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Sammendrag

Denne oppgaven utforsker hvordan Tromsg kommune skal realisere nullvekstmalet, og prever
a besvare hvorfor dette har blitt sa vanskelig. For at Tromsg kommune skal lykkes i & oppna
nullvekst i personbiltrafikken er innfaring av bompenger et av de sterkeste virkemidlene. Staten
har tilbudt Tromsg a seke om en byvekstavtale, og gjennom prosjekt Tenk Tromsg er det
utarbeidet delprosjekter, virkemidler og tiltak som skal bidra til at Tromsg vokser pa en sunn
mate. Nyheten om at Tromsg skulle innfare en bompengelgsning, ble mgtt med sinne og
frustrasjon fra store deler av befolkningen. Studien vil belyse de spenningene som ligger i
bompengedebatten og diskutere forklaringer som kan si noe om hvorfor innfgring av

bompenger og realisering av et nullvekstmal har blitt sa vanskelig.

Oppgaven er en kvalitativ studie, der undersgkelsesmaterialet bestar av intervjuer med personer
i tilknytning til bade prosjektet Tenk Tromsg og bompengemotstanden. | tillegg er det
gjennomfgrt dokumentanalyser av avisartikler, debattinnlegg, Facebook-innlegg og
kommentarfelt i sosiale medier. Oppgaven er basert pa et teoretisk rammeverk som strekker seg
over ulike analytiske nivaer. Blant annet pa et filosofisk niva der begrepet rettferdighet er
sentralt. Gjennom en ideologisk tilneerming blir nyliberalismen og sosialismen satt opp mot
hverandre, for & mulig kunne forklare hvorfor bompengedebatten har blitt sé polarisert. Teorier
om kommunikasjon og informasjonssamfunnet er ogsa sentrale for & belyse hvordan Facebook

og sosiale media har blitt et viktig verktay for politisk engasjement.

Studien bekrefter blant annet utfordringer knyttet til 8 kommunisere prosjekter som ikke er helt

«ekte», i den forstand at prosjektene ma godkjennes av staten fgr de kan iverksettes.
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BYVEKST, BOMPENGER, PAKKER
OG PROTESTER - Hvordan skal

Tromsg realisere nullvekstmalet?
Og hvorfor ble det sa vanskelig?

Bilde 1: Morten Nelson. CC BY-NC-ND 4.0

1.Innledning

De siste arene har Norge opplevd noe som kan oppfattes som et paradoks. | takt med stadig
gkende kunnskap om ngdvendigheten av & minske klimagassutslippene, blant annet ved a
begrense privat bilkjgring og gke kollektivtransporten, har det reist seg protester mot maten
dette iverksettes av myndighetene. Diskusjoner om innfering av bompenger og tilbud om
statlige byvekstavtaler har preget det politiske feltet de siste par arene, og slo ut i
kommunevalget hgsten 2019 gjennom stor oppslutning om «nei til bompengex»- partier. | denne
oppgaven tar jeg for meg hvordan den politiske vedtatte malsetningen om nullvekst i

personbiltrafikken i Tromsg kommune har mgtt pa mange utfordringer de siste par arene.

Norge har hatt gkende befolkningsvekst i de stgrste byomradene de siste arene, noe som er et

kjennetegn over hele verden. Pa verdensbasis bor nesten fire milliarder mennesker i en by og
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dette er et tall som vil stige drastisk frem mot 2050. Over hele verden skjer det en
urbaniseringsprosess, der mennesker som tidligere bodde pa landsbygda na flytter inn til urbane
strgk. Denne prosessen skjer raskere enn noen gang, og det er forventet at opptil 70 prosent av
verdens befolkning vil bo i en by innen 2050 (FN.no). Den raske urbaniseringsprosessen bringer
med seg bade fordeler og ulemper som verdens byer ma ta hensyn til, og hvordan Norge skal
mgte disse utfordringene i de byene som vokser mest har veert en stor del av Norges
Klimapolitikk.

Tilbake i 2001 publiserte Regjeringen «Bedre milja i byer og tettsteder» (St.meld. nr.23 (2001-
2002)). Formalet med meldingen til Stortinget var a legge frem overordnede mal og prinsipper
for utvikling av attraktive, miljgvennlige og funksjonelle byer og tettsteder (St.meld. nr.23
(2001-2002)). Det ble presisert at det var viktig & ivareta det gode liv i byene og tettstedene,
samt ta vare pa de positive kvalitetene ved & bo sentralt (ibid). Norge hadde behov for
retningslinjer som kunne sikre en strategisk utvikling av arealbruk, der hovedfokuset var et tett
utbyggingsmenster som begrenser transportbehov. Det handlet om & kontrollere byveksten, for
a forhindre gkt biltrafikk, darligere folkehelse og forverret stgv og stgy problematikk. En
beerekraftig utvikling skulle sikre at fremtidens byer og tettsteder er tette, funksjonelle,

mangfoldige og basert pa miljgvennlig transport (ibid).

11 ar senere, sommeren 2012, inngikk partiene pa Stortinget (unntak av FrP) et klimaforlik som
danner grunnlaget for Norges klimapolitikk i dag. Forliket fra 2012 bygger videre pa et forlik
som ble inngatt i 2008, der partiene pa Stortinget var enige om at en politikk for baerekraftig
utvikling matte bygges pa flere prinsipper, blant annet prinsippet om «forurenseren betaler».
Det er bred politisk enighet om en rekke tiltak som skal gjennomfgres for & na mal om
utslippsreduksjon, og en overgang til et lavutslippssamfunn innen 2050 (Regjering.no, 2014a).
For & nd mal om utslippsreduksjon er klimahensynet viderefart inn i transportsektoren, og et
viktig mal er derfor at wveksten i personbiltrafikken i storbyomradene skal tas av
kollektivtransport, sykkel eller gange (St.meld. nr. 21 (2011-2012)). Det er dette som er
nullvekstmalet, og innebarer at gkt befolkningsvekst ikke skal fare til gkt privatbilbruk, men
heller tas av andre miljgvennlige transportformer. For a pavirke innbyggernes transportmgnster
trengs det derfor helhetlige strategier der ulike tiltak kombineres. Det er komplekse
problemstillinger som involverer flere aktgrer og som bergrer store deler av innbyggerne i

byomradene.
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1.1 Bompenger, byvekst, pakker og protester

| denne oppgaven er hovedfokuset; nullvekstmalet. Hvordan realisere nullvekstmalet i en
middels stor by som Tromsg? Det har vist seg a bli vanskelig, men hvorfor ble det det? Byvekst,
bompenger, pakker og protester er fire begreper som er sentrale i forsgkene pa a realisere
nullvekstmalet. Byvekst representerer en urbaniseringsprosess som bringer med seg bade
fordeler og ulemper i form av gkt biltrafikk, stev- og stay problematikk og darligere bymilje.
Fordelen er at folk bor tettere, naermer jobb og viktige servicefunksjoner, og muligheten for &
velge andre transportmidler enn bilen blir starre. Bompenger er et virkemiddel for & begrense
ulempene byveksten farer til, og kan i oppgaven forstas som ulike former for betaling, som
bomstasjoner, drivstoffavgift, vegprising og keprising. Pakker kan forstas som byvekstavtaler,
belgnningsordninger, bypakker osv. som inneholder kombinasjoner av tiltak og som skal bidra
til at byomradene farer en helhetlig areal- og transportplanlegging. Hvem som skal ta kostnaden
av den gkende byveksten har veert et spgrsmal som har fart til store protester. Protester er i
oppgaven et bompengeopprer som har skylt over Norge, spesielt de siste 3 arene.
Bompengepolitikken som har blitt fart bade nasjonalt og lokalt har skapt stor frustrasjon i flere
av byene i Norge. Det gkende antallet av bomstasjoner og de gkte bompengesatsene har fart til

at flere na sier nok er nok.

1.2 Problemstilling og oppgavens oppbygging

Tromsg kommune har siden 2010 arbeidet med byens fremtidige transportsystem, og utviklet
mal for hvordan transportetterspgrselen i 2030 kan handteres pa en mer miljgvennlig mate.
Konklusjonen i 2010 var at videre planlegging av transportsystemet skulle innebzre en
prioritering av styrket kollektivtransport, parkeringsrestriksjoner, tiltak for gaende og syklende
0g oppgradering av gatemiljg i sentrum og de mest belastede vegene. Da Norges
transportpolitikk ble presentert gjennom Nasjonal transportplan (2014-2023) varen 2013 var
den forankret i det relativt nye klimaforliket (2012) og nullvekstmalet var blitt et overordnet
mal for storbyomradene. Staten ville gjennom byvekstavtaler sikre at storbyomradene i Norge
klarte a redusere klimagassutslipp, og forhindre vekst i personbiltrafikk. Tromsg kommune var
et av de byomradene som ville fa mulighet til & sgke om en slik avtale, og de fortsatte derfor
arbeidet med fremtidige transportsystemer fra 2010. | 2016 er Tromsg kommune nesten ferdig
med sgknaden til byvekstavtalen, og prosjektet presenteres for byens innbyggere som «Tenk

Tromsg — vi beveger byen».
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Hva som ligger bak Tenk Tromsg, og hva en byvekstavtale med Staten inneberer vil jeg komme
tilbake til i senere kapittel. Det jeg har valgt & utforske i denne oppgaven er reaksjonene som
kom etter at Tenk Tromsg ble presentert. Realiseringen av nullvekstmalet i Tromsg kommune
kunne ikke skje uten innfgring av bompenger, noe som har skapt sinne og frustrasjon blant flere
av byens innbyggere, og har preget mediebildet de siste par arene. For a finne ut av hvorfor det

ble s& vanskelig a realisere nullvekstmalet i Tromsg har jeg valgt a stille fglgende

forskningsspgrsmal.

1) Hva har veert utfordrende for Tromsg kommune i kommunikasjonen med innbyggerne

— 0g hva har dette hatt a si for aksepten for a innfare bompenger?

For a fa en bedre forstaelse av motstanden mot bompenger som oppsto etter presentasjonen av
Tenk Tromsg har jeg undersgkt hvordan Tromsg kommune har gatt frem i kommunikasjonen
med innbyggerne. Jeg vil finne ut om det er samsvar mellom det Tromsg kommune vil med
Tenk Tromsg, og den oppfatningen som byens befolkning sitter igjen med, samt hvilket
budskap som har veert vanskelige & fa frem i mgte med innbyggerne. Har utydelig

kommunikasjon bidratt til en lav aksept for & innfgre bompenger?
Det andre forskningssparsmalet handler om spenningene som ligger bak bompengemostanden.

2) | hvor stor grad preger ideologiske motsetninger bompengedebatten?

Beaerer bompengedebatten preg av ideologiske motsetninger som har bidratt til at partene i
debatten har forskjellige mater a oppleve verden pa? Er ulike oppfatninger av spgrsmal om
rettferdighet, fri vilje og fellesskapet avgjgrende for hvorfor motstanden har blitt sa stor?

Det tredje forskningssparsmalet handler om media og deres rolle i bompengedebatten. Siden
bompengedebatten har preget mediebildet de siste arene, og Facebook har blitt et viktig
mgtested for motstanderne, er det narliggende & tro at det har hatt en pavirkning pa motstanden

mot bompenger.

3) Hvilken pavirkning har media og sosiale media hatt pA bompengemotstanden? — har de
bidratt til gkt motstand?

Ved a besvare disse forskningssparsmalene haper jeg 8 komme narmer en forklaring pa hvorfor
realisering av nullvekstmalet har blitt sa vanskelig i Tromsg. Videre i del 1 av oppgaven vil jeg
forklare hva et klimahensyn i transportsektoren vil si, og hvordan nullvekstmalet er ment a

gjennomfares. Dette er viktig for & forsta bakgrunnen for Tenk Tromsg og innfgringen av
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bompenger. Sa vil jeg bevege med ut i den nasjonale konteksten for a beskrive et
bompengeopprar som har preget debatten pa nasjonalt niva, og som viser at motstanden i
Tromsg ikke star alene. De siste kapitlene er et teorikapittel som bestar av ideologiske
motsetninger, oppfatning av risiko, rettferdighetsprinsipper og ulike grader av klimaskepsis.
Dette er perspektiver som vil bli brukt for & mulig forklare situasjonen som oppsto i Tromsg
kommune da bompengeforslagene ble presentert, og frem til kommunevalget hgsten 2019. |
teorikapittelet vil det i tillegg bli presentert generelle strategier for innfgring av bompenger,
kommunikasjonsteori og en redegjgrelse for hvordan informasjonssamfunnet har pavirket
maten folk engasjerer seg over internett. Metodekapittelet vil vaere avsluttende for del 1 og vise
fremgangsmaten for forskningsprosessen, metodiske valg og etiske vurderinger.
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2.Byutvikling med bompenger

Frem til 1980 ble bompenger kun brukt til & finansiere 45 forskjellige vegprosjekter fordelt over
hele Norge, men pa begynnelsen av 1980-tallet begynte det & skje en endring. De offentlige
budsjettene ble mindre, og finansdepartementet sa pa investeringer i infrastruktur som en utgift,
heller enn samfunnsgkonomisk nyttig (Bergskaug, 2019). @kt bruk av bompenger ble derfor
lgsningen for & fa fart pa bygging av tuneller, bruer og veger, der infrastrukturen i distriktene
var hgyt prioritert. En bedring av vegsystemene inn til de store byomradene farte til et gkende
trafikkproblem med lange keer, darlig luft og darlig trafikksikkerhet i byene. For a lgse disse
utfordringene ble bompenger flyttet inn i byen, og ble en viktig faktor for & ta tak i de trafikale
problemene (ibid).

| 1986 apnet dermed Norges fgrste bomring i Bergen. Det ble satt opp seks bomstasjoner rundt
Bergen by, som ringet inn sentrum. Bilistene betalte i snitt 2 kroner pr. passering, og til
gjengjeld skulle Staten ta halvparten av kostnadene ved utbygging av nye veger (Bergskaug,
2019). Fgr bomringen ble dpnet var to tredjedeler av bilistene imot, men etter ca. ett ar var dette
snudd, og to tredjedeler var nd for bomringen. Bilisten sa raskt at de fikk god uttelling for
pengene i form av nye veger. Dette ble sett pa som en seier for bomringen, og ogsa ett startskudd
for bomnasjonen Norge (ibid). Avtalen som Bergen inngikk med Staten er i dag en modell som
brukes i flere av byene i Norge, og har veert viktig i utviklingen av bymiljg- og byvekstavtaler
som virkemiddel for & oppna nullvekstmalet. Fer jeg beskriver hvordan bomringen i 1986 gikk
fra seier til et bompengeopprgr Norge ikke har opplevd tidligere, vil jeg forklare hvorfor
bompenger har blitt en s viktig del av bypolitikken i Norge i dag.

2.1 Klimahensyn i transportsektoren

Som nevnt innledningsvis kommer nullvekstmalet ut av klimaforliket som ble inngatt av
samtlige partier pa Stortinget sommeren 2012. | dag kommer 30 prosent av Norges
klimagassutslipp fra transport, der vegtrafikken bidrar mest med 17 prosent av alt
klimagassutslipp. Sa et klimahensyn i transportsektoren kommer ikke uten grunn
(Miljgstatus.no). For a redusere klimagassutslippene fra transportsektoren ma trafikkmengden
reduseres og flere av oss ma velge transportformer med lavere utslipp, som kollektivtrafikk,

sykkel og gange.
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2.1.1 Fra bypakker og belgnningsordninger til byvekstavtaler

Innbyggernes transportmgnstre pavirkes av flere faktorer, og for a styre utviklingen slik at flere
av oss vil velge miljgvennlige transportformer trengs det helhetlige strategier som kan involvere
forskjellige typer tiltak. Staten har over lengre tid tilbudt bypakker til kommuner og byer i
Norge som tar utgangspunkt i bompengeinnkreving, lik avtalen i Bergen i 1986 (Regjering.no,
2017b). Pakkene omfatter en liste av samferdselsprosjekter som finansieres med bompenger,

statlige midler og lokale bidrag.

Etter klimaforliket i 2012 ble belgnningsavtaler ogsa tatt brukt som et virkemiddel for & oppna
nullvekst i personbiltrafikken. Belgnningsavtalene er primeert 4-arige avtaler, der det stilles
krav om at byomrader eller kommuner setter seg mal og kan dokumentere en helhetlig

virkemiddelbruk som sikrer nullvekst (Regjeringen.no, 2017b).

I 2013 ble bymiljgavtaler presentert gjennom Nasjonal transportplan 2014-2023, da regjeringen
la frem sin transportpolitikk for de neste fire arene. Dette er avtaler som tar utgangspunkt i
bypakkene, men Staten bidrar enda mer med investeringer til blant annet hgykvalitets
kollektivlgsninger i de fire starste byomradene. | en bymiljgavtale forventes det at lokale
myndigheter har en starre satsning pa arealpolitikken for & bygge opp under investeringene i
transportsystemene (Regjering.no, 2017b). For eksempel boligutbygging i tilknytning til

kollektivtransport.

Byutviklingsavtaler ble introdusert i 2015, der arealforpliktelsene konkretisertes enda mer
gjennom et forpliktende samarbeid mellom Staten, fylkeskommune og kommunen om

arealbruken og arealutviklingen.

| Nasjonal transportplan (2018-2029) ble bymiljgavtaler og byutviklingsavtaler slatt sammen
til helhetlige byvekstavtaler og areal- og transportpolitikken ble integrert ytterligere. For a finne
hvilke tiltak som ville fungere best med tanke pa & oppna nullvekst ble det gjennomfart
byutredninger av de ni sterste byomradene som var aktuelle for & fa en byvekstavtale.
Byutredningene viste at bompenger/vegprising, kompakt byutvikling og fortetting, okte
parkeringsavgifter og redusert tilgjengelighet til parkeringsplasser, bedre kollektivtilbud, gang-
og sykkelanlegg og redusert vegkapasitet og konkurransekraft for bilen ville ha stor betydning
for at byomradene skulle na nullvekstmalet (Regjering.no, 2017b).
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Figur 1: Fra bypakker til byvekstavtaler. utvikling over tid. Fra regjering.no

2.1.2 Byvekstavtaler som virkemiddel

Transportpolitikken som har blir fegrt etter klimaforliket (2012) gjennom nasjonale
transportplaner har hatt nullvekst som overordnet mal. | dag er det byvekstavtaler som er
regjeringens hovedgrep og virkemiddel for & na malet om nullvekst i personbiltrafikken, og for

a samordne areal- og transportplanleggingen.

o

De ni starste byomradene i Norge fikk tiloud om & sgke, der Tromsg er en av disse ni.
Fylkeskommunen og kommunene i byomradene gar sammen i forhandlinger med Staten og
forplikter seg til nullvekstmalet og a falge opp andre felles mal som nedfelles i avtalen. Det
skal nedfelles mal og virkemidler for gkt kollektivandel, sykling og gange, samt tiltak for
redusert bilbruk med en arealbruk som bygger opp under og legger til rette for miljevennlig

transport (Nasjonal transportplan 2018-2029).

| en byvekstavtale vil staten fortsatt bidra med belgnningsmidler og midler til kollektiv-, sykkel
—0g gang tiltak, og det er i Nasjonal transportplan 2018-2029 satt av nesten 65 milliarder kroner
til byvekstavtaler, samt belgnningsordningen (Nasjonal transportplan 2018-2029). Det faglige
grunnlaget i forhandlingene om byvekstavtale er byutredningene som Statens vegvesen i
samarbeid med Jernbanedirektoratet og lokale myndigheter har laget for a vise ulike mater a na
nullvekstmalet pa. Hovedutfordringen for a na nullvekstmalet er i dag & gjere miljgvennlig
transport mer attraktivt enn privatbilen. For & mgte denne utfordringen krever regjeringen
restriktive tiltak pa privatbilen og tiltak som gjer det mer attraktivt a sykle og ga, sammen med
et kollektivtilbud av hgy kvalitet og med god kapasitet (ibid).
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2.1.3 Rammeverket rundt en byvekstavtale

Far fylkeskommunen og kommunen kan begynne a forhandle med Staten er det noe generelle
krav til rammer, avklaringer og vedtak som ma gjeres pa lokalt og regionalt niva ferst. Det ma
veere gjennomfart en konsekvensutredning med kvalitetssikring av byomradets transportsystem
for & synliggjgre hva som ma til for at nullvekstmalet nas. Nullvekstmalet ligger til grunn, men
det ma veere utarbeidet og vedtatt bade langsiktige og mer kortsiktige mal for hvordan nullvekst
skal oppnas. De lokale malene ma ogsa harmonere med de nasjonale malene som er satt. Det
ma veere avklart hvilke hovedsatsningsomrader man har, hvordan fordelingen mellom partene
skal veere og hvilke restriktive tiltak som skal innfgres (Nasjonal transportplan 2014-2023,
s.147). Nar det kommer til arealplanlegging ma det foreligge en regional eller interkommunal
arealplan etter plan- og bygningsloven som er vedtatt eller utarbeidet/revidert og er i trad med
malene i den helhetlige byvekstavtalen. Det ma veere en intensjon om en konsentrert arealbruk
som bygger opp under knutepunkttransport, sykling og gaing. Feringene fra regionale eller

interkommunale planer ma ogsa falges opp i den kommunale arealplanleggingen.

Hvordan avtalen skal finansieres ma ogsa vere avklart med ngdvendige vedtak pa kommunalt
og fylkeskommunalt niva fer Staten kan gjare sitt endelige vedtak ved behandling pa Stortinget.
Byvekstavtalene krever ikke bompenger som finansiering, men finansieringskravene er i trad
med ordineare bypakker, der bompenger har veert normen. Byvekstavtalene er ofte store pakker,
med tiltak og prosjekter til flere milliarder kroner. For at kommunen og fylkeskommunen skal
kunne bidra med ca. halvparten, har bompenger blitt den finansieringsmodellen som inntjener

nok penger, sammenlignet med en drivstoffavgift (ekstra krone pr. liter drivstoff).

Nar alle de generelle kravene er oppfylt og forhandlingene avsluttes skal forpliktelsene
nedfelles i politiske vedtak pa de ulike nivaene. En byvekstavtale er ikke juridisk bindende,
men er & anse som en politisk intensjonsavtale som farer med seg sterke forpliktelser nar avtales
er underskrevet. Alle parter har anledning til & si opp avtalen og unnlate a bevilge midler dersom
gvrige parter ikke fglger opp sine forpliktelser (Tennesen m.fl., 2018). For a sikre at valg av
rekkefalge pa prosjektene skal bidra til & na nullvekstmalet skal avtalen portefgljestyres. Det
vil si at prioriteringer av prosjektene skal avgjeres lgpende i perioden byvekstavtalen er
gjeldende og etter hvordan byomradene ligger an med tanke pa & oppnad nullvekst i
personbiltrafikken (ibid).
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2.2 Forutsetninger for & oppna nullvekstmalet

Nullvekst i personbiltrafikken er det overordnede malet i en byvekstavtale, og det eneste malet
som storbyomradene med byvekstavtale skal oppna. Malet blir omtalt som bade smalt og bredt
(Tannesen, m.fl., 2018). Det er smalt i den forstand det fokuseres pa persontransport og
kjgrelengde, der Kkjgrelengden til privatbiler er i fokus uavhengig av deres utslippstype.
Gjennomgangstrafikk og naringslivstrafikk er ikke inkludert i malingene. Det er bredt fordi
ved & bremse personbiltrafikken, kan mange av de negative konsekvensene ved bilkjaring
reduseres, som lokal luft- og stayforurensning, ulykker, klimagassutslipp og overbelastning av
vegnettet (ibid).

2.2.2 Arealstrukturen

Gjennom bypakker og belgnningsordninger til bymiljgavtaler og byvekstavtaler har
arealdimensjonen fatt starre fokus. | byvekstavtalen forplikter kommunen, fylkeskommunen og
Staten seg til en arealbruk som skal bidra til at nullvekstmalet nas. Forskningslitteratur innenfor
areal- og transportutvikling sier at for & oppna redusert transportbehov og biltrafikkmengde er
utviklingen av transportsystemene, arealstrukturen, reiseatferd og biltrafikkmengden viktige

faktorer som er gjensidig avhengig av hverandre (Tenngy, 2014).

Arealstrukturen er med pa a definere hvilken reiseatferd innbyggere i en by har, og i et prosjekt
med nullvekstmal er det viktig at arealutviklingen minimerer transportbehovet og
bilavhengigheten. Aud Tenngy (2014) har sett pa ulike faktorer i arealutviklingen som bidrar
til & redusere biltrafikken, og peker pa at tetthet og lokalisering av bolig, arbeidsplass og service

og handel har mye og si for trafikkandelen (Tenngy, 2014).

1.2.1.1 Tetthet
Tetthet i en by vil gi gjennomsnittlige kortere avstander og dermed ogsa reiselengder mellom

forskjellige funksjoner, sammenlignet med spredt arealbruk i en by (Tenngy, 2014). Kortere
avstander vil gjere det mer attraktivt & sykle og ga, og gker mulighetene for & ta beina eller
sykkelen fatt for flere av byens innbyggere. Mulighetene for et bedre kollektivtilbud gkes ogsa,
ved at passasjergrunnlaget gker og det blir enklere og rimeligere & betjene. | en by med tett
arealbruk vil ogsa bilen fa darligere forhold, som forsinkelser pa grunn av ke og redusert tilgang

eller dyrere parkeringsplasser (ibid).
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1.2.1.2 Lokalisering i bystrukturen

Hvor i bystrukturen boliger, arbeidsplasser, handel, service m.m. er lokalisert, betyr enda mer
for biltrafikken enn tettheten i seg selv (Tenngy, 2014). Nar boliger bygges sentralt i byen
genererer de mindre biltrafikk enn boliger i ytterkanten av byomradet. Hvor nye arbeidsplasser
plasseres har ogsa stor betydning for hvordan innbyggere reiser til og fra jobb. Er
arbeidsplassene lokalisert i ytterkanten av bystrukturen, er sannsynligheten stor for at flere
velger bil pa reisene til og fra jobb. Det samme gjelder for handel og service tilbud. Jo lengre

unna sentrum store butikker og kjgpesentre er lokalisert, jo mer biltrafikk genereres (ibid).

1.2.2 Konkurranseforholdet mellom transportsystemene

| tillegg til utviklingen av arealstrukturen, ma ogsa utviklingen av transportsystemene bidra til
a redusere biltrafikken for at nullvekstmalet skal oppnas. Hvordan disse utvikles pavirker folks
reisevaner i stor grad (Tenngy m.fl., 2017). Om menneskers reisevaner er et resultat av sgken
etter & optimalisere sin nytte med tanker pa tidsbruk, effektivitet og komfort, er det logisk at
kvaliteten pa de ulike transportsystemene har betydning for hvor ofte man reiser, hvor man

reiser og med hvilket transportmiddel (ibid).

For a oppna nullvekst i personbiltrafikken ma det skje en endring i hvor ofte vi reiser, hvor vi
reiser og hvordan vi reiser (Tenngy m.fl., 2017). Kvaliteten av kollektivtilbud, gang- og
sykkelvegnett har stor betydning for hvilke reisemater som blir foretrukne. Tenngy m.fl. (2017)
forteller at konkurranseforholdet mellom transportmidlene er en veldig viktig faktor for endrede
reisevaner. «Hvis vi gnsker & endre innbyggernes reisevaner, ma vi endre de relative
konkurranseforholdene mellom transportmidlene, i faver av de vi gnsker innbyggerne skal
bruke mer av» (Tenngy mfl., 2017, s. 9). Skal flere bruke kollektiv, sykkel og gange ma
transportsystemene utvikles slik at de blir reelle konkurrenter til bilen. Det krever en forbedring
av kollektivsystemet, og bedre tilrettelegging for gang og sykkel samtidig som det legges
begrensninger pa biltrafikken. Biltrafikken ma styres bort fra omrader der den er til hindring

eller ulempe for kollektiv, sykkel eller gang (ibid)

1.2.2.1 Restriktive tiltak pa personbiltrafikken
For & oppna nullvekst i personbiltrafikken vil ikke en forbedring av kollektivtiloudet og
oppgradering av gang- og sykkelvegnett vare tilstrekkelig. Derfor blir det ogsa lagt vekt pa at

det i en byvekstavtale ma tillegges restriktive tiltak pa personbiltrafikken. I byutredningen som
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ble gjennomfart av Statens vegvesen, jernbanedirektoratet og Tromsg kommune kom det fram
at bompenger/vegprising og en strengere parkeringsnorm var helt ngdvendig for at Tromsg skal

na nullvektmalet (Byutredning, 2017)

1.2.2.2 Parkering

De aller fleste bilturer starter og ender med en parkert bil. Begrenset parkeringstilbud i byer
kan derfor ogsa bidra til & redusere bilbruken (Hanssen, 2014). Reisevaneundersgkelser
gjennomfart i Norge viser at det er en klar sammenheng mellom parkeringsmuligheter og
bilbruk (ibid). Nar parkeringsplasser er lett tilgjengelig stimulerer dette til at folk bruker bilen,
selv om det finnes andre gode alternativer. Spesielt hvis parkeringer er gratis eller priset lavt.
En restriktiv parkeringspolitikk vil innebzare & begrense antall parkeringsplasser eller benytte
avgifter og andre reguleringer slik at bilbruken begrenses. Ved ulike reisemal, som kjgpesentre,
neeringsvirksomhet og arbeidsplasser, stilles parkeringsplassene ofte gratis til disposisjon for
dem som velger bilen. Det vil vere viktig a fare en helhetlig parkeringspolitikk, der det settes
inn tiltak pa eksisterende parkeringsplasser og fastsette hvilken praksis som skal gjelde nar nye
parkeringsplasser skal etableres, for eksempel i forbindelse med utbyggingsprosjekter.
Kommuner kan ogsa oppfordre arbeidsgivere til & redusere parkeringstilbudet eller endre
betingelsene for ansatte og besgkende. Dette gjelder spesielt ogsa kommunens egen rolle som
en stor arbeidsgiver. Det er i utgangspunktet bare plassene som eies av kommunen som kan
pavirkes, sa effekten kan kun oppnas hvis kommunen farer en politikk som sikrer kontroll nar

nye parkeringsplasser skal etableres (ibid).

1.2.2.3 Bompenger

Bruken av bompenger i Norge er regulert av vegloven §27 (Veglova, 1963 § 27). |1 2017 ble det
gjort endringer i loven, ved at det ble pnet opp for at det kan fastsettes sarskilte ordninger for
bompenger i byomradene. Takstene kan bestemmes ut ifra serskilte behov i omradet, med
hensyn til transportlgsninger, arealbruk, lokalmiljg o.l. Lovforslaget har apnet opp for at
bompengetakstene kan basere seg pa kjgretgyenes vekt, variere ut ifra nar tid pa dggnet og
kjaretayenes ulike miljgegenskaper. Dette har fort til at en bompengelgsning skal kunne pavirke

valg av reisemiddel (Regjeringen.no, 2019c¢)

Dersom bompenger brukes strategisk eller som et alternativ til vegbygging kan virkningene
virke stort inn pa klima (Fridstrem og Steinsland, 2014). | stedet for & gke kapasiteten slik at
den voksende trafikken kan avvikles, kan bruken av vegen prises til et niva som farer til at

trafikken flyter godt pa det eksisterende vegnettet. Da brytes sirkelen med gkt vegkapasitet
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skaper gkt trafikk som igjen skaper nye behov for vegutvidelse (ibid). Trafikkmengden vil da
stagneres, og personbilens konkurranseevne svekkes fordi det vil veerer dyrere & velge bil som
reisemiddel i forhold til de andre transportsystemene. En slik strategi mener Fridstrem og
Steinsland (2014) vil ha stor betydning for framkommeligheten, klimagassutslipp og den lokale
forurensningen i byer og tettsteder.

2.3 Bompengeopprgret — hvor er vi i dag?

Endringene gjort i vegloven 8§27 i 2017 er ikke den eneste endringen som er gjort de siste 30
arene. 1 1993 kom den farste endringen som apnet for at inntjeningen fra bomstasjonene ogsa
kunne brukes til investeringer i infrastruktur til kollektivtrafikken pa jernbane, sporveg og
tunellbane (Bergskaug, 2019). | 2006 apnet en ny endring opp for at bompenger pa visse vilkar
ogsa kunne brukes til drift av kollektivtilbud, i 2012 ble det dpnet for  kunne gjgre midlertidige
endringer i bomtakstene pa dager med hgy luftforurensninger, og siste endring i 2017 muliggjar
for rushtidsavgift og miljedifferensiering (ibid). Disse fire endringene over de siste 26 arene
har endret hvordan bompenger i byene brukes i dag.

Siden bompenger har vert en stor del av byvekstavtalene, bade som trafikkregulerende tiltak
og for inntjening til infrastruktur, er bompengeinntektene forventet 4 ha gkt med ca. fem
milliarder kroner fra 2013 og til utgangen av 2019 (Bergskaug, 2019). Samtidig som
bominntektene har gkt, har ogsa motstanden mot bompenger gkt. Tidligere var motstanden
knyttet til enkelte prosjekter, men i dag har motstanden over hele Norge funnet sammen i
kampen mot bompenger (ibid). Norge har i dag bade et landsdekkende parti og en
landsdekkende organisasjon som kjemper kampen mot bompenger, og sosiale medier har fort
til at det er enklere & dele engasjement, sinne, frustrasjon og ideer med andre likesinnede.
Bompenger er noe som virkelig engasjerer og i byer og tettsteder der bomprosjekter er planlagt
er ofte lokalavisene fulle av nyhetsartikler, debattinnlegg og politiske diskusjoner. Det har de
siste drene blitt gjennomfart flere demonstrasjoner over hele landet, der motstandere har gatt i

tog, holdt appeller og gjennomfart kjer-sakte-aksjoner, blant annet ogsa i Tromsg (ibid).

Hva som har fart til et slik opprar som Norge na er vitne til er det forskjellige forklaringer pa.
Elisabeth Bergskaug (2019) har i boken «bompengeboka» intervjuet personer fra ulike felt, og
fatt ulike svar. Fra en psykologs perspektiv handler det om at vi mennesker har et sett

forventninger som brytes. Disse forventningene er at bilistene i dag allerede betaler for bruk av
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bil og vei, og at det oppstar en reaksjon pa at man betaler ekstra for 4 kjgre gjennom en bom
(Bergskaug, 2019, s. 75). Bompenger oppleves ogsa som urettferdig fordi det er en avgift som
ikke baserer seg pa inntekt, slik mange andre skatter og avgifter gjar. Fra en transportforskers
perspektiv handler det om hvordan bompenger brukes, og hva befolkningen far igjen for det de
betaler. Selv om det alltid vil veere mennesker som prinsipielt er imot bompenger, vil det veere
ngdvendig a ha lgpende diskusjoner pa hva pengene skal bruke til for & skape mindre irritasjon
(Bergskaug 2019, s. 76). Transportplanleggeren som er intervjuet mener at
bompengemotstanderne ikke vil forstd hvor nyttig bompenger er, for de fjernes. «Fjern
bomstasjonene og la dem (motstanderne) drukne i sin egen trafikk og ke» (Bergskaug 2019, s.
76). Forklaringene er delt, og hvordan hvert menneske reagerer er forskjellig. De fleste byene
som allerede har bomstasjoner har vart i en situasjon der antallet bomstasjoner har gkt, eller
taksten pr. passering har gkt. Tromsgs situasjon er annerledes fordi Tromsg ikke har hatt

bompenger far, bortsett fra pa ferdigstilte broer og tuneller.

Fra forskningens side er bompenger et virkemiddel som kan hjelpe byene med a dempe de
negative konsekvensene den gkende byveksten bringer med seg (Fridstrem og Steinsland,
2014). Likevel skaper bompenger stor frustrasjon og sinne blant innbyggerne og det har vist
seg a veere et vanskelig tiltak a gjennomfgre. | neste kapittel vil jeg presentere mulig
forklaringer som kan bidra a belyse de utfordringen som har fart til at innfgring av bompenger

og realisering av et nullvekstmal i Tromsg kommune har blitt sa vanskelig.
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3 Hvorfor er egentlig bompenger sa vanskelig
- Teoretiske perspektiver

Som beskrevet over er det flere faktorer som kan vare med a forklare hvorfor bompenger i dag
er sa vanskelig & innfare. | dette kapittelet vil jeg ta for meg teorier og noen perspektiver som
kan bidra til & forsta de utfordringene som har oppstatt i Tromsg kommune, og som har bidratt
til & gjere innfering av bompenger og realisering av et nullvekstmal sa vanskelig. De tre
forskningsspgrsmalene strekker seg over flere analytiske nivaer, derfor blir dette kapittelet ogsa
en sammensetning av flere teoretiske perspektiver pa ulikt analytisk niva. Jeg vil starte med et
mye diskutert tema innenfor etikk og politisk filosofi og som er et argument som flere av
bompengemotstanderne har frontet som et av de stgrste problemene med bompengefinansierte
byvekstavtaler, nemlig rettferdighet. Videre vil nyliberal ideologi vaere sentralt nar jeg
gjennomgar temaer som verdenssyn, verdier og klimaskepsis. Til sist i kapittelet blir det en
gjennomgang av kommunikasjon- og informasjonssamfunnet for & ga narmere inn pa

kommunikasjon og pavirkning, samt Facebooks effekt pa politisk engasjement.

3.1 Hva er rettferdighet?

Bompengedebatten handler i stor grad om hvordan bompenger oppleves som urettferdig for
store deler av befolkningen. Hvordan rettferdighet defineres er sveert omstridt, og det finnes
flere ulike tilnaerminger for a forsta begrepet. Det sier noe om en sosial tilstand eller en moralsk
dyd og det er i dag to tilneerminger som er sentrale nar rettferdighetsbegrepet skal defineres
(Sagdahl, 2016). En generell mate & forstd rettferdighet pa er som «den type forhold der
mennesker behandles pa en rimelig mate og i overensstemmelse med moralske prinsipper» eller
«den type forhold der alle mottar det de fortjener» (ibid). Ideen om rettferdighet og hva dette
innebarer er mye diskutert i etikken, og saerlig viktig i den politiske filosofien der betingelser

for et rettferdig samfunn undersgkes og diskuteres.

I nyere filosofi er det fordelingsrettferdighet som er det mest diskuterte temaet innenfor
rettferdighet, ofte ogsa kalt distributiv rettferdighet (Sagdahl, 2016). Dette innebeerer ulike
prinsipper for hva som er en rettferdig fordeling av samfunnets goder. Historiske viktige
formuleringer er gjort av Karls Marx og Louis Blanc, og sier «enhver bgr gi etter evne og motta

etter behov» (ibid), men i nyere tid har debatten i stor grad tatt utgangspunkt i John Rawls teori.
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I Rawls teori om rettferdighet, som han selv kaller «rettferdighet som rimelighet», forsvarer
han et prinsipp kalt forskjellsprinsipp (ibid). Dette innebzerer at «enhver sosial eller gkonomisk
ulikhet i et samfunn bare er tillatelig dersom denne forskjellen er til stgrst fordel for de svakeste
stilte medlemmene i samfunnet» (ibid). Et slikt prinsipp apner opp for sosiale ulikheter, sa lenge

det kommer de darligst stilte til gode.

3.1.2 Forholdet mellom nytte og betaling

| en byvekstavtale og i Tenk Tromsg har det veert fokus pa at en bompengelgsning skal oppleves
som mest mulig rettferdig i forhold til hvem som betaler og hva de som betaler far igjen. Derfor
har de operert etter et rettferdighetsprinsipp der det skal vaere sammenheng mellom nytte og
betaling (Hovedrapport, transportnett Tromsg, 2016). Det vil si at de som betaler skal ha nytte
av tiltakene, og de som har nytte av tiltakene skal betale. | en bompengefinansiert lgsning vil
nytten av tiltaket pa mange mate skje pa en indirekte mate. For eksempel vil nye kollektivfelt
fore til at bussen kommer raskere frem, og flere vil velge kollektiv fremfor bilen.
Trafikkmengden pa vegnettet gar da ned, og de som Kjarer bil vil ha nytte av dette.
Fordelingsvirkningene av bompenger har blitt studert tidligere, og ifelge Rawls
forskjellsprinsipp vil fordelingen av inntektene fra bommene avgjer hvor rettferdig systemet er.
Studier fra bade Stockholm og Oslo viste at bomringen i utgangspunktet rammet
lavinntektsgrupper hardere enn hgyinntektsgrupper, men sluttresultatet var likevel helt
avhengig av hvordan inntektene fra bomringen ble brukt (Fridstrem og Steinsland, 2014). Hvis
inntektene ble brukt til en betydelig forbedring av kollektivtransporten, ville fordelingseffekten
veere ganske god (ibid). Ifglge Rawls ma inntektene utgjere en fordel for de svakeste stilte i
samfunnet, og ifglge studien fra Stockholm var for eksempel god barnehagedekning med
hensiktsmessig lokalisering avgjerende for at fordelingsvirkningene ikke gikk ut over
barnefamilier med lav inntekt. Minken (2005) har forsket pa fordelsvirkningen av bompenger
og trekker frem at en rettferdig fordeling av byrdene og gevinstene burde veere et mal som veies
opp mot den samfunnsgkonomiske effektiviteten og finansieringen ved innfgringen av
bompenger (Minken, 2005). Ved a ta dette med inn i planleggingsfasen kan man identifisere
problemer tidlig og hvis mulig lgse dem med mindre justeringer av opplegget. En bred
medvirkningsprosess der innbyggerne er tidlig involvert vil bade bidra til & gke forstaelsen for

tiltaket, og kunne identifisere faktorer som pavirker rettferdigheten ovenfor innbyggerne (ibid).
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Et annet argument som ogsa har veart gjentagende i bompengedebatten er friheten til a
bestemme over egen bilkjgring. Dette har fart meg inn pa sporet av en nyliberal ideologi som

ligger som bakteppe i debatten om bompenger.

3.2 Det nyliberale samfunnet

I den moderne tidsepoken er det levende, tenkende, talende og arbeidene mennesket et sentralt
trekk i samfunnsutviklingen. Liberalismens budskap er at samfunnsutviklingen bgr preges av
individuelle handlinger og samspillet mellom politiske og gkonomiske aktarer bgr alltids
utgves innenfor sivilsamfunnets rammer (Hammer, 2016). «Liber» kommer fra det latinske
ordet fritt, og liberalismen symboliserer det frie mennesket som gis mulighet til & ivareta sine
egne interesser, utnytte sitt potensial, samt gjere egne vurderinger og valg. Slik kan

kunnskapsproduksjonen, gkonomisk vekst og det samfunnsmessige framskrittet sikres (ibid).

Den liberale tankegangen er i dag markant til stede i vestlig kultur og alle vare gvrige tanker er
mer eller mindre preget av den (Hammer, 2016:144). Frihet ma bade vernes og verdsettes, og
en viktig betingelse for at det liberale samfunnet skal fungere er at det autonome individet
respekterer andres uavhengighet. En liberalist vil anerkjenne staten, men mer som et
«ngdvendig onde» der et statlig rammeverk skal legge til rette for at hendelser og handlinger
spiller best mulig sammen. Den utgvende makten far et nedtonet handlingsrom, mens den
lovgivende og den demmende statsmakten er a foretrekke. Samfunnsutviklingen kan formes
etter summen av frie valg og via juridiske rammer og sterke krav til likebehandling som sikrer
like muligheter (ibid).

Rundt 1980-tallet far en nyliberalistisk diskurs stor gjennomslagskraft. Tidligere statsledere
som Margaret Thatcher og Ronald Reagan regnes som politikere som farte gkonomien og
konkurransens logikk over til staten og sivilsamfunnet (Vetlesen, 2011). Det ble vanlig med
privatisering av offentlige virksomheter, og staten skulle ha ferre inngrep i gkonomien
(Thorsen, 2014). Det skjedde en naturalisering av den kapitalistiske gkonomien, som farte til
en fredning mot politisk og dermed folkelig kontroll. @konomiske krefter ble frigjort fra enhver
tidligere politisk kontroll eller juridisk handheving (Vetlesen, 2011).

Et viktig kjennetegn ved nyliberalismen er at «det fremmer individuelt initiativ innen et

institusjonelt rammeverk preget av sterke private eiendomsrettigheter, frie markedet og fri
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handel» (Vetlesen, 2011). For det frie enkeltindividet skal alt veere mulig, og det er en
mentalitetsforskyvning fra det kollektive «vi» til enkeltindividet «jeg» (ibid). Den individuelle
friheten avhenger av et fritt marked, som kun kan veere fritt sa lenge en sterk stat kan sta som
deres rettslig-politisk garantist. Individets entreprengrskap fremmes av et profittmotiv, og nar
dette motivet utfoldes fritt med minst mulig reguleringer av staten, vil resultatet bli det beste
for bade hvert involverte individ og for det kollektive fellesskapet. Det kollektive fellesskapet

blir sett pA som sammensettingen av de individuelle interessene og handlingene (ibid).

En individualist vil ofte skyve miljgrisikoen til side fordi det vil medfare statlig innblanding i
form av avgifter og forbudt. Slike reguleringer og faringer fratar individet friheten, og det
ngytrale rammeverket som samfunnslivet omgis av settes pa pragve (Hammer, 2016). Forskning
har vist at hvordan et individ oppfatter verden, og hva som er avgjgrende for et godt samfunn
legger faringer for hvordan miljerisiko oppfattes. Hvordan vil individer med individualistiske

verdier oppleve klimaendringer og dens konsekvenser?

3.2.2 Verdenssyn

Forskning har vist at hvordan vi mennesker opplever verden, og hva et individ mener er et godt
samfunn pavirker hvordan vi oppfatter miljgrisikoer (Arnslett, Bjgrnaes og Lannoo, 2018). Gitt
at bompenger er et trafikkregulerende tiltak som skal bidra til a redusere klimagassutslipp og
minske klimaendringene vil det veare nerliggende a tro at en del av uenighetene komme fra
ulik oppfatning av miljgrisiko. Hvilket verdenssyn et menneske har kan ifglge Douglas og
Wildansky (1982) defineres ved & krysse to skalaer: individualisme vs. kollektivisme og
hierarkisk vs. egalitert (ibid). De som befinner seg pa den individualistiske siden av skalaen vil
mene alle mennesker er sin egen lykkes smed, og med det si at staten ikke skal ta ansvar for
folks liv. Pa motsatt side av skalaen vil kollektivisten fale at samfunnet som helhet ma ga foran
det enkelte individet og at alle sammen har et ansvar for at mennesker har gode liv. Pa den
andre skalaen vil hierarkiske individer si at en persons kjgnn, klasse, rase og familiebakgrunn
bestemmer hvilke ressurser og muligheter et menneske har, men i den andre enden vil egalitere
individer forkaste at slike forskjeller har noen betydning, fordi alle skal ha like muligheter
uansett. Hvordan vi oppfatter miljgrisiko avhenger altsa av var opplevelse av hva som er et godt

samfunn, og hvilken livsstil vi foretrekker i dette samfunnet.
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Det er derfor mer sannsynlig at miljgrisiko vil avfeies av individualisten fordi dette ofte
innebarer statlig innblanding i form av strengere restriksjoner, mer avgifter og forbud. Slike
reguleringer og feringer fratar da individet friheten, og det ngytrale rammeverket som
samfunnslivet omgis av settes pa preve (Hammer, 2016). Dette er i trad med de nyliberale
trekkene samfunnet har utviklet fra 1980-tallet. | motsatt tilfelle vil en kollektivist gnske den
statlige innblandingen velkommen, fordi dette kan fare til flere regler som kan temme egoismen
i samfunnet og det frie markedet, slik at samfunnet som helhet settes farst (Anrslett, Bjgrnas
og Lannoo, 2018). Ulike oppfattelse av verden kan ogsa fere til at folk aviser informasjon som
ikke stemmer overens med det verdenssynet de har, eller hvis individet ikke identifisere seg
med det verdenssynet som den som presenterer informasjonen har (ibid).

3.2.3 Kulturelle verdier

Dan Kahn m.fl. (2008) har tatt forskningen fra Douglas og Wildavsky videre og sett pa hvordan
kulturelle verdenssyn kan males i kulturelle verdier. Gjennom «the cultural cognition prosject»
har Kahn m.fl. (2008) identifisert forskjellige psykologiske prosesser som bidrar til & forklare
hvordan ulike verdenssyn skaper ulik oppfatning av en risiko, blant annet klimaendringer (Kahn
m.fl., 2008). Den farste er en identitetsbeskyttende erkjennelse som refererer til en tendens
mennesker har til & beskytte sin egen gruppetilhgrighet. For mennesker kan gruppetilhgrighet
fare med seg alt fra materielle goder til muligheter for & oppna status og selvtillit, og & ga imot
det standpunktet som star sterkt innenfor gruppen kan undergrave en persons selvbilde og ha
en hgy sosial kostnad. Saerlig hvis gruppen har en identitetsdefinerende effekt, ved at gruppen

bestar av mennesker man ser opp til og identifiserer seg med (ibid).

Den neste erkjennelsen er en partisk assimilering og polarisering, som er en dynamikk som
kjennetegner informasjonsbehandling. Nar individer ubevisst motiveres til a fortsette i sin tro,
blir utvelgelsen av bevis og argumenter gjort pa en selektiv mate (Kahn m.fl., 2008). Det blir
lagt starre vekt pa de argumentene som forsterker den oppfatningen individet allerede har, mens
argumentene som utfordrer egen oppfatning avvises. Et resultat av partisk assimilering er at
individer har en tendens til a bli enda mer bestemt pa sin egen oppfatning nar det konfronteres
med argumenter som pa forskjellige mater utfordrer individets synspunkter. Nar samme
synspunkter deles av en gruppe med individer blir ogsa motstridene informasjon avvist, og i

stedet for & metes i diskusjoner, oppstar det heller en polarisering mellom partene (ibid).
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Forskning pa hvilken pavirkning individers oppfatning av miljerisiko har hatt pa
bompengedebatten har jeg ikke funnet noen konkret forskning pa. Det er likevel forskning som
sier at en betydelig andel av den norske befolkningen er klimaskeptisk. Nordmenn flest mener
at klimaendringene eksisterer, men skepsisen er knyttet til en variasjon av grad av usikkerhet

pa klimaendringenes alvorlighetsgrad og konsekvenser (Austgulen og Sta, 2013).

3.2.4 Klimaskepsis

Klimaskepsis er et bredt begrep og favner flere grader av klimaendringenes alvorlighetsgrad.
Det kan skilles mellom trendskeptikere som fornekter at klimaendringer eksisterer,
arsaksskeptikere som hevder at klimaendringer er reelle, men ikke menneskeskapte og
virkningsskeptikere som hevder klimaendringene ikke er farlig og kan vere fordelaktige
(Rahmstorf, i Austgulen og Stg, 2013). Basert pa forskning av klimaskepsis i Norge har
forskerne sett en tendens til at mennesker oppfarer seg som om klimaendringer ikke har noen
betydning. Dette har fort til at en ny kategori kalt kollektiv benektelse, kan gi en mer passende
beskrivelse for hvordan klimaholdninger i Norge er i dag (Nordgaard, i Austgulen og Stg,
2013). Mennesker kan ogsa ha behov for & unnga en for stor avstand mellom det vi gjar og det
vi mener er riktig a gjere, som et forsgk pa & minimere en kognitiv dissonans. Kognitiv
dissonans kommer fra den amerikanske sosial psykologen Leon Festinger, som hevdet at det
oppstar en indre konflikt nar tanker, kunnskap, innstillinger eller handlinger ikke stemmer
overens (Svartdal, 2018). Hvis troen pa at klimaendringer er et stort problem vil innebzre en
endring av livsstil og en endring i vaner og aktiviteter, er det enklere & justere
alvorlighetsgraden av problemet for & kunne fortsette som far uten darlig samvittighet (Arnslett

Bjerneas og Lannoo, 2018).

Funnene fra studien til Austgulen og Stg (2013) viste at respondentenes eksisterende
verdenssyn hadde starst betydning for graden av klimaskepsis. Forskningen viste ogsa at de
med individualistiske verdier som stemte FrP ved stortingsvalget i 2009 er de mest
klimaskeptiske (Austgulen og Stg, 2013). Som nevnt over henger verdenssyn og oppfattelse
av miljgrisiko sammen, og at de norske forskerne sa at individualistiske verdier henger sammen
med gkt klimaskepsis var derfor forventet. Det interessante er & se sammenhengen mellom det
nyliberale samfunnet og de individualistiske verdiene, og hvordan pavirkning dette har pa
bompengedebatten, gitt at bompenger sees pa som et miljgtiltak for a redusere klimagassutslipp.
Bompenger blir prisen det koster a forurense, men hvordan vil et individ med individualistiske

verdier reagere pa det?
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3.3 Kommunikasjon i informasjonssamfunnet

Mye av bompengedebatten har foregatt i media, gjennom avisartikler, kronikker, debattinnlegg
og i kommentarfelt pa Facebook. Nar motstanden har gatt fra & handle om enkeltprosjekter i
enkelte byer, til & ha fatt en starre slagside er det pa grunn av at mye av kommunikasjonen
foregar over internett. Facebook har ogsa blitt et viktig verktgy for & spre informasjon, og som
samlingspunkt for felles synspunkter. Det er i dag over 60 protestgrupper mot bompenger pa
Facebook, og det er anslatt at rundt 400 000 mennesker er medlem i en slik gruppe (Bergskaug,
2019). Motstanderne mgates pa Facebook og uttrykker sin frustrasjon til meningsfeller, og hvilke

konsekvenser dette har fatt for innfgring av bompenger har vert interessant a se pa.

Informasjonssamfunnet er en betegnelse pa samfunnsutviklingen i var tid, der tilgangen vi har
til informasjon er tilneermet lik pa tvers av alle samfunnslag og aldersgrupper.
Informasjonsteknologien har vart dominerende, og tilgangen til internett og fremveksten av
sosiale medier har fart til en demokratisering av sivil og politisk deltakelse (Enjolras, Karlsen
og Wollebak, 2013). En sammenslding av telekommunikasjon, datakommunikasjon og
massekommunikasjon har gitt oss det store internettet, der det i dag foregar digital
kommunikasjon (ibid). Den digitale kommunikasjonen farer til at mennesker pa enkeltvis har

tilgang pa store mengder informasjon, som kan deles med flere.

Enkelt forklart kan begrepet kommunikasjon forstas som «en tekst eller et mediabudskap som
fordeles mellom deltakere i en kommunikasjonsprosess» (Bang, 2003, s.16). Hvilken kontekst
denne kommunikasjonsprosessen foregar i er ofte avgjerende for hvordan budskapet som

kommuniseres fortolkes.

3.3.2 Kommunikasjonspavirkning

Kommunikasjonsteori er et stort felt, sa jeg har i denne oppgaven tatt for meg en tradisjon
innenfor feltet «pavirkningstenkning». Innenfor denne tradisjonen er det helt sentralt at den
kommunikasjonen som en avsender setter i gang, far en konsekvens for den som er mottaker.
Mye av grunnlaget for denne type tenkning ligger i forholdet mellom pavirkning og makt, i
tillegg til & se relasjonen mellom avsender, budskap og mottaker som en bevegelse fra en som

pavirker til en som blir pavirket, via et budskap (Ytreberg, 2015).
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Innenfor pavirkningsteorien har det veert viktig & stille spgrsmal om hvordan sosiale og
samfunnsmessige strukturer nedfeller seg i kommunikasjonsprosesser. Samfunnet er fylt av
ulikheter og konflikter, og det er derfor naturlig at kommunikasjonen ogsa er det (Ytreberg,
2015). De «kritiske» kommunikasjonsteoriene som vokste frem ville fgrst og fremst prioritere
det kollektive ovenfor det individuelle, der de som kommuniserer er institusjoner og grupper
mer enn enkeltpersoner. Det som kommuniseres er kollektive fortellinger som er knyttet til
gruppetilhgrighet og ikke individ avhengige budskap. Forstaelsen av budskapet som
kommuniseres avhenger av hvilken klasse eller gruppe mottakeren tilhgrer i samfunnet, og

hvordan de sosiale relasjonene er dem imellom (ibid).

| pavirkningsteorier har det veert vanskelig & fa de menneskelige kognitive prosessene
sammenstilt i en komplett modell (Ytreberg, 2015). Menneskers evne til a ta til seg
kommunikative budskap avhenger av mange forskjellige faktorer. Som nevnt tidligere blir
mottakerens oppfattelse av verden viktig i kommunikasjon. Det finnes derfor tilfeller hvor
kommunikasjonens budskap oppfattes forskjellige av de som mottar den. Det kan gjerne veere
oppfatninger som ikke utelukker hverandre, men mennesker sitter likevel igjen med forskjellige

tolkninger av det som har blitt hart, lest eller sett (ibid).

I dag har vanligvis media lite pavirkningskraft pa publikums holdninger, noe som kan forklares
ved at publikum tolker medieinnholdet etter egne etablerte holdninger og verdier, blant annet
gjennom partisk assimilering (Bang, 2003, Kahn m.fl., 2008). Det finnes dog noen unntak; for
eksempel kan media fa gjennomslagskraft pa omrader der publikum ikke har gjort seg opp en
egen mening, eller hvis alle medier formidler akkurat samme budskap uten motforestillinger.
Budskapet som kommuniseres gjennom media vil uansett til en viss grad svekkes, forsterkes
eller omtolkes ved at folk sammen snakker om det de har hart, lest eller sett (ibid). | dag har
ogsa sosiale medier bidratt til at informasjon sprer seg raskere og flere har mulighet til & spre

budskapet sitt uten & ha store kommunikasjonsressurser i ryggen.

3.4 Sosiale medier

Sosiale medier brukes som et samlebegrep for plattformer pa internett der brukere selv kan
skape og dele innhold i form av tekst, bilder og videoer. Dette er med pa a apne opp for sterre
sosial interaksjon mellom mennesker (Enjolras, Karlsen og Wollebzk, 2013). Den klart starste

plattformen vi har i dag er den sosiale nettverkssiden Facebook. Dette er en underkategori av
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sosiale medier som kjennetegnes av muligheten til a vedlikeholde og bygge sosiale nettverk pa
internett basert pa delte interesser og aktiviteter (ibid). Plattformen ble etablert i 2004 og gjort
tilgjengelig og apen for alle i slutten av 2006. Tjenesten ble opprinnelig lansert for a holde
kontakten med venner, men brukes i dag i stadig stgrre grad av private firmaer, frivillige

organisasjoner og offentlige myndigheter (ibid).

Den digitale nettverksstrukturen farer til at flere far tilgang til a ytre seg i offentligheten fordi
man kan nd mange via sin personlige Facebook-konto. Dette gjer det ogsa mulig & mobilisere
store grupper mennesker raskt, uten & ha store kommunikasjonsressurser i ryggen (Enjolras,
Karlsen og Wollebaek, 2013). Pa denne maten kan Facebook legge til rette for en
demokratisering av sivil og politisk deltakelse ved at man nar ut til flere som kan delta, og det
politiske systemet pavirkes nedenfra og opp. Det har skjedd en utvikling ved at TV, radio,
internettnyheter og sosiale medier har blitt likere hverandre slik at skillet mellom

mediaprodusent og mediekonsument har blitt visket ut (ibid).

Handlingsmulighetene vare har pa mange mater gkt med sosiale medier. Det er i dag enkelt a
signere en underskriftskampanje, bli medlem i protest- eller aksjonsgruppe, bli medlem av en
organisasjon eller utfgre frivillig arbeid (Enjolras og Eimhjellen, 2018). Tilgangen til politisk
informasjon og medieinnhold har ogsa gkt, og mennesker kan samles i grupper rundt egne tema
eller interesser for & kommunisere og diskutere med hverandre. Mulighetene for a selv
mobilisere til og delta i kollektive handlinger sammen med venner, bekjente eller fremmede
har gkt betraktelig ved hjelp av sosiale medier (ibid). Nettverk kan mobiliseres og organiseres
med en starre hastighet og over stgrre avstander enn tidligere, og mobil- og tradlgs teknologi
har gjort begrensningene i tid og rom mye mindre (Enjolras og Eimhjellen 2018). Sosiale
medier er derfor blitt et viktig verktgy for mobilisering og organisering av kollektive
handlinger. Dette skjer bade gjennom fysiske «offline» nettverk (ansikt-til-ansikt-

kommunikasjon) eller i sosiale nettverk «online», som utelukkende eksisterer digitalt.

Facebook er blant annet en sentral kilde til informasjon om demonstrasjoner i Norge, 0g
mobilisering til demonstrasjoner utgjgr den meste synlige politiske effekten av sosiale medier
(Enjolras, Karlsen og Wollebak, 2013). Forskning viser at medlemmene av protestgrupper pa
Facebook selv mener at gruppen de er medlem av har en politisk effekt. Den viser ogsa at
medlemskap i frivillige organisasjoner og i Facebook-grupper gker sannsynligheten for a delta
I en demonstrasjon, og at disse effektene virker uavhengige av hverandre (ibid).
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3.4.1 En ny debatt

Terskelen for & ta del i samfunnsdebatten pa nettet er i dag lavere og stort sett alle har mulighet
til & ytre seg. Dette farer til at et starre mangfold av befolkningen blir hert, og med den
gyeblikkelige tilgangen til store mengder med informasjon kan synspunkter lettere bli
etterprevd (Enjolras, Karlsen og Wollebak, 2013). Slike forhold peker i en retning av at digitale
medier bidrar til a demokratisere tilgangen til informasjon, noe som gjer den offentlige debatten
bredere og mer informert (ibid). Det kan likevel ga andre veien der det i stedet for & apne opp
for en starre debatt, forer til at kontakten hovedsakelig forblir mellom marginale miljger av
meningsfeller. Der bortfallet av fysiske begrensninger forer til en gruppementalitet med
polarisering og ekstremisme i ekkokamre i internettets aller mgrkeste avkroker (Enjolras,
Karlsen og Wollebaek, 2013, s.111).

3.4.2 Slacktivism

I diskusjoner om politisk deltakelse pa internett star begrepet «slacktivism» helt sentralt
(Enjolras, Karlsen og Wollebak, 2013 og Morozov, 2009). Dette kan sies a veere en slapp form
for samfunnsengasjement, der man «deltar» i kampanjer over internettet med klikk og
tastetrykk. Det finnes mange eksempler pa Slacktivism, der Facebook-kampanijer har floppet
nar det kommer til gjennomfgring av handling «offline», selv om det har veert stort engasjement
«online». Dette fgrer til en mistanke om at det politiske engasjementet som foregar pa Facebook

eller andre sosiale medier forblir «onlinex», og at den ikke innebarer noen reell forandring (ibid).

Til slutt i dette kapittelet vil jeg trekke frem noen konkrete strategier for hvordan suksess kan
oppnas ved innfgring av bompenger. Virkemidler som skal bidra til & nd nullvekstmalet ma ha
en viss aksept i befolkningen om de skal kunne besta over lengre tid. Aksept hos befolkningen
avhenger farst og fremst av i hvor stor grad en innbygger faler tiltaket pavirker han eller hun
positivt eller negativt, men det er ogsa andre faktorer som kan veere avgjgrende for & oppna
aksept (Korneliussen, 2012).

3.5 Offentlig aksept for restriktive tiltak

Befolkningens oppfatning av et problem kan ha betydning for om de aksepterer et tiltak.
Dersom folk ikke opplever at det eksisterer et problem, vil det vaere vanskelig & oppna aksept
for tiltak som skal bedre problemet. Derfor er det viktig at det er en kobling mellom

problemoppfatning og formal, og at dette kommer frem gjennom kommunikasjon med
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innbyggerne (Korneliussen, 2012). Likevel kan folk veere imot et tiltak til tross for at de ser
hvilket problem som ma lgses, men sympatiserer med formalet av andre grunner. Sammen med
a se sammenhengen mellom tiltak og problem er oppfatningen av effekten av tiltaket ogsa
viktig. Den opplevde effekten er ikke alltid den samme som den faktiske effekten, og hva som

pavirker effekten i en positiv retning er ikke alltid apenbar (ibid).

3.5.1 Apenhet og fleksibilitet

| en byvekstavtale er det flere aktarer og interessenter a ta hensyn til, noe som ofte kan veere
utfordrende (Sgrensen m.fl., 2013). Ved a apne opp for en fleksibel tilnerming til detaljene i
tiltakspakker kan beslutningstakere forhandle seg frem til ordninger som kan bidra til & gke
aksepten blant interessentene og innbyggerne. For eksempel ved & gjgre unntak for sarbare
grupper eller bestemte kjgretgyskategorier (ibid). A adressere mange forskjellige problemer
samtidig kan vaere en suksess hvis det farer til at man far statte fra et bredere spekter av aktarer,
men det kan ogsa fare til nye problemer i utformingen og gjennomfaringen. En stor og
kompleks tiltakspakke kan derfor veere vanskeligere & kommunisere og det innebarer en risiko
for at flere aspekter av pakken utsatt for kritikk (ibid). I store tiltakspakker, lik en byvekstavtale,
er kommunikative og deltagende strategier en viktig del av politikkutformingen, og de
folkevalgte ma se ngdvendigheten av a utvikle en dialog med de som er imot et politisk forslag.
En viktig faktor vil da veere & tenke over hvem som kommuniserer budskapet og hvilken tillit

disse har blant befolkningen og interessenter.

3.5.2 Timing

Politikken preges ofte av kompliserte prosesser med uventet utvikling og radikale endringer i
den politiske dagsorden. Det er derfor umulig & ha en plan for alle mulige muligheter som kan
utvikle seg over tid i en politisk prosess. Politiske prosesser er alltid avhengige av eksterne og
kontekstuelle faktorer som beslutningstakerne knapt kan pavirke. Uforutsette hendelser,
tilfeldigheter og flaks er blant viktige faktorer som enhver politikers suksess hviler pa (Sgrensen
m.fl., 2013). Noen ganger kan «windows of opportunity» plutselig oppstd, og lgsninger og tiltak
som er pa den politiske dagsorden kan innfares. Det eksakte utfallet av et mulighetsvindu
avhenger alltid av hva som er pa den politiske dagsorden, de viktigste personene som er

involvert og en rekke andre uforutsigbare faktorer (ibid). For a vaere best mulig forberedt nar et
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mulighetsvindu apnes ma det vaere en kontinuerlig kartlegging av behovet for tiltak og veere
utarbeidet statusrapporter pa de ulike politikkomradene.

Utfordringene som oppstar i innfaring av bompenger er ofte et produkt av kontekst og prosess,
innholdet i den aktuelle politikken og prosessen i seg selv (Sgrensen m.fl., 2013). Spgrsmalet
om innhold og prosess er til en viss grad handterlig for politikerne, mens den bredere konteksten
ikke endres like enkelt innenfor politikkomradet. Nar det er sakt ma alle strategiene tilpasses
spesifikke situasjoner og kontekster, og det er viktig & erkjenne ngdvendigheten av detaljert
innsikt i den politiske konteksten for & kunne utvikle presise og lokalt tilpassede strategier for

politikkutformingen.

3.6 Oppsummering

Bompenger kan ses pa som et omfordelingstiltak og det er mer sannsynlig at slike tiltak mgter
mer offentlig motstand sammenlignet med andre tiltak, og utfordringene blir derfor stgrre og
sterkere (Sgrensen m.fl., 2013). Vanligvis innfgres bompenger i en kombinasjon med andre
tiltak, og for at hele pakken skal oppleves rettferdig ma flere av tiltakene komme de svakeste
stilte i samfunnet til gode. En kombinasjon av tiltak som oppleves som «gulrot» og tiltak som
oppleves som «pisk» er en strategi som kan gjare at innfaringen av bompenger far starre aksept
I befolkningen (ibid). Studier har vist at folk tror bompenger eller andre restriktive tiltak ikke
har en effekt pa trafikkmengden og keproblemer, men at et bedret kollektivtilbud og lavere
priser er de virkemidlene som gir starst effekt (Korneliussen, 2012). Det sistnevnte er et tiltak
som kategoriseres som en gulrot, og ved a bedre kollektivtilbudet, far bompenger innfares, har
innbyggere mulighet til & endre sine reisevaner. Pa denne maten blir innfaringen av bompenger
ikke like patvingende, fordi innbyggerne har sett at det finnes andre alternative mater a reise
pa. Det er ulike strategier som kan gke den offentlige aksepten ved innfgring av bompenger,
men individuelle forskjeller i oss mennesker pavirker ogsa i hvor stor grav vi vil akseptere et
tiltak. Graden av individualistiske og kollektivistiske verdier hos individer pavirker bade
hvordan de oppfatter verdenen, opplever miljgrisiko og vare kulturelle verdier. Temaene i dette
kapittelet er relevante i utforskningen av realiseringen av nullvekstmalet og innfaring av
bompenger i Tromsg, men for jeg presentere Tromsg kommune og Tenk Tromsg vil jeg farst

redegjere for den metodologiske tilneermingen i oppgaven.
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4 Metode — metodologisk fremgang

I denne oppgaven har jeg gjort en undersgkelse av prosessen Tromsg kommune har veert
igjennom med a fa en byvekstavtale med staten, for a finne ut av hvorfor innfgringen av
bompenger og realisering av et nullvekstmal har blitt s& vanskelig. Oppgaven bygger pa data
fra fire intervjuer med informanter som er tilknyttet Tromsg kommune, Statens vegvesen og
bompengemotstanden, samt kommunale planer og strategier, avisartikler og debattinnlegg og
kommentarfelt pa Facebook. Hensikten har vert & se hvordan Tromsg kommune har opptradd
i kommunikasjonen ovenfor innbyggerne, og preve a finne ut av hva som har trigget

bompengemotstandere til & gjare et opprer av stor karakter.

4.1 Forskningsdesign

Problemstillingen og forskningssparsmalene i denne oppgaven er av en slik art at jeg har valgt
en kvalitativ tilneerming, og mener dette vil vaere den beste metoden for a kunne gi svar pa
problemstillingen. En kvalitativ metodologisk tilnaerming har som malsetning a oppna en
forstaelse av sosiale fenomener, og en slik tilnserming vil derfor gi grunnlag til en fordypning i
bompengedebatten og den situasjon som Tromsg kommune har veert i de siste arene (Thagaard,
2013). For & oppna en forstaelse av sosiale fenomener er intervju og deltagende observasjon de
mest brukte metodene innenfor kvalitative fremgangsmater (ibid). 1 denne studien har ikke
deltagende observasjon vart relevant, men intervju har veert viktig for & fa informasjon om
informantenes opplevelser, synspunkter og selvforstaelse. Som supplement til intervjuene har
foreliggende dokumenter ogsa vert sentrale. Dokumentanalyse er en metode innenfor
samfunnsvitenskapen som er mye brukt, og gjerne i kombinasjon med andre undersgkelser som
for eksempel intervju (Brinkmann og Tanggaard, 2010). Hva som kan defineres som et
dokument favner bredt, men i denne oppgaven er det i hovedsak rapporter, avisartikler,
debattinnlegg og kommentarfelt som har blitt analysert. Dette er dokumenter som kan defineres
som sekundare og tertizere dokumenter. Pa grunn av at de er tilgjengelig for alle som matte
gnske det bade pa et tidspunkt som er i umiddelbar narhet og i ettertid av den begivenheten
eller situasjonen som dokumentet refererer til (ibid). For & sette meg inn i prosjektet Tenk
Tromsg ble hovedrapporten fra transportnett Tromsg (forlgperen til Tenk Tromsg) en viktig
rapport som jeg satt meg godt inn i. I tillegg var tilhgrende strategier for kollektiv-, sykkel-,
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gang- og trafikksikkerhetstiltak med pa & gke kunnskapen om hva prosjektet inneholdt.
Avisartikler og debattinnlegg var nyttig for & se utviklingen av bompengedebatten, samt
presentasjonen og mottakelsen av Tenk Tromsg. Dokumentanalyse har ogsa vert nyttig for a
trekke ut kollektive virkelighetsoppfatninger i bompengedebatten, for finne ut av i hvor stor

grad debatten er preget av ideologiske motsetninger.

4.2 Problemstilling og forskningsspgrsmal

For a finne ut av hvorfor realiseringen av nullvekstmalet ble sa vanskelig i Tromsg har jeg valgt
a stille tre forskningsspgrsmal som dekker forskjellige temaer. Det farste handler om Tromsg
kommune og deres kommunikasjon av prosjektet Tenk Tromsg, som inneholder alle tiltak og
virkemidler for at nullvekst skal oppnas og er bakgrunnen for sgknaden om en statlig
byvekstavtale. Forskningsspgrsmalet lyder som fglge; Hva har veert utfordrende for Tromsg
kommune i kommunikasjonen med innbyggerne — og hva har dette hatt a si for aksepten for a
innfare bompenger? Forskningssparsmalet skal svare pa utfordringer som Tromsg kommune
har opplevd, og derfor har det veert viktig & komme i kontakt med informanter som bade
arbeider i Tromsg kommune, og som har vert tett pa prosjektet Tenk Tromsg. | tillegg ble
intervju med informant fra Statens vegvesen nyttig, fordi informanten hadde god kjennskap til
forarbeidet til Tenk Tromsg, samt veert med i arbeidet med fremtidige strategier for Tromsg
kommune siden 2009. Jeg gjennomfarte semistrukturerte intervju, som gjorde det mulig a
fastlegge temaene pa forhand, og endre rekkefglgen pa spgrsmalene underveis i intervjuet
(Thagaard, 2013). Ved & gjennomfare denne typen intervju hadde jeg mulighet til & falge
informantens fortelling, og stille oppfalgingssparsmal underveis, og fikk pa denne maten nye
synspunkter som ble viktig i presiseringen av problemstillingen (ibid). Gjennom
dokumentanalyse ville jeg ogsa finne ut av hvordan Tenk Tromsg ble framstilt i de lokale
avisene. Bade avisartikler der personer fra prosjektgruppen til Tenk Tromsg ble intervjuet og
debattinnlegg fra lokale politikere ble viktig for a fa et bilde av hvordan Tenk Tromsg ble
snakket om av personer knyttet til Tromsg kommune. Avisartikler ble ogsa nyttig for a fa en
bedre forstaelse for bompengedebatten, og de spenningene som var mest sentrale i

bompengemotstanden.

Det andre forskningsspersmalet handler om bompengedebatten, og de spenningene som ligger
bak motstanden. Jeg stiller derfor sparsmalet; | hvor stor grad preger ideologiske motsetninger

bompengedebatten? For a svare pa dette sparsmalet har dokumentanalyse veert den viktigste
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metoden, og mye av datamaterialet kommer fra avisartikler, debattinnlegg, Facebook innlegg
og kommentarfelt pd Facebook. Nyheten om at Tromsg skulle fa bompenger forte til
opprettelsen av Facebook-siden «Nei til bompenger i Tromsg/Troms», og denne siden har veert
viktig for a finne ut av hva som har vart de sterkeste og tydeligste argumentene for motstanden
i Tromsg. Ved & ha en diskursanalytisk tilnserming til debattinnlegg, Facebook innlegg og
kommentarfelt, har jeg analysert maten personer har ordlagt seg pa og hvilken forstaelse de har
av virkeligheten. Dette har veert sentralt for & finne ideologiske trekk i bompengedebatten, der
begrepet ideologi ma forstdas som en ngytral beskrivelse av sosialt forklarende systemer
(Skirbekk, 2018). Diskursanalyse er forankret i sosialkonstruktivistiske perspektiver og legger
premisser for hvordan vi forstar omverdenen (Thagaard, 2013). Denne forstaelsen er preget av
kulturen i tiden vi lever i, og gjennom samtaler med andre utvikler vi det som blir
utgangspunktet for vare sosiale handlinger (ibid). Jeg vil presiserer at oppgaven ikke er en
diskursanalyse av bompengedebatten som sadan, men det har vert viktig & ha en tilnerming
som gjorde det mulig & skille ideologiene i bompengedebatten ved & trekke ut de kollektive
virkelighetsoppfatningene i debatten. Sammen med analyse av dokumenter har jeg ogsa
gjennomfart ett intervju med en informant fra bompengemotstanden. Her ble det ogsa brukt et
semistrukturert intervju, for & veere fleksibel og apen for at informanten skulle fortelle sin

opplevelse av situasjonen.

Det siste forskningsspgrsmalet handler om media og sosiale medias rolle og pavirkning for
bompengemotstanden, og i hvor stor grad dette har bidratt til & gke motstanden. Medias rolle
har veert en del av intervjuguiden i alle fire intervjuene, men dokumentanalyse har veert det mest
sentrale. Jeg har sett pa hva lokale aviser har skrevet nyhetsartikler om, hvordan artiklene er
frontet og hvem som har fatt spalteplass i i hovedsak avisen Nordlys og iTromsg. Avisen
iTromsg er en lokal avis, mens avisen Nordlys dekker hele Nord-Norge. Jeg har valgt a forholde
meg til kun to aviser for & gjgre datainnsamlingen overkommelig, og fordi jeg mener avisene
sammen representerer et godt bilde av situasjonen i Tromsg. Begge avisene har de siste par
arene hatt mange avisartikler og debattinnlegg som handler om innfgring av bompenger i
Tromsg. For a fa et bilde av hva som har veert skrevet i de lokale avisene har jeg brukt databasen
Atekst/retriver, som er en sgkemotor for nyhetsartikler pa nett. For & fa frem innhold som var
relevant for temaet i oppgaven brukte jeg sekeordene «bompenger +Tromsg», «Tenk Tromsg»
og «nullvekstmal +Tromsg». Atekst/retriver har i tillegg en funksjon som gjorde det mulig &
avgrense sgket til & kun gjelde avisartikler publisert i avisen iTromsg og Nordlys. Sgket ble i

forste omgang avgrenset fra 1. juni 2016 til 10. januar 2019, som er tidspunktet fra

Side 35 av 100



kommunestyret vedtok a utrede bompenger, og frem til datainnsamlingen ble gjennomfart.
Likevel forte situasjonen i Tromsg til at jeg fortsatte a lese gjennom avisartikler under samme
sgkeord frem til over sommeren 2019. Sitasjonen var at forhandlingene med Staten tok lang

tid, i tillegg til at 2019 var et valgar, og bompengedebatten tok seg derfor opp igjen.

Nar det kommer til Facebook-siden «nei til bompenger i Tromsg/Troms» startet jeg med a
bruke sgkefunksjonen til Facebook-siden for & sgke opp nyhetsartikler som det var interessant
a se motstandernes reaksjoner pa. Dette var avisartikler og debattinnlegg der ny informasjon
om prosjektet Tenk Tromsg ble delt, som bompengeforslag, soneinndeling, rapporter og tiltak.
Spesielt var debattinnlegg fra lokale politikere og personer knyttet til Tenk Tromsg og fra
redaktgrene i to de utvalgte avisene var interessante a sgke opp pa Facebook-siden. For a se
reaksjonene fra bompengemotstanden leste jeg giennom kommentarfeltene under innleggene,
og var ute etter & finne hvilke argumenter som var gjentakende, og om det var mulig & se et
gjennomgaende manster for alle kommentarfeltene. Jeg begynte ogsa selv a falge Facebook-
siden, slik at jeg fikk oppdateringer pa hva som ble publisert pa siden.

4.3 Fremgangsmate

Nar jeg farst skulle finne problemstilling til denne masteroppgaven startet jeg veldig bredt, og
hadde en problemstilling som tok utgangspunkt i miljgpolitikken til Tromsg kommune. Jeg
startet planleggingen av studien hgsten 2017, et tidspunkt hvor Tromsg kommune hadde en
utdatert klima- og miljgplan og var i gang med arbeidet av en ny plan. Etter samtaler med
ansatte pa klima, - miljg- og landbruks avdelingen i kommunen fikk jeg lov til & folge
medvirkningsprosessen til den nye planen. Jeg innsa etter hvert at prosjektet ble for omfattende
og vanskelig & gjennomfare, og valgte derfor & ta utgangspunkt i Tenk Tromsg i stedet for.
Tenk Tromsg hadde en forbindelse til den nye klima, - miljg- og energiplanen i form av at
prosjektet inneholdt tiltak for reduserte klimagassutslipp for veitrafikken i byen. Derfor var ikke
arbeidet som var lagt ned bortkastet, men gjorde at forstaelse min for felte var bredere. | ettertid
har jeg ogsa innsett at miljgperspektivet som jeg i utgangspunktet startet med, har fulgt med
videre i studeringen av Tenk Tromsg og bompengedebatten. Intervjuene ble gjennomfert i
starten av 2018 med Tenk Tromsg hovedtema, og bompengedebatten som en utfordring for
realiseringen av Tenk Tromsg. Etter intervjuene innsa jeg at Tenk Tromsg hadde en svart sky
hengende over seg. Jo mer jeg leste om Tenk Tromsg jo tydeligere ble det at det var bompenger

med et negativt fortegn som ofte fikk fokuset nar det var snakk om prosjektet, spesielt pa sosiale
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medier og i de lokale avisene. | tillegg var bompenger en stor del av intervjuene med de
informantene som er tilknyttet Tenk Tromsg. Jeg valgte derfor a forske videre pa hvorfor
gjennomfaring av Tenk Tromsg, med innfaring av bompenger og realisering av et nullvekstmal
var blitt sa vanskelig. De kvalitative forskningsmetodene kjennetegnes av et fleksibelt
forskningsopplegg (Thagaard, 2013), og jeg har hatt en forskningsprosess der utforming av
problemstilling og revidering av forskningsdesign har blitt endret underveis i
forskningsprosessen. Det har vert et gjensidig pavirkningsforhold hvor innsamling av data,

analyse og fortolkning har bidratt til at problemstillingen har blitt utdypet og tilspisset (ibid).

| analysearbeidet av dokumenter har det vert viktig a se hvilken utvikling bompengedebatten
har hatt, og hva som har vert de tydeligste argumentene fra begge sidene i debatten.
Gjennomgang av avisartikler hvor ordet bompenger, nullvekstmal eller Tenk Tromsg har blitt
nevnt gjorde det mulig & finne ut av hvordan deltakerne har ordlagt seg i debatten. Videre har
gjennomgang av kommentarfelt under tidligere delte artikler pad Facebook-siden «nei til
bompenger i Tromsg/Troms» gitt en fremstilling av reaksjonene fra bompengemotstandene.
Det er viktig & papeke at alle kommentarene umulig kunne bli en del av analysen, men
framgangsmaten min farte til at jeg begynte & se et mgnster av i kommentarfeltene. Dette farte
igjen til at det ble mulig & kategorisere deltakerne i bompengedebatten inn i det jeg har valgt &
kalle «motstanderne» og «padriverne». Hva kategoriene inneholder vil jeg presentere naermere

i kapittel sju.

4.4 Etiske refleksjoner og vurderinger

I mgte med informantene mine har det veert viktig a fa samtykke til deltakelse i studien. Dette
ble gjort bade muntlig og skriftlig i form av et informasjonsskriv der alle er lovet anonymitet
til den grad det lar seg gjere. Informantene refereres til «Kom.Rad, TK», «Informant SVV»,
«informant, TK» og «Informant NTBT T». Jeg har brukt lydopptak under intervjuene, som har
veert oppbevart pa pc med passordbeskyttelse i ettertid. Transkriberingen av intervjuene er
kodet, sa navn og arbeidstittel tittel er skjult i tre av fire intervju. Lydopptakene og
transkriberingene vil bli slettet og makulert etter studien er ferdigstilt. Forskningen er i tillegg
innmeldt og godkjent av Norsk samfunnsvitenskapelig datatjeneste. Jeg har ikke vurderte det
slik at deltakelsen i studien min har kunne fare til problemer for deltakerne ved et senere
tidspunkt, men jeg har veert &rlig i informasjonen om oppgavens art, og at deltakerne kan trekke

seg pa uansett tidspunkt (Thagaard, 2013).
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Jeg har reflektert over den skjeve fordelingen av informanter, der tre av fire informanter har
arbeidet tett med prosjektet Tenk Tromsg, mens kun en stemme i ett intervju representerer
bompengemotstanden. Jeg har likevel vurdert det slik at innlegg pa Facebook og debattinnlegg
i de lokale avisene har bidratt til at jeg gjennom dokumentanalyser fatt en bredere forstaelse av
motstandernes side, og deres synspunkter. Varen 2019 ble enda en Facebook-side opprettet som
uttrykte et gnske om & innfgre bompenger i Tromsg, siden heter «ja til bompenger i Tromsg».
Denne siden ble opprettet pa et sa sent tidspunkt i forskningsprosessen, at det ikke ble tid til
gjennomgaende analyse, men kun en enkel gjennomlesning. Hadde Facebook-siden blitt
opprettet pa et tidligere tidspunkt, kunne den veert interessant & ha med som en motsetning til
«Nei til bompenger i Tromsg/Troms»-siden.

Jeg har ogsa tenkt over hvordan forskerrollen min kan pavirkes av at jeg er fra Tromsg og bodd
i byen store deler av livet. Jeg har fulgt med pa bompengedebatten fordi en mulig innfaring av
bompenger er noe som kommer til & pavirke min hverdag. Jeg har fulgt med i media og daglig
lest de lokale avisene for & veere oppdaterte pa det som foregar i byen. Bompenger er et tema
som har engasjert mange innbyggere, ogsa de i min omgangskrets. De fleste av venner og
familie har hatt en formening om innfgringen av bompenger, og det har derfor vert et
samtaletema i forskjellige sammenkomster i lgpet av studietiden min. Selv om jeg har hatt egne
meninger om temaet har jeg etterstrebet et apent sinn og en «bevisst naivitet» i mgte med
informanter og i arbeidet med analyse av dokumenter. Ifglge Brinkmann og Tanggaard (2012),
vil en slik innstilling veere fruktbar og tillate informantene & uttrykke seg med sine egne ord
(Brinkmann og Tanggaard, 2012). De tilfayer ogsa at et apent sinn ikke er det samme som et
tomt hode, men heller at «vi kun kan forsta verden pa bakgrunn av en forforstaelse, og i praksis
viser erfaringen at de beste intervjuer lages av intervjuere som har omfattende kunnskap om
det emnet de intervjuer om» (Brinkmann og Tankggaard, 2012, s. 28). A bevare en absolutt
ngytralitet og objektivitet har veert umulig i mitt tilfelle, men jeg har veert sveert oppmerksom
pa det teoretiske grunnlaget for forskningen i innsamlingen og analysen av dataene. Ifglge
Thagaard (2013) vil graden av tilknytning til det miljget som studeres har betydning for den
forstaelsen som utvikles i lgpet av prosjektet (Thagaard, 2013, s. 194). Jeg har ikke en
tilknytning til miljget jeg har studert som sadan, men som en engasjert innbygger i Tromsg
kommune har jeg fatt en forutforstaelse for det temaet jeg har studert. Jeg har anerkjent at min
forutforstaelse for temaet kan endres underveis i studien, og har etterstrebet & gi rom for

fortolkninger basert pa det materialet som har vist seg for meg.
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4.4.1 Etiske refleksjoner ved internettforskning

Den teknologiske utviklingen har fort til at det oppstar nye forskningsetiske utfordringer, noe
som er viktig a ta hensyn til i forskningsprosessen min, der en del av datainnsamlingen har
foregatt pa internett. Det er flere etiske refleksjoner som ma gjgres nar kommentarer fra
Facebook skal brukes i studien. Jeg har tatt utgangspunkt i «forskningsetisk veileder for
internettforskning» (2019) som er utviklet av De nasjonale forskningsetiske komiteene
(NESH). Forskningsetikken ved internettforskning er i utgangspunktet den samme som pa
andre omrader, men det er spesielt fire faktorer som er relevante i vurdering av forskningsetikk
pa internett. Dette er ytringenes offentlighet, informasjonens sensitivitet, de bergrtes sarbarhet
og forskningens interaksjon og konsekvenser (NESH, 2019, s. 5). De fire faktorene tas med
videre i refleksjoner rundt skillet mellom offentlig og privat, der refleksjoner rundt skillet
mellom ytringenes offentlighet og informasjonens sensitivitet viktig. Det kan vare vanskelig a
trekke ett konkret skille mellom hva som er offentlig og hva som er privat ved internettforskning
(NESH, 2019, s. 7). Informasjonen som ligger apent tilgjengelig pa internett er ikke
ngdvendigvis alltid offentlig og kan innga i et forskningsprosjekt uten at bergrte er informert
eller har avgitt samtykke. Pa internett er det ofte glidende overganger fra serlig sensitiv
informasjon publisert privat i lukkede nettfora til generell informasjon publisert pa en offentlig
arena rette mot et stgrre publikum (NESH, 2019, s. 10). De kommentarene jeg har hentet fra
kommentarfelt pd Facebook vurderer jeg ikke som serlig sensitiv informasjon, da ytringene er
meninger om innfgring av bompenger i Tromsg. Jeg har veert mest interessert i ytringer som
kan tolkes som ideologiske trekk, altsa hvordan de som kommenterer opplever de sosiale
strukturene i samfunnet. | vurderinger av hva som er offentlig og hva som er privat er
konteksten for hvor informasjonen eller kommunikasjonen finner sted viktig. Nar ytringene er
pa sosiale medier kan det vaere relevant a stille sparsmal om hvor tilgjengelig nettstedet er, hvor
mange som har tilgang og hvor mye nettstedet er omtalt i tradisjonelle medier (ibid). Facebook-
siden som jeg har undersgkt er en side som er tilgjengelig for alle som har en brukerprofil pa
Facebook, og siden har en funksjon som gjer at brukere kan invitere andre venner. Siden er
relativt stor, og hadde pa det tidspunktet jeg gjorde mine analyser ca. 12 000 «likerklikk». Ifglge
NESHSs retningslinjer vil stagrrelsen pa en gruppe eller side si noe om hvor offentlig
informasjonene er, i tillegg til starrelsen er Facebook-sidens formal og spre informasjon til
innbyggere i Tromsg, og a gi et tydelig signal til byens politikere. Pa bakgrunn av dette har jeg
vurdert mesteparten av informasjonen fra Facebook-siden som offentlig. De kommentarene
som jeg har tatt med i studie er ikke tilknyttet navn eller andre personlige opplysninger, fordi

dette ikke har vert relevant for oppgaven. Likevel er det viktig & reflektere over at
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anonymisering i internettforskning i mange tilfeller er utfordrende, og fordi informasjon og
ytringer lagres digitalt, er det mulig & koble de sitatene jeg har brukt i studien til person, selv
om alle ytringene er avidentifisert. Det ligger et stort arbeid bak analysen av kommentarfeltene
pa Facebook-siden, og jeg har brukt mye tid pa a se gjennom store deler av innholdet. NESH
(2019) papeker at det er viktig at forskningsetikken beskytter personene ved a utvise hensyn
mot individers integritet og privatliv. Dette har veert viktig i utvelgelse av sitater, der sitater
som er av personlig/privat karakter ikke er tatt med (NESH, 2019, s. 8).

Retningslinjer for bruk av informasjon fra nettaviser er hovedregelen at forskeren fritt bar
kunne bruke informasjon fordi personene som intervjues og/eller omtales ma regne med at

offentliggjort informasjon kan bli gjenstand for forskning (NESH, 2019, s. 11).

4.5 Reliabilitet og validitet

Kvaliteten av et forskningsprosjekt kan ofte vurderes ut ifra graden av troverdighet (Thagaard,
2013). For & vurdere forskningens troverdighet, er reliabilitet og validitet to sentrale begreper.
Reliabilitet svarer for forskningen palitelighet, og redegjares for ved a vise hvordan dataene har
blitt utviklet i lgpet av forskningsprosessen (ibid). Jeg har i min studie hatt tilgang til et stort
datamateriale, og det har veert et omfattende arbeid i analyse av dokumenter knyttet til
bompengedebatten. Jeg har intervjuet personer som er tett knyttet til Tenk Tromsg, selv om det
ogsa hadde ogsa vert interessant og gjennomfart ett eller flere intervju med for eksempel lokale
politikere. Dette ville veert interessant fordi Tenk Tromsg er et politisk prosjekt, som til enhver
tid ledes av de styrende politiske partiene i kommunen. Nar dette ikke lot seg gjere i denne
studien, ble avisartikler enda mer relevant som en kilde til politiske utsagn. For & oppna
reliabilitet i oppgaven har det veert viktig a tydeliggjere hva som er data fra dokumenter og

intervjuer, og hva som er egne fortolkninger og vurderinger.

Validitet i forskningen svarer til prosjektets gyldighet, og er knyttet til tolkningen av data
(Thagaard, 2013). Gyldigheten av forskningen vurderes ut ifra om resultatene av studien
representerer den virkeligheten som er studert. Dette baserer seg blant annet pa om dataene som
er samlet inn er relevante for det som undersgkes eller om forskeren har blitt for selektiv i
datainnsamlingen og oversett data som kan vere viktig (Everett og Furseth, 2012). Jeg veert
bevisst pa relevansen av data som er samlet inn, for & kunne belyse begge sidene i

bompengedebatten. Validiteten kan ogsa styrkes nar forskeren tydeliggjer grunnlaget for
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fortolkningene gjennom a redegjere for hvordan analysen gir grunnlag for de konklusjonene
han eller hun har kommet fram til. Thagaard (2013), presiseres ogsa at forskeren bgr vere
kritisk til grunnlaget for egne fortolkninger (Thagaard, 2013). Analysen vil gjeres i lys av de
teoretiske  perspektivene og det empiriske datamaterialet for & besvare de
forskningsspgrsmalene jeg har stilt. Jeg har redegjort for min forutforstaelse for feltet, og min
bevissthet rundt egne rolle i forskningsprosessen og dens betydning har veert viktig i mine

fortolkninger i undersgkelsen.

Dette kapittelet var avsluttende for del 1 av oppgaven. Jeg vil i neste kapittel starte med a
presentere Tromsg kommune, for & gi et innblikk i hvilke forutsetninger kommunen har for a
oppna nullvekst i personbiltrafikken. Videre blir det en beskrivelse av prosjektet Tenk Tromsg,
og bakgrunnen for sgknad om en byvekstavtale med staten. Kapittelet trekker frem bade
muligheter og utfordringer som Tromsg kommune star ovenfor for a kunne realisere

nullvekstmalet.
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5 Tromsg kommune

Tromsg kommune er en av ni byomrader som har fatt muligheten til & innga en byvekstavtale
med staten. Prosessen med a utarbeide en sgknad har foregatt over flere ar, og arbeidet har
hatt et hovedmal; Hvordan oppna nullvekst i personbiltrafikken. Prosjektet har fatt navnet
Tenk Tromsg og er en pakke som bestar av store og sma prosjekter, virkemidler og tiltak som
alle skal bidra til at Tromsgveeringene velger miljgvennlige transportmater pa minst 3 av 10
daglige reiser. Far jeg gar neermere inn pa Tenk Tromsg, er det ngdvendig a gi en
presentasjon av Tromsg kommune, der bade muligheter og utfordringer blir presentert for & fa
et innblikk i hva en byvekstavtale vil bety for byen.

5.1 Demografi, Geografi og arealbruk

I Tromsg kommune bor det litt over 76 000 mennesker, noe som gjer de til den starste byen i
Nord-Norge og den niende stgrste kommunen i Norge. | 2018 hadde Tromsg en
befolkningsvekst pa 1,4 prosent, og bare Trondheim vokste mer med 1,5 prosent
(SSB.no/kommunefakta). Den hgye befolkningsveksten forventes a fortsette i arene som
kommer selv om det ifglge Statistisk sentralbyra var en nedgang i andre kvartal for 2019.
Prognosene fra SSB for befolkningsutvikling i Tromsg viser at det i 2040 bor i overkant av
82 000 i byen (ibid).

Mellom Kvalgya i vest og fastlandet i gst ligger Tromsgya. Her bor over 39 000 mennesker,
altsd mer enn halvparten av kommunens innbyggere. Dette gir Tromsgya sterst folketall blant
Norges gyer (Thorsnzas og Svendsen, 2919). Det er flere mater a ta seg til Tromsg pa, en flyplass
ligger lokalisert pa vestsiden av gya, og Hurtigruten har fast anlgp i sentrum og legger til pa

Prostneskaia like sgr for Tromsgbrua (ibid).
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Bilde 2: Avgrenset byomradet for Tenk Tromsg. Kilde: hovedrapport transportnett Tromsg (2016)

Tromsg er en tett bygd by, og har i trad med Meld. St. «Bedre miljg og bedre byer» (St.meld.nr
23 (2001-2002) hatt god utvikling nar det kommer til & unnga byspredning. Det er en tydelig
bydelsstruktur, og de fleste bydelene har etablerte offentlige funksjoner som skole, barnehage,

helsestasjoner og idrettsanlegg.

Tromsg har over en lengre periode operert etter noen «fortettingsbestemmelser», som blant
annet apner for at det kan etableres opptil tre boenheter pa samme eiendom uten & gjennomga
nye reguleringer (kommuneplanens arealdel, 2017-2026). Disse fortettingsbestemmelsene har
gjort det enklere a gi eiendommene en hgyere tetthet ved & bygge flere boenheter pa tomten,
uten & matte trenge en ny reguleringsplan (ibid). For a sikre bokvalitet og samtidig ta vare pa
sarbare naturomrader, har kommunen nylig satt i gang arbeidet med stedsanalyser for a kunne
gi enda tydeligere faringer for fortettingsprosjektene. Kommunen ser pa det som sveert viktig a
tilrettelegge for en kompakt byutvikling, der nye utbyggingsomrader og omrader som er
aktuelle for transformasjon ligger i tilknytning til bybussen og andre viktige

samfunnsfunksjoner (ibid).
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Tromsg har tre store arbeidsplassomrader, som ogsa fungerer som knutepunkter. Tromsg
sentrum ligger pa gstsiden av Tromsgya, og er et stort arbeidsplassomrade hvor bade radhuset
og fylkesbygget er lokalisert, sammen med flere andre offentlige og private bedrifter. De fleste
hotellene ligger ogsa her, samt et stort utvalg av ulike kulturtilbud og utesteder. Bydelen er ogsa

et viktig handelsknutepunkt og antallet reisende med kollektivtransport er hgyest i sentrum.

Breivika ligger nord for sentrum og her ligger to av byens sterste arbeidsplasser, UiT og UNN.
Pa Norges arktiske universitet (UiT) campus Tromsg gar det i overkant av 10 000 studenter
(uit.no), og i tilknytning til universitetet ligger Universitetssykehuset Nord-Norge, som har ca.
6000 ansatte (Unn.no). Breivika omradet har ogsa to videregaende skoler, samt ungdomsskole,
barnehager og idrettshaller.

Langnes er bade et stort arbeidsplassomrade og et kollektivknutepunkt. Omradet ligger pa
vestsiden av Tromsgya med flyplassen som naermeste nabo. Langnes er i likhet med Sentrum
et attraktivt handelsomrade, med flere store varehus med alt fra dagligvarebutikker til
bilforretninger. Jekta handlespark og varehuset K1 rommer til sammen ca. 150 butikker og
1250 gratis parkeringsplasser.

5.2 Muligheter og utfordringer

Tromsg kommune har de siste tidrene hatt hgy befolkningsvekst, noe som har gitt byen flere
muligheter. Veksten har i stor grad veert drevet av etablering av statlig virksomhet, med
universitetet som hoveddrivkraft (Kommuneplanens samfunnsdel 2015-2026). Tromsg er et
kunnskaps- og kompetansesenter og som Nord-Norges stgrste by har de et stort regionalt
ansvars- og funksjonsomrade. De har tatt posisjonen som Arktisk hovedstad, noe som skal vare
med pa a definere hvilken rolle Tromsg skal ha i bade nasjonal og internasjonal sammenheng.
En slik posisjon innebzrer oppgaver som angar alle landene som inngar i det arktiske
samarbeidet. Samarbeidet ledes av Arktisk rad, som har sitt sekretariat lokalisert i Tromsg. De
arbeider for & fremme beerekraftig utvikling med hensyn til miljget, sosiale forhold og gkonomi
(ibid). Tromsg har en historisk og kulturell tilknytning til det arktiske. Spesielt gjennom
betegnelsen «porten til ishavet» der Tromsg var utrustningssted for arktiske ekspedisjoner. Det
er i Tromsg bygninger, bater, museer og minnesmerker som forteller historier og gir byen et
polart preg. UiT og Norsk polarinstitutt er blant noen av kunnskapsinstitusjoner som er etablerte

i byen og har fotfeste i den arktiske tematikken (ibid).
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Tromsg har en narhet til fjell og fjere, og en trenger ikke reise langt for & mgte natur som er
naermest ubergrt. Byen er derfor et populeert reisemal og ble i 2018 karet til verdens tredje beste
opplevelsestur av reisenettstedet Tripadvisor (VG.no/reise). Antall cruiseskip som legger til kai
i Tromsg har ogsa gkt betraktelig de siste arene, og i 2018 ble det satt rekord, da Tromsg tok
imot 116 cruiseskip med totalt 142 348 cruisepassasjerer. Det ser ikke sarlig darligere ut for
2019 heller nar Tromsg havn har innmeldt 123 cruiseanlgp og det er forventet ca. 145 000

cruisepassasjerer i lgpet av aret (Tromso.havn.no).

Veksten i turismen, neeringslivet og befolkningen gnsker Tromsg & mgte pa en barekraftig og
miljevennlig mate, og med en infrastruktur som er robust mot de forventede klimaendringene
(Kommuneplanens samfunnsdel 2015-2026). Byen har hatt store utfordringer med stev og stay,
noe som har stor pavirkning pa lokalmiljget og folkehelsen til innbyggerne. Det er i dag ca.
10 000 boliger som er utsatt for stey i rad eller gul sone (Hovedrapport transportnett Tromsg,
2016).

Den gkonomiske situasjonen i kommunen har over de siste arene vert presset. Ny rapport fra
kommunalbarometeret (2019) viser at Tromsg ligger pa 417 plass, nesten helt nederst av landets
kommuner (Kb.kommunal-rapport.no). Driftsresultatet i 2018 endte med et underskudd pa 99,4
millioner kroner, noe som legger begrensninger pa kommunens handlingsrom og muligheter
(handlings- og gkonomiplan, 2020-2023). Kommunen har de siste arene hatt et heyt
investeringsniva, der nytt sykehjem, helsehus og badeland har dpnet i lgpet av de to siste arene.
Det har veert en lav egenfinansieringsgrad som har fart til at kommunens lanegjeld er betydelig
gkt, og er pa grensen til hva Tromsg kan bzre pa lang sikt (ibid). Helse- og omsorgstjenesten
er den avdelingen som har hatt de sterste budsjettoverskridelsene, og regnskapene i 2018 viste
et merforbruk pa 76 millioner kroner. Kommunens gkonomi har skapt politisk debatt, og var
en stor del av valgkampen. Hvem som har den beste planen for & komme seg ut av de

gkonomiske problemene var det store spgrsmalet.

Tromsg kommune har de siste seks arene opplevd en enorm vekst i boligprisene. Fra 2012 til
2019 har kvadratmeterprisen pa blokkleiligheter og smahus gkt med rundt 50 prosent, mens
eneboliger har gkt med rundt 40 prosent (levekarsanalyse, 2019). Tromsg ligger helt i toppen i
Norge nar det kommer til vekst i boligprisene, og er en av de byene i som har hatt sterkeste
vekst de siste arene. Dette har blant annet fart til at det er vanskeligere for farstegangskjgpende
a komme seg inn pa boligmarkedet uten hjelp. Det har ogsa blitt sveert attraktivt & drive med

Side 45 av 100



kortidsutleie gjennom f.eks. AirBnb, der boliger leies ut til turister og begrenser boligtilgangen
til studenter eller andre med midlertidige boligbehov (Pedersen, 2019).

5.3 Transportutvikling

Bruer og tuneller

Tromsgya er knyttet sammen med Fastlandet og Kvalgya med bruer og tunnel. Tromsgbrua
ble apent i 1960, og erstattet tidligere fergeforbindelse mellom gya og Fastlandet. Det ble
innkrevd bompenger pa brua i 10 ar, og overskuddet ble brukt til & finansiere Sandnessundbua
som knytter Tromsgya og Kvalgya sammen. Denne ble apnet for trafikk i 1973, og ogsa her
ble det innkrev bompenger i ca. 10 ar. For a avlaste Tromsgbrua ble Tromsgysundtunellen
apnet i 1994. En tolgps undervannstunell fra Breivika og over til Fastlandet. Utbyggingen pa
Kvalgya har fart til at trafikken over Sandnessundbrua har veert stigende, og bruas kapasitet er
i ferd med & sprenges. Ny Kvalgyforbindelse har vert diskutert lenge, bade med tanke pa
kapasiteten til brua, men ogsa i forbindelse med beredskap. Det er i dag lange kger til eller fra
Kvalgya i rushtiden, og ved store vindkast er det ikke uvanlig at brua ma stenges helt. Om den
nye Kvalgyforbindelsen skal ga parallelt med dagens bru eller om det skal bygges tunell til
Hakgya (liten gy i tilknytning til Kvalgya), har skapt stor politisk debatt.

Transportplaner

Den farste transportplanen for Tromsg, «Tromsgpakkel» kom i 1986. Siden
investeringsbehovet var mye starre enn hva som ville vert realistisk & fa over statsbudsjettet
ble det bestemt a innfare lokal drivstoffavgift som et alternativ til bompenger (Hovedrapport
transportnett Tromsg, 2016). Avgiften ble innfgrt i 1990 og ble brukt til & delvis finansiere
Tromsgysundtunellen som gar fra fastlandet til Tromsgya, Breivikatunllen og
Sentrumstangenten, i tillegg til gang- og sykkelvegprosjekter (ibid). Drivstoffavgiften skulle i
farst omgang vare til 2001, men ble forlenget til 2003 for & fullfere tiltakene. Etter ett opphold
pa ca. 6 maneder ble drivstoffavgifta innfgrt pa nytt i 2004, da som «Tromsgpakke2». | denne
pakken var det trafikksikkerhet og tiltak for gdende og syklende som var hovedfokuset. Det ble
gjennomfart tiltak for kollektivtrafikken, fortau og gang- og sykkelveger. Avgiften skulle denne
gangen vare til 2008, men ble forlenget til 2012 (ibid). 1 2012 var det Stortinget som vedtok at
drivstoffavgiften skulle forlenges i fire nye ar for a fortsette vegutbedringen, denne gang som
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«Tromsgpakke3». Hovedsatsingen ble Stakkevollvegen, som strekker seg fra nordsiden av
Tromsgbrua til Breivika og er et viktig bindeledd mellom sentrum og UNN og UiT.
Drivstoffavgiften ble videre forlenget til sommeren 2019, eller til Tromsg har fatt en

byvekstavtale pa plass (ibid).

Hosten 2010 ble «Vegvalg Tromseg» lagt fram for kommunestyret i Tromsg. Dette var en
utredning av transportsystemet i Tromsg for a finne ut av hvordan et framtidig transportsystem
skulle kunne handtere transportetterspgrselen pa en miljgvennlig mate. Effektmalene var at
halvparten av alle reiser i 2030 skulle forega pa en miljgvennlig mate, mulighet for a sykle
sammenhengende i hastighet opptil 25-30 km/t, reisetiden for kollektiv skulle reduseres med
20 prosent pa viktige ruter og gjennomsnittlig kjgretid for gods- og varetransport mellom
viktige logistikk knutepunkt skal veere minst like god som i 2010 (Hovedrapport transportnett
Tromsg 2016).

Nar Nasjonal Transportplan i 2013 apnet opp for a gi bymiljgavtaler (na, byvekstavtaler) til de
starste byomradene, passet malene for en slik avtale sammenfallende godt med malene i
«vegvalg Tromsg» fra 2010. Prosjektgruppen transportnett Tromsg ble etablert for a fortsette

arbeidet, og hgsten 2016 ble dette presentert som Tenk Tromsg for byen innbyggere.

5.4 Transportsystem, reisevaner og fremkommelighet

Trafikksituasjonen i Tromsg preges av tydelige rushtopper pa morgenene og ettermiddagene,
men det er ogsa betydelig trafikk utenom de definerte rushtimene. Breivika og Langnes er
preget av lange kger, og kapasitetsgrensen pa flere av vegene er nadd. Sandnessundbrua er ogsa
en betydelig flaskehals og har rushperioder pa opp mot en time. Brua har begrensinger pa a
avvikle trafikk, og darlig skilting samt darlig utnyttelse av rundkjgringen pa Kvalgya gjeor
situasjonen utfordrende (Hovedrapport transportnett Tromsg, 2016). | de senere arene har det
ogsa veert en uheldig utvikling der det oppstar lange kger inni tunnelsystemet pa Tromsgya.
Bare en moderat trafikkekning vil fare til vesentlige lengre kger og starre forsinkelser. Stor
trafikk pa hovedvegene skaper utfordringer for trafikken til og fra sekundarvegene og mange
kryss oppleves som trafikkfarlige og utrygge for bade bilistene og myke trafikanter. Den stgrste
utfordringen med de lange kgene er at kollektivtrafikken mange steder star i de samme kegene
slik at det blir store forsinkelser og bussen mister dermed et konkurransefortrinn fordi buss og

bil star i samme ka.
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For a lgse trafikkutfordringene og legge til rette for at veksten i transportbehovet skal tas med
kollektivtrafikk, sykling og gange blir nye byggeomrader foreslatt lokalisert i tilknytning
bybussen. Tromsg har et av landets hgyeste reiseandel pa buss med 12 prosent, til tross for at
de andre byene (Oslo og Bergen) har mottatt betydelige sterre belgp gjennom
belgnningsordningen. Veksten i kollektivtrafikken har veert sterk siden 2011, da det fra denne
perioden ble gkt ruteproduksjon, en omfattende digitalisering av betaling (mobillett) og
reiseinformasjon (sanntid), samt hyppigere avganger. | august 2019 ble busstilbudet nok en
gang forbedret, med enda flere avganger i tillegg til flere ekspressavganger til de store
arbeidsomradene Breivika, Sentrum og Langnes. Men arealutviklingen og veksten i Tromsg
gjer det ngdvendig med en betydelig utbygging av hovedvegnettet pa Tromsgya. For a sikre
fremkommeligheten til kollektivtransporten er hovedfokuset & bygge flere kollektivfelt, slik at

bussen far en fordel i rushtimene (Hovedrapport transportnett Tromsg, 2016).

5.5 Bakgrunn for sgknad om byvekstavtale

| konseptvalgutredningen «Vegvalg Tromsg» fra 2010 ble det bestemt at videre planlegging av
transportsystemet skulle ta utgangspunkt i et kombinasjonskonsept. Dette innebzrer at det bade
skal planlegges for & styrke kollektivtransporten, parkeringsrestriksjoner, tiltak for gaende og
syklende, oppgradering av gatemiljget i sentrum og planlegging av ny bru til Kvalgya og ny
tunnel mellom Breivika og Langes. Beregningen fra 2010 viser at disse tiltakene vil gi god
fremkommelighet pa tvers av gya, mulighet for gode kollektiv, - sykkel- og gangforbindelser
over gya, redusere lokale miljgproblemer og veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Tenk Tromsg

bestar av flere delprosjekter, og gjenspeiler de prioriteringen som ble gjort i 2010.

5.5.1 Sykkelstrateqgi

Reisevaneundersgkelsen fra 2013 viste at 4% av reisene pa virkedager foregar pa sykkel
(Sykkelstrategi, 2016). Sammenlignet med de 10 sterste kommunene i landet har Tromsg
feerrest kilometer gang- og sykkelveg pr 1000 innbygger, og det er et stort behov for utbygging
av et hovedsykkelvegnett i Tromsg. Syklister er ofte henvist til fortau, gang- og sykkelveger
eller kjgrebaner, som farer til konflikt om vegareal mellom syklistene og andre trafikanter.
Tromsgs topografi, med bakker og lange vintere kan ofte veare en barriere for de som gnsker a

sykle eller en unnskyldning for & ikke finne fram sykkelen (ibid).
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Sykkelstrategien har tre hovedmal; 1) En markant gkning i antall syklister i Tromsg, innen 2026
skal sykkelandelen vare pa minst 15% pa sommeren og 8% om vinteren. 2) Alle syklende skal
fole seg trygge i trafikken, og 3) det skal vere enkelt, normalt og attraktivt a sykle i Tromsg,

og pa de korte reisene skal det vere en tidsmessig fordel a velge sykkel framfor bil (ibid).

Viktige malgrupper fram mot 2026 er barn og unge, hverdagsbilister og de handlende, og for a
treffe de ulike malgruppene er det viktig & bygge opp en god «sykkelkultur» i byen. Dette vil
kreve systematisk, malrettet og langsiktig kommunikasjon sammen med fysiske sykkeltiltak
(ibid). 1 kommunikasjonsarbeidet til Tromsg kommune vil det legges sterst vekt pa hvor
effektivt, enkelt og rimelig det er a bruke sykkel i sin daglige transport, og falelsen av frihet pa
sykkelen vil vere et viktig budskap a formidle. Samfunnsgevinster som bedre bymiljg og
folkehelsen vil ogsa vare viktige elementer. For at det ogsa skal vere attraktivt & sykle om
vinteren, vil vinterdriften av sykkelvegnettet veare avgjgrende. En enhetlig og forutsigbar
vinterstandard pa kommunal, fylkeskommunale og statlige sykkelveger vil veere avgjerende.
For & fa til en gkt sykkelandel i Tromsg ma de som sykler i dag fortsette med det, de som sykler

litt ma sykler mer, og de som ikke sykler i dag ma begynne (ibid).

5.5.2 Gastrategi

Gangavstandene i Tromsg og pa Tromsgya er forholdvis korte, og reisevaneundersgkelsen
(2013) viser at 25% reiser til fots (Gastrategi 2016-2030). Selv om gangandelen i Tromsg ligger
pa niva med de starste byene i Norge, er de fleste gatene smale med lite tilgjengelig areal. Mye
av arsaken til den hgye gangandelen er fordi Tromsg er en tett by, og gaing vare et godt
alternativ framfor bil. Gastrategien vil vere et viktig verktgy for politikere, administrasjonen
og planleggere i arbeidet med kommunens transport- og helsepolitikk og ved prioritering av
tiltak og lesninger for & bli en enda bedre by 4 ga i (ibid).

De overordna malene i strategien er 1) Det skal vere attraktivt a ga for alle grupper i
befolkningen, og det skal veere tilrettelagt for at befolkningen kan ga mer i hverdagen. 2) Flere
skal ga mer, og flere av befolkningens totale reiser skal gjares til fots, og 3) Andelen som gar
skal gkes fra 25% til 30% (ibid). Disse malene skal falges opp arlig med hjelp av data fra blant

annet nasjonale reisevaneundersgkelser.

Et sammenhengende hovedgangvegnett kan veere avgjgrende for a fa flere til & ga. Med gode
krysslgsninger som oppleves som trygge, fysisk god utforming og god belysning i marketida.

Det vil a veaere viktig & ha gode koblinger mellom gaing og holdeplasser for kollektiv, nar bruk
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av kollektivtrafikk alltid inneholder en del gaing (ibid). I strategien er det definert fire viktige
malgrupper. Arbeidsreiser ses pa som den daglige hverdagsreisen som gjentas og gjentas, og
vil vaere et viktig innsatsomrade for & gke andelen gaende. Den andre store malgruppen som vil
veere viktig & prioritere er skolebarn. I sentrale deler av Tromsg er de fleste barneskolene
lokaliser i gangavstand for mange, og trygge skoleveger er en viktig del av gastrategien (ibid).
De kollektivreisende er ogsa en viktig malgruppe, for jo flere som reiser kollektivt desto flere
gangreiser blir det. Den fjerde malgruppen er de over 67 ar. | den siste reisevaneundersgkelsen
(2013) kommer det fram at ungdom mellom 13-17 og eldre over 67 ar er de som gar mest. For
a sikre at de eldre fortsetter a ga og fa flere friske eldre er god tilrettelegging med benker, lys
0g godt vedlikehold av gangvegnettet viktig (ibid). I tillegg til de fysiske tiltakene vil det veere
viktig & gjennomfare kampanjer for & pavirke innbyggerne til 4 velge gange framfor bil som

sitt daglige transportmiddel.

5.5.3 Kollektivstrategi

Tromsg har hatt en vekst i antall busspassasjerer pa 20% siden 2011, og antall busspassasjerer
var i 2018 pa 12% (Kollektivstrategi 2017-2030). Veksten i kollektivtransporten har fart til at
det i dag er lang reisetid, i forhold til bil, og forsinkelser. Dette kommer av darlig
framkommelighet pa grunn av personbiltrafikk og trange gater, spesielt for de bussene som ma
gjennom knutepunktene sentrum, Breivika og Langnes. I tillegg til reisetid, er det en gkende
grad av trengsel pa bussene i rushtiden, og antallet busskunder gker behovet for a optimalisere
linjenettet og rutetilbudet (kollektivstrategi 2017-2030).

Kollektivstrategien skal veere fgrende for tiltakene som ma til for & na malene, avklare
lgsningsvalg og hovedtiltak, samt synliggjere hvordan bybusstilbudet i Tromsg skal bidra til
na nullvekstmalet i personbiltrafikken. Hovedmalene i strategien er 1) Framtidig vekst i
persontransporten skal tas pa kollektivtransport, sykkel og gange, med utgangspunkt i tall fra
2014. 2) Kollektivandelen skal gke fra 12% til 20% prosent innen 2030. 3) Busstilbudet skal
veere attraktivt, raskt, enkelt og dekke reisebehovet mellom de store knutepunktene og 4)
Tromsg har en ambisjon om nullutslipps kollektivtiloud innen 2030 (ibid). Nullvekst i
personbiltrafikken skal nas ved bruk av helhetlige virkemidler som fungere sammen, og
utviklingen av kollektivtilbudet er en viktig forutsetning for a lykkes. Samordnet areal- og
transportplanlegging ma ogsa bygge opp under kollektivtransporten, med en arealpolitikk som
hindrer byspredning og legger til rette for fortetting langs eksisterende kollektivtilbud og
knutepunkt.
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5.5.4 Strategi for uterom

Kvaliteten pa uterommene i Tromsg er variert, og hovedinntrykket er at de er litt rufsete og
uten karakter. Malet med strategien er at byrommene skal gjennomga en forbedring og
optimaliseres for offentlig bruk. Dette vil ha betydning for aktiviteten og attraktiviteten i
Tromsg sentrum (strategi for uterom 2016- 2030). Tromsg sentrum ses pa som det viktigste
knutepunktet i Tromsg kommune, og det er et mal om at sentrum skal vaere lett tilgjengelig med
kollektivtransport og for gaing og sykling, og gke opplevelseskvaliteten som gjar at folk har
lyst til & oppholde seg der. Ogsa om vinteren skal det veere tilrettelagt for vinteraktiviteter for
barn og unge, for & skape liv og opplevelser i sentrum. Et levende sentrum om vinteren vil gi
gkt bruk og bolyst for tromsgbeboerne, og tiltrekke seg flere turister som vil utforske det
arktiske bymiljget (ibid).

5.5.5 Handlingsplan for trafikksikkerhet

Tromsg kommune har hatt jevn vekst over mange tiar. Denne befolkningsgkningen farer til at
antall reiser gker, noe som igjen avspeiler seg i antall skadde i trafikken (Handlingsplan for
trafikksikkerhet 2016-2030). Tromsg har en ung befolkning der ca. 70% er under 50 ar og det
er antall yngre (26-35 ar) og antall eldre (over 70 ar) som gker mest. Visjonene er at det skal
veere mulig & bevege seg til fots og forflytte seg med kjeretay pa en sikker mate, hele aret.
Viktige faktorer for & oppna dette er hastighet pa bilene i trafikken, pavirke til riktig atferd hos
trafikantene og drift og vedlikehold av vegnettet (ibid).

5.6 Finansiering - brukerbetaling

Tenk Tromsg er et omfattende prosjekt, som kommunen har arbeidet med i nesten et tiar. Fra
konseptvalgutredningen vegvalg Tromsg gjennom Transportnett Tromsg og til Tenk Tromsg
har det blitt lagt ned mange arbeidstimer for a fa til en helhetlig pakke som tar hensyn til
transportutfordringene Tromsg mest sannsynlig vil mgte i fremtiden. Tenk Tromsg bestar av
tiltak som til sammen vil koste ca. 8 milliarder kroner der pengene er fordelt med 45% til

vegtiltak, 30% til kollektivtransport og 25% til sykkel, - gang, - sikkerhet- og miljgtiltak.

En byvekstavtale krever brukerfinansiering, enten via bompenger, drivstoffavgift eller
vegprising/keprising og det forutsetter en brukerfinansieringsandel pa ca. 50%.
Forutsetningene for brukerfinansiering i Tromsg vil veere at utformingen av, og prinsippene for

ma sees som ett virkemiddel for & oppna nullvekstmalet i Tromsg. Det ma veere rettferdig i den

Side 51 av 100



forstand at det er samsvar mellom nytte og betaling. Det vil si at de som har nytte av tiltakene
skal betale, og de som betaler skal ha nytte av tiltakene. VVed bompenger vil det veere en mer
indirekte nytte av en del av tiltakene, som for eksempel utbygging av gang- og sykkelveg,
kollektivtiltak osv. Det er allikevel et mal om at innbyggerne skal oppleve systemet som
utformes som rettferdig i forhold til hvem som betaler og ikke. Det er ogsa en forutsetning at
det er et tilstrekkelig finansieringsbidrag. For a finansiere tiltakene som er foreslatt kreves det
at Tromsg kommune far en inntekt pa rundt 400 millioner kroner arlig i 15 ar fram i tid

(Hovedrapport transportnett Tromsg, 2016).

Tromsg har vedtatt bompenger som brukerfinansiering i byvekstavtalen. Den lokale
drivstoffavgiften, som Tromsg har hatt i nesten 30 ar, gir et for lite finansieringsbidrag i forhold
til bompenger. Den arlige inntekten fra avgiften er i dag ca. 25 millioner kroner i aret, noe som
er langt fra malet om 400 millioner kroner. For & komme pa dette nivaet ma avgiften gkes
betraktelig som kan fare til handelslekkasje, farlig oppbevaring og transport av drivstoff. En
fordel ved drivstoffavgiften er imidlertid at den har lave innkrevingskostnader i motsetning til
bompenger, men det ma betales 25% i moms til Staten. Avgiften oppfyller heller ikke malet om
nullvekst, og ansees ikke av Tromsg kommune som spesielt rettferdig ut ifra hvem som betaler,
med tanke pa El-biler. Bompenger som finansiering for byvekstavtalen ble vedtatt i
kommunestyret 22.2.2017. Alle partiene stemte for, men unntak av FRP.

5.7 Byutredningen — Hvordan realiser nullvekstmalet

Samferdselsdepartementet har bestilt byutredninger for alle byer som er aktuelle for en
byvekstavtale, for & lage et sammenlignbart kunnskapsgrunnlag som viser hvilke virkemidler
og kostnader som ma til for & na nullvekstmalet. Det er et samarbeid mellom Statens vegvesen,
jernbanedirektoratet og lokale myndigheter, og skal synliggjere ulike mater & na
nullvekstmalet, samt veere et faglig grunnlag i forhandlingene med Staten (Byutredning, 2017).
De mest sentrale funnene som ble gjort gjennom byutredningen i Tromsg var at bompenger er
et ngdvendig tiltak for & na nullvekstmalet. Fortetting, effektivisering av kollektivtilbud og et
bedre tilbud for syklende og gaende vil ikke alene bremse personbiltrafikken. Det er derfor
ngdvendig & supplere med virkemidler som gjgr det dyrere a bruke bilen som bompenger og
parkeringsavgift (ibid). Fremtidig boligutbygging betyr ogsa mye for om Tromsg nar

nullvekstmalet, og en tettere arealbruk gir starre sjanser for a nd malet.

Byutredningen viser til fire virkemiddelpakker for & fa fram ulike alternative scenarioer for

Tromsg 2030. Alle virkemiddelpakkene tar utgangspunkt i en bompengefinansiering, et
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busskonsept med metrobuss rundt Tromsgya og gkt frekvens pa alle hovedrutene med bybuss.
| tillegg til dette er hver virkemiddelpakke satt sammen av et alternativ for arealbruk og
investeringsportefalje (Byutredning 2017),

Trend 2030 — I denne virkemiddelpakken fortsetter boligutbyggingen i trad med godkjente
reguleringsplaner og kommuneplanens arealdel. Det er investert etter portefalje 1, der 44% gar
til vegtiltak, 36% til kollektivtiltak og 20% til sykkel, gange, miljg og trafikksikkerhet.

Neerby 2030 — Dette er en tettere virkemiddelpakke der 30% av nye boliger bygges mer

sentrumsnaert enn i Trend 2030 alternativet. Ogsa her blir det investert etter portefalje 1.

Kvalgya 2030 — Her forutsettes det at 40% av boligutbygging skjer pa Kvalgya og at dagens
byggestopp oppheves pa Kvalgya som faglge av ny bru mellom Kvalgya og Tromsgya. Her gar
80% av investeringsrammen til veg- og kombinerte tiltak, derfor vil det gjennomfares vesentlig

feerre tiltak for kollektivreisende, fotgjengere og syklister.

Kvalgya-Hakgya 2030 — | denne pakken vil 40% av boligutbyggingen flyttes til Eidkjosen og

Hakgybotn (se bilde 2, s.34). Kvalgyforbindelsen er tunell fra Hakaya til Tromsgya, og 97%
av investeringsrammen gar til veg- og kombinerte tiltak. Det vil nesten ikke bli gjennomfart
tiltak for kollektivreisende, gaende og syklister, samt at det er tvilsomt at driftskonseptet for

kollektiv kan gjennomfares i denne pakken.

Analysene som er gjort viser hvor godt disse fire virkemiddelpakkene mgter nullvekstmalet.
Analysen ble gjennomfgrt i to runder, den farste runden tar utgangspunkt i SSBs prognoser for
befolkningsvekst og den andre tar utgangspunkt i befolkningsprognosen Kompas (privat
konsulent). Analysen ble gjennomfert ut ifra to forskjellige befolkningsprognoser fordi Tromsg
kommune selv mente SSBs prognoser underestimerer veksten og Kompas prognosene tester
hvor robuste pakkene er i mgte med nullvekstmalet, ved & estimere en hgyere befolkningsvekst
(Byutredning, 2017).

Etter SSBs prognoser viste byutredningen at nullvekstmalet kan nas med alternativ Trend 2013,
Neerby 2030 og Kvalgya 2030. For at Kvalgya-Hakgya 2030 skal fare til nullvekst ma
bompengesatsene gkes. Etter Kompas prognosene var det kun Neaerby 2030 som oppfyller
kravet om nullvekst. Detter viser at Neerby 2030 er det mest solide alternative i mgte med
befolkningsvekst, ogsa i en lengre horisont enn de arene byutredningen analyserer.
(Byutredning, 2017).
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5.8 Bompengene kommer

For a forsta hvilke utfordringer som oppsto i prosessen med a fa en byvekstavtale med Staten
og hvorfor ting ble sa vanskelig, har jeg gatt tilbake i tid for a se hva som har skjedd etter Tenk
Tromsg prosjektet ble lansert. Ut ifra mine analyser, som vil bli gjennomgatt i kapittel seks og
sju, er det sentrale hendelser som har fort til at bompengemotstanden har gkt. For bedre oversikt

er hendelsene samlet i en tabell, som etterpa vil bli utdypet nermere.

Tenk Tromsg — fra vedtak av bompenger til i dag.

Ar Hva skjedde Viktige hendelser

2016 Juni — Det vedtas i
kommunestyret at Tromsg
kommune skal utrede en
bompengelgsning.

Hovedfokuset er pa

Oktober — Tenk Tromsg bompenger, ikke Tenk
lanseres Tromsg

November — Det Trygg skolevei, stav- og stay
gjennomfares folkemgter i problematikk og busstilbudet
sju bydeler. er ting som gar igjen i alle

bydelene. (det snakkes lite
om bompenger)

Desember — Statens Bompengeforslaget

vegvesen presenterer mulige | inneholder 4 alternativer, alt

bompengeforslag fra 3 til 18 omstasjoner.
Dette skaper sterke
reaksjoner

2017 Februar — Kommunestyret | Bompenger engasjerer
vedtar bompengeforslaget fra | mange, det er skrevet 112
Statens vegvesen. artikler pa 28 dager som

omhandler bompenger.

Det blir inngatt et

Juni — Ragni Lgkholm bompengeforlik mellom alle
Ramberg, leder av Tenk partiene i kommunestyret,
Tromsg slutter. med unntak a FrP.

Ordfgrer Kristin Rgymo tar
over som leder for Tenk
Tromsg
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November — Det gjares et
endelig vedtak om Tenk
Tromsg og
bompengelgsning.

Desember — Statens
vegvesen publiserer
Byutredningen for Tromsg

Hayre og KrF har trukket seg
fra bompengeforliket, og
stemmer mot forslaget.

Byutredningen viser at
Tromsg ikke vil oppna
nullvekstmalet uten
bompenger

2018

Alt ligger klart for
forhandlinger med Staten,
men ingenting skjer.

Bompengedebatten dukker
opp i media med jevne
mellomrom

Det skrives lite om Tenk
Tromsg i media.

Frustrerende for lederen av
Tenk Tromsg

2019

Venter fortsatt pa a starte
forhandlinger med Staten.

2019 er valgar

Regjeringspartiene blir enige
om en bompengeskisse

Tromsgs byvekstavtale blir
satt pa vent, til nytt
nullvekstmal er formulert.

FrP har gitt et
bompengeultimatum til de
politiske partiene i Tromsg

Nytt parti — «Nei, til
bompenger i Tromsg»

Nullvekstmalet skal
videreutvikles og omfordeles

Tabell 1: Hendelsesforlgp, fra lansering av Tenk Tromsg til i dag (2019).

5.8.1 Utvikling fra 2016 til i dag

For a avgrense oppgaven starter tidslinjen i juni 2016. Det er da kommunestyret vedtar at

bompenger skal utredes i Tromsg, og Statens vegvesen far klarsignal til & utarbeide ulike forslag

for en bompengelgsning. Nar vedtaket gjeres i juni 2016 blir bompenger begrunnet som

ngdvendig for a fa en byvekstavtale med Staten, og for a fa gjennomfart et samferdselslgft som

byen virkelig trenger. Det er ikke tydelig hva som ligger i prosjektet eller hva befolkningen

konkret skal fa igjen for bompenger, annet enn at det skal bli enklere & velge miljgvennlig

transport.
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I lgpet av sommeren 2016 var det ny Kvalgyforbindelse som fikk mest oppmerksomhet i media.
Hvor den nye forbindelsen skal ga, enten via Hakgya eller parallelt med dagens bru har lenge
veert diskutert i Tromsg, og etter kommunevalget i 2015 sa det ut til at alternativet via Hakgya
var det mest aktuelle. Bade Arbeiderpartiet og Hayre i Tromsg gikk i 2015 til valg pa at
forbindelsen skulle ga via Hakaya, men etter Arbeiderpartiet vant valget i 2015 endret de
mening, og det er i dag ny bru som bompengene skal bidra til a finansiere. Arbeiderpartiet
snudde i saken fordi den nye forbindelsen via Hakeya ikke mgter Statens retningslinjer om
barekraftige og miljgvennlige byer, der fortetting i byomradene er & foretrekke fremfor et
utbyggingsmagnster som farer til byspredning. | tillegg er tunell vil det ifalge retningslinjene
veere lite gunstig med tanke pa gang og sykkel muligheter. Denne snuoperasjonen bidro til at
debatten i hovedsak dreide seg om Kvalgyforbindelsen og byvekstavtale med bompenger far
ikke like stort fokus.

5.8.2 Lansering av Tenk Tromsg

Da Tenk Tromsg ble lansert var det bompenger som fikk starst oppmerksomhet i media. Etter
vedtaket fra sommeren, var det store forventninger til hva pengene skal brukes pa. Det er store
oppslag i bade avisa Nordlys og iTromsg, og overskriftene er «<EN AV TO VIL IKKE HA- ny
undersgkelse: Bompenger i Tromsg» (Henriksen, 2016) og «Skal selge inn bompenger»
(Pedersen, 2016).

Bompenger presenteres av Tenk kommune som det eneste reelle alternativet og det vil ikke
komme investeringsmidler til byen uten egeninnsats. Scenarioet for 2030 viser konsekvensene
av og ikke gjegre noen ting. «Om vi ikke gjgr noen ting — og vi far forventet befolkningsvekst —
sa vil vi fa 30.000 nye daglige bilreise per dag i 2030. Dette vil skje pa det samme veinettet vi
har i dag» (Pedersen, 2016).

Tenk Tromsg bestar av tiltak til atte milliarder kroner og far pressekonferansen var det allerede
kjent at endel av pengene skal brukes pa ny Kvalgyforbindelse og ny forbindelse mellom
Breivika og Langnes (Tverrforbindelse lagt i tunell). Vegprosjektene utgjar 45% av inntektene
fra bomstasjonene, men hva de resterende 55% skal brukes til er ikke helt avklart. Tenk Tromsg
vil derfor involvere innbyggerne i prosessen, for a fa bedre innsikt i hvilke tiltak som trengs i
de forskjellige bydelene. Det gjennomfares sju folkemgter, der Tenk Tromsg og innbyggerne

mgtes og diskuterer hvilke tiltak som er viktige for neermiljgene til innbyggerne.
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5.8.3 Folkemgtene

Det gjennomfares sju folkemgter i de ulike bydelene som skaper stort engasjement. Pa
folkemgtene diskuteres det hva som skal til for at innbyggerne i bydelene skal komme seg raskt
og enkelt fram og ulike problemstillinger knyttet til neermiljget. Det som gar igjen pa alle sju
folkemgtene er trygge skoleveier, vegstav og bedre kollektivtrafikk. Etter folkemgtene
fortsetter innbyggere a sende inn forslag, og Tenk Tromsg mottar hundrevis av innspill pa tiltak
som kan innga i prosjektet. Ragni Lekholm Ramberg er i 2016 byrad for byutvikling og leder
av Tenk Tromsg. Hun skriver i et debattinnlegg 1 iTromsg den 13 desember 2016 at «vi gnsker
a skape en by der bilen ikke er et must for s mange hver dag. Da tror jeg gode sykkelveger,

gangstier og ikke minst et helt nytt kollektivsystem kan fa endra flere frem» (Ramberg, 2016).

5.8.4 Bompengeforslaget

I midten av desember 2016 presenterer Statens vegvesen sine forslag for mulige
bompengelgsninger. Det er forslatt fire alternativer der alt fra 3 til 18 bomstasjoner er vurdert.
Vegvesenet mener forslaget med 15 bomstasjoner og 7 soner er det alternativet som vil sla best
ut, bade med tanker pa inntjening, trafikkreduksjon og rettferdighet. Kvalgya og Fastlandet er
egne soner, mens Tromsgya deles inn i fem. De store arbeidsplassomradene Langnes og
Breivika ringes inn av bom, mens sentrum — som ogsa er en av de store arbeidsplassomradene

— ligger i den starste sonen, sone 1, som strekker seg fra Sgr pa Tromsgya og til Breivika.

Etter forslaget blir kjent kommer det flere reaksjoner pa omfanget av bommene som skal
plasseres pa Tromsgya. Prosjektet Tenk Tromsg far mindre og mindre oppmerksomhet i media
og det handler ikke lengre om hva Tenk Tromsg skal gjare for byen eller hva innbyggerne kan

fa igjen for pengene, men heller om hvordan bompenger vil pavirke hverdagen til folk flest.

5.8.5 Februar 2017

Bare i februar maned er det 112 artikler fordelt mellom avisen iTromsg og bladet Nordlys som
omhandler bompenger, hvor majoriteten av disser er skeptiske til en innfgring av bompenger.
Det er opprettet en Facebook-side som heter «Nei til bompenger i Tromsg/Troms» der de som
star bak har samlet inn over 4000 underskrifter og krever en folkeavstemning. Facebook-siden

gker ogsa hurtig i antall likerklikk gjennom februar 2017. Facebook-siden har i dag i nesten
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12 000 likerklikk. Det arrangeres demonstrasjoner utenfor radhuset og pa Torget i sentrum,

samt en nasjonal fakkeltog-demonstrasjon hvor 100-150 mennesker mgter opp.

Byens politikere, med unntak av FrP, inngikk et bompengeforlik og vedtok bompengeforslaget
til Statens vegvesen 22 februar 2017. Det mgtte opp demonstranter pa kommunestyremgtet med
plakater for a vise sin misngye med det som skulle vedtas, der to av dem blir bedt om a forlate
salen pa grunn av forstyrrende atferd. Februar maned gav et bilde av de mange spenningene

som ligger i debatten som jeg skal ga n&ermere inn pa i neste kapittel.
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6 Nullvekst og bompenger - rettferdighet,
transport og milj@

Hvordan Tromsg kommune skulle lgse de utfordringen som byveksten bringer med seg, var det
store forventninger til i forkant av presentasjonen av Tenk Tromsg. Prosjektgruppen var
forberedt pa endel motstand, spesielt pa grunn av den godt etablerte drivstoffavgiften som na
skulle erstattes av bompenger. | dette kapittelet vil empirien presenteres, analysen falger i

kapittel sju.

For & komme narmere et svar pa hvorfor innfering av bompenger og realiseringen av
nullvekstmalet ble s vanskelig i Tromsg, har spenningene i bompengedebatten vert sentrale.
Jeg vil derfor farst presentere de spenningene som kommer tydeligst frem i avisartikler og
debattinnlegg publisert i avisen iTromsg og bladet Nordlys, i kommentarfelt pa Facebook og i

ett intervju med informant fra bompengemotstanden.

Videre har jeg sett pa hvordan kommunikasjonen mellom Tromsg kommune og innbyggerne
har veert gjennom offentlig uttalelser i media og sett pa maten budskapet til Tenk Tromsg har
blitt presentert og endret underveis. Hva har vert utydelig, og hva er det lagt sterst vekt pa i
kommunikasjonen, Tenk Tromsg som miljgtiltak eller transporttiltak?

6.1 Spenningene i bompengedebatten

Bompengeforliket som ble inngatt i februar 2017 viser at de fleste av byens politikere er enige
om at bompenger er det beste alternativet for a fa midler til viktig infrastrukturutbygging av
byen. Byutredningen bekreftet dette ved a konkludere med at bompenger er avgjerende for &
oppna nullvekstmalet. Debatten om bompenger bestar av flere spenninger som har skapt stort
engasjement blant innbyggerne som viser seg i de lokale avisene og pa sosiale medier. Mitt
inntrykk ut ifra analyser av avisartikler, debattinnlegg og kommentarfelt pa Facebook er at
bompengemotstanden bestar av diskusjoner om ulike former for rettferdighet og

drivstoffavgiften.
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6.1.2 Rettferdighet

Rettferdighet er et av de argumentene som ofte brukes i bompengedebatten i Tromsg. Selv om
Tenk Tromsg sier de har jobbet ut ifra et rettferdighetsprinsipp, der befolkningen skal oppleve
det rettferdig i forhold til hvem som betaler og ikke, er det flere som argumenterer for at
bompenger er usosialt og urettferdig. Spenningene innenfor rettferdighetsargumentet er ogsa

delt, og argumentene handler om soneinndeling, smabarnsfamilier, bilistene og distriktene.

6.1.2.1 Soneinndelingen

Mye av argumentasjonen om rettferdighet i forbindelse med innfgring av bompenger gar pa
soneinndelingen. Tromsgya er tiltenkt delt inn i 5 soner, der den sterst befolkede sone 1 har
veert utsatt for kritikk. Her bor det ca. 18.000 av byens innbyggere, og inneholder det meste av
kultur- og servicetilbud. Argumentene gar ut pa at de som bade bor og jobber i sone 1 slipper
billigere unna og kan ende opp med a bidra mindre i forhold til befolkningen som bor utenfor
sonen. | tillegg publiserte bladet Nordlys en liste over hvor politikerne i kommunestyret bor,
der halvparten av dem bor innenfor sone 1. Dette gjorde ikke ting noe serlig bedre, selv om det
ikke er kommunestyrets politikere som har utarbeidet soneforslaget. KrF mener sone 1 er
urettferdig fordi de som bor der kan kjgre gratis inn til sentrum, men ogsa at det er «rimelig at
flest mulig pa Tromsgya skal veere med a betale, da de aller fleste tiltakene er pa Tromsgya, og
befolkningen her vil f& mest igjen av byvekstavtalen» (Thuen, 2017). Statens vegvesen og
lederen av Tenk Tromsg er ogsa enige i at soneinndeling er uheldig, men at det vil koste veldig
mye, samt veere gdeleggende for nermiljget (flere sma gater ma stenges) og dele opp sone 1 i
mindre soner. Idrettslag har ogsa uttrykt skepsis mot & ha bomring rundt store idrettshaller og
frykter bompenger vil gi mindre publikum pa idrettsarrangementer og kamper. Idrettshaller som
er lokalisert i Breivika omradet har idretter som tennis, ishockey, ski og skiskyting, samt alt av
ballspill, i tillegg til et badeland som &pnet sommeren 2019. Mange av klubbene er avhengig
av billettinntekter, men vil ikke belaste fritidsaktiviteter og trening for barn og unge for a

kompensere for mulig tap av inntekter.

6.1.2.2 Smabarnsfamiliene

Neste argument innenfor temaet rettferdighet er hvor hardt det rammer smabarnsfamilier. Dette
er gruppen som kanskje er mest avhengig av bilen for & kjgre og levere og hente i barnehage
eller skole/SFO og fritidsaktiviteter, og der mange kanskje har en trang gkonomi. Flere av

debattinnleggene i avisene handler om at det er de familiene som bor med en viss avstand til
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barnehage og jobb der busstilbudet ikke korresponderer med familienes behov, som vil rammes

hardest ved en innfgring av bompenger.

6.1.2.3 Bilistene

Urettferdighet ovenfor bilistene er et tema som har gatt igjen i avisartikler og debattinnlegg.
Flere bilister har reagert pa at de ma ta hele regningen, og betale for gang- og sykkelstier.
«Bilistene i Tromsg er hovedfiende nr.1 for det red/gregnne regimet» (Richardsen, 2016a).
Argumentene er at bilene er palagt ganske hgye avgifter allerede gjennom drivstoffavgift,
vegavgift, farstegangsavgift osv. «Bilene er de eneste som palegges bompenger og sterre

utgifter for & betale gildet for kollektivreisende og sykler/gange» (Walnum, 2017a).

6.1.2.4 Distriktet vs. sentrum

Det siste innenfor temaet rettferdighet er debatten om distriktet vs. sentrum/Tromsgya. | Tenk
Tromsg er kommunen avgrenset til et byomrade, og det er innenfor dette byomradet at tiltakene
i Tenk Tromsg kommer. For de som bor utenfor byomradet, og jobber innenfor byomradet har
det veert uttrykt urettferdighet. «Hvis det er sann at de som bor pa gya begynner a bruke mer
buss, sykler mer for & unnga a betale bompenger, er de jo vi som bor ute i distriktene som ma
ta regningen, for vi har kun ett alternativ, og det er bilen» (B.J, byrunden, 2016). Informant fra
bompengemotstanden stilte sparsmaltegn til at Tenk Tromsg bare gjelder for byomradet, og at
deler av kommunen derfor ikke inngar i prosjektet. Informanten poengterte ogsa at busstilbudet
i ytterkantene av det avgrensede byomradet er for darlig, og det er derfor mange som er

avhengige av bilen (Informant, NTBTT).

6.1.3 Bompenger vs. drivstoffavgift

Diskusjoner rundt en forlenging og eventuelt gkning av drivstoffavgiften, som Tromsg har hatt
de siste 30 arene, har ogsa vaert et argument det har blitt gitt uttrykk for i media. Blant annet er
dette Framskrittpartiets alternativ i stedet for bompenger. Hovedargumentet for en forlenging
av drivstoffavgiften er at den ses pa som mer rettferdig fordi hver bilist betaler etter hvor mye
man kjerer og ikke etter bosted. De som mener en drivstoffavgift er en bedre lgsning,
argumentere ogsa for at de arlige inntektene fra bomstasjonene pa 400 millioner kroner er en
ungdvendig hgy sum. Inntektene fra drivstoffavgiften kan for eksempel brukes til gang, - og
sykkeltiltak, mens de store vegprosjektene kan finansieres ved bompenger.
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Flere av spenningene i bompengedebatten er reelle og skaper frustrasjon, sinne og bekymring
hos de innbyggerne som deltar i debatten. Noen av argumentene stemmer ikke helt overens
med det som star i planene til Tenk Tromsg og derfor vil jeg se pa hvordan budskapet er
kommunisert, og hva Tenk Tromsg har lagt mest vekt pa i kommunikasjonen. Jeg har valgt a
starte med Tenk Tromsgs kommunikasjonsstrategi, for a se hva som er de nedfestede

budskapene Tromsg kommune vil kommunisere til innbyggerne.

6.2 Budskapet i: kommunikasjonsstrategien

Tenk Tromsgs prosjektgruppe har hatt flere versjoner av kommunikasjonsstrategien, som er
oppdatert og revidert underveis i arbeidet med Tenk Tromsg. Jeg har i forbindelse med denne
studien kun fatt tak i versjon atte og ni, der versjon ni ble sist revidert 14 mars 2019. Visjonen
til Tenk Tromsg er at Tromsg skal veare en by som vokser pa en sunn mate. Den gkende
byveksten vil ogsa gke behovet for en mer effektiv transport og byen ma derfor utvikles pa en
smart, plassbesparende og miljgvennlig mate (kommunikasjonsstrategi, versjon 9 og 8). Hva
som konkret betegner vekst pa en «sunn mate» er ikke utdypet i strategien, men ut ifra lesning
kan det virke som at en attraktiv, enkel og rask by er en by som har mgtt vekst pa en sunn

mate.

Det er i strategien formulert tre forskjellige hovedbudskap som forteller noe om hvorfor
Tromsg trenger Tenk Tromsg. Det farste er «Tromsg er en attraktiv by som vokser raskt. Vi
skal sgrge for at den bli mist like attraktiv ogsa i fremtiden, bade for de som allerede bor her,
og de som flytter hit». Det andre budskapet er «Det skal bli raskere, enklere og sunnere &
komme seg fram, ogsa nar vi blir betydelig flere i byen var» og det siste «Vi er glade i
Tromsg, fordi det er en enkel by a leve i. Det skal vi ta vare pa». Budskapene som Tenk
Tromsg gnsker @ kommunisere fremstar a ville bygge opp under positiviteten av at byen er i
vekst, og ord som enklere, raskere, sunnere og attraktive er fremstar a gjengangere i

kommunikasjonen.

| strategien er det identifisert mulige kommunikasjonsbarrierer som kan skape utfordringer for
det videre kommunikasjonsarbeidet. Dette er utfordringer knyttet til at malene og tiltakene
ligger langt frem i tid, trafikkrestriksjoner vil fa mest oppmerksomhet, drivstoffavgiften som
en suksesshistorie, Tenk Tromsg som et eliteprosjekt og negative erfaringer ved byens

transportsystemer (kommunikasjonsstrategi, versjon 9). Det er ogsa beskrevet noen risikoer
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ved prosjektet der omkamper i kommunestyret kan skape forsinkelser og at Tenk Tromsg kan
ha skapt forventninger om tiltak som de ikke vil klare & imgtekomme. For eksempel har
gjentatte utsettelser av forhandlingene med Staten veert en utfordring fordi det kan bidra til &
svekke tilliten til prosjektet. Malgruppen til Tenk Tromsg er innbyggere mellom 20-50 ar, og
spesielt de som har barn under myndighetsalder (kommunikasjonsstrategi, versjon 9).

6.2.2 Hovedrapporten

I hovedrapporten for Tenk Tromsg, som danner grunnlaget for sgknaden om en byvekstavtale,
har malsetningen i arbeidet vaert: «Tromsg by skal bli en bedre by a leve og bo i — en by der det
er lett & velge miljevennlige transportmater som & ga, sykle eller ta buss» (Hovedrapport
transportnett Tromsg 2016, s. 9). Hovedrapporten peker pa trafikale utfordringer knyttet til den
forventede befolkningsveksten, der trafikksikkerhet, kapasitet i vegnettet og framkommelighet
for gaende, syklende og kollektivtrafikk blir sett pa som et gkende problem. Lgsningen pa disse
trafikale utfordringene er «a redusere veksten i personbilbruk, og stimulere til at flere velger a
ga, bruke sykkel eller ta bussen» (Hovedrapport transportnett Tromsg, 2016), altsa

nullvekstmalet.

6.2.3 De lokale avisene

I avisene er det ogsa den forventede befolkningsveksten som presenteres som bakgrunnen for
Tenk Tromsg. Pa lanseringen av Tenk Tromsg i oktober 2016 varslet Tromsg kommune,
Tromsg fylkeskommune og Statens vegvesen at innbyggerne i byen ville fa en ny reisehverdag
de neste arene. Tromsg er forventet og ha hatt en befolkningsvekst pa 20% i 2030, og «hvis ikke
tromsgveeringene endre sine reisevaner, vil det veere 30 000 flere bilreiser i Tromsg om 14 ar»
(Henriksen, 2016). Etter folkemgtene i desember 2016 skrev prosjektgruppen til Tenk Tromsg
et innlegg i avisen, der de oppsummerte folkemgtene som var gjennomfart i lgpet av november
og desember 2016. Pa folkemgtene stilte de blant annet sparsmalet; «Hva skal til for at det skal
bli raskere, enklere og sunnere & komme seg frem, ogsa nar vi blir betydelig flere i byen var?»
(Ramberg, Prestbakmo og Naimak, 2016). Fokuset pa folkemgtene var fremkommelighet i en
attraktiv by som er i vekst, og dette ble ogsa formidlet gjennom den lokale media. Den
daveerende lederen i Tenk Tromsg var ute i media og forsvarte prosjektet i et innlegg i desember
2016, der hun igjen poengterte at Tromsg er en attraktiv by som er i vekst, og viktigheten av a
planlegge for nye muligheter og reisevaner i en by som vokser (Ramberg, 2016). Inn mot 2017

og gjennom februar maned (som nevnt over) var det fortsatt den attraktive Tromsgbyen som

Side 63 av 100



vokser, og det trengtes virkemidler for & unnga at vegnettet sprenges. For Tromsghyen fortsatt

skal vaere en attraktiv by ma flere velge alternative fremkomstmidler enn bilen.

Ingen snakket om den «sunn vekst» i avisene etter lanseringen og inn i 2017. Det var ikke far
Ordfgreren Kristin Rgymo tok over som leder i Tenk Tromsg og skrev et innlegg i avisen seks
maneder etter overtakelsen at begrepet «sunn vekst» ble presentert. Dette var i slutten av 2017
og budskapet ble da «Malet for Tenk Tromsg er at byen skal vokse pa en sunn mate» (Rgymo,
2017). Det var fortsatt fokus pa fremkommelighet, og Rgymo poengterte at byens innbyggere
skal komme seg raskere frem, uansett hvilket transportmiddel de velger. Tromsgs sunne vekst
ble etter innlegget til ordfgreren et begrep som ble nevnt nesten hver gang det var snakk om
Tenk Tromsg i avisene. Sunn vekst er ogsa det informantene mine mener er budskapet nar jeg

sper om det i intervjuene.

6.2.4 Intervjuene

| intervjuene med informanter som har jobbet med prosjektet trekkes altsa sunn vekst frem.
Prosjektleder fra Tromsg kommune sier at «vi skal vokse, uten at personbiltrafikken vokser»
(Informant, TK), og sier videre at den sunne veksten er et Tenk Tromsg mal.
Kommunikasjonsradgiveren sier Tenk Tromsg har hatt mange mal, fordi prosjektet er
sammensatt, men at grunnlaget for Tenk Tromsg er at byen er i vekst. For
kommunikasjonsradgiveren har det veert viktig a fa fram at selv om byen vokser, sa skal
innbyggerne vere trygge pa at byen vokser pa en sunn mate. Samtidig sier hun at «vi skal ikke
bare gjgre det dyrere & kjgre bil, men det skal resultere i andre mater som folk ogsa skal finne
like attraktivt & reise med» (Kom.rad., TK). Informanten fra Statens vegvesen svarer ogsa at
byen ma vokse pa en sunn mate og «Vi har et overordnet mal om den gode byen a leve i og

bevege seg i» (Informant, SVV).

6.2.5 Sosiale medier

Pa den sosiale bildedelingstjenesten instagram har informanter trukket fram at det er en mer
positiv stemning enn for eksempel pa Facebook. I presentasjonsteksten til Tenk Tromsgs
insagramprofil star det; «vi skal gjgre det enklere, mer bahagelig og effektivt reise i Tromsg».
Pa Facebook er det ogsa transport og fremkommelighet som er fokus. Tenk Tromsg har laget
forskjellige videosnutter som viser trafikkbildet i de store knutepunktenen i 2030. Det er ogsa
publisert promoteringsvideoer, som viser hvordan Tenk Tromsg skal fa bussen ut av kgen,

trygge skolevegen og skape bedre flyt i trafikken. Alle promoteringvideoene avsluttes med
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uttrykket «Med lgsninger for & komme oss enklere og tryggere frem i trafikken» (Tenk Tromsg,
Facebookside)

| de fleste kanalene hvor Tenk Tromsg bli omtalt handler det i stor grad om fremkommelighet,
reising og en attraktiv by. Dette er beskrivelser ikke oppleves som direkte synonymer med et

miljgperspektiv? Handler Tenk Tromsg om miljg eller transport?

6.3 Miljg eller transport?

Handler Tenk Tromsg og innfgring av bompenger om milja eller transport? Eller begge deler?
Nullvekstmalet henger pa alle mater fast i et miljgperspektiv, ved at det blir til igjennom
Klimaforliket (2012) og har som hensikt & vaere et klimahensyn i transportsektoren. Det skal
bidra til & skape barekraftige byer, som er tette og kompakte, med lav trafikkmengde og at stgv-
og stgyforurensning blir kraftig redusert. Men hvilket fokus har Tromsg kommune hatt nar de

har kommunisert Tenk Tromsg til innbyggerne?

Informant fra Tromsg kommune svarte fort miljg pa spegrsmalet om hvilket hovedfokus
prosjektet har, men at det handler om miljg i et litt starre perspektiv enn bare klima. «Det er
veldig viktig, fordi det handler ogsd om bymiljg» (Informant, TK). Hun sier det er tydelige
faringer som kommer fra Staten «som fgdes gjennom klimaavtalen i Paris», men det hjelper
samtidig ikke at 100% av bilparken er EL-biler. «De krever asfalt, det skjer ulykker, det blir kg
og det blir ubehagelig for det blir stav av de ogsa» (ibid). Hun avslutter med a si pa nytt at det
handler om miljg, men ogsa om mobilitet og framkommelighet, og det er et «veldig viktig

prosjekt, kjempeviktig byprosjekt, et bymiljeprosjekt» (ibid).

Kommunikasjonsradgiveren mener det i bunn og grunn er et transportprosjekt, «men resultatet
av transportprosjektet er jo et bedre miljg» (Kom.rad., TK). Hun mener prosjektet skal bidra
til bedre reisevaner, og at et bedre miljg vil veere resultatet. Starrelsen til Tromsgya, sammen
med dagens trafikkmgnster, der mange ma kjere til gya eller krysse den skaper utfordringer.
Uansett om bilen bruker fossile brennstoff eller er elektrisk, sa er den fortsatt «kjempelang, og
tar utrolig mye plass» (ibid). Det er i dag mange som har tillagt seg en behagelig vane a kjarer
alene, «men hvis alle syns det er komfortabelt a kjgre bil alene, sa blir vi jo alle staende i ka»
(ibid). Pa spgrsmal om hvilken strategi de har hatt i kommunikasjonen, trekker hun fram at

siden det er et politisk prosjekt og at det til enhver tid er eid og styrt av de styrende partiene,
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har hvert parti hatt sin egen tilneerming til hvordan de vil snakke om prosjektet. SV og Radt har
et mer miljgperspektiv og snakker mer om miljgsaken enn AP som snakker mer om transport,
«sd & omtale Tenk Tromsg med en stemme vil aldri veere mulig» (ibid). Hun opplever at den
administrative delen av kommunikasjon har hatt fokus pa transport, men at det ogsa er mange
som er opptatt av klima og miljg, noe som kanskje gjar det vanskelig a trekke konkrete skiller

mellom miljg og transport.

Informant fra Statens vegvesen mener det handler om begge deler, «i en by sa skal mennesker
flytte pa seg for & komme seg dit de skal, og det ma ikke ngdvendigvis skje pa bare en mate»
(Informant, SVV). Hun mener kanskje grgnn transport er en passende beskrivelse, og at det i
hovedsak ma bli et gode for byens utvikling. «<Det handler om & legge til rette for at folk kommer
seg dit de skal uten at hvert enkelt valg i sum blir en stor ulempe for byen» (ibid). Hun mener
det er en helhet i det og at det handler bade om miljg, maten vi forflytter oss pa, verdier og
folkehelse. Hun sier videre at nar areal og transport er integrert i samme prosjekt, «kan vi ikke
bare ta utgangspunkt i vegnettet og transportnettet vi har». Det blir viktig a se hvor folk bor og
jobber, hvor de skal, lokalisering av barnehage og skole, butikker og idrettshaller for & sa se at
det blir en bra by som fungerer. | et miljgperspektiv vil det veere viktig a se helheten. Jeg stiller
spgrsmal i intervjuet om dette har vaert vanskelig a fra fram denne helheten. Prosjektlederen fra
Statens vegvesen sier de har opplevd at folk har veert interessert i de nere ting. Pa folkemgtene
i bydelene var folk opptatte av busstopp, skoleveg og det de ellers bruker i det daglige. «Dette
er jo ikke sa rart, man er jo alle sann at det er lettere a se det som konkret angar deg». Hun
foler ogsa at det er et gkende miljgengasjement i byen, der flere gnsker a bidra i det store bilde
med for eksempel redusert fotavtrykk. Blant ungdom ser man ogsa at faerre tar farerkort, og
mange som lever et fullverdig liv uten & matte kjgre bil hver dag. Men hun innrgmmer at det
har veert vanskelig a selge inn helheten. Nar det kommer til nullvekstmalet har de som jobber
med prosjektet prevd a gjgre malet litt mer pedagogisk slik at det blir enklere a forsta. Det er
her begrepet om sunn vekst kommer fra. Og hun sier «Ja vi gnsker vekst og at vi skal vokse a
fa flere innbyggere, men at hele den veksten skal skje pa en sunnere mate enn at vi bare

viderefgrer dagens transportmgnster» (Informant, SVV).

Etter analyse av hovedrapport, uttalelser i media, kommunikasjonsstrategi og gjennom
intervjuer, har det vaert vanskelig a trekke et konkret skille mellom miljg og transport. Mulig et
transportprosjekt med en miljgvisjon er en passende beskrivelse. Videre i analysen blir
diskusjonen om miljg eller transport et sentralt tema nar ulike ideologiske motsetninger skal

diskuteres.
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/7 Analyse

Sa hvorfor ble det egentlig innfgring av bompenger og realiseringen av et nullvekstmal sa
vanskelig? Jeg vil farst ta for meg prosessen til Tenk Tromsg, fra lansering og til i dag, for a
svare pa forskningsspgrsmal nummer en; Hva har veart utfordrende for Tromsg kommune i
kommunikasjonen med innbyggerne? Og hva har dette a si for den offentlig aksept for & innfare
bompenger? Tiltak.no har samlet forskning som viser at forholdet mellom formal og
problemoppfatning, samt opplevd effekt av bompenger er viktige faktorer for at den offentlige
aksepten gker. Videre har jeg valgt & fokusere pa individniva for a preve a fa frem radende
ideologier i bompengedebatten. For & gjgre skillet mellom ideologier tydeligere har jeg delt
deltakerne i bompengedebatten inn i «motstandere» og «padrivere». Til slutt vil jeg diskutere

medias rolle og sosiale medias pavirkning pa bompengemotstanden.

7.1 Hva har veert utfordrende i kommunikasjonen med

innbyggerne?

Stor bompengemotstand i Tromsg slik det fremkommer i de lokale avisene, kan veere et signal
om at innfgring av bompenger i Tromsg ikke har serlig stor offentlig aksept blant befolkningen.
Innfaring av bompenger har vist seg a vere en vanskelig politikk a gjennomfgre fordi det er et
omfordelingstiltak, der myndighetene farst samler inn penger fgr de fordeles tilbake i
samfunnet igjen. Etter intervju med informanter og analyse av hovedrapport og offentlig
uttalelser i avisen iTromsg og bladet Nordlys er det identifisert tre utfordringer i
kommunikasjonen med innbyggerne. Den farste er a fa frem formalet med & innfgre bompenger
og kommunisere de problemene som trenger a lgses. Den andre utfordringer er & overbevise
befolkningen om hvilken effekt bompenger faktisk vil ha, og den tredje handler om a selge et

prosjekt som pa mange mater ikke er helt «ekte».

7.1.2 Forholdet mellom formal og problemoppfatning
Forholdet mellom problemoppfatning og formal er en faktor som kan bidra til & pavirke den

offentlige aksepten (Korneliussen, 2012). | hvor stor grad befolkningen opplever et problem, jo
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starre vil aksepten for tiltak som skal bedre problemet bli. Bade pa presentasjonen av Tenk
Tromsg i 2016 og gjennom flere uttalelser i lokale media i ettertid har Tromsg kommune
presentert senarioet for 2030, «om vi ikke gjore noen ting ... sd vil vi fa 30 000 nye daglige
reiser pr dag i 2030, og dette vil skje pa det sammen vegnettet vi har i dag» (Pedersen, 2016).
Senarioet for 2030 har blitt presentert gjentatte ganger, og Tromsg kommune har veert tydelig i
kommunikasjonen med innbyggerne at hvis ingenting gjgres med infrastrukturen i Tromsg vil
dette bli kostbart for naringslivet og smertefullt for alle andre. Arsaken til at det bade blir
kostbart og smertefullt er at gkt befolkningsvekst vil fa konsekvenser for vegnettet, i form av

lengre kg, tap av tid, mer stav og darligere folkehelse.

Det er likevel stemmer i media som drar diskusjonen i retning av at Tromsg ikke har sa store
utfordringer med trafikkavvikling, og at litt rushtid er helt normalt i en middels stor by. Utsagn
som «jeg tror byens bilister i stor grad aksepterer & sta noen minutter i ke i rushtiden. Hadde
de ikke akseptert det hadde de samme bilistene veert busspassasjerer» (Richardsen, 2016b).
Dette er et eksempel pa en person som ikke opplever trafikksituasjon som problematisk, og
innfaring av bompenger som et trafikkregulerende tiltak ses derfor pa som ungdvendig, og lite
akseptert. Et annet eksempel viser at «Det er litt bilkg pa to-tre steder i byen Y2-time hver
morgen og ettermiddag. Det som mangler er a fjerne noen flaskehalser og tilfarselsveiene, det
vil si erstatte rundkjgringer med flerplanskryss» (Hggtun, 2017). Denne personen anerkjenner
at det er litt kg, men at dette ikke skal lases med trafikkregulerende tiltak, men heller utbygging
av mer veg. Det siste eksempelet viser en ulik oppfatning av hva som kan bidra til 4 lgse

problemet.

Det er en kontrast mellom Tenk Tromsgs oppfatning av at gkt befolkningsvekst vil bli «kostbart
og smertefullt» og en bilist som mener «akseptabel ke» ikke gir grunnlag for & innfare
restriktive tiltak. Kontrasten i utsagnene kan tyde pa at utsagnene kommer fra personer som
opplever verden pa forskjellige mater. Konsekvensen ulike verdenssyn kan vere at
informasjonen som kommuniseres fra Tromsg kommune avvises, fordi deler av befolkningen
ikke identifiserer seg med det verdenssynet til personen som presenterer informasjonen
(Arnslett Bjgrnas og Lannoo, 2018). Kommunikasjonsradgiveren bekrefter at ulike
oppfatninger av problemene gkt befolkningsvekst har veert utfordrende i kommunikasjon og
sier «(det) Handler jo mye om a kommunisere til folk som ikke bil hgre pa deg, og hvordan skal
man forholde seg til det?» (Kom.rad, TK). De som ikke har en opplevelse av at vegnettet er
sprengt eller at bymiljget er for darlig, vil motsette seg virkemidler som kan bidra til & bedre

dette (tiltak.no). Er befolkningen uenig i konsekvensene en gkt befolkningsvekst vil fare til, er
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det grunn til & tro at det bidrar til lav offentlig aksept for innfgring av bompenger. Gitt at man
opplever bompenger som et trafikkregulerende tiltak som skal bidra til redusert biltrafikk.

7.1.3 Oppfatning av effekten av bompenger

Hvilken effekt et tiltak vil ha pa et problem som ma lgses vil oppleves forskjellig av
befolkningen, og har derfor noe 4 si for graden av offentlig aksept (Korneliussen, 2012). Den
faktiske effekten er ikke alltid den sammen som den opplevde effekten, og hva som pavirker
effekten i en positiv retning er ikke alltid like apenbart (ibid). Bompenger har blitt lagt frem
som noe Tromsg ma ha, for & i det hele tatt ha mulighet til & innga en byvekstavtale, og for a
inntjene den summen som Tenk Tromsg prosjektene vil koste (Hovedrapport transportnett
Tromsg, 2016). En byvekstavtale har nullvekstmalet som overordnet mal, og bompenger er
ifalge byutredningen (2017) avgjerende for om malet nas eller ikke (Byutredning, 2017).
Effekten av bompenger burde derfor vere trafikkregulerende, men det skal samtidig inntjene
de kronene som Tromsg kommune er avhengige av for a realisere de delprosjektene og
virkemidlene som ligger i Tenk Tromsg. Pa denne maten kan bompenger som inntektskilde og
trafikkregulerende tiltak bli litt tvetydig. Nullvekstmalet presenteres i en artikkel i avisa
iTromsg som et paradoks fordi «en gedigen folkeflukt fra privatbilen til buss og sykkel, ... ville
sette bompengeinntektene i fare» (Nielsen, 2017). Ogsa utsagn som «Framtidens bytransport
kan ikke veere avhengige av inntekter fra den samme bilkjgring som vi alle trenger a fa
redusert» (Handagard, 2016), viser at bompenger om bade inntektskilde og trafikkregulerende

tiltak pa mange mater vil kunne sla hverandre i hjel.

Den faktiske effekten bompenger vil ha pa trafikkmengden og keproblemer er vanskelig &
forutsi, og vil nok ikke vise seg far alle delprosjekter, virkemidler og tiltak er gjennomfart.
Samtidig var det i 2016 og 2017 mye uklarheter i Tromsg rundt hvilke konkrete tiltak
bompengene skulle finansiere (foruten om to vegprosjekter). Pa denne maten blir bompenger
et tiltak som kan defineres som «pisk» veldig tydelig, mens tiltakene som defineres som
«gulrot» kommer ikke tydelig nok frem. Informant fra Statens vegvesen forteller at det har veert
viktig a finne en balanse mellom det folk ma betale i bompenger og det de far igjen for det. En
god balanse kan bidra til & gke den offentlige aksepten, men det har likevel veert utfordrende
fordi «.. Det er jo enda vanskeligere nar ingenting er bygd og vi ikke ser hva vi far igjen. Sa na

blir det jo som a selge bjernen far den er skutt» (Informant SVV). Det er enklere a diskutere
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bompenger, for det vet de aller fleste kommer, og det er enkelt & regne pa hvordan det vil
pavirke hverdagen.

Forskning viser ogsa at store tiltakspakker far gkt offentlig aksept hvis det er en kombinasjon
av «pisk» og «gulrot» (Sgrensen m.fl., 2013). Tenk Tromsg er ogsa en kombinasjon av ulike
tiltak i form av pisk og gulrot, men sett i forhold til et eksempel fra Stockholm, hvor det ble
gjennomfart en betydelig forbedring av kollektivtransporten far innfgring av bompenger. Dette
ga innbyggerne en mulighet til & justere reisevanene sine i forkant av den nye avgiften (ibid). |
Tromsg er tiltakene ment & komme fortlgpende, for eksempel ved utbygging av sykkelveger,
gangstier og hyppigere bussavganger. En betydelig forbedring av kollektivtilbudet i form av ny
metrobuss ble presentert pa lanseringen av Tenk Tromsg, men ifglge oversikten over tiltak pa

hjemmesiden til Tenk Tromsg, er ikke metrobuss inkludert (tenktromso.no/tiltak).

7.1.4 Offentlig aksept

At Tenk Tromsg skulle fa stor offentlig aksept fra dag én var det vel egentlig ingen som hadde
forventninger om, dette fordi bompenger har vist seg a veare en vanskelig politikk a
gjennomfare. «Det apner hvert fall for en samtale, og jeg tror verden blir et bedre sted av &
snakke sammen» (Kom.rad., TK). Sitatet er fra intervju med kommunikasjonsradgiver i Tromsg
kommune nar vi snakket om bompengedebattens store omfang i Tromsg. De var allerede
oppmerksomme pa at drivstoffavgiftens suksesshistorie sammen med flere negative erfaringer
med Dbyens kollektivtiloud kunne fgre til sterre motstand mot bompenger

(kommunikasjonsstrategi, versjon 8).

Selv om det er avklart hvordan pengene fra bommene prosentvis skal fordeles, er Tenk Tromsg
fortsatt portefaljestyrt og hvilke tiltak som vil gjennomfares farst blir ikke avgjort far etter
kommunens forhandlinger med Staten. Pa spgrsmal om dette pavirker legitimiteten til Tenk
Tromsg trekker informanten fra Statens vegvesen sammenligninger til innskudd i banken der
«l en bank der du setter inn gode innskudd, sa er bompenger et stort uttak av goodwill fordi det
teerer pa den legitimiteten vi har, tror jeg» (informant SVV). | de ordinare
bompengelasningene i Norge pa 60- og 70-tallet var det vanlig a bygge farst, betale etterpa. |
en byvekstavtale blir dette snudd opp ned, der bilistene farst ma betale for det skjer en

utbygging. Det som ifglge informantene har veert den starste utfordringen i kommunikasjonen
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med innbyggerne har veert a selge et prosjekt som pa mange mater ikke er helt «ekte», i tillegg
til en lange ventetid pa Staten for 8 komme i gang med forhandlinger.

7.1.5 A selge et prosjekt som ikke er «ekte»

Informanter jeg har intervjuet har trukket frem at det mest utfordrende i kommunikasjon med
innbyggerne har vert a selge et prosjekt som ikke er helt ekte, i den forstand at ingenting er
avgjort far etter forhandlinger med Staten. Siden nullvekstmalet er det overordnede malet i en
byvekstavtale, vil prosjekter som ikke bidrar til & na dette malet risikere a bli prioritert bort eller
flyttet lengre ned pa portefaljelisten. Et eksempel pa dette er en ny Kvalgyforbindelse, som
ville veert en fin gulrot for bilistene. Tromsg kommune har veert veldige opptatte av a vare
&rlige i kommunikasjonen med innbyggerne, slik at de ikke skal love noe som til syvende og
siste ikke blir realisert (Kom.rad, TK). Informant fra Facebook-siden «nei til bompenger i
Tromsg/Troms» mener ogsa at det er problematisk at innbyggerne ikke vet hva de far igjen for
bompengene. Informanten mener at etter forhandlinger «ma folk fa lov til & si at den avtalen vil
vi ha, eller den er for darlig sa den vil vi ikke ha» (Informant, NTBTT). Med dette sikter
informanten til folkeavstemningen som ble forkastet pa grunn av en teknisk formalitet, og
informanten beskriver det som en darlig mate a behandle innbyggere pa «Nar folk engasjerer
seg, 0ogsa pa grunn av en teknisk formalitet sa vil man ikke engang snakke om underskriftene»
(ibid). Ifglge Sgrensen m.fl. (2013) ma kommunikasjon brukes som et strategisk virkemiddel,
og det er viktig & ha dialog med de som er imot et politisk forslag (Serensen m.fl., 2013).
Informanten fra bompengemotstanden sier de ikke har hatt seerlig kontakt med partiene som har
stemt for en bompengelgsning, men har veert pa et mgte med folk fra prosjektgruppen til Tenk
Tromsg. Bakgrunnen for mgtet var at de skulle fa legge frem hvorfor de var imot innfgring av
bompenger i Tromsg, og pa spersmal om informanten mente de var mgtt med forstaelse var
svaret; «Jaaaa, man fikk ikke sa mye feedback, det var mer okeiokei, mottatt, ogsa neste»
(Informant, NTBTT). Informanten fra Statens vegvesen mener likevel at det er litt naivt a tro
at Tromsg skulle komme seg unna bompenger, nar det er flere andre storbyer som har det. «Vi
(Tromsg) har vaert sein med a innfgre bompenger fordi vi har hatt drivstoffavgiften i mange ar
... Det blir et forstegangssjokk vi ma gjennom, og som vi har stdtt pad terskelen av i flere dr»
(Informant SVV). Kommunikasjonsradgiveren i Tromsg kommune papeker ogsa at Tromsg er
i en litt annerledes situasjon sammenlignet med bompengeoppraret som skjer i de andre byene

(Oslo, Bergen, Stavanger).
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7.1.6 Forhandlinger med Staten

Forhandlingene med Staten har vert viktig for & kunne sette en slags strek og komme i gang
med en implementeringsfase, slik at innbyggere kan begynne a se resultater. Tromsg kommune
har gjort alle ngdvendige vedtak, og vert klare til forhandlinger siden slutten av 2017, altsa for
to ar siden. Dette er to ar der debatten om bompenger og Tenk Tromsg har fatt rulle og ga, uten
at Tenk Tromsg har fatt noe serlig konkret & vise til. Selv om kommunens forhandlinger med
staten ikke er gjennomfart, skal det likevel nevnes at Tromsg kommune har startet med a
gjennomfare tiltak som er i portefgljelisten til prosjektet. Bland inngikk Troms fylkeskommune
ny kontrakt med nytt busselskap som trade i kraft august 2019, som har gkte busstilbudet med
ca. 20% og arbeidet med trygge skoleveger er godt i gang (tenktromso.no). Den lange
ventetiden har veert utfordrende og informant fra Tromsg kommune sier at «Poenget er at alle
sitter & venter pa at Staten skal invitere til forhandlinger. Og hva har vi egentlig av nytt &
komme med na da?» (Informant TK). Kommunikasjonsradgiveren trekker ogsa frem at fasen
for & drive med kunnskapsformidling har vert veldig lang, og at strekket der det snakkes om
bompenger har blitt veldig langt. | tillegg skiller Tromsg seg ut med at bompenger er helt nytt.
Mens det i de andre byomradene er snakk om a gke antallet bomstasjoner, er det innfaringen

av det som er diskusjonen i Tromsg.

Selv om prosessen har strakt seg ut i det lange, og Tromsg kommune enda ikke vet nar de blir
invitert til forhandling med Staten mener kommunikasjonsradgiveren likevel at
bompengedebatten har bidratt til at man i hvert fall snakker om Tenk Tromsg. Dette er positivt
fordi det bygger opp om at prosjektet finnes. «Jeg tenker det er positivt at man snakker om det,
uansett om man uttaler seg negativt i utgangspunktet» (Kom.rad., TK). Hun haper samtaler om
Tenk Tromsg og innfegring av bompenger kanskje kan bidra til at innbyggere far andre
perspektiver og i bestefall forsta hvorfor noen er positiv (ibid). Selv om kommunens
forhandlinger med Staten vil fore til at sterre prosjekter og tiltak kan settes i gang, vil
portefaljelisten fortsatt oppdateres underveis. For & na nullvekstmalet er det de tiltakene som
man tror vil ha stgrst effekt som vil prioriteres. For eksempel hvis trafikken fortsetter 4 gke, ma
det prioriteres strengere tiltak pa biltrafikken. I en slik prosess kan det tyde pa at Tenk Tromsg

aldri egentlig vil kunne forlove seg til innbyggerne i Tromsg.

Det som kommer frem gjennom intervjuene og dokumentanalysen at det er flere utfordringer i
kommunikasjonen mellom Tromsg kommune og innbyggerne. Fra informantenes side har

hovedutfordringene i kommunikasjon mellom Tromsg kommune og innbyggerne veert a selge
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et prosjekt som ikke er helt «ekte», og den lange ventetiden fagr forhandlinger med Staten har
bidratt til & gjere denne utfordringen stgrre. Bompenger er det eneste helt konkrete tiltaket, i
form av at det blir inngatt et bompengeforlik og vedtatt i kommunestyret, mens de andre
delprosjektene av Tenk Tromsg ikke er endelig avklart. Dokumentanalyse av avisartikler og
debattinnlegg fra lokale aviser viste utfordringer knyttet til & kommunisere formalet med Tenk
Tromsg, og fa frem effekten innfering av bompenger vil ha pa trafikkavviklingen i Tromse.
Det er ulike utfordringer som fremtrer gjennom intervjuene og dokumentanalysen, men mye
tyder pa at utfordringene kan ses i sammenheng. Med tanke pa at Tenk Tromsg bestar av mye
usikkerhet og at informantene trekker frem denne usikkerheten som en vanskelig faktor i
kommunikasjonen om prosjektet, kan dette henge sammen med ulik oppfatning av formal,
problem og effekt blant befolkningen.

I neste del av analysekapittelet vil jeg fokusere pa individniva for & svare pa forskningsspgrsmal
nr. to. Jeg vil prgve a fa frem de radende ideologier i bompengedebatten for a belyse i hvor stor
grad bompengedebatten er preget av ideologiske motsetninger.

7.2 | hvor stor grad er bompengedebatten preget av

ideologiske motsetninger?

For & fa tak pa og analyserer spenningene bak bompengedebatten vil jeg her ga til et individniva.
Jeg har valgt a dele stemmene til de individene som har deltatt i bompengedebatten inn i
«motstandere» og «padrivere». Kategoriene er basert pa utsagn fra informantene, debattinnlegg
i lokale aviser og kommentarfelt pa Facebook-siden «Nei til bompenger i Tromsg/Troms». Noe
som fremstar som viktige skiller i debatten er miljg eller transport, framtid eller natid. Skillet
viser at debattantene diskutere pa forskjellige nivaer med forskjellige utgangspunkt, noe som
kan tyde pa at bompengedebatten er preget av ideologiske motsetninger. ldeologiske
motsetninger er i denne oppgaven definert som individenes ulike opplevelse av de sosiale

strukturene i samfunnet.

7.2.2 Motstanderen og padriveren
Motstanderen i bompengedebatten ser ofte pa Tenk Tromsg som et transportprosjekt og

argumentere som oftest mot bompenger. De uttrykker sin frustrasjon fordi bilistene skal ta hele
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regningen. En motstander skriver debattinnlegg i avisa, «slutt derfor & klage pa bilistene, og
bruk i stedet penger pa a ruste opp byens veger og gater for a legge til rette for en god og
smidig trafikkavvikling i Tromsg uten bompenger» (Richardsen, 2016a). Personen ser pa det
som utopisk tenkning a tro at innbyggerne i Tromsg skal redusere bilbruken, blant annet pa
bakgrunn av Tromsgs topografi og klima. | et annet debattinnlegg i lokalavisen skriver en bilist
at bilbrukere allerede har oppfylt sine nullutslippsmal, pa grunn av den gkende andelen EL-
biler og teknologiens fremskritt pa nye fossilbiler (Walnum, 2017b). Samme person trekker
ogsa frem at «drivstoffavgiften gir nok penger til aktuell veibygging, uten at bilbrukere skal
betale for sykkel/gangveier» (ibid). Motstanderen uttrykker ogsa meninger om at Tromsg ikke
trenger en byvekstavtale, fordi problemene ikke tilsier at det trengs en opprustning til en verdi
av atte milliarder kroner. «Det er litt bilkg pa to-tre steder i byen %-time hver morgen og
ettermiddag. Det som mangler er a fjerne noen flaskehalser og tilfarselsveiene, det vil si erstatte
rundkjgringer med flerplanskryss» (Hggtun, 2017). | debatten trekker motstanderen frem
poenger om kostnader og utgifter, der 400 millioner kroner i administrasjons- og

vedlikeholdskostnader av bomstasjonene stilles opp mot en 2-3 kroner gkning i drivstoffavgift.

Motstanderen er a finne i debattinnlegg og leserinnlegg i avisene, men ogsa pa Facebook. Pa
sosiale medier har debatten en litt annen innfallsvinkel. Her er stemningen litt mer krass, hvor
de som kommenterer fremstar som sinte, frustrerte, irriterte og oppgitte over dagens politikere,
innfaring av bompenger og konsekvensene bompenger vil fa. Mange av kommentarene i

kommentarfeltet ville mest sannsynlig ikke blitt publisert i noens aviser.

Motstanderen snakker dog lite om miljget, om hvordan mindre biler i bybildet vil veere et gode
for byens innbyggere. Sunn vekst kan vere fint, men det skal ikke skje pa bekostning av
bilistene. Bilen er motstandernes frihet, og den skal det ikke tukles med. Tenk Tromsgs budskap
om den gode byen og den sunne veksten fremstar ikke like viktig. @konomi og frihet er hva

som skiller motstanderen og padriveren.

Padriverne i bompengedebatten ser pa Tenk Tromsg som et miljgprosjekt, og bompenger blir
ofte sett pa som et ngdvendig onde. Hovedfokuset er fremtiden, og i debatten brukes argumenter
som; «denne pakken er vinn eller forsvinn for et levelig bymiljg, et samferdselssystem der folk
kan komme seg effektivt og miljgvennlig frem til barnehage, skole, jobb eller rett og slett til
byen» (Lundberg og Hauan, 2017). Byvekstavtalen blir av padriveren sett pd som noe svert
ngdvendig for at Tromsg skal kunne mgte den forventede befolkningsveksten pa en baerekraftig

mate. Padriveren vil snakke mer om hva pengene skal brukes til, heller enn & diskutere
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manedskostnadene for en familie. De setter Tenk Tromsg inn i et miljgperspektiv der alle ma
bidra for en bedre fremtid for de neste generasjonene. Bompenger skal bidra til a bygge en
bedre og grannere by, som tar hensyn til de svakest og de minste i samfunnet. «Ungene vare
fortjener & kunne leke ute, ha trygge skoleveier, og & arve et levelig klima pa kloden» (foreldre
for bompenger, 2019). Padriveren ser bompenger som en mate a redusere ungdvendig bilbruk,
og ved a si ja til bompenger sa vil flere av oss bruke sykkelen til og fra jobb. Dette star i stor

kontrast til motstanderens argumenter.

Motstanderen og padriveren kan knyttes til ideologiene nyliberalisme og sosialisme, og
argumentasjonen deres berer preg av individualistiske og kollektivistiske verdier.
Motsetningene i debatten om bompenger handler om transport og natids vs. miljget og framtid.
De ulike verdiene kan veere en forklaring pa hvorfor informantene fra bade Tromsg kommune
og Statens vegvesen trekkers frem at de feler det har vert liten forstaelse fra
bompengemotstanderne. Selv om informant fra bompengemotstanden er klar i sin tale om hva
han mener er problemet; «Det er bra at kollektiv skal funke, og at vi skal kunne sykle, men
samtidig ma man gjare livet surest mulig for de som bil kjgre bil, og det syns jeg ikke er serlig
bra» (Informant, NTBTT).

7.2.3 Nyliberale trekk hos motstanderen

Den liberale og nyliberalistiske idelogien er & kjenne igjen i motstandernes argumentasjon. Nar
pengene som inntjenes via bompenger skal ga til andre tiltak enn utbygging av veg, blir dette
sett pa som urettferdig. Urettferdighet ovenfor bilistene, som «Bilene er de eneste som palegges
bompenger og starre utgifter for a betale gildet for kollektivreisende og sykkel/gang» (Walnum,
2017a). At politikerne kan bestemme hvordan pengene som bilistene legger igjen i bomringen
skal brukes, og det ikke oppleves som det kommer bilistene til gode, blir det et problem. Det
kan virke som det er en frykt for a bli fratatt friheten til & bestemme over eget bilforbruk, ved a
innfare en avgift pa noe som tidligere har veert gratis. Statens makt kommer i vegen for det frie
individets utfoldelse. Konkrete eksempler som viser den nyliberalistiske idelogien er «Det
viktige er at folk ikke skal ga kos seg eller benytte egen fri vilje. Alle skal ha det like jevlig, om
bord pa samme buss» (Kommentarfelt 15.10.19), Og «Sosialisme har ikke gjort annet enn a
svikte samfunnet grovt oppover i tiden. La folk bestemme over sine egne penger. Pass pa dere
selv» (kommentarfelt 5.9.19). Det er nettopp denne opplevelsen av a bli fratatt noe, som skaper

sinne og frustrasjon hos individene.
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Blant de som fglger og kommenterer pa Facebook-siden «Nei til bompenger i Tromsg/Troms»,
viser flere utsagn at tilliten til Statens Vegvesen ikke er serlig hgy. Under et innlegg som er
lagt ut i forbindelse med apning av to nye kollektivfelt i Breivika omradet (et prosjekt som gar
under paraplyen Tenk Tromsg) skriver en; «30% av midlene i byvekstavtalen (ref. andelen som
gar til kollektivtiltak) gar til & gjgre veiene trangere for at det skal bli sa jeevlig a kjare at folk
lar ver» (kommentarfelt, 6.9.19). Det er en oppfatning av at Statens vegvesen er ute etter
bilistene, de skal tas. En annen skriver; «At vi bare i Tromsg bruker hundrevis av millioner pa
d FORVERRE var trafikale infrastruktur pa denne mdten ... er komplett uforstdaelig» (ibid). |
nyliberalismen finnes det ikke et kollektiv «vi», noe som vises ogsa i kommentarfeltene. Det er
fokus pa at utbyggingen av kollektivfeltene skaper mer kg for enkeltindividene, og ikke et tiltak
som kan komme fellesskapet til gode. Hvis de nye kollektivfeltene farer til at flere velger
bussen, blir det mindre biler pa vegene. En slik tankegang er ikke & finne i kommentarfeltene,
men heller en opplevelse av en forverret situasjon for den enkelt bilist, der statens vegvesens
«er etaten som skal hindre god flyt» (kommentarfelt 6.9.19), og «Vegene som bygges designes
mer for & hindre trafikkflyt enn for & avvikle trafikk» (ibid). Det kan virke som at motstanderne

i bompengedebatten opplever a bli motarbeidet av Staten.

For a prave a forsta hvorfor partene i debatten har sa ulik forstaelse av Tenk Tromsg, forklarer
kommunikasjonsradgiveren at de kanskje ikke har vart gode nok til & kommunisere de
bilprosjektene som er en del av Tenk Tromsg. Hun begrunner dette med at den tydeligste
responsen fra bompengemotstanderen er at man enten ikke gnsker bompenger eller at «Tenk
Tromsg skal ta inn masse penger fra bilister og bare bruke det pa sykkelveger» (Kom.rad., TK).
Informanten trekker ogsa frem at det har veert vanskelig & omtale Tenk Tromsg med bare en
stemme. Gjennomfgres Tenk Tromsg med en hensikt om & bedre miljget, eller fordi Tromsg
trenger en bedre infrastruktur fordi vegnettet har nadd sine grenser? (Kom.rad., TK). Dette er
opptil de ulike politiske partiene i maten de velger a fronte prosjektet. For eksempel har SV et
mer miljoperspektiv, mens AP snakker om infrastrukturen i en starre helhet enn bare miljg
(Kom.rad., TK). Informant fra Statens Vegvesen trekker frem at det har vert vanskelig a selge
inn den helheten som Tenk Tromsg rommer, og sier «folk er opptatte av sitt busstopp, sin
skoleveg, og det de selv bruker i det daglige» (informant SVV). Informant fra «nei til
bompenger i Tromsg/Troms» er 0gsa tydelig pa at det er bra at kollektivtrafikken skal bli bedre,
og at det skal bli enklere for folk & sykle, men sier i neste setning «dette angar ikke meg»
(Informant, NTBTT).
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7.2.4 Brytning mellom det individualistiske og kollektivistiske

I bompengedebatten kommer brytningen mellom ideologiene nyliberalisme og sosialisme.
Motstanderen beerer preg av det nyliberale tankesettet og motsetter seg de reguleringene og
faringene som setter begrensninger i deres hverdag. Motstanderen snakker om at utbygging av
infrastruktur er en investering i fremtiden, som ikke burde dekkes alene av bilister, men heller
av Staten. Dette er et godt eksempel pa hvordan Staten kun skal vaere en tilrettelegger slik at
det frie menneske kan fa utfolde seg etter eget gnske. Debatten lgftes ikke hgyere opp enn
bilistenes urettferdige behandling, og mater dermed ikke «padrivernes» argumentasjon om en
starre helhet. Jeg vil si slike individualistiske trekk er kjennetegn fra nyliberalistiske ideologier,

som i stor grad preger debatten.

Padriverne i bompengedebatten viser kollektivistiske trekk nar de fremhever at bompenger er
noe som ma aksepteres for a redusere ungdvendig bilbruk. Det kan tolkes i retning av at de
gnsker bompenger velkommen, fordi det kan bidra til at alle tar riktige valg som er til det beste
for utviklingen av Tromsg. Innbyggerne har ogsa et felles ansvar for a sgrge for at de fremtidige
generasjonene vokser opp i et levelig klima. De som ikke har mulighet til & redusere bilforbruk,
og som ofte blir rammet hardt av bompenger snakker ikke padriverne sd mye om. Padriverne
sier seg enige med motstanderne at bompenger rammer noen grupper i samfunnet hardere, men
det er fortsatt enklere a redusere bilbruken for flertallet av innbyggerne ved innfering av

bompenger.

Motstanderne og padriverne har sa delte meninger om hva som er til det beste for Tromsgs
utvikling. Kommentarene viser at motstanderne ikke ser pa tiltak som gjennomfares i et
fremtidsrettet perspektiv, men beskriver sitasjoner som de som enkeltindivid opplever her og
na. Motstanderne skal ha god flyt i trafikken i dag, mens Tenk Tromsgs og padriverne gnsker
a sikre god flyt i trafikken ogsd i fremtiden. Det kan tyde pa at debatten forblir mellom
individualistiske og kollektivistiske tankeganger. Noe som gjer det vanskelig for henholdsvis
motstanderne og padriverne & bli enige, ettersom de snakker om samfunnsutvikling pa

forskjellige nivaer.

7.2.5 Ulik oppfatning av rettferdighetsprinsippet
Hvordan rettferdighetsprinsippet i Tenk Tromsg tolkes av motstanderen og padriveren er

forskjellig. Hvilke argumenter som trekkes fram for a pavise urettferdighet er ogsa mange. Etter
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at bompengeforslagene til Statens vegvesen ble presentert, begynte soneinndelingsdebatten
umiddelbart & ga. Rettferdighetsprinsippet til Tenk Tromsg sier at det skal veere sammenheng
mellom nytte og betaling, derfor ble det utvist misngye nar det kom til sone en (1). Innbyggerne
som bor innenfor sonen vil i utgangspunktet ha alt en person vil trenge av servicefunksjoner.
Sonen har forskjellige typer matbutikker, det meste av kulturtiloud og har personen i tillegg
arbeidssted innenfor samme sone vil han eller hun i prinsippet slippe billigere unna enn en
person bosatt i en annen sone. Fra padrivernes side er det ogsa menneskene som er bosatt i sone
en som har sterst forutsetning til & velge andre miljgvennlige transportformer. En hgy
parkeringsavgift inne i sentrum vil forhapentligvis pavirke valg av transportmiddel nar folk
innenfor sone en tar turen til sentrum. Padriverne argumenterer for at inndelingen av Tromsgya
er slik den er fordi det er mer rettferdig nar flere er med og bidrar. Men det er selvfalgelig

vanskelig & gjere en bompengelgsning 100% rettferdig.

Soneinndelingen henger ogsa sammen med diskusjonen av sentrum vs. distriktene, fordi de
fleste av tiltakene kommer innenfor Tenk Tromsgs byomradeavgrensning (se bilde 2, s. 43).
Motstanderen mener dette farer til at flere av kommunens innbyggere blir utelatt. Informanten
fra «Nei til bompenger i Tromsg/Troms» sier; «Det er jo Tenk Tromsgya, ikke Tenk Tromsg.
Det er masse areal i kommunen som ikke blir tenkt pa i det hele tatt» (informant, NTBTT).
Informanten mener bompenger blir som en straffeskatt for de som ikke bor sentralt nok i
tilknytning til bybussen, som ikke har mulighet til & sette fra seg bilen eller bor for langt unna
til at kollektivtilbudet er bra nok. Padriveren vil si at de fleste av tiltakene kommer i de bynzre
omradene fordi det er her bomstasjonene er plassert. Nar det kommer til de bosatt i distriktene,
vil deres nytte av tiltakene vere innfartsparkering, et utbedret kollektivtilbud, og
forhapentligvis mindre kg til de store arbeidsplassomradene. Nar disse innfartsparkeringene vil
veere klare er dog ikke avklart, noe som gjer at argumentet til padriveren mister litt styrke.
Motstanderen ser pa det som en ond sirkel, der dyre boliger i de sentrumsnzre omradene, farer
til at flere med darligere gkonomi flytter lengre unna. Et darligere kollektivtilbud i
ytterpunktene av kommunen farer til en avhengighet av bil, og bompenger er ikke til & unnga.
«Denne uretten rammer de s&rlig hardt, de som ikke har rad til & bosette seg i sentrum, hvor
boligprisene er hgyest» (Innlegg, Facebook, 24.9.18). Ifglge informanten fra
bompengemotstanden bidrar dette til starre klasseskiller i samfunnet.

Det tredje argumentet innenfor rettferdighetsdebatten er den sosiale urettferdigheten ved
bompenger. Spesielt ovenfor barnefamilier, som kanskje er den gruppen som er mest avhengige

av bil for a fa hverdagen til a ga opp. Ifglge fordelingsprinsippet til Rawls vil fordelingen av
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bompengene ha stor pavirkning for hvordan fordelingsvirkningen blir. Forskning fra bade Oslo
0g Sverige viser at en samordnet areal- og transportplanlegging bidrar til at fordelingen blir mer
rettferdig. Det som uansett er realitetene er at skatten ikke demmer etter betalingsevne, slik som
mange av de andre skattene og avgiftene vi i dag gjer. Motstanderen har ofte brukt
smabarnsfamilier som hovedargument, men kommunikasjonsradgiveren papeker likevel «Jeg
far ganske mange telefoner fra innbyggere som lurer pa det ene og det andre, og de som er
smabarnsforeldre er i mindretall av de som henvender seg til meg» (kom.rad., TK). Hun
reflektere ogsa over at de som i dag er i 20 arene er mer miljgbevisste enn de som er eldre, og
at mange av denne generasjonen har smabarn i dag. Hun trekker ogsa frem at hun synes det er
lite smabarnsforeldre som deltar i kommentering og diskutering pa Facebook. Det er vanskelig
a si med sikkerhet hvordan en bompengelgsning vil pavirke hver enkelt smabarnsfamilie i
Tromsg. «Jeg mener man absolutt ikke skal ta lett pa den utfordringen en bompengelgsning

kan pafare en familie» (Kom.rad, TK)

Varen 2019 ble en ny bompengeside etablert pa Facebook, nemlig en «Ja til bompenger i
Tromsg». Pa denne Facebook-siden er det flere av medlemmene som er smabarnsforeldre, og
som likevel mener at bompenger er et viktig tiltak som ma innferes i Tromsg. Disse gar under
kategorien padrivere. Det fremkommer pa Facebook-siden at hvis bompenger kan bidra til
trygge skoleveger, bedre luft, og en bedre by for deres barn, er de villige til & betale for det. De
ser pa bompenger som et ngdvendig onde som resulterer i en bedre by og for a fa dette til ma
alle bidra. Ikke som enkeltindivider som er ute etter det beste for seg selv, men i et fellesskap,

der alle individer gar sammen om a skape et bedre samfunn.

Innenfor rettferdighetsdiskusjonen stanger motstanderen og padriveren mot hverandre.
Padriver forklarer at det hgye antallet bomstasjoner pa Tromsgya farer til at systemet blir
rettferdig fordelt. Motstanderen mener pa andre siden at innfaringen av bompenger er det som
skaper urettferdighet. Denne grunnleggende uenigheten har bidratt til & gjere det vanskeligere
i kommunikasjonen mellom padrivere og motstandere. Kommunikasjonsradgiveren sier at
«hvis man er negativ i utgangspunktet, s er det lettere & lese de negative tingene heller enn de
positive» (kom.rad. TK). Informanten fra nei til bompenger i Tromsg/Troms, sier de ikke faler
at de har blitt mgtt med en reel forstaelse for hvorfor de er imot. Nar det er narliggende a tro at
partene i bompengedebatten preges av ideologiske motsetninger, er det ogsa sannsynlig at de
har ulik oppfatning av verden og ulike kulturelle verdier. Dan Kahn m.fl. (2008) identifiserte
psykologiske prosesser som kan forklare dette, ved a vise til ulike oppfatningene av risiko.

Risikoen ved a ikke gjare noen ting, er alvorlig for padriveren, noe som det kan virke som
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motstanderen ikke tar med i sin argumentasjon mot bompenger. Motstanderen anser risikoen
for de urettferdige konsekvensene en innfgring av bompenger vil pafere enkeltindividet som
sterre, noe som ikke er sentralt hos padriveren. Kahn m.fl. (2013) trekker frem partisk
assimilering som en psykologisk prosess der individer bevisst eller ubevisst gar gjennom i
sgken etter informasjon. Typisk for informasjonen som deles pa «Nei til bompenger i
Tromsg/Troms» er at nyhetsartikler og debattinnlegg er vinklet i en negativ retning mot
bompenger. Jeg har ikke kommet over en artikkel eller et innlegg som vinkler debatten i en
positiv retning pa denne Facebook-siden. Partisk assimilering ferer ogsa til at debatten kan bli
polarisert, fordi nar individer konfronteres med motstridene informasjon har individer en
tendens til & bli enda mer bestemt i sitt synspunkt. Dette gjelder i tilfeller bade for motstander
og padriver som deltar i debatten. Nar de samme synspunktene deles av en gruppe blir
polariseringen forsterket, og informasjonen argumenter med motstridene informasjon blir ofte
awvist (Kahn m.fl., 2013).

Pa grunn av partisk assimilering vil det veere store utfordringer knyttet til om motstanderen og
padriveren vil klare & overbevise hverandre i diskusjonen om bompenger. Det vil veere opp til
hvert enkelt individ hvordan man velger a bruke informasjonen som er tilgjengelig, og gjennom

sitt verdenssyn vurdere hvilket samfunn som er et godt samfunn for individet selv.

7.3 Hvilken pavirkning har media og sosiale media hatt pa

bompengemotstanden?

Mye av bompengedebatten i Tromsg har foregatt gjennom media, der flere har delt sine
meninger i avisartikler og debattinnlegg. Facebook har ogsa vert et viktig verktgy for & dele
politisk informasjon og mennesker har samlet seg for a diskutere og utveksle meninger om
innfgring av bompenger i Tromsg. Enjolras og Eimhjellen (2018) har forsket pa
handlingsmuligheter i sosiale medier, og det er i dag veldig enkelt & signere
underskriftskampanjer og bli medlem i protest- og aksjonsgrupper pa Facebook (Enjolras og
Eimhjellen, 2018). Men det viser seg ofte a vere stor forskjell mellom det engasjementet som

deles pa digitale medier «online», og engasjementet som vises ute i gatene «offline» (ibid).
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7.3.1 Medias rolle

Bade informanten fra «nei til bompenger i Tromsg/Troms» og fra Tenk Tromsg trekker frem
media som en utfordrende part og forholde seg til. Informant fra NTBTT er ikke forngyd med
maten media har framstilt bompenger og sier; «Politiske pastander som gjentas og gjentas
ukritisk 1 avisen, jeg faler ikke det er riktig det heller» (informant, NTBTT). Samtidig opplever
informanten at det har veert vanskelig a nd frem med sin sak, bade med tanke pa a bli intervjuet
i forbindelse med innholdet pa Facebook-siden og tidspunkter for demonstrasjoner. «Det er helt
uaktuelt, for da ma vi betale for annonseplass i avisen. Og det syns jeg er smalig» (ibid). Han
tror det ville vert bedre oppmgte pa demonstrasjonene hvis de hadde fatt litt mer hjelp fra
media. Selv om media har mgtt opp pa flere av demonstrasjonene, og laget sak i ettertid, har de
som har statt bak demonstrasjonene ikke fatt anledning til 8 kommentere eller oppsummere hva
de selv synes har vert bra eller darlig. Informanten selv har skrevet leserinnlegg, men har
opplevd at de har blitt nedkortet, og savner at journalister graver litt dypere i ting, «og som
praver a publisere sammenhenger og ikke bare hva ordfgreren har sakt sann, sa da blir det
sann det blir» (ibid).

Informant fra Statens Vegvesen trekker fram at hun savner samme type dypt dykkende
journalistikk. Informanten sier; «Sa savner jeg kanskje litt mer dypdykk ned i saken sann at de
kan se pa de faglige vurderingene som er gjort» (Informant, SVV). Hun mener det er fort a
overforenkle ting for & skape mer engasjement og polariserte debatter. «Det blir da for eller
mot, uten & egentlig vite hva man argumentere for eller mot» (ibid). Mange av avisinnleggene
er last bak betalingsmurer, og det er ikke alle som har lik tilgang til informasjonen som
publiseres i avisene. Informanten fra NTBTT trekker frem at Facebook-siden har veert et nyttig
verktgy for & spre informasjon om bompenger, ogsa den informasjonen som er last bak
betalingsmur, slik at flest mulig kan fglge med pa hva som skrives om saken. For a fa tak pa de
ulike meningene og stemmene i bompengedebatten har det derfor vart viktig & se pa hva som

skrives i sosiale medier.

7.3.2 Bompengedebatt pa sosiale medier

Facebook-siden «Nei til bompenger i Tromsg/Troms» ble opprettet i perioden etter
kommunestyret begynte a gjgre vedtak om bompenger. Antall «likerklikk» gkte i takt med
motstanden, spesielt etter kommunestyret gjorde endelig vedtak om bompengelgsning i februar
2017. Bare i lgpet av helgen for vedtaket var det i overkant av 2000 personer som var inne og

Side 81 av 100



stattet siden. Pa Facebook-siden er avisartikler om bompenger delt, bade fra lokale og nasjonale
aviser og flere har gitt uttrykk for sin frustrasjon i kommentarfeltene. Tanken bak gruppen var
a bidra til at folk fikk informasjon om bompenger, uten & bare matte forholde seg til media, og
plussaker som ikke alle har tilgang til. Facebook er i dag et effektivt verktgy for a spre budskap,
og i dette tilfelle et politisk budskap. Facebook-siden har ogsa bidratt til & arrangere
demonstrasjoner lokalt, og sprett informasjon om nasjonale demonstrasjoner, som fakkeltog.

Nar det kommer til i hvor stor grad de 12 000 menneskene som har trykket «liker» pa Facebook-
siden er imot bompenger er vanskelig a si. P4 demonstrasjonene som har vert gjennomfart har
det mett opp alt fra 30-120 personer. Altsa bare en 1% av antall likerklikk. Informant fra
NTBTT sier ikke alle som liker siden er fra Tromsg, og siden gruppen sier nei til bompenger
ogsa i Troms fylke, kan man anta at gruppen rommer et stgrre publikum enn kun de som er
bosatt i Tromsg. Kommunikasjonsradgiver fra Tromsg kommune sier hun ogsa fglger gruppen,
sammen med flere politikere fra bade posisjon og opposisjon, for & fa et innblikk i andres
meninger. Utfordringen med engasjement pa sosiale medier er a skille mellom de som er ekte
engasjert og de som falger en Facebook-side eller Facebook-gruppe bare for a fglge med pa
hva som blir skrevet. Det som likevel er verdt & bemerke seg er at de 12 000 menneskene som
falger Nei til bompenge-siden far opp artikler og innlegg som alle vinkler bompenge-saken i
en negativ retning. Enjolras, Karlsen og Wollebak (2013) har sett pa faktorer som kan tilsi at
digitale medier og sosiale medier kan vaere med pa & demokratisere tilgangen til informasjon
og gjegre debatten bredere og mer informert (Enjolras, Karlsen og Wollebak, 2013). I
bompengedebatten som har pagatt i Tromsg har det vert en skjev fordeling av antallet som
falger for og imot gruppene pa Facebook. I tillegg er det lite konkret informasjon fra Tenk
Tromsg, som kan ha fert til en smalere og mindre opplyst debatt. P4 den andre siden er det bare
en liten andel av de som falger bompenge-siden som har mgtt opp pa demonstrasjonene, noe
som peker i en retning mot et mere slapt samfunnsengasjement, altsa slacktivism. Konsekvenser
av slacktivism er at det politiske engasjementet som skjer pa Facebook-siden ikke farer til en
reell forandring, selv om forskning viser at de som er medlemmer av protestgrupper pa
Facebook selv har en opplevelse av at medlemskapet har en politisk effekt (Enjolras, Karlsen
og Wollebak, 2013).

| kommentarfeltene pa nei til bom-siden er det lite diskusjoner der begge sidene av saken blir
belyst. De fleste kommentarene er negativ til innfgring av bompenger, og mange av de som
deltar i kommentarfeltene gar under kategorien motstandere. De mgtes sammen i en felles

falelse av at bilisten er svarteper. Kommentarer som; «Her skal alle straffes og kea blir bare
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verre og verre» (Kommentarfelt 12.10.19). eller «Er sa drit lei at bilistene skal fa skylda for
alt» (kommentarfelt, 29.8.19) og «Det handler egentlig lite om effektiv trafikkavvikling og
trafikksikkerhet. Kun om hvordan man skal skyve en gkonomisk belastning over pa kun deler
av befolkningen» (Kommentarfelt, 28.10.19). Facebook-siden er jo for de som er imot
bompenger, noe som kommer tydelig frem i navnet pa siden, derfor er det fa «padrivere» som

er inne og kommenterer her, det er noen, men veldig fa.

Sosiale media og Facebook har veert et viktig verktgy for bompengemotstanden fordi Facebook-
siden har blitt en plattform hvor man har nadd ut til mange med informasjon, og blitt en
mgteplass for a dele synspunkter om innfaring av bompenger. Facebook-siden har ikke kun delt
lokal informasjon, men holdt fglgerne oppdatert pa bompengeoppraret nasjonalt. Inn mot
kommunevalget 2019 har ogsa administratorene bak siden lagt ut informasjon om de partiene
som absolutt vil stemme nei til bompenger. Om bompengemotstanden har gkt eller ikke ved
hjelp av sosiale media og Facebook er vanskelig & gi et konkret svar pa. Det som likevel er
viktig & poengtere er at nar nyheten om at Tromsg skulle innfgre bompenger kom, og forslagene
for bomstasjoner ble presentert, er det ikke tvil om at Facebook-siden «Nei til bompenger i
Tromsg/Troms» ble en mate for befolkningen a uttrykke sin umiddelbare motstand ved a trykke
«liker». Hvordan individer i dag stiller seg til bompengesparsmalet vil veere overlatt til andre
forskere a undersgke videre.

7.4 Den politiske konteksten

Bompengemotstanden som har preget Tromsg de siste arene henger sammen i en starre helhet
enn kun betaling for a kjgre pa vegen. Ved innfaring av bompenger i byer er det ofte produktet
av kontekst og prosess som bidra til & skape og opprettholde barrierer (Sgrensen mfl., 2013).
For & utvikle strategier som er presise og lokalt tilpassede er det viktig & ha innsikt i den politiske
konteksten, og den brede konteksten endres ikke alltid like enkelt innenfor politikkomradet
(ibid). Ut ifra kommentarer pa Facebook er det mye som tyder pa en skepsis til dagens styrende
politikere. En av arsakene til det kan vere at Tromsg kommune over flere ar hatt en utfordrende

kommunegkonomi med hgyt forbruk og store budsjettoverskridelser.

I mars 2017, en maned etter bompengefinansieringen var vedtatt i kommunestyret viste den
kvartalsvise gkonomirapporten for Tromsg kommune et merforbruk pa nesten 100 millioner

kroner (Pedersen, 2017). Det var helse- og omsorgsektoren som stod for mesteparten av
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merforbruket. Artikkelen ble delt pa Facebook-siden «nei til bompenger i Tromsg/Troms», 0g
de fleste kommentarene koblet merforbruket opp mot innfgringen av bompenger. «Dette er sma
belgp og budsjetter i forhold til det bompengesystemet vil veere ... at disse politikerne skal klare
a styre unne dette (i en bompengelgsning) uten overskridelser og skandaler har jeg absolutt
ingen tro pa» (kommentarfelt 28.3.17). En annen kommenterer bare «gkt lgnn til Rgymo
(ordfgrer) & co» (ibid). | overkant av ett ar senere i april 2018, viser den kvartalvise
gkonomirapporten pa nytt merforbruk, og Tromsg kommunen er denne gangen pa vei mot a
overstige budsjettet for 2018 med 134 millioner kroner. Samtidig som det er store
overskridelser i de kommunale budsjettene, er bygging av et nytt badeland, Tromsgbadet, godt
i gang. Tromsgbadet er prosjektert til 700 millioner kroner, men jo nermere apningen av
badelandet vi kommer, jo sterre er sprekken i budsjettet. | tillegg er det mistanker om at
badelandet kommer til & ga i minus allerede far apningen, pa grunn av frykt for publikumssvikt.
Detter er nyhetsartikler som blir delt pa Facebook-siden «Nei til bompenger i Tromsg/Troms»,
og i kommentarfeltet er det utsagn som; «Og med bompenger i tillegg sa vil ingen ha rad til &
bruke det nye bassenget, bortsett fra de i nabolaget» (kommentarfelt, 9.4.19) og «lenge leve
stormannsgalskapen av Tromsg kommune. Pa bekostning av skole og helse» (ibid). Saker som
dette kan veere faktorer som pavirker innbyggernes tillit il politikerne som styrer i Tromsg, og
pavirker aksepten til Tenk Tromsg og bompenger.

Politiske omkamper er ogsa noe som har preget Tromsgpolitikken i tidr. Det tok om lag 20 ar &
fa pa plass en ny havneterminal i sentrum, og 30 ar er gatt siden det ble bestem at en ny
innfartsveg langs E8 inn til Tromsg skulle bygges. Havneterminalen dpent endelig i 2018, men
innfartsvegen til Tromsg er fortsatt den samme. | disse eksemplene har det veert bred politisk
enighet om prosjektene, men det har likevel oppstatt politiske krangler og hestehandler
(Jakobsen, 2016). Den tidligere nevnt Kvalgyforbindelsen har ogsa veert utsatt for omkamper,
og plasseringen av Tromsgbadet var en lang prosess der den tre ganger var oppe til behandling
i kommunestyret, og like mange ganger vedtatt (ibid). Utfordringen med disse omkampene er
at prosjekter tar lang tid a fullfere, flere tiar, og prislappen blir hgyere enn den i utgangspunktet
hadde trengt & vaere. Byvekstavtale var ogsa i ferd med a bli gjenstand for politisk omkamp.
Det startet ut som et bompengeforlik, med alle de politiske partiene i kommunestyret, med
unntak av FRP, men dagen for det endelige vedtaket av Tenk Tromsg, hadde bade Hgyre og
KrF trukket seg ut av forliket. Begge partiene var enige i at bompenger skulle innfgres i Tromsg,

men uenig i prioritering av tiltakene i Tenk Tromsgs portefalje.
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Hovedpoenget med disse «forstyrrende» elementene er a se det helhetlige bildet, og hvilken
politisk kontekst bompenger blir vedtatt i. Det er flere store saker, der Tromsg kommune
kommer darlig ut, noe som jeg tror jeg ha veert en faktor til at innfgring av bompenger har fatt
sa stor motstand. Konteksten innenfor et politikkomrade er som nevnt ikke alltid like enkel &
forutse eller endre, og kan fa konsekvenser for den offentlige aksepten for et tiltak (Sgrensen
m.fl., 2013).
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8 Auvslutning

| denne oppgaven har jeg tatt for meg hvordan den politisk vedtatte malsetningen om nullvekst
i personbiltrafikk, i Tromsg kommune, har mgtt pa mange utfordringer de siste par arene, og
stilt sparsmal om hvorfor realisering av et nullvekstmal ble sa vanskelig. For & svare pa
problemstillingen har jeg stilt tre forskningssparsmal som strekker seg over flere analytiske
nivaer. Det farste forskningsspgrsmalet handlet om hva som hadde veert utfordrende for Tromsg
kommune i kommunikasjonen med innbyggeren, og om dette hadde hatt noe a si for den
offentlige aksepten for a innfare bompenger. Tanken bak spgrsmalet var & se om noe i
kommunikasjon har bidratt til & gjere innfgring av bompenger vanskeligere, og bidratt til en
lavere offentlig aksept. Det andre spgrsmalet handlet om individene i bompengedebatten, og
jeg ville finne ut av i hvor stor grad bompengedebatten var preget av ideologiske motsetninger.
Dette var interessant for a utforske hvorfor debatten har veert sa polarisert. Det siste spgrsmalet
handlet om media og sosiale media og hvilken pavirkning disse hadde hatt pa
bompengedebatten. Jeg ville finne ut av hvordan Facebook var blitt brukt som et verktay, og

om dette har bidratt til en gkt motstand.

8.1 Hovedfunn

Et av mine hovedfunn i denne oppgaven er at bompengedebatten er preget av ideologiske
motsetninger. Ved a kategorisere utsagn fra bompengedebatten i motstandere og padrivere, ble
motsetningene enda tydeligere, og jeg tolker det dit hen at flere av spenningene i
bompengedebatten kommer av ulik oppfatning av verden vi lever i. For eksempel er
rettferdighetsdebatten preget av motstanderen som vil si at innfgring av bompenger er det som
er urettferdig, fordi det er usosialt, og rammer de svake gruppene i samfunnet. Padriveren vil
derimot si at en gkning av antallet bomstasjoner vil bidra til & gjgre bompengelgsningen mer
rettferdig, fordi flere har mulighet til & bidra. Padriveren er klar over at bompenger rammer
noen grupper i samfunnet hardere enn andre, men flertallet av innbyggerne vil fortsatt kunne
bidra til & betale gjennom bommen. Pa denne maten kan flesteparten bidra til at Tromsg vokser
pa en sunn mate, som kan tolkes som kollektivistiske trekk ved at fellesskapet gar foran
enkeltindividet. Et annet poeng er at padriveren ser Tenk Tromsg i et miljgperspektiv, der
bompenger er et tiltak som «tvinger» oss til a redusere bilbruken, slik at flere kan ga og sykle

til jobb, innbyggerne far tryggere skoleveier, mindre stgv og bedre folkehelse. Motstanderen
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ser Tenk Tromsg i et transportperspektiv der a redusere sin egen bilbruk ikke er et alternativ og
selv.om sunn vekst er bra, skal det ikke ga pa bekostning av enkeltindividets frihet.
Motstanderen har individualistiske trekk ved at bompenger innskrenker friheten til & bestemme

over eget bilbruk.

Motstanderen og padriveren er sentrale for a svare pa problemstillingen, og kan bidra til a
forklare hvorfor ting ble sa vanskelig i Tromsg kommune. Forskningen fra Douglas og
Wildansky (Arnslett, Bjernas og Lannoo, 2018) peker pa at verdenssyn kan defineres pa en
skala av individualisme og kollektivisme, og hvor pa denne skalaen et individ befinner seg kan
ses I sammenheng med oppfatning av miljgrisiko (Arnslett, Bjgrnes og Lannoo, 2018).
Padriveren ser Tenk Tromsg i et miljaperspektiv, og risikoen av a ikke gjare noen ting er stgrre
enn hos motstanderen. Motstanderen ser pa Tenk Tromsg som et transportprosjekt, der
miljgspersmalet blir ikke vurdert pa samme maten som hos padriveren. Ulike verdenssyn og
ulike opplevelse av miljerisiko far derfor noe a si for hvordan befolkningen opplever de
problemene som bompenger skal bidra til a lgse, samt hvilken effekt bompenger vil ha. Ulike
ideologiske verdier og forskjellig oppfattelser av verden, pavirker maten motstanderen og
padriveren fremtre i diskusjoner pa, og kan bidra til & forsta hvorfor bompengedebatten har veert
sa polarisert (Kahn m.fl., 2008).

Det andre hovedfunnet er utfordringene som har kommet av at Tenk Tromsg ikke er 100%
«ekte» far etter forhandlingene med Staten. For det fagrste har ikke kommunen kunnet love noe
helt konkret til innbyggerne, fordi en forhandling med Staten kan fare til endringer i bade
prioritering av prosjekter og rekkefglgen pa prosjektene. For det andre har en lang ventetid for
a komme i gang med forhandlingene med Staten fart til at bompengedebatten har fatt prege
mediebilde, uten at Tenk Tromsg har hatt ny informasjon & komme med. Nar Tromsg kommune
ikke vil forlove seg til innbyggerne, blir tiltakene i Tenk Tromsg mer usikre. Og selv om det
ligger tydelige mal og delprosjekter i Tenk Tromsg, er det fortsatt en usikkerhet rundt nar de
ulike prosjektene blir gjennomfagrt. Bompenger blir i motsetning til delprosjektene veldig
konkret, noe alle vet kommer, og det er enkelt & regne seg frem til utgifter pr. maned ut ifra
dagens situasjon med samme bilforbruk. Nar det ikke er noen konkrete tiltak, blir det
vanskeligere a forestille seg hvordan en hverdag med bompenger i realiteten blir, og det er
narliggende a tolke dette i retning av at den offentlige aksepten blir negativt pavirket. I tillegg
har den lange ventetiden pa forhandlinger med Staten fort til at denne usikkerheten til Tenk

Tromsg ble staende i lang tid.
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Den lange ventetiden har ogsa fart til at de «forstyrrende» faktorene som kommunegkonomi og
politiske omkamper har preget tilliten til de politiske partiene. Dette var et funn som ble spesielt
tydelig i analysen av kommentarfeltet pa «Nei til bompenger i Tromsg/Troms». Over tre siste
arene har det veert saker i media som kan sies & sette Tromsg kommune i et litt darlig lys.
Budsjettsprekker, politiske krangler, kutt i helse- og omsorgssektoren og «overdreven»
pengebruk (badeland til nesten 1 milliard) er saker som pa Facebook-siden blir brukt som
argumenter i motstanden mot bompenger. Den politiske konteksten hvor realiseringen av

nullvekstmalet foregar i, mener jeg er en viktig faktor for hvorfor ting ble sa vanskelig i Tromsg.

Jeg har gjort noen refleksjoner over andre faktorer som ogsa kan ha veert medvirkende for den
store bompengemotstanden i Tromsg. For det farste kom innfgringen av bompenger litt bratt
pa for deler av befolkningen. Det var ikke en stor sak ved kommunevalget i 2015, selv om det
ble klart at Tromsg hadde mulighet til & seke om en byvekstavtale i lansering av Nasjonal
Transportplan i 2013. Pa dette tidspunktet i 2013 var det et borgerlig styresett i Tromsg. Rygh
(2017, s.104) viser i sin avhandling hvor Transportnett Tromsg (forlgperen til Tenk Tromsg)
ble undersgkt, at bompenger var et ikke-tema under borgerlig styre fram til kommunevalget i
2015, da AP, SV og Radt fikk flertall og bompenger ble satt pa agendaen (Rygh, 2017, s. 104).
Nar en utredning av mulige bompengelgsninger ble vedtatt i kommunestyret far sommeren i
2016, kan det virke som om dette kommer litt ute av det bla, fordi det ikke ble diskutert noe
serlig pa politisk niva i forkant av vedtaket. For det andre tror jeg det nasjonale
bompengeoppreret ogsa har fart til en felelse av at det er flere som star sammen. Det er i
perioden for denne studien gjennomfart flere nasjonale bompengedemonstrasjoner, hvor folk
over hele landet har deltatt iblant annet kjor-sakte aksjoner og fakkeltog.

8.2 Teoretiske implikasjoner

Undersgkelsen min viser at ideologiske verdier har bidratt til en polarisert debatt om bompenger
i Tromsg. | trad med Douglas og Wildansky (2018) vil individer med individualistiske verdier
ofte avfeie klimaendringer, og opplever ikke miljerisikoen som hgy (Arnslett, Bjgrnaes og
Lannoo, 2018). Ses bompengedebatten i lys av kategoriene motstander og padriver, er
undersgkelsen min bekreftende sett i sammenheng med tidligere forskning pa individualistiske
og kollektivistiske verdier. Det kommer ogsa frem i analysen hvordan individualisme og
kollektivisme preger hvordan befolkningen opplever miljgrisikoene vi star ovenfor i dag.
Hvordan byer og tettsteder gar frem i planlegging- og gjennomfaringsfasen med miljgvennlige
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tiltak, kan en vurdering av ideologiske trekk i samfunnet bli en av flere viktige faktorer ta
hensyn til. Bade nar det kommer til innbyggermedvirkning og hvordan kommunene gar frem i
kommunikasjonen med innbyggerne. Analysen av kommentarfelt pa Facebook stgtter ogsa opp
om Enjolras og Eimhjellens (2018) forskning om politisk engasjement pa sosiale medier, men
om debatten blir mer opplyst eller om det farer til ekkokamre av ensidige meninger avhenger
av hvilken informasjon som publiseres i de ulike nettverkene. Facebook-siden «nei til
bompenger i Tromsg/Troms» har veert en aktiv side, der det nesten daglig er delt avisartikler

eller innlegg som setter bompengedebatten inn i en starre samfunnsdebatt.

8.3 Refleksjoner

Undersgkelsen er gjort i en lokal kontekst, og jeg kan ikke garanterer at andre forskere vil finne
samme funn hvis samme forskning gjennomfgres i en annen by. | Tromsgs tilfelle tror jeg den
lokale konteksten har veert en sveert viktig faktor for motstanden mot innfgring av bompenger,
og derfor er deler av resultatene unik for Tromsgs del. Det kan diskuteres hvilke resultater jeg
ville hatt hvis det ble gjennomfert intervjuer med innbygger i stedet for analyse av
kommentarfelt. Det kan godt tenkes at svarene jeg hadde fatt ville vaert mer gjennomtenkte, enn
de sitatene som er hente fra Facebook, da det er en sjanse for at mange av kommentarene er
skrevet i affekt. Likevel viser analysene av kommentarfeltene den frustrasjonen og
engasjementet som debatten om bompenger har fart til. Dette kan veere til ettertanke for andre
som vil forske pa lignende problemstillinger, og det hadde vaert interessant med en sammenlign
av resultater. Kommunevalget for 2019 viste en befolkning som var delt, selv om malingene
for valget vist en hgyere oppslutning enn de endelige resultatet. Hvordan debatten om
bompenger vil bli spennende a falge med pa, og det er interessant a stille sparsmal om aksepten
for bompenger vil gke i takt med vart miljgengasjement? Bompenger er uten tvil noe som har

engasjert mange, og at kommunevalget i 2019 vil bli husket for bompenger, er jeg ganske sikker

o

pa.

8.4 Epilog: Hvor er vi na?

Bompengespgrsmalet har preget mediebildet i Norge store deler av 2019 og ble en stor del av
kommunevalget samme aret i flere norske byer. Pa det nasjonale niva farte bompengeoppraret
i byene i Norge til en regjeringskrise. Et stort press fra bompengemotstanden farte til at FrP
med Siv Jensen i spisse stilte krav om at den nasjonale bompengeordningen matte revideres, og
dette matte skje fer den norske befolkningen gikk til valgurnene 9 september (NTB og Nerg,

2019). Regjeringspartiene Hayre, Venstre, Krf og Frp hadde flere runder med forhandlinger,
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for de tilslutt ble enige om et bompengeforlik, to uker far kommunevalget. Pa et lokalt niva var
det samtidig stor spenning i Tromsg rundt hvor stor oppslutning det ferske partiet «Nei til
bompenger i Tromsg» ville fa. I tillegg stilte FrP lokalt i Tromsg et bompengeultimatum varen
2019, som bidro til & skap splid pa den borgerlige siden i Tromsgpolitikken. Hvordan den
borgerlige siden med Venstre, Hayre, Krf og Frp skulle klare & samarbeide var det derfor stor

forvirring rundt.

Valgresultatet i Tromsg endte med et rgd/grent styre, med AP, SV, SP og MDG i en samarbeids
koalisjon. Bade SV og SP gjorde veldig gode valg i Tromsgbyen, men det gjorde ogsa det ny
oppstartede partiet «Nei til bompenger» (NTB). Alle tre partiene hadde en prosentvis positiv
endring pa over 8%. NTB fikk totalt 8,7% av stemmene, og sikret seg fire plasser i
kommunestyret. SP kan sies  vaere valgets vinner, med en prosentvis endring pa 8,8% og 0gsa
de fikk fire nye plasser i kommunestyret (tall fra NRK.no) Valgseieren farte til at partiet ble
stadende i en vippeposisjon, og fordi de i valgkampen ikke ville si noe om hvem de skulle
samarbeide med, forhandlet de med begge sider far de valgt den red/grenne siden. Partiene
NTB, By og land, Kystpartiet og Liberalistene hadde alle nei til bompenger pa sitt partiprogram,
og fikk sammenlagt 20,6% av stemmene i Tromsg kommune, som ga 10 av 43 plasser i
kommunestyret. Valgresultatet viste ogsa at SV og MDG, som begge er partier som har uttrykt
ngdvendigheten med en byvekstavtale til Tromsg, gjorde gode valg, og hadde en sammenlagt
gkning pa 11,1% og 4 nye plasser i kommunestyret. Arbeiderpartiet og Heyre i Tromsg fikk

begge lavere oppslutning enn valget i 2015.

Basert pa valgresultatene fra Tromsg kan det tenkes at oppturen for bade SV, SP og NTB viser
at skillet mellom individualistiske og kollektivistiske individer i dag har blitt stgrre? Dette kan

veere et sparsmal til andre som vil forske videre pa bompenger, ideologi og miljgrisikoer.

Bompengeforliket mellom regjeringspartiene fikk uansett konsekvenser for Tenk Tromsg og
den statlige byvekstavtalen Tromsg lenge hadde gatt og ventet pa. Hovedgrunnen til dette var
at regjeringen ble i det nye bompengeforliket nige om at en ny omforent avtale om nullvekst i
biltrafikken matte pa plass, og alle byene som stod i ke for & komme til forhandlinger med
Staten ville bli satt pa vent, til det nye nullvekstmalet var klart. Nar Tromsg kommune skal sette
I gang med forhandlinger med Staten er derfor uvisst, og fremtiden til Tenk Tromsg forblir

usikker.
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Kommentarfelt pa Facebook.
Kommentarfelt fra Facebook-siden «Nei til bompenger i Tromsg/Troms».

Referansene er lagt opp slik at dato for kommentarfelt kommer farst (ogsa det som star i
teksten), videre falger artikkelen som er blitt kommentert pa og link til kommentarfeltet, eller
link til innlegg som har blitt delt av administrator av Facebook-siden.

15.10.2019 — Slik endrer EL-bilen kjgremgnsteret. | Nettavisen. 14. oktober 2019.
Tilgjengelig fra: https://www.nettavisen.no/nyheter/slik-endrer-elbilen-
kjoremonsteret/3423854351.htmI?fbclid=IwAR3gg4DdN_ued9965NQw8BTXML5kJ
EvMq3063cxwlIkAkb3XGTS cDIlwteOY
Kommentarfelt tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2345861695513040 [lest
10.11.2019]

5.9.2019 — Folk flest vil ha bompenger. | iTromsg 4. september 2019. tilgjengelig fra:
https://www.itromso.no/meninger/2019/09/04/Folk-flest-vil-ha-bompenger-
19861889.ece?fbclid=IwWAR1bTy-1AbItz45i TMJInLFp2trFyk2y8EnMvdOW-
K9TV49hPHQ5RFVNI_10
Kommentarfelt tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2271521089613768 [lest
10.11.2019]

6.9.2019 — Facebook-innlegg fra administrator. Tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2274117349354142 [lest
10.11.2019]

24.9.2018- Facebook-innlegg fra administrator. Tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/1763853670380515 [lest
10.11.2019]

12.10.2019 — CO2-kutt pa veinettet i Tromsg pa 20 230 tonn? I Nordlys 10.oktober 2019.
Tilgjengelig fra: https://nordnorskdebatt.no/article/co2-kutt-pa-veinettet-i-
tromso?fbclid=IwAR0g6Bn4LemK6YtvZqHjlilCUTaeFisYrSgXD6nfBgXCzZhY76U
3fudpK1J8
Kommentarfelt tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2340207779411765 [lest
10.11.2019]

29.8.2019 — Det er biltrafikken som gjar skoleveien farlig, Frp. I Nordlys 29. august 2019.
tilgjengelig fra: https://nordnorskdebatt.no/article/biltrafikken-gjor-
skoleveien?fbclid=IwARQOOwW-
JPMUMX1BAHOyyzI1YmXD4Gmt64cZEYXWPDZwU-YQj6P_pCVhFgDTM
Kommentarfelt tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2260115704087640 [lest
10.11.2019]

28.10.2019- Piggdekk og sikkerhet. | iTromsg 27. oktober 2019. Tilgjengelig fra:
https://www.itromso.no/meninger/2019/10/27/Piggdekk-og-sikkerhet-
20257389.ece?fbclid=IwAR2BaVwxDTg5Ej90iTG8g910BZwUL Rf5dbyaunyOl1Zk
MzHDFMxPrhOpKbLA
Kommentarfelt tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2373462159419660
[lest 10.11.2019]
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https://www.itromso.no/meninger/2019/10/27/Piggdekk-og-sikkerhet-20257389.ece?fbclid=IwAR2BaVwxDTq5Ej9OiTG8g9IOBZwULRf5dbyaunyOIZkMzHDFMxPrh0pKbLA
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2373462159419660

28.3.2017- Overskridelser pa 100 millioner kroner bare pa to maneder. I iTromsg 28.mars
2017. tilgjengelig fra: https://www.itromso.no/nyheter/2017/03/28/Overskridelser-
p%C3%A5-100-millioner-kroner-bare-p%C3%A5-t0-m%C3%A5neder-
14517161.ece?fbclid=IwAR2Dz0zQti1A01kQ8ZsgG70DCNEIRNupvj67V0e5GoygD
dUAM1r-As6isL8
Kommentarfelt tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/1208092209290000 [lest
10.11.2019]

9.4.2019- Tromsgbadet tror publikum svikter: Tammer kassa og ber kommunen om 12
millioner i ngdhjelp. I iTromsg 9. april 2019. Tilgjengelig fra:
https://www.itromso.no/pluss/2019/04/09/Troms%C3%B8badet-tror-publikum-
svikter-T%C3%B8mmer-kassa-0g-ber-kommunen-om-12-millioner-i-
n%C3%B8dhjelp-18820355.ece?fbclid=IwWAROYEWR-
1g_N7RcnTrBMgSVo4ezBUXTOVAgGRHCIuW6E6WLJ2yAmpZrbCx4t-o
Kommentarfelt tilgjengelig fra:
https://www.facebook.com/IngenbomiTroms/posts/2029782303787649 [lest
10.11.2019]

Bilder:
Bilde 1: Morten Nelson, s. 7 (https://snl.no/Troms%C3%B8)
Bilde 2: Hovedrapport Transportnett Tromsg (2016-2030) s. 43
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Vedlegg

Vedlegg 1 Intervjuguide

Intervjuguide 1

Starte pa begynnelsen:

e Nar ble du involvert i prosjektet? Transportnett Tromsg?

e Hva var hovedmalet/formalet med prosjektet nar dere startet?
e Har formalet endret seg underveis?

e Nar ble det snakk om en bymiljgavtale?

e Matte dere endre pd noe da? Hovedmdl, fokus tiltak?

e Hva mener du er budskapet med prosjektet?

e Hvilke utfordringer har dere mgtt pa underveis i planleggingsprosessen? Med tanke pa
at det er en stort og omfattende prosjekt /Hva har veert utfordrende i prosessen?

o Afglge de Nasjonale forventningene?

e Har det veert noen form for medvirkning underveis?

e Har det veert konsulenter involvert?

Etter lansering av Tenk Tromsg:

e Hvordan synes du mottakelsen av Tenk Tromsg var i oktober 20167

e Hvilket inntrykk satt dere som planleggere igjen med etter lanseringen og folkemgtene?
- Noe dere ville gjort annerledes?

e Hvilket budskap ville dere ha ut til befolkningen?

e Hadde dere en strategi pa hva som var viktig a fa fortelt fgrst?

e Synes du dere har fatt ut rett budskap?

e Hvilke plattformer (SO, nettside, aviser) har veert viktigst for a na ut til innbyggerne?

e Bompenger har fatt mye oppmerksomhet i media, hvilke konsekvenser synes du dette
har fatt for legitimiteten til Tenk Tromsg?

e Synes det har vaert mye oppmerksomhet rundt bymiljgavtalen, men lite rundt
overgangen til byvekstavtale.

e Etprosjekt som engasjerer mange - i dagens digitale verden, med dpne kommentarfelt -
pavirker dette dere som planleggere? I sa tilfelle - pa hvordan mate?
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e Tror du debatten som har gatt i kommentarfeltene pa sosiale medier har veert med pa a
styrke eller svekke legitimiteten til Tenk Tromsg?

e Har du noen tanker om hva som kunne veert gjort annerledes?
- Kommunikasjon
- Lansering av Tenk Tromsg

e Til slutt hva synes du: Er Tenk Tromsg en miljgplan eller transportplan?

Intervjuguide 2

e Nar startet dere opp Facebook-siden?

e Ble den aktivt delt for a fa flere medlemmer?

e Hadde dere noen tanker om hva en slike Facebook-side skulle fgre til? Hva var
bakgrunnen for at dere lagde siden?

e Har dere hatt noen form for dialog med kommunen?

e Hvordan opplever du a bli mgtt av kommunen eller andre politikere?

e Hvor mange demonstrasjoner har dere arrangert? Har det vaert mange som har deltatt?

e Hvis du setter bompenger litt til side, hva syns du om selve prosjektet Tenk Tromsg?

e Hvordan syns du kommunen har opptradt i kommunikasjon?

e Hva tenker du er budskapet til Tenk Tromsg? - syns du det har kommet godt frem?

e Hvordan stiller du deg til spgrsmalet om GPS i stedet for bom?
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