
Ostfold Bompengeselskap AS 27 220 254 36 378 619 48 917 155 79,7 %
E18 Vestfold AS 22 301 877 34752278 40 422 872 81,3 %
Tonsberg Hovedvegfinans AS 19399 479 20 068 102 23 955053 23,5 %

Kjelde: aktuelle stortingsproposisjonar, arsrekneskapane til bompengeselskapa for 2010 og gkonomisk informasjon som bompengeselskapa har rapportert inn til Riksrevisjonen for 2010 og 2011.

74) For E 6 Gardermoen-Moelv AS er rekneskapstala kvalitetssikra mot drs-
rekneskapen for 2011.
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8.3 Meir om effektivitetsanalysen

Variasjonen 1 effektivitet mellom bompenge-
selskapa er undersokt ved hjelp av ein to-stegs
dataomhyllingsanalyse (data envelopment analysis,
DEA). I det forste steget bruker ein DEA-metoden
til & undersekje variasjonen i effektivitet mellom
ulike bompengeselskap. I det andre steget blir ein
regresjonsanalyse brukt til & undersekje korleis
eksterne faktorar pdverkar variasjonane i effekti-
vitet. Analysen folgjer same tilnerminga som to
tidlegare effektivitetsanalysar av bompengesektoren,
gjennomfort av Odeck (2008)” og Welde og
Odeck (2011).

Metoden krev at det finst informasjon for fleire
selskap som kan samanliknast, og at det for kvart
selskap finst informasjon om innsatsfaktorane
som blir brukte i produksjonen, og produkta eller
tenestene som blir produserte. Metoden foreset
ogsa at selskapa blir samanlikna med det beste
selskapet pa omtrent same storleiken. Det vil seie
at eit selskap som er mykje storre enn alle andre,
berre kan samanliknast med seg sjolv, slik at det
star fram som 100 prosent effektivt. Det er tilfellet
i denne analysen, der det eine selskapet er svaert
mykje storre enn dei andre og derfor berre blir
samanlikna med seg sjolv. Dette selskapet kjem
ut som 100 prosent effektivt i DEA-modellen,
sjolv om selskapet har hegare utgifter per passe-
ring enn dei nest storste selskapa. Metoden gir
ikkje svar pa om dei selskapa som kjem best ut i
DEA-modellen, kunne ha vore enda meir effektive.

I DEA-modellen er det eit vilkar at selskapa er
kostnadsminimerande, og at det er variabelt
skalautbytte i bompengesektoren. Bakgrunnen
for dette vilkaret er at tidlegare underseokingar har
vist at det er stordriftsfordelar i sektoren (Almdal
mfl. 2007; Odeck 2008). I DEA-modellar som
foreset variabelt skalautbytte, blir selskapa
samanlikna med eit beste praksis-selskap pa
omtrent same storleik.

I det neste steget i analysen blir ein regresjons-
analyse brukt til & undersekje korleis eksterne
tilhave paverkar effektiviteten i bompenge-
selskapa. Den avhengige variabelen i regresjons-
analysen er ineffektivitet, berekna som 100 minus
effektivitetsscoren fra DEA-modellen. Forklarings-
variablane er ulike faktorar som kan tenkjast a
paverke variasjonane i ineffektivitet mellom
selskap. Forklaringsvariablane er:
* Brikkedel, malt som kor mange prosent av
passeringane som blei betalte gjennom Auto-

75) Ogsa publisert i Statens vegvesen (2007).
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PASS-systemet. Det er forventa at ein hogare
brikkedel vil fore til hogare effektivitet.

* Innkrevjingsteknologi. Det er definert fire
hovudformer for innkrevjingsteknologi: (1)
AutoPASS, (2) myntautomat pluss AutoPASS,
(3) manuell innkrevjing pluss myntautomat og/
eller AutoPASS, og (4) manuell innkrevjing.

I analysen er dei tre forste hovudformene
medrekna som dummyvariablar, mens manuell
innkrevjing blir brukt som samanliknings-
kategori. Det er forventa at automatiske inn-
krevjingsformer medverkar til hogare effektivitet.

* Alder, malt i talet pa ar sidan innkrevjinga tok
til. Det kan tenkjast at bompengeselskapa blir
meir effektive etter kvart som dei leerer og tida
gar.

* Innkrevjing sett ut til eksterne driftsselskap.
Fleire av bompengeselskapa har sett innkrev-
jinga av bompengar ut til andre selskap. Det
kan tenkjast at slike selskap er meir effektive.

* Om det er passasjerbetaling. Nokre av bompenge-
selskapa tek betaling for passasjerar. Det er
forventa at det er kostnadsdrivande 4 ha eit
system for & ta inn betaling for passasjerane.

Pa grunn av problem med multikollinearitet kan
ikkje alle forklaringsvariablane takast med i same
analysen. To ulike regresjonsmodellar er derfor
testa ut. I modell 1 er forklaringsvariablane
"brikkedel", "alder", "innkrevjing sett ut til
eksterne" og "passasjerbetaling". I modell 2 er
forklaringsvariablane "innkrevjingsteknologi",
"alder" og "innkrevjing sett ut til andre".
Analysane er gjennomferte som Tobit-regresjonar.

Malmquist-indeks for total faktorproduktivitet
Endringar i produktivitet over tid blir ofte malt
ved hjelp av sakalla Malmquist-indeksar for total
faktorproduktivitet, som maler forholdet mellom
produktiviteten i eit selskap i to periodar. Ein
Malmquist-indeks tek omsyn béde til kor mykje
beste praksis flyttar seg fra ein periode til en
annan, og til effektivitetsutviklinga i selskapet
samanlikna med beste praksis. Dersom indeksen
er over 1, vil det seie at selskapet er blitt meir
produktivt fr4 den eine perioden til den andre.
Dersom indeksen er under 1, er selskapet blitt
mindre produktivt.

Det finst fleire matar a berekne Malmquist-indeksar
pa i faglitteraturen, og det er noko usemje om kva
metode som passar best nér foresetnaden er varia-
belt skalautbytte. Denne analysen bruker indeksen
som er foresldtt av Ray og Desli (1997). Malm-
quist-indeksen for total faktorproduktivitet (total
factor productivity growth, TFPG) bestar av tre
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Tabell 15 Effektivitetsutvikling 2008-2010. Malmquist-indeks

2008 to
2009
DMU TC SEC PEC
BPS1 0,93 1,00 0,74
BPS2 1,05 1,00 0,84
BPS3 0,92 1,00 0,95
BPS4 0,97 1,00 0,84
BPS5 0,93 0,99 0,98
BPS6 1,00 1,00 1,00
BPS7 1,00 1,04 1,00
BPS8 0,92 1,00 1,07
BPS9 0,91 1,00 1,13
BPS10 0,85 0,99 1,08
BPS11 0,85 0,99 1,06
BPS12 0,90 1,01 0,65
BPS13 1,06 1,00 1,07
BPS14 1,00 1,05 1,00
BPS15 0,97 0,92 0,78
BPS17 0,91 1,00 1,10
BPS19 0,90 1,00 1,00
BPS21 1,00 1,00 1,00
BPS22 0,96 0,99 0,97
BPS23 0,91 1,00 0,84
BPS24 0,94 0,97 0,83
BPS25 0,95 1,01 1,04
BPS26 1,00 0,87 1,00
BPS27 1,00 0,80 1,00
BPS28 0,96 0,96 1,00
Snitt 0,95 0,98 0,96
Maks. 1,06 1,05 1,13
Min 0,85 0,80 0,65
Std.av. 0,05 0,05 0,12

TFPG
0,69
0,88
0,87
0,82
0,91
1,00
1,04
0,99
1,04
0,90
0,89
0,59
1,13
1,05
0,69
1,01
0,90
1,00
0,93
0,77
0,75
0,99
0,87
0,80
0,93
0,90
1,13
0,59
0,13

2009 to

2010
TC SEC PEC TFPG
0,94 1,01 1,06 1,01
0,97 1,01 0,82 0,80
0,87 1,00 0,91 0,79
1,01 1,00 1,00 1,01
0,94 1,01 1,03 0,97
1,00 1,00 1,00 1,00
1,00 1,00 1,00 1,00
0,73 1,00 1,30 0,94
1,00 0,86 0,76 0,65
0,93 1,06 0,88 0,87
0,88 0,97 1,10 0,95
0,77 1,00 1,59 1,22
1,25 1,00 0,83 1,05
1,26 0,93 0,74 0,86
0,77 0,98 1,21 0,91
0,74 1,00 1,35 0,99
0,79 0,99 1,22 0,96
1,22 1,00 0,88 1,07
0,99 1,00 1,23 1,23
0,92 0,98 1,40 1,27
0,87 1,01 1,19 1,04
0,87 1,01 1,06 0,94
1,03 0,91 0,75 0,71
1,00 0,95 1,00 0,95
,94 0,77 0,80 0,58
0,95 0,98 1,04 0,95
1,26 1,06 1,59 1,27
0,73 0,77 0,74 0,58
0,14 0,06 0,22 0,16

Effektivitetsutvikling, VRS-modell med éin innsatsfaktor og to produkt. Malmquist-indeks (Ray & Desli MI, rekna ut med PIM-DEA).

TC: technical change

SEC: scale efficiency change

PEC: pure efficiency change

TFPG: total factor productivity growth

komponentar som reflekterer at fleire tilhave kan
paverke endringar i produktiviteten:

* teknisk utvikling (technical change, TC): maler
endringa i produksjonsteknologien, det vil seie
kor mykje beste praksis flyttar seg fra ein
periode til ein annan.

* rein effektivitetsutvikling (pure efficiency
change, PEC): maler effektivitetsutviklinga i eit
selskap samanlinka med produksjonsfronten.
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« utvikling i skalaeffektivitet (scale efficiency
change, SEC): méler endringar 1 skalaeffektivi-
teten, det vil seie om eit selskap er blitt meir
eller mindre tilpassa den optimale skalaen.

Sjelve Malmquist-indeksen blir berekna ved &
multiplisere desse tre komponentane, og det gir
eit uttrykk for korleis produktiviteten til selskapet
samla sett har utvikla seg fra ein periode til ein
annan.
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Tabell 15 viser Malmquist-indeksen for produkti-
vitetsutviklinga for 25 selskap i perioden 2008—
2010. Tabellen viser at det var ein nedgang i gjen-
nomsnittleg total faktorproduktivitet bade fra
2008 til 2009 og fra 20009 til 2010 (gjennomsnitt-
leg TFPG er under 1 for begge periodane). Atte
selskap forbetra produktiviteten fra 2009 til 2010,
to selskap hadde uforandra produktivitet, mens

15 selskap opplevde ein nedgang 1 produktiviteten.

Nedgangen fra 2008 til 2009 var som venta, sidan
det var ein nedgang i gjennomsnittleg effektivi-
tetsscore fra det eine aret til det andre. Men det er
litt meir overraskande at det var ein nedgang ogsa
frd 2009 til 2010. Den reine effektivitetsutvik-
linga (PEC) er over 1, og det betyr at kvart enkelt
selskap er blitt meir effektivt samanlikna med
fronten. Men den tekniske utviklinga (TC) er pa
0,95, noko som tyder pa at produksjonsfronten
har utvikla seg i negativ retning.

Eit anna forhold som kan paverke heva til & drive
effektivt, er storleiken pa selskapet malt i talet pa
passeringar. Tidlegare studiar har vist at det er
uutnytta stordriftsfordelar i bompengesektoren,
der nokre smé selskap har hoge driftskostnader
per passering (Almdal mfl. 2007: 693). Det ser
ogsa ut til a vere tilfellet for selskapa som er
tekne med i denne analysen.

8.4 Hovudmodellar for bompengeinnkrevjing i
Europa

Det finst inga standardisert, internasjonal katego-
risering av bompengeinnkrevjingssystem. Det
finst tallause ulike laysingar for bompengeinn-
krevjing, avhengig av kva ein har vurdert som
tenleg — og politisk enskjeleg — dé dei ulike bom-
pengeprosjekta blei vedtekne og etablerte.

Denne rapporten definerer dei folgjande hovud-
modellane:

* vignettsystem

* obligatorisk brikke

* kombinasjon manuell betaling / brikke

» manuell betaling

Vignettsystem

Vignettsystem er alltid tidsbasert bompengeinn-
krevjing. Kunden mé kjope ein vignett for han
eller ho nyttar det bompengepliktige vegnettet, og
denne vignetten er gyldig for uavgrensa keyring i
ein vald tidsperiode. Perioden kan variere fra ein
dag til eitt ar. Det varierer fra system til system
kva tidsperiodar kunden kan velje.
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Likskapen mellom vignettsystema og automatiske
bomstasjonar er at kunden ikkje har hove til &
betale mens han eller ho nyttar det bompenge-
pliktige vegnettet. I alle vignettsystem er kunden
forplikta til & betale pd ferehand. Dersom kunden
keyrer utan gyldig vignett, blir det omgaande
skrive ut ei tilleggsavgift dersom keyringa blir
oppdaga ved kontroll. Det er anten politiet eller
andre organ med leyve til & kontrollere bompen-
gebetalingane som utforer slike kontrollar. Deme
pa slike system finst for lette koyretoy 1 Bulgaria,
Slovakia, Slovenia, Sveits, Tsjekkia, Ungarn og
Austerrike.

Obligatorisk brikke

Bompengesystem med obligatorisk brikke er
distansebasert. Brikka skal monterast i kayre-
tayet, slik at keyretoyet automatisk blir registrert
nar det passerer ein bomstasjon.

Til no er system for innkrevjing av bompengar
med obligatorisk brikke berre tekne i1 bruk for
tunge koyretoy. I dei aktuelle systema betaler
trafikantane ein tariff per kilometer for den veg-
biten dei keyrer (pris = tariff x lengde vegavsnitt).
Obligatoriske brikker kan ogsa brukast i andre
typar av distansebasert bompengeinnkrevjing.

I desse systema for tunge koyretoy er kunden
forplikta til & registrere seg pd forehand og kjepe
ei brikke. Disse systema kan godt samanliknast
med automatiske bomstasjonar. Det er under-
ordna om kunden har ei forehandsbetalt loysing
eller betaler etter & ha brukt det bompengepliktige
vegnettet. Dersom det ikkje er dekning pa
pre-pay-kontoen, eller post-pay-kontoen er
sperra, méd kunden korrigere denne tilstanden for
han bruker det bompengepliktige vegnettet igjen.
Fristane for a rydde opp varierer noko fra system
til system, men det er alltid kunden som skal
sorgje for at betalinga er korrekt. Dersom kunden
ikkje folgjer dette kravet, md han betale tilleggs-
avgifter.

Dome:

I Austerrike er brikker obligatorisk for alle tunge
kayretoy som bruker motorvegnettet. Motorveg-
nettet omfattar knapt 2200 kilometer, og over 400
heilautomatiske bomstasjonar er monterte
mellom vegkryssa.

I Slovakia bestar det bompengepliktige vegnettet
for tunge koyretoy av knapt 2400 kilometer som
hovudsakleg er nasjonale vegar som ikkje er
bygde ut til motorvegstandard ("1. klasse-vegar").
Dei obligatoriske brikkene i det slovakiske syste-
met bruker satellitt-teknologi for & registrere kva
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vegavsnitt dei ulike keyretoya bruker. Dermed er
det ikkje bygd bomstasjonar, bortsett fra til
kontrollferemal.

Kombinasjon brikke eller manuell betaling

Dei fleste distansebaserte systema for innkrevjing
av bompengar tilbyr bade manuell betaling og
elektroniske betaling med brikke. Svaert mange
av desse systema blei forst etablerte med berre
manuell betaling ved bomstasjonane. Etter kvart
som brikketeknologien er blitt billigare og krava
til & drive effektivt har auka, er elektronisk beta-
ling med brikke blitt innfort i tillegg til den
manuelle betalingslaysinga.

Kundane kan velje om dei enskjer & bruke
brikker, og i ein del system far kundar med brikke
rabatt. Arsaka til det er sjolvsagt at elektronisk
betaling med brikke er mykje gunstigare for
bompengeselskapet, og rabattar blir brukte for &
motivere kundane til & bruke brikke.

I nokre system med kombinasjonen elektronisk
eller manuell betaling er det eigne koyrefelt for
elektronisk betaling, til dels utan skrankar. Desse
felta tilsvarer narast ein automatisk bomstasjon.
Dersom ein kunde bruker eit felt for elektronisk
betaling utan 4 ha registrert brikke, blir det rekna
for eit lovbrot, og kunden ma betale tilleggsav-
gift. Dette blir ogsa praktisert ved ein del manu-
elle (de facto: kombinerte) bomstasjonar i Noreg.

Dgme:

I Italia blei brikker introduserte som eit val alle-
reie 1 1990. Bygging og drift av motorvegnettet i
Italia blir i stor grad utfort av private konsesjons-
selskap som bruker bompengar til & finansiere
verksemda. Brikkene blir brukte bade for lette og
tunge keyretay og er gyldige pa heile det bom-
pengepliktige motorvegnettet i Italia. Til no er
rundt seks millionar brikker sette i omlep, og
bortimot 60 prosent av alle bompengetransaksjo-
nar blir avvikla elektronisk med brikke.

Systemet for innkrevjing av bompengar for tunge
kayretoy 1 Tyskland nyttar satellitt-teknologi og
spesielle brikker som ma monterast fast i kayre-
toya av autoriserte verkstader. Bompengar blir
berre kravd av tunge keyretay med ei tillaten
totalvekt over tolv tonn. Sidan systemet ikkje
treng bomstasjonar for a registrere bruken av veg-
nettet, er det manuelle betalingssystemet basert
pa ferehandsbestilling (og ferehandsbetaling) av
enkeltstrekningar. Kunden ma vite akkurat kva
strekning han eller ho vil keyre frad A til B, og for
denne strekninga leyser kunden ein enkeltbillett
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over Internett eller pa ein av rundt 3500 sjelvbe-
teningsautomatar. Desse automatane er hovudsak-
leg installerte pa bensinstasjonar i nerleiken av
alle innkeyringsfelt til det bompengepliktige veg-
nettet 1 Tyskland. Til no er over 700 000 brikker
monterte i tunge koyretay, og desse kayretoya
genererer rundt 90 prosent av bompengeinntek-
tene.

Manuell betaling

Loysingar med berre manuell betaling blir gjerne
brukte pa strekningar med fa stamkundar, men
ogsa 1 nokre andre tilfelle. Det gjeld serleg bom-
pengeinnkrevjinga i regionar med ldge arbeids-
kostnader, for der er det avgrensa kor mykje ein
kan spare pa & bruke brikker i staden for manuell
innkrevjing.

Dome:

I Polen har Autostrada Wielkopolska konsesjon
for bygging og drift av ei motorvegstrekning pa
rundt 250 kilometer frd grensa mot Tyskland og
austover i retning Warszawa. Pa dei forste del-
strekningane som blei sette i drift i perioden
2002-2004, blir bompengane kravde inn manuelt.
Den siste delstrekninga blei opna i desember
2011, med bompengeinnkrevjing frd mai 2012.
Etter at det blei innfort elektronisk bompengeinn-
krevjing for tunge kjoretoy pa den statlege delen
av motorvegnettet, har presset auka for a fa
innfort elektronisk innkrevjing ogsé pé strekninga
til Autostrada Wielkopolska. Sa langt er ei elek-
tronisk bompengeinnkrevjing ikkje etablert.

Pa Grossglockner Hochalpenstrasse i Austerrike
blir bompengar kravde inn manuelt. Denne alpine
fjellovergangen er berre open i sommarhalvaret
og blir forst og fremst brukt av turistar.

Bomringen rundt London

Bomringen rundt London har automatiske bom-
stasjonar som ogsa kan samanliknast med dei
automatiske stasjonane i Noreg. Kundane kan
velje a skaffe seg elektroniske brikker, og elles
bruker ein video for & registrere koyretaya.
Kunden betaler ein dagspris ved forste passering
i lopet av en dag. Normalpris for ei passering for
lette koyretay er 10 GBP, men det er da gratis &
passere fleire gonger den same dagen. Bruker
kunden brikke, kostar det berre 9 GBP.

Dersom kunden keyrer utan brikke, kan han
betale pa fleire matar. Han kan kjepe billett pa
forehand (Internett, bestilling per post, telefon,
SMS, utsalsstader), eller han kan betale i lopet av
den dagen han passerte bomringen. Kunden kan
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ogsa betale dagen etter passeringa, men da kostar
det 12 GBP & passere.

Kundar som ikkje har betalt nir dagen etter pas-
seringa er over, far eit straffegebyr pd 120 GBP
som ma betalast innan 28 dagar. Dersom kunden
betaler innan 14 dagar, blir gebyret redusert til 60
GBP. Dersom kunden ikkje betalar innan fristen,
aukar gebyret til 180 GBP, og saka gar eventuelt
vidare til rettsvesenet.

8.5 Referansar

Lover og forskrifter

* Lov om offentlig anskaffelser av 16. juli 1999
nr. 69 (anskaffelsesloven)

* Forskrift om offentlige anskaffelser

* Veglov av 21. juni 1963 nr. 23 (veglova)

Anna regelverk og retningslinjer

* Reglement for skonomistyring i staten, fastsett
12. desember 2003, med endringar seinast
14. november 2006 (gkonomireglementet)

* Bevilgningsreglementet vedteke av Stortinget
26. mai 2005

* Statens vegvesen Hdndbok 102 Bompenge-
prosjekter

» Mal for bompengeavtalen fr& Handbok 102
Bompengeprosjekter av 2001, med seinare
tillegg per 17. november 2008

Rapportar og andre dokument

* Brev av 26. februar 2010 og 22. februar 2012
fra KPMG til revisor for dei bompengeselskapa
som bruker CS Norge

* Statens vegvesen (2011) AutoPASS kvalitets-
oppfolging 2011

* Eriksrad consulting (2011) Rapport — bompenger
i Europa — En kategorisering av bompengeinn-
krevingssystem, og en beskrivelse av system
med automatiske bomstasjoner

« Statens vegvesen (2007) Hvor effektive er
norske bompengeselskaper? Erfaringer fra
perioden 2001-2004

» Fornebu consulting (2011) Evaluering av
prosjekt CS Norge. For Statens vegvesen,
Vegdirektoratet. 26. august 2011

* Selskapskontroll av Nord-Jaeren Bompengesel-
skap AS, Rogaland revisjon IKS, oktober 2011

* Dokument nr. 3:3 (1998-1999) Riksrevisjonens
undersokelse av vegmyndighetenes styring i fem
utvalgte bompengeprosjekter

* Dokument nr. 1 (2007-2008)

* Dokument nr. 1 (2008-2009)
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* Dokument nr. 1 (2009-2010)
* Dokument nr. 1 (2011-2012)

Litteratur

* Almdal, Erik, Gunnar Bardsen, Kére Johansen
og Morten Welde (2007) Operating costs in
Norwegian toll companies. a panel data
analysis. Transportation. Vol. 34

» Hagen, Per Chr (2003) /nnforing i sannsynlig-
hetsregning og statistikk. Fjerde utgave

* Kinserdal, Arne (1998) Finansregnskapet med
analyse, del 1. 11. utgave

* Odeck, James (2008) How efficient and pro-
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Norway. Transport Policy. Vol. 15

* Welde, Morten, og James Odeck (2011) The
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Utilities Policy. Vol. 19, Issue 3 (September)

Styringsdokument

Stortingsproposisjonar

» St.prp. nr. 1 (2004-2005) Samferdsels-
departementet

* St.prp. nr. 28 (2005-2006) Samferdsels-
departementet

* Prop.1 S (2011-2012) Samferdsels-
departementet

Stortingsmeldingar

» St.meld. nr. 32 (1988-1989), jf. Innst. S. nr. 214
(1988-1989)

 St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transport-
plan 2006-2015

» St.meld. nr. 12 (2006-2007) Regionale fortrinn
— regional framtid

* St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal
transportplan 2010-2019

 St.meld. nr. 68 (2008-2009) Kommuneproposi-
sjonen 2010

Innstillingar til Stortinget

* Innst. S. nr. 214 (1988-89), jf. St.meld. nr. 32
(1988-89) Norsk veg- og vegtrafikkplan
1990-93

* Innst. S. nr. 240 (2003-2004), jf. St.meld. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015

* Innst. S. nr. 166 (2006-2007), jf. St.meld. nr. 12
(2006-2007) Regionale fortrinn — regional
framtid

Tildelingsbrev

* Tildelingsbrev fra og med rekneskapsaret 2000
til og med rekneskapsaret 2010

Dokument 3:5 (2012-2013) Rapport



Motereferat

* Referat frd etatsstyringsmeota mellom Samferd-
selsdepartementet og Vegdirektoratet i perioden
frd november 2005 til og med februar 2011

Brev

* Brev av 20. mai 2010 fra Vegdirektoratet til
regionane

* Brev av 22. februar 2011 frd Samferdsels-
departementet til Vegdirektoratet

* Brev av 7. mars 2011 fra Vegdirektoratet til
regionane

* Brev av 12. mai 2011 fra Vegdirektoratet til
regionane

* Brevav 11. juli 2011 frd Samferdsels-
departementet til Vegdirektoratet

* Brev av 2. august 2011 frd Vegdirektoratet til
regionane

* Brev av 19. september 2011 fra Region vest til
Vegdirektoratet

* Nummerert brev av 3. oktober 2011 fra BDO
AS til Fjellinjen

* Brev av 4. oktober 2011 fra BDO AS til Fjellinjen

* Brev av 20. desember 2011 fra Vegdirektoratet
til Samferdselsdepartementet

* Brev av 17. februar 2012 fra Vegdirektoratet til
Region ost

* Brev av 10. mai 2012 frd Vegdirektoratet til
regionane

* Brev av 18. juni 2012 fr4 Samferdsels-
departementet til Riksrevisjonen

Intervju

* Bro- og tunnelselskapet AS, 19. oktober 2011

* Fjellinjen AS, 25. oktober 2011

* Nord-Jaeren bompengeselskap AS, 16. november
2011

* Folgefonntunnelen bompengeselskap AS, 23.
november 2011

+ Atlanterhavstunnelen bompengeselskap AS,
19. desember 2011

* Vegfinans AS, 11. januar 2012

* Vegamot, 10. januar 2012

* Statens vegvesen Region ost, 31. januar 2012

* Statens vegvesen Region vest, 21. februar 2012

* Norvegfinans, 8. mars 2012

 Vegdirektoratet (forvaltning), 19. mars 2012

* Statens vegvesen Region midt, 20. mars 2012

» Vegdirektoratet (teknisk), 17. april 2012

» Samferdselsdepartementet, 29. mai 2012

Internett

* http://www.bro-tunnel.no/Bompengeprosjek-
ter-594.aspx [lesedato 25. juni 2012]

* http://www.vegamot.no/ [lesedato 25. juni
2012]

Dokument 3:5 (2012-2013) Rapport

* http://www.vegvesen.no/
Om+Statens+vegvesen/Kontakt/Kontakt+oss/
Organisasjonskart [lesedato 25. juni 2012]

* http://vegamot.no.exh1.com/Driftsmeldinger.
aspx [lesedato 25. juni 2012]

* http://www.autopass.no/Bruk+av-+autopass/
Organisering+av+AutoPASS [lesedato mai
2012]

Andre kjelder

* Vegen og vi, nr. 3 2012

» Hovedbomp for ara 2002—-2009

« Welde, Morten (2012) Obligatorisk brikke
i alle kjoretoy. 1. Samferdsel, nr. 3 2012
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