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FORORD

Denne masteroppgaven markerer slutten pa fem laererike ar pa studiet om By- og
regionplanlegging ved Norges miljg- og biovitenskapelige universitet (NMBU). Med disse
arene tilbakelagt, markerer denne oppgaven det siste semesteret ved NMBU og tilsvarer 30

studiepoeng.

| denne anledning gnsker jeg a rette en stor takk til Einar Lillebye for stgtte, talmodighet og
god veiledning. Videre gnsker jeg a takke alle informantene jeg har veert i kontakt med i
lgpet av arbeidet, det har vaert en gled a jobbe med dere. En takk til alle dere jeg har

diskutert temaet og oppgavens vinkling med.

Takk til Andreas, Askild og Abinaya for gode samtaler nar det har gatt litt tratt. Takk til
Andrea, Camilla og Synne for korrekturlesing, og takk til venner og familie for oppmuntrende
ord og stgtte. Vil og takke alle professorer og medstudenter ved NMBU som har bidratt til en

leererik, motiverende og morsom studietid, til tross for en litt rar og uventet avslutning.

Til slutt en stor takk til Ida for den store stgtten gjennom dette arbeidet, evig takknemlig.

Ingrid Synnesdotter Trovatn

Norges miljg- og biovitenskapelige universitet, Trondheim, 29.06.2020
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SAMMENDRAG

Store infrastruktur prosjekter preges av lange prosesser og mange hensyn som skal ivaretas,
sa det er vanlig @ mgte pa noen utfordringer i Igpet av arbeidet. Slike utfordringer er en
sentral faktor for hvorfor tiltak ikke blir iverksatt, sa det som da er viktig er hvordan man
forholder seg til utfordringene og hvordan de handteres. Dette sa Nordlandsforskning pa en
rapport om «Barrierer mot mer baerekraftig mobilitet», der de undersgkte hvilke barrierer
som ble identifisert hos tre case-byer; Bergen, Trondheim og Bodg. Alle byene har hver sin
belgnningsordning, sa barrierene ble sett i lys av disse. Nordlandsforskning identifiserte syv
barrierer: kulturelle, politiske, juridiske, organisatoriske, kunnskapsrelaterte, gkonomiske og

teknologiske. Hvilke barrierer som var mest fremtredende varierte med byen.

For a bygge videre pa disse funnene, sa ble en annen belgnningsordning sett pa i lys av disse
barrierene. Bypakke Tgnsberg-regionen har ikke kommet like langt som de tre case-byene og
har dermed barrierer som treffer pa en annen mate. For denne bypakken er den politiske
barrieren den stgrste barrieren, i form av et politisk skifte og endringene det medfgrte.
Skiftet fgrte til en stagnering i prosjektet, pa grunn av gnske om a endre hovedprosjektet.
Utenom dette er kunnskapsrelaterte barrierer betydelige i form av medvirkning, i likhet med
case-byene. For @ overkomme disse barrierene sa kan strategisk kommunikasjon, bedre
utnyttelse av mulighetsvinduer, og apne og fleksible forhandlinger vaere noen av strategiene

som kan hjelpe.

Den viktigste suksessfaktoren for Bypakke Tgnsberg-regionen er en god prosjektleder som

har god forstaelse for det politiske spillet.
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ABSTRACT

Large infrastructure projects are characterized by long processes and many considerations to
be attended to, so it is common to face some challenges during the work. Such challenges
are a key factor in why measures are not implemented, it is therefore important to be aware
of how to deal with the challenges and how to handle them. Nordlandsforskning
investigated this in their report on "Barriers to More Sustainable Mobility", where they
examined what barriers were identified in three case cities: Bergen, Trondheim and Bodg.
Every city has its own ‘reward scheme’, so the barriers were considered based on these
reward schemes. Nordlandsforskning identified seven barriers: cultural, political, legal,
organizational, knowledge-related, economic, and technological. Which of the barriers that

were most prominent varied with the city.

To build on these findings, another reward scheme was looked at considering these barriers.
The City Package of Tgnsberg region has not come as far as the three case cities and thus has
barriers that affect them in a different way. For this city package, the political barrier is the
biggest barrier, in the form of a political shift and the changes it entailed. The shift led to a
stagnation in the project, due to the desire to change the main project. Other than this, the
knowledge-related barriers are significant in terms of participation, as were found in the
case-cities. To overcome these barriers, strategic communication, better utilisation of
opportunity windows, and open and flexible negotiations are some of the strategies that can

help.

The main success factor for the City Package of Tgnsberg region is a good project manager

who has a good understanding of the political game.
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KAPITTEL

1 INNLEDNING



1 INNLEDNING

1.1  BAKGRUNN

Dagens samfunn preges av mye byrakrati. Byrakrati defineres som en betegnelse pa den
offentlige forvaltningen, enten som deler av den eller i sin helhet. Det er byrakratiet som har
den utgvende makten ovenfor politikerne (Fivelsdal & Sterri, 2019). Aspgy (2016) papeker at
selv om samfunnet i dag er helt avhengig av byrakratiet, sa har ordet fatt en negativ
betydning og fa har en positiv oppfatning av det a byrakratisere noe. Det a byrakratisere
ansees her som prosessen innfgre et byrakrati i en organisasjon. Dette har mye a si for
dagens planlegging, da den er plassert midt i av den offentlige forvaltningen og er en del av
den utgvende delen. Slik man erfarer fra tidligere prosjekter sa involverer dette rigide
rammer og langstrakte prosesser. Slike lange prosesser er med pa a gjgre det tyngre a

iverksette tiltak rundt ulike tema.

Et eksempel pa et slikt tema er nullvekstmalet som ble for fgrste gang presentert i Nasjonal
Transportplan (NTP) 2014-2023, og viderefgrt i eksiterende NTP 2018-2029 (St.meld. nr. 33
(2016-2017)). Nullvekstmalet gar ut pa at man ikke skal ha vekst i personbiltrafikken i
byomradene, og den gkte trafikken skal tas med gange, sykkel og kollektivtrafikk. For a sgrge
for malgjennomfgring ble det innfgrt belgnningsordninger: bypakker, bymiljgavtaler,
byutviklingsavtaler og byvekstavtaler (jf. kap. 3.1.3 Hvordan oppnd mdlene? -

Belgnningsordninger).

Selv med disse belgnningsordningene anerkjente Statens Vegvesen (SVV) at lange prosesser
medf@rer noen problemer da de bestilte en rapport fra Nordlandsforskning om «Barrierer
mot mer baerekraftig mobilitet». Rapporten ble gjennomfgrt hgsten 2018 og publisert januar
det fglgende aret (Bardal et al., 2019). Som rapportens tittel forteller, sa fokuserer rapporten
pa barrierene rundt baerekraftig mobilitet. At temaet er sentrert rundt mobilitet er ikke

uventet ettersom det var SVV som bestilte den, men rapporten kan anvendes utover det.

Nordlandsforskning undersgkte nar i prosessen problemer, barrierer og suksessfaktorer
kunne inntreffe, med tiltak for mer baerekraftig mobilitet som tema. For a bedre forsta
handlingsrommene til barrierene og suksessfaktorene sa vil detaljene rundt rapporten og
funnene de fant presenteres i delkapittel 5.2 Funn fra rapporten. Kort forklart fant
Nordlandsforskning to vindu i prosessen til et tiltak hvor barrierene kunne inntreffe. De
identifiserte og sju forskjellige barrierer som kunne utnytte disse vinduene; (1) kulturelle, (2)
politiske, (3) juridiske, (4) organisatoriske, (5) kunnskapsrelaterte, (6) skonomiske og (7)
teknologiske. Det er ikke kun barrierene som kan utnytte disse vinduene, suksessfaktorer har

de samme mulighetsvinduene de kan benytte. Hvilke barrierer som var mest fremtredende
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1 INNLEDNING

varierte fra sted til sted. Ved en felles barriere mellom to steder kom det frem at det av og til

var variasjon pa hvordan barrieren manifesterte seg.

For a identifisere barrierene som hindret bedre tilrettelegging for mer baerekraftig mobilitet,
undersgkte Nordlandsforskning tre byer med tilhgrende belgnningsordninger: Bergen,
Trondheim og Bodg. Disse tre byene var av varierende st@rrelse og var pa forskjellige steder i
arbeidet rundt og med belgnningsordningen sin. Trondheim og Bergen har hver sin
byvekstavtale, mens Bodg jobber mot a fa dette i framtiden. For gyeblikket har Bodg

derimot en bypakke, pa lik linje som Tgnsberg-regionen.

1.2 AVGRENSING

| arbeidet med a definere omfanget til oppgaven ble flere belgnningsavtaler tatt opp til
diskusjon og til slutt endte valget pa Bypakke T@gnsberg-regionen. Dette begrunnes med et
gnske om 3 utvide arbeidet gjort i rapporten til Nordlandsforskning, sa valget matte falle
utenfor de tre belgnningsordningene som Nordlandsforskning tok for seg. | tillegg matte
antall belgnningsordninger som jeg skulle se pa vurderes. | begynnelsen vurderte jeg a se pa
flere belgnningsordninger, men for 3 ikke gjgre oppgaven for omfattende sa ble fokuset pa

én belgnningsordning.

| tillegg ble tanken om a jobbe med denne rapporten diskutert med ulike fagpersoner som
vekket nysgjerrigheten rundt Tgnsberg-regionen. Det kom frem at T@nsberg-regionen har
mye datagrunnlag, med mange analyser til radighet, men med lite fremgang. Etter videre
undersgkelse satt jeg med en oppfatning av at bypakken kunne og burde ha veert lengre pa
vei enn de var. Det a se bypakken i lys av barrierene presentert av Nordlandsforskning var en

vinkling som ville gi en forklaring hvorfor det er slik.

Det skal nevnes at Bypakke Tgnsberg-regionen er pa lik stgrrelse med Bodg i befolkning og
at begge har en bypakkeordning og ikke en byvekstavtale. Dette gjgr de mer
sammenlignbare, enn de to stgrre byene og overfgrbarheten til rapporten gker. Dette
utelater ikke at det kan veere likheter til de stgrre byene, men at utfordringene kan vaere
mer forskjellige; eksempelvis budsjett og omfang. Ytterligere sa er Bypakke Tgnsberg-
regionen fremdeles i begynnerstadiene. Dette innebeerer at planarbeidet er underveis, hvor
de fleste planene er vedtatt, men at ingen av prosjektene er ferdige eller i byggeprosessen.
Det vil si at endringer i Bypakke Tgnsberg-regionen har forekommet underveis, som har vist

hvor komplekst prosjektet og arbeidet rundt det er.
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1 INNLEDNING

1.3 RELEVANS OG MALGRUPPE

Det som gjgr denne oppgaven dagsaktuell er tematikken rundt barrierer og suksessfaktorer,
da spesielt rundt stgrre og komplekse prosjekter. | slike prosjekter er det ikke uvanlig 3 mgte
pa problemer eller utfordringer, enten i form av kommunikasjon, inkludering, organisering
og politiske bestemmelser og vedtak. Ved a kunne identifisere hvor utfordringene ligger, og
nar i prosessen de kan forekomme, blir det lettere a foreta tiltak som kan hjelpe med a
overkomme disse barrierene. | tillegg sa er det viktig a huske at handlingsrommene for

barrierene ogsa er handlingsrom for suksessfaktorene.

Hvilke suksessfaktorer og barrierer som preger et prosjekt varierer med de lokale
forholdene. For eksempel kan de kulturelle barrierene vaere sa store et sted at man bruker
ungdvendig lang tid pa @ komme frem til en Igsning, mens et annet sted kan det politiske
veere det som tar knekken pa prosjektet. Det er ogsa sjelden det er snakk om kun én barriere
for et prosjekt. Det er ofte en kombinasjon av flere hvor én eller noen fa av barrierene som
utgjer de vesentlige og mest omfattende barrierene. En barriere som ofte kommer opp, er
kommunikasjon og medvirkning (bade organisatoriske og kunnskapsrelaterte barrierer, jf.
kap. 5.2 Funn fra rapporten). Dette er to tema som det er jobbet mye med, men som har

fortsatt har forbedringspotensial, siden det er en kontinuerlig og kompleks prosess.

Funnene fra denne oppgaven er relevante for flere, ettersom det tar for seg prosessuelle
barrierer. Fgrst og fremst vil den vaere aktuell for alle de som jobber med slike omfattende
og langvarige prosjekter, men ogsa for de som er i start fasen av a ga inn i et komplekst
prosjekt. Oppgaven vil ogsa ha en nytte for studenter som er nysgjerrige pa hvilke
utfordringer man kan mgte pa i prosjekter, men ogsa hvordan man kan overkomme dem.
Det skal papekes at den er rettet mot plandelen av slike omfattende prosjekter, men det

utelater ikke at funnene er relevante for personer utenfor dette fagfeltet.
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1 INNLEDNING

1.4 PROBLEMSTILLING OG MAL
1.4.1 PROBLEMSTILLING

Basert pa de funnene og spgrsmalene som oppsto tidlig i prosessen, bestemte jeg meg for

denne problemstillingen:

Prosjekter innenfor statsforvaltningen preges ofte av
utfordringer. Dette kan fgre til lange prosesser eller i verste

fall at prosjektet blir henlagt. Hvorfor er det slik?

Den ble formulert slik pa bakgrunn av den underliggende nysgjerrigheten rundt hva som

hindrer eller sakker fremgang i stgrre prosjekter hvor forvaltningen er involvert.

1.4.2 MAL

Gjennom denne problemstillingen sa er det formuler to mal for oppgaven:

1: Identifisere barrierene som hindrer at mdlene i Bypakke

Ta@nsberg-regionen realiseres.

2: Komme med innspill til hvordan G overkomme disse

barrierene.

Ved & identifisere disse barrierene og hvordan man kan overkomme dem, sa har man et

bedre utgangspunkt for a fa en bedre prosess.

1.5 OPPGAVENS STRUKTUR

Oppgaven tar forst for seg kapittel 2 om metodikken som benyttes i oppgaven. Dette fglges
opp av kapittel 3 om fgringene til bypakken, da bade de nasjonalpolitiske-, og faglige og
lokale fgringene. Deretter presenteres case-omradet i kapittel 4, med tilhgrende
delprosjekter til bypakken. Fra case-omradet gar vi over til teorien som omfatter oppgaven i
kapittel 5. | kapittel 6 oppsummeres de viktigste funnene fra fgringene og teorien for a gi en
kort oppfriskning f@r vi begir oss ut pa empirien i kapittel 7. Avslutningsvis, i kapittel 8, sa

diskuteres funnene og hva som kan gjgres videre.
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2 METODE

2.1 METODE

Denne masteroppgaven tar for seg et tema innenfor samfunnsvitenskapen.
Samfunnsvitenskapen skal bidra til gkt kunnskap om det som skjer rundt oss i samfunnet og
til dette ma vi ga metodisk til verks. Det er hensiktsmessig a bruke en samfunnsvitenskapelig

forskningsmetode til datainnsamlingen.

Trangy (2019) forklarer en metode som en planmessig fremgangsmate, gjerne med
prinsipper og regler. Innen samfunnsvitenskapelig metode er det forskjellige
fremgangsmater som kan benyttes for @ innhente informasjon, og for a svare pa
forskningssp@grsmal. Den innsamlede dataen blir sa gjenstand for analyse og tolkning av de

funn man star ovenfor.

Samfunnsvitenskapelig metode deles inn i to forskjellige hovedkategorier: kvantitativ og
kvalitativ metode. Hovedforskjellen mellom disse metodene er at kvalitativ metode
innhenter gjerne store menger data som kan telles eller statistisk beregnes (ogsa kalt
harddata) (Harboe & Eriksen, 2008). Denne type data innhentes ofte gjennom
sporreundersgkelser og kodes for a statistisk se om man finner sammenhenger eller
forklaringer. | motsetning omtales kvantitativ metode som mykdata og omhandler ikke-
kvantitative data. Det vil si livshistorier, leserbrev, feltobservasjoner, dagbgker, videoer,
litteratur og intervjuer og beskrives som en mer utforskende metode (Harboe & Eriksen,
2008). Dette brukes for & utforske et fenomen i tilhgrende kontekst. Dette innebaerer a
forsta et enkeltemne eller en spesifikk situasjon i detalj. En av matene man kan gjgre dette
pa er giennom dybdeintervju. | denne oppgaven sa er det denne formen for kvalitativ

metode som anvendes.

| arbeidsprosessen i et hvert forskningsprosjekt er det viktig a ta reliabilitet (palitelighet) og
intern- og ekstern validitet (troverdighet og overfgrbarhet) i betraktning. Dette for a sikre at
forskningen som er gjennomfgrt er til & stole pa og kan viderefgres, kommer naermere inn pa

det i kapitel 2.9 Reliabilitet og validitet.

Informasjonen som trengs for @ danne datagrunnlaget til denne masteroppgaven baseres pa
litteraturstudie, empiri gjennom semistrukturerte dybdeintervju og dokumentgjennomgang
av relevante planer for bypakken og tilhgrende statlige- og kommunale dokumenter. En
utfyllende beskrivelse av disse dokumentene presenteres under kapittel 3 Fgringer og

kapittel 4 Presentasjon av case: T@gnsberg-regionen.
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2 METODE

2.2 RAPPORT FRA NORDLANDSFORSKNING

Alle prosjekt har visse fgringer man skal fglge eller ta hensyn til. For denne oppgaven vil
rapport nummer 1/2019 fra Nordlandsforsknings om «Barrierer mot mer barekraftig
mobilitet» vaere en sentral fgring, 0g en del av metodikken til oppgaven. Dette beror pa
oppgavens mal (presentert under kap. 1.4.2 Mdl) om a identifisere hvilke barrierer som
hindrer realisering av Bypakke Tgnsberg-regionen og forsalg til hvordan man kan
overkomme dem. Barrierene som sees pa er definert i denne rapporten, og har
utgangspunkt i tiltak for & oppna mer baerekraftig mobilitet. Man ma derfor veere litt
papasselig pa om de kan anvendes. Ettersom en bypakke (definert under kap. 3.1.3 Hvordan
oppnd mdlene? - Belgnningsordninger) i stor grad omhandler mobilitet ansees de som

relevante for oppgaven.

Rapporten fra Nordlandsforskning baserte sin datainnsamling pa observasjoner,
dokumentanalyser, litteraturanalyser og dybdeintervju (Bardal et al., 2019). Denne
oppgaven anvender mange av de samme metodene, men ikke alle. For a bruke rapporten
som en del av metoden pa best mulig vis, sa suppleres den med annen datainnsamling som
litteraturanalyse, dokumentgjennomgang, dybdeintervju og case-studie. Det anvendes ikke

observasjoner.

2.3 CASESTUDIE

For a giennomfgre dette prosjektet er casestudie valgt som en del av metoden, ettersom det
gjor det mulig a studere en enkelthendelse eller et sted grundig for a gi et helhetlig bilde av
situasjonen (Waehle & Dahlum, 2018). Her er det en bypakke som studeres, neermere
bestemt Bypakke Tgnsberg-regionen. Ved a benytte denne metoden er det mulig a studere
bypakken til Tensberg-regionen i detalj. Det innebarer a se de prosessuelle detaljene rundt
bypakken, detaljene rundt de andre involverte partene, samt hvordan de nevnte barrierene i
rapporten om «Barrierer mot mer baerekraftig mobilitet» fra Nordlandsforskning gjenspeiler
seg i denne bypakken. Gjennom a avgrense oppgaven til 3 kun omhandle Bypakke Tgnsberg-
regionen er det mulig a studere den i dybden. Det er derfor mulig a fa god oversikt over hva

som skjer i bypakken — bade i prosjektene og det prosessuelle.

Selv om denne oppgaven kun tar for seg én case er det gnskelig og viktig a jobbe for at
resultatene kan generaliseres for lignende omstendigheter (Bryman, 2016). | oppgaven
bygges det videre pa rapporten fra Nordlandsforskning for @ se om man kan anvende de

funnene fra den studien i andre og lignende situasjoner. | rapporten tok de for seg avtalene

15|Side



2 METODE

til Bergen, Trondheim og Bodg. Ved a se pa Tgnsberg-regionen blir den eksisterende

generaliseringen testet og apen for tilfgyelser.

Bakgrunnen for at nettopp Bypakke Tgnsberg-regionen ble valgt (utdypet i kap. 1.2
Avgrensing) er fordi den har en litt annen stgrrelse og omstendigheter enn de byene som ble
presentert i rapporten som Nordlandsforskning tok for seg. Trondheim og Bergen har stgrre
avtaler med muligheten for flere (stgrre) tiltak, mens Bodg representerer en av de
mellomstore avtalene. Avtalen for Tgnsberg-regionen er av mellomstor stgrrelse, noe som
setter den i lik kategori som Bod@. Mens de tre avtalene fra rapporten omhandlet kun én
kommune hver de fgrste aren, omhandler Bypakke Tgnsberg-regionen bade Tgnsberg- og
Faerder kommuner. Dette apner for ulike utfordringer for Bypakke Tgnsberg-regionen

sammenlignet med de byene rapporten til Nordlandsforskning sa pa.

2.1 STYRKER OG SVAKHETER MED CASESTUDIER

Ved a kun ha én case, Bypakke Tgnsberg-regionen, fglger det med noen utfordringer og
svakheter som ma tas i betraktning. For eksempel er den eksterne validiteten vanskeligere a
sikre. Dette begrunnes med at det er utfordrende a trekke slutninger slik at resultatet for
denne studien kan overfgres til liknende caser (Waehle & Dahlum, 2018). Dermed er det mer
utfordrende a gjgre funnene overfgrbare basert pa kun én casestudie. Det betyr ikke at det
er umulig, men at man ma vaere mer oppmerksom pa hvordan man gar frem i eventuell
sammenligning. Det som hjelper her er at studiet baserer seg pa en eksisterende studie, sa

den har allerede et grunnlag for overfgrbarhet og sammenligning.

Nar det er sagt sa har casestudier sine fordeler ved at de muliggj@r et dykk ned i materien av
den enheten forskeren ser pa. Det resulterer i at fenomenet kan beskrives i omfattende
detalj (Waehle & Dahlum, 2018). Pa bakgrunn av dette er denne metoden godt egnet for
denne oppgaven. Denne metoden apner for a grundig forsta omstendighetene rundt
bypakken, i tillegg til at metoden i seg selv oppfordrer til avgrensning i form av antall case,

som i denne oppgaven er ett case.

2.4 LITTERATURANALYSE

For a styrke den eksterne validiteten er litteraturstudie eller litteraturanalyse ogsa valgt som
en del av metodikken for oppgaven. Dette er grunnet i en av svakhetene til casestudier,
nettopp at overfgringsverdi og generalisering kan vaere utfordrende a fa til. Ser man funnene
fra casestudien i lys av relevant litteratur og teori sa apner det for en bedre generalisering av
funnene og overfgringsverdien gker siden man kan sammenligne funnene pa bakgrunn av

teorivalget i andre caser (Yin, 1994). | denne oppgaven presenteres teorien under kapittel 5,
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etter dokumentgjennomgangen og presentasjonen av case-studiet. | teorikapittelet
presenteres relevant teori for a gi en god faglig forankring som vil styrke oppgaven. Teorien
spiller en viktig rolle for a kunne analysere resultatene pa riktig mate, sikre den eksterne
validiteten og for a besvare problemstillingen og tilhgrende forskningsspgrsmal. Prosjektets
teorigrunnlag bunner ut i eksisterende teori og forskning om prosessuelle barrierer, med

hovedvekt pa funnene fra rapporten fra Nordlandsforskning.

2.5 DOKUMENTGIJENNOMGANG

Dokumentgjennomgang presenteres fgr litteraturanalysen, da dokumentgjennomgangen
presenterer fgringene for case-studiet og temaet for oppgaven. Bowen (2009) forklarer
dokumentanalyse (her omtalt som dokumentgjennomgang) som en systematisk
gjennomgang og evaluering av bade fysiske og elektroniske dokumenter. Dokumentene som
gjelder for denne oppgaven er sentrert rundt Bypakke Tgnsberg-regionen; bade prosessuelle
dokument, men ogsa utenforstaende informasjon og dokumenter som har hatt en
innvirkning pa bypakken. Disse omtales som fgringer, og deles opp i ‘politiske- og nasjonale
fgringer’, og ‘faglige- og lokale fgringer’. Sentrale dokumenter som sees pa er bade
plandokumenter som konseptvalgutredning (KVU), ekstern vurdering av KVUen, Regional
plan for baerekraftig arealpolitikk (RPBA), sentrale brev og utvekslinger mellom de ulike
partene, og dokumenter og mal som bergrer flere. Eksempler pa det sistnevnte er Nasjonal
transportplan (NTP) med tilhgrende mal og FNs baerekraftmal. Pa den maten far man innsikt
i prosessen og grunnlaget for prosjektet, samt hvordan dette har veert med a forme

bypakken til slik den er i dag.

2.6 INTERVJU

For denne oppgaven ble kvalitative intervjuer (dybdeintervju) gjiennomfgrt for a skaffe
ferstehandsinformasjon om hvordan det har vaert a jobbe med bypakken og tilhgrende
prosess. Dette for & belyse hvilke utfordringer de har opplevd i Igpet av prosessen, hvilke
suksesser de har hatt og hvordan utviklingen av bypakken har gatt sa langt. For a fa svar pa
dette baserte intervjuet seg pa de syv barrierene som ble presenter i
Nordlandsforskningsrapporten (Bardal et al., 2019): kulturelle-, politiske-, juridiske-,
organisatoriske-, kunnskapsrelaterte-, skonomiske- og teknologiske barrierer. Grunnen til at
dette er fokuset er for & utforske videre i hvilken grad bypakker og naveerende
byvekstavtaler mgter barrierer i utformingsprosessen av avtalen og hvordan det pavirker
implementeringen av tiltakene. Disse temaene kommer sjelden frem i dokumentene som
presenteres. For a fa svar pa dette anvendes semistrukturerte dybdeintervju. Det anbefales

av Larsen (2007) om forskeren har satt en tidsbegrensing eller ikke er vant til & giennomfgre
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intervju. Videre er det viktig at utvalget av informanter er egnet for oppgaven, sa her er det
viktig med informanter som har vaert tett oppi prosessen til bypakken, og kjenner den og

prosjektene godt.

Informantene er personer svaert relevant for oppgaven, da de enten har en sentral rolle i
dagens situasjon eller har jobbet med bypakken lenge. De har dermed direkte erfaringer fra
problemstillinger som er viktige a belyse for oppgaven. Det er til sammen fem personer som
er intervjuet. informantene som er valgt er i all hovedsak planleggere, men ogsa
representanter fra andre relevante faggrupper som har hatt en viktig rolle og deltakelse i

Bypakke T@gnsberg-regionen. Det innebaerer ogsa at alle partene i bypakken er representert.
For a sikre personvernet til informantene er de anonyme i denne oppgaven.

2.7  TRANSKRIBERING

Alle intervjuene ble gjennomfgrt med lydopptak for a sikre at all informasjon ble registrert
under transkriberingen som ble utfgrt etter at intervjuene var avholdt. Transkriberingen ble
gjort semidirekte, hvilket innebaerer at noe er transkribert ord for ord, mens det resterende
er et sammendrag av det som ble sagt. Dette anvendes da transkribering tar mye tid, men
ogsa for a fremheve de viktigste punktene. Alle intervjuene ble gjennomfgrt digitalt, via
telefon. Skype var gnskelig, men grunnet tekniske problemer lot det seg ikke gjennomfgre.
Etter intervjuene og transkriberingen var ferdig ble de sendt til informantene for
godkjenning. Pa den maten ble det sikret at informantene samtykket til resultatene av
transkriberingen, samtidig som de fikk muligheten til & bekrefte at informasjonen var tolket
og forstatt pa riktig mate. Etter noen rettelser og godkjenning av transkriberingen ble

dataene anvendt i oppgaven.

2.8  KODING OG ANALYSE AV INTERVJUENE

Det a skaffe struktur og uthente noe nyttig informasjon fra store mengder ustrukturert data
er ifglge Johannessen et al. (2016) en utfordring innen kvalitativ forskning. Dette gjgr
reduksjon av datamaterialet innhentet i Igpet av intervjuene til en viktig del. Pa bakgrunn av
dette systematisere informasjonen fra intervjuene. Dette gjgres for a fa en oversikt over
funnene, og videre deles informasjonen inn i de syv barrierer fra rapporten fra
Nordlandsforskning og suksessfaktorer. Barrierene og suksessfaktorene omtales i

sammenheng, som vist i figur 1.
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Nar det gjelder analyser i

KODING AV INTERVJUENE kvalitativ forskning sa

understreker Johannessen

Partenes oppfatning av et al. (2016) at formalet
kulturelle barrierer og suksessfaktorer Oppsummering

F med analysen er a belyse et
Partenes oppfatning av tema Og budskap som
politiske barrierer og suksessfaktorer Oppsummering

$ svarer pa forskerens
Partenes oppfatning av o
juridiske barrierer og suksessfaktorer Oppsummering problemstilling. Dataene er

& derfor essensiell for
Fafinesapdistoigay : analysen, men en utfordring
organisatoriske barrierer og suksessfaktorer Oppsummering

@ i kvalitativ metode er at
Partenes-opplatning au X dataene ofte ikke forklarer
kunnsapsrelaterte barrierer og suksessfaktorer Oppsummering

e seg selv og derfor ma
Partenes oppfatning av o
skonomiske barrierer og suksessfaktorer Oppsummering fortolkes. Nar dataene skal

L 4 tolkes er det lurt om den

Partenes oppfatning av
Oppsummering samme personen som

teknologiske barrierer og suksessfaktorer

innhentet dataene ogsa
tolker og analyserer dem.

Figur 1 Koding av informasjonen fra intervjuene. Informasjonen deles inn

etter barrierene og suksessfaktorene for @ skape struktur. Det er ogsa en Dette begrunnes med at

liten oppsummering etter hvert tema, for G bedre leseropplevelsen.

den aktuelle

problemstillingen, teorien og forskerens egne oppfatninger er tett knyttet til og viktige for

analysen sa for a ha en helhetlig forstaelse av funnene og kunne foreta en god analyse burde

det gjgres av samme person (Johannessen et al., 2016). For a svare pa problemstillingen i

denne oppgaven sa sees funnene i lys av barrierene

| analysen presenteres barrierene og suksessfaktorene i varierende omfang, da de
forskjellige temaene dekker ulik mengde tema. Det understrekes derfor i oppsummeringen
hvilke deler som har veert mest innvirkende for bypakken. Dette for a tydeligere fa frem
hvilke barrierer som er de mest relevante for dette prosjektet, og for a gjgre det mer

oversiktlig.

Funnene fra intervjuene sees ogsa i lys av funnene fra Nordlandsforskning. For a se om det
er noen likheter eller forskjeller mellom funne gjort i denne oppgaven og de funnene de fant
fra sine case-studier. Dette diskuteres i kapittel 7 Diskusjon og hvordan overkomme

barrierene.
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2.9  RELIABILITET OG VALIDITET I INTERVJUER
2.9.1 RELIABILITET

Nar det gjelder kvalitativ metode sa er reliabilitet og validitet to viktige tema for a sikre at
forskningen er god og til a stole pa. Reliabilitet sier noe om hvor palitelig forskningen er, da
med tanke pa hvilke data som anvendes, hvordan de er innhentet og hvordan de bearbeides.

Det omtales og males som grad av reliabilitet, fra lav til hgy (Johannessen et al., 2016).

Noe forskeren kan gjgre for a styrke reliabiliteten, er ved a gi en omfattende beskrivelse av
oppgaven kontekst giennom eksempelvis en casebeskrivelse. Videre kan reliabiliteten
styrkes ved a holde leseren oppdatert gjennom oppgaven med en dpen, lettforstaelig og

detaljert fremgangsmate (Johannessen et al., 2016).

Ettersom intervju anvendes her, sa er det viktig a papeke en utfordring med denne delen av
kvalitativ metode: kontrolleffekten. Larsen (2007) omtaler denne effekten som nar
informanten tilpasser svaret sitt med tanke pa hva vedkommende tror forskeren vil hgre.
Dette kan forekomme ved intervjuerens tilstedevaerelse nar informanten besvarer
spgrsmalene. For a redusere denne effekteten sa bgr spgrsmalene som stilles vaere dapne og

sa lite ledende som mulig.

| denne oppgaven anvendes casebeskrivelse for a gi leseren en god forstaelse som hva og
hvor det omhandler. Videre tas det hensyn til leseren gjennom a formidle oppgavens
fremgangsmate og kontinuerlig henvise til relevante kapitel og delkapitler. Det er ogsa den
samme personen som innhentet dataene, som gjennomfgrte tolkingen og analysen. Et punkt
som kunne veert bedre er spgrsmalene som kunne vaert mer apne og derfor trekker ned
reliabiliteten noe. Basert pa dette sa oppfatter jeg at denne oppgaven har en middels grad

av reliabilitet.

2.9.2 VALIDITET

Nar det gjelder validitet, sa omtales det i to former: intern- og ekstern validitet, og de ma
sees i lys av funnene som presenteres. Den interne validiteten omfatter troverdigheten til
det man undersgker; maler og ser forskeren faktisk pa det som er ment og sagt at han skal
se pa? Er det sammenheng mellom dataene og problemstillingen? (Johannessen et al.,
2016). Med andre ord: maler og besvarer de indikatorene som er valgt det forskeren prgver
a besvare? Johannessen et al. viser til at en mate a styrke den interne validiteten pa er ved a
gi informantene innsyn i det innsamlede materialet, for @ pa den maten gi dem mulighet til 3
gjore endringer og godkjenne dataene. Dette er ogsa viktig for a skape et godt forhold til

intervjuobjektene basert pa tillit, slik at de fgler seg trygge og t@r a snakke fritt under
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intervjuene. | Igpet av arbeidet med oppgaven sa oppfattet jeg a fa en god kontakt med
informantene og at samtalene vitnet om stor grad av apenhet. | etterkant fikk de tilsendt en
transkribert versjon av intervjuet slik at de kunne redigere og godkjenne det som ble
presentert. Pa denne maten har oppgaven fatt styrket validiteten sin, og jeg vil si oppgaven

har opparbeidet en sterk intern validitet.

Den eksterne validiteten omhandler i hvilken grad funnene fra forskningen kan overfgres til
andre lignende prosjekter (Johannessen et al., 2016). Ifglge Johannessen et al. sd innebaerer
dette i hvilken grad man har vaert suksessfull i a formulere fortolkinger, beskrivelser,

begreper og forklaringer som har nytteverdi for andre enn det anvendte fagfeltet.

Denne oppgaven ser pa hvilke barrierer (definert av Nordlandsforskning) som pavirker
planprosessen i stgrre infrastrukturell prosjekt. Disse barrierene er basert pa hva som
forhindrer innfgring av flere tiltak som sikrer mer baerekraftig mobilitet. Fokuset i rapporten
er dermed pa trafikk og mobilitet aspektene. Et spgrsmal som da oppstar, er om disse
barrierene vil veere anvendelige utenom dette fokuset? Etter min oppfatning er det mulig, da
rapporten til Nordlandsforskning papeker de prosessuelle barrierene og dekker alle
aspektene ved prosessen, sa jeg argumenterer for at disse barrierene gjelder uavhengig av
hvilke tiltak det er snakk om. Tiltakene pavirker derimot nyansene innenfor barrierene. |
tillegg sa har oppgaven en case som har likhetstrekk til en av de tre byene som
Nordlandsforskning ser pa. Bodg og Tgnsberg-regionen har begge bypakker som
belgnningsordning, og omtrentlig lik befolkningsst@rrelse. Dette gjgr at oppgaven har en

sterk ekstern validitet etter min mening.

Et annet punkt som styrker validitet til forskningsprosjektet, er om forskeren er klar over

ulike bias og feilkilder som kan ha pavirket forskningen.

2.10 FEILKILDER OG UVENTED PAVIRKNING

Nar man gjennomfgrer et prosjekt ma man alltid ta hensyn til mulige feilkilder eller uventede
hendelser som kan pavirke prosjektets fremdrift og utforming. En uventet hendelse som
pavirket denne oppgaven er COVID-19 utbruddet varen 2020. Maten dette har pavirket
arbeidet pa er at intervjuene ikke kunne bli giennomfgrt ansikt til ansikt, men matte
istedenfor gjennomfgres digitalt. A giennomfgre intervjuene digitalt lot seg lett gjgre, men
under et av intervjuene oppsto noen tekniske problemer under lydopptaket med resultat at
det ikke var noe lydopptak a jobbe med fra dette intervjuet. Det ble notert en

oppsummering av deler av intervjuet som fortsatt var i friskt minne. Dette ble sendt til
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informanten som tilfgrte flere detaljer, sa dette intervjuet har dermed et annet grunnlag enn

de resterende intervjuene.

Det var i tillegg planlagt en befaring til omradet for a bli bedre kjent med omradet for
Bypakke T@nsberg-regionen, men dette ble heller ikke mulig a giennomfgre, grunnet

reiserestriksjoner i denne perioden.

2.11 FORSKNINGSETISKE VURDERINGER OG HENSYN

Dybdeintervju har veert viktig for @ kunne gjennomfgre dette prosjektet. Dette medfgrer
visse hensyn som ma tas fra forskeren sitt stasted, og spesielt med tanke pa personvern.
Som forsker har man et ansvar om a sikre at personlig informasjon som omhandler
informantene og informasjonen som deles ikke kan identifisere informantene. Alle
informantene fikk tilsendt et informasjonsskriv om intervjuet i forkant, men avtale om
intervju varierte ettersom noen ble kontaktet over telefon og andre per e-post.
Informantene ble valgt var pa bakgrunn av deres profesjonelle rolle i bypakken, og ikke som

privatperson.

| prosjekter der innhenting av persondata forekommer ma man varsle fra til Norsk Senter for
Forskningsdata (NSD) for godkjenning. Dette er for a sikre at man handterer informasjonen
om respondentene pa en forsvarlig mate. Dette ble varslet og godkjent fgr intervjuene ble
gjennomfgrt. Intervjuobjektene holdes anonyme og vil dermed ikke omtales ved navn eller
stilling i bypakkearbeidet i denne oppgaven. Deres innspill og tanker vil presenteres i
kapittelet om empiri hvor de refereres til som informanter. Pa den maten sikres

anonymiteten hos intervjuobjektene.

| trdd med NSDs retningslinjer sa vil alle lydopptak og tilhgrende data slettes ved

prosjektslutt for a sikre respondentenes personvern.
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| felgende kapittel vil fgringene for Bypakke Tgnsberg-regionen sees neermere pa. Her vil alle
relevante retningslinjer, krav, mal og @nsker bli presentert og hvorfor de er gjeldende for
bypakken. Fgrst presenteres de politiske og nasjonale fgringene, fgr de lokale og faglige

fgringene presenteres.

3.1  POLITISKE OG NASJONALE F@RINGER

3.1.1 NULLVEKSTMALET
| Nasjonal transportplan for 2014-2023 fra 2012 ble malet om

nullvekst innen personbiltransport i byomrader for fgrste gang Meld.st.33

nal trar riplan 2018-2029

presentert. Malet gar ut pa at denne veksten heller skulle tas med
sykkel, gange og kollektivtransport. Dette ble presentert for
Stortinget i stortingsmelding 21 (2011-2012) om norsk klimapolitikk.
Ideen og malet om nullvekst ble sa inkorporert i Meld. St. 26 (2012-
2013) Nasjonal transportplan 2014-2023 (se figur 2). | denne NTP’en

ble bymiljgavtaler presentert som et vesentlig verktgy for a na

Figur 2 Forside pa

malsettingen. | gjeldende NTP for 2018-2029 ble bade nullvekstmalet gjeldende NTP, som

.. . definerer nullvekstmdlet
og bymiljgavtaler viderefgrt. (Stortinget, 2017)

For a utdype, sa innebaerer nullvekstmalet at det ikke skal vaere noe vekst i
personbiltrafikken i byomrader. Den forventede trafikkgkningen som kommer med
befolkningsvekst, skal heller handteres gjennom kollektivtransport, sykkel og gange og
gjelder for hele byomradet som helhet. Lav- og nullutslippsbiler faller innenfor
nullvekstmalet, da de forarsaker ulykker, kg, svevestgv, stgy, og opptar vegkapasitet og
parkeringsareal pa lik linje som bensin- og dieselbiler. Derimot opplyser NTP’en at
gjennomgangstrafikk, godstransport, varetransport og transport i sammenheng med privat
og offentlig tjenesteyting utelukkes fra malet. Dette for a tilrettelegge og sikre et godt
tjenestetilbud og gode rammebetingelser for naeringslivet. Dette betyr ikke at man skal se
bort ifra tiltak som vil vaere med 3 lette pa trykket og beherske fremtidig gkning i naerings- og

nyttetransport, siden dette indirekte faller innenfor nullvekstmalet.

3.1.1.1 HVORFOR ER DET ET MAL?

Det er flere underliggende grunner til at nullvekstmalet ble utformet og fortsatt iverksettes i
dag. Det er et fremtidsrettet og relevant mal for byomrader selv med den raske teknologiske
utviklingen. En slik malsetting vil bidra til dempe behovet og etterspgrselen for store
samferdselsinvesteringer, sikre god mobilitet og samtidig redusere miljpproblemer i de

lokale omradene. Lokalmiljget far ekstra fokus ettersom de lokal luft- og st@yforurensning vil
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bli bedre med redusert personbiltransport, siden stgynivaene reduseres, lokale utslipp og
klimagassutslippet vil ga ned. Dette vil fgre til bedre livskvalitet og helse for innbyggerne.
Bedre helse og livskvalitet er viktige for befolkningen, spesielt siden flere norske byer har et
forbedringspotensial pa disse omradene. Sa ved a bedre dette sa blir en del av lokalmiljget
bedre, noe som er i trad med de generelle malsetningene fra nullvekstmalet, regjeringen og

FNs baerekraftsmal, som vi skal se pa litt senere.

Ved a bedre de lokale utslippsforholdene vil man forbedre folkehelsen i omradet, ettersom
livskvaliteten vil bedres og helseproblemer vil reduseres. Et annet punkt som vil bedre
folkehelsen, er ved a oppfordre til andre transportmetoder enn bil, da spesielt sykkel og
gange. Dette vil 0g hjelpe pa transportkapasiteten og man ser at potensialet er stort pa
kortere reiser, men 0g pa reiser opp mot 20 km ved bedre tilrettelegging (St.meld. nr. 33
(2016-2017)). Denne rekkevidden sees i lys av gkt salg av el-sykler som apner muligheten for
lengre turer pa sykkel. En utfordring som papekes er at disse to gruppene forbindes med
hgyere personskade risiko enn bilister, siden ulykker med myke trafikanter utgjgr den
st@rste trafikksikkerhetsutfordringen i tettbebygde strgk. NTP viser til flere studier som
indikerer at gkning i antall myke trafikanter vil bedre situasjonen, siden man da oppnar
«trygghet i antall»-effekten. Elvik og Hgye (2015) understreker derimot at om man ikke
innfgrer andre avbgtende tiltak vil en gkning av syklister og fotgjengere fgre til flere alvorlige
trafikkulykker. Dette kan man forhindre ved a investere i sikker og effektiv infrastruktur for
myke trafikanter, som 0g fremme vekst i denne trafikkgruppen. Man ma altsa kombinere
tiltak for & na nullvekstmalet pa en mate som ikke hindrer, men heller fremmer regjeringens

mal om null drepte eller hardt skadde i trafikken.

Det a sikre trafikksikkerhet er enda viktigere ettersom man ser en kraftig gkning i antall
daglige reiser i voksende byomrader, noe som regjeringen gnsker a tilrettelegge for. Som
nevnt er det et stort potensial i gkning av myke trafikanter pa korte reiser, men ogsa pa
lengre turer. Dette begrunnes med funn fra reisevaneundersgkelse hvor man finner at det er
stor andel personbiltransport i byomrader med lav seteutnyttelse (St.meld. nr. 33 (2016-
2017)). Dette viser en lite effektiv vegarealutnyttelse med mye potensiale. Det kom og frem
at til tross for oppgang i sykkelandelen pa landsbasis, sa er den fremdeles lav sammenlignet

med andre land.

Med et gkende transportbehov er man ogsa avhengig av at infrastrukturen utnyttes bedre
utover dagen, at transportlgsningene i byomradene er ssmmensatte og at man benytter

virkemidler som pavirker valg av transportmiddel og reisetidspunkt. For a styrke overgangen
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til baerekraftige transportalternativer, sa papeker NTP’en at det blant annet er viktig a gjgre
kollektivtilbudet konkurransedyktig pa reiser over tre kilometer. Det vil ogsa vaere viktig a
fremme gang- og sykkel da dette er lite kapasitetskrevende, klima- og miljgvennlig, billig og
bidrar til 3 bedre folkehelsen. Gjennom slike tiltak og ved en bedre spredning av reisene og
et skifte bort fra privatbilisme sa vil trykket pa infrastrukturen lette pa de mest pressede
tidspunktene. Man vil og s@rge for at byomradene vil fa en baerekraftig transportsektor med

god mobilitet bade pa kort og lang sikt.

En mer baerekraftig areal- og transporteffektiv trafikklgsning vil gagne samfunnet, nettopp
fordi det skal veere enkelt og sikkert a reise. Med et slikt alternativ vil man ogsa unnga mye
stgy og forurensning, som vil gi triveligere bomilje og omrader a8 oppholde seg i. Til sammen
sa vil dette resultere i et mer attraktivt lokalmiljg, som stgtter opp under regjeringens gnske
om at det skal vaere godt a bo og arbeide i byomradene (St.meld. nr. 33 (2016-2017)). En
mate dette forankres pa er krav om at areal- og transportplanlegging skal tilrettelegge for
utvikling av attraktive byer og tettsteder. Dette skjer gjennom a sikre et utbyggingsmgnster
og trafikksystem som gir gkt mobilitet, minsker transportbehovet og fremmer klima- og

miljgvennlige transportformer.

3.1.1.2 REGJERINGENS @NSKER OG MAL
En areal- og transportplanlegg lik den som er nevnt i avsnitter over vil veere med a fremme
regjeringens gnsker for fremtidig areal- og transportutvikling. Regjeringen har sju konkrete

gnsker for den fremtidige areal- og transportutviklingen. Disse malene er som fglgende:

. At persontransportveksten i byomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og
gange
Legge til rette for at transportsektorens bidrag til klimagassutslipp, lokal
luftforurensning og st@y reduseres i planperioden

. At mobiliteten i byomradene skal bedres gijennom malrettede investeringer, gkt bruk
av kollektivtransport og nye Igsninger

Legge til rette for at en betydelig del av transportveksten tas med sykkel og gange.

Satsingen pa tiltak for syklister og fotgjengere i byomradene gjennom

bymiljgavtalene og byvekstavtalene styrkes
Serge for en sterkere koordinering av boligbygging, arealbruk og utbygging av
transportsystemet ved a samordne bymiljgavtalene og byutviklingsavtalene til

byvekstavtaler
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(St.meld. nr. 33 (2016-2017)).

Relevante barrierer:

» Kulturelle: Fokus vekk fra gkt veikapasitet. Tenke pa en ny mate.

» Kunnskapsrelaterte: Anvende eksisterende og ny kunnskap for a fremme malet,
bedre forurensningen og endre reisemgnster hos befolkningen. Ta hensyn til
lokale forhold.

» Juridiske: Krav at areal- og transportplanlegging skal tilrettelegge for attraktive
steder.

» Politiske: Regjeringen har satt undermal for @ konkretisere nullvekstmalet.

» @konomiske: Jobbe for at stedene kan bestemme bompengetakstene mer

fleksibelt enn i dag.

3.1.2  FNS BAREKRAFTSMAL

Et annet mal som bygger opp under nullvekstmalet FNs baerekraftsmal
nummer 11, om bzerekraftige byer og samfunn (se figur 3). Malet er a
gjore «byer og bosettinger inkluderende, trygge, motstandsdyktige og
baerekraftige» (FN-sambandet, 2020). Disse malene ble utformet i 2015
som en plan for baerekraftig utvikling frem mot 2030 (Regjeringen.no,

Figur 3 Beerekraftsmdl 470h). FN-sambandet (2020) har utarbeidet ti undermal for dette
nummer 11

omhandler baerekraftsmalet, hvor halvparten kan ansees a ha dirkete virkning pa
baerekraftige byer og . . . .
samfunn (FN- utformingen av den naveerende NTP. Det fgrste kommer frem i delmal

sambandet, 2020). 11.2 som omtaler at alle skal ha lett tilgang til trygge bzerekraftige

transportsystemer til en rimelig pris. Dette innebaerer ogsa bedre sikkerhet pa veiene
gjennom utbygging og bedring av offentlige transportmidler som tar hensyn til personer i

utsatte situasjoner som barn, kinner, eldre og personer med nedsatt funksjonsevne.

Delmal 11.4, 11.6 og 11.7 overlapper pa noen omrader. Overordnet omhandler de hvordan
man skal unnga negative konsekvenser for miljget og pa den maten sikre bedre omgivelser
for befolkningen og naturen. Helt konkret sier punkt 11.6 at man skal redusere de negative
konsekvensene man maler per innbygger innen 2030 og da med vekt pa luftkvalitet og

avfallshandtering, mens 11.4 vil styrke vern og sikring av natur- og kulturarv. Dette
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forsterkes av 11.7 som vil sikre en allmenn tilgjengelighet til inkluderende og trygge
grentomrader og offentlige rom, og da pa lik mate som 11.2 ta hensyn til personer i utsatte
situasjoner. Alle disse punktene omhandler hvordan man kan bedre samfunnet ved a ta vare
pa naturen og gi mennesket muligheten til 3 oppleve den. Dette er punkter som er viktig a ta
med i betraktning for nullvekstmalet, siden ved a sikre nullvekst sa vil luft- og stgykvaliteten
bedres. Samtidig ma man bli mer oppmerksom pa hvordan man skal utvikle byen videre med
tanke pa transport, men ogsa med tanke pa omgivelsene rundt. For eksempel sa kan man
inkorporere mer grgntarealer i omradene for myke trafikanter, eller ved a sikre eksisterende
grentomrader ved a unnga utbygging av st@rre vegprosjekter i slike omrader. Pa den maten

ivaretas naturen og det bidrar til at nullvekstmalet nas.

Del mal 11.a) er det siste delmalet fra det ellevte baerekraftsmalet som kan kobles opp til
nullvekstmalet, da dette malet omhandler det a sikre «positive gkonomiske, sosiale og
miligmessige forbindelser mellom byomrader, omland og spredtbygde omrader ved d styrke
nasjonale og regionale utviklingsplaner.» (FN-sambandet, 2020). En mate a oppna dette
delmalet pa er ved a sikre nullvekstmalet, siden man ma da planlegge pa en slik mate at man
far en god dekning til sentrale og mindre sentrale omrader i byomradene det vil gjelde. For
at folk skal benytte seg av alternative reisemater enn bil, sd ma det veere attraktivt,
gkonomisk og miljgmessig bra; eksempelvis et kollektivtiloud som er palitelig, effektiv og

pkonomisk.

Relevante barrierer:

» Kulturelle: Planer skal fokusere pa a gjgre tettsteder og byer inkluderende,
baerekraftige, trygge og motstandsdyktige.

» Kunnskapsrelaterte: Benytte kunnskap for a tilrettelegge for personer i utsatte
situasjoner og bevare naturomrader.

> Juridiske: Planer skal ivareta malene.

3.1.3 HVORDAN OPPNA MALENE? - BEL@NNINGSORDNINGER

Det er vel og bra @ ha mal, men man ma kunne na de ogsa. NTP 2018-2019 viderefgrer
tanken fra NTP 2014-2023 om hvordan man skal ga frem for & oppna malene, og presenterer
dette nar de definerer nullvekstmalet. Der star det at bymiljgavtaler og byvekstavtaler vil
veere sentrale verktgy for & na malet, men hva skiller en bypakke, bymiljgavtale,
byutviklingsavtale og byvekstavtale? NTP (St.meld. nr. 33 (2016-2017)) og Regjeringen.no
(2020a) har forklart de pa fglgende mate:
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Bypakke:

En bypakke inneholder en portefglje av samferdselsprosjekter. Disse finansieres
gjennom bompengeinnkreving og lokale og statlige bidrag. For oppfglging av
bypakken etableres det styringssystemer hvor de involverte kommunene,

fylkeskommunen og staten samarbeider.

Slike bypakker har blitt utviklet og eksistert i de stgrste byomradene i en lengre

periode.
Bymiljpavtale:

Bymiljpavtalene baserer seg pa eksisterende bypakker. En av punktene som skiller en
bymiljgavtale fra en bypakke er at i fgrstnevnte gar staten tyngre inn med bidrag enn
i sistnevnte. Eksempelvis investeringer i hgykvalitets kollektivigsninger i de fire

stgrste byomradene: Oslo, Bergen, Nord-Jaeren og Trondheim.

De inneholder mal og virkemidler som skal gke kollektiv-, gang- og sykkelandelen. De
innebeerer og tiltak for a redusere bilbruk (vekt pa personbiltransport) og sgrge for en
malrettet arealbruk som stgtter miljgvennlig transport. Dette kan gjennomfgres via
regional eller interkommunal areal- og transportplan. Over tid vil dette fgre til at en
allmenn mulighet til 3 benytte kollektive transportmidler nar de skal reise innad i de

stgrre byomradene.
Byutviklingsavtale:

En byutviklingsavtale har som formal a konkretisere arealforpliktelsene i tilhgrende
bymiljgavtale. Dette gjgres gjennom et forpliktende samarbeid mellom staten,
fylkeskommunen og kommunen(e). | samarbeidet jobbet man med a sgrge for at

arealbruken er i trad med regionale eller interkommunale areal- og transportplanene.
Disse byutviklingsavtalene ble introdusert i 2015.
Byvekstavtale:

Byvekstavtaler er en samordning av bymiljpavtalene og byutviklingsavtalene.
Gjennom den nye avtalen vil regjeringen innlemme areal- og transportpolitikken i

st@rre grad i den neste planperioden.
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Regjeringen presenterte en god figur som forklarer sammenhengen mellom

belgnningsordningene, se figur 4.

Belgnnings-
ordningen ‘
Bymiljoavtale ‘ Byvekstavtale
Bypakkene ’
Byutviklings-
avtale

Figur 4 Denne figuren viser utviklingen av belgnningsordningene (Regjeringen.no, 2020a).

3.1.3.1 RAMMER FOR BYPAKKER | GIELDENDE NTP

Fra definisjonene og beskrivelsene av de ulike avtalene ser man at bypakker er det som
ligger til grunn for ogsa de stgrre avtalene. Byvekstavtaler som er en sammensetting av
bymiljgavtaler og byutviklingsavtaler stammer fra bypakker, siden utformingen av

bymiljgpakker tok utgangspunkt i bypakkene.

| dag er byvekstavtaler forbeholdt de ni st@grste byomradene: Osloregionen,
Bergensregionen, Trondheimsregionen, Nord-Jaeren, Kristiansandsregionen, Buskerudbyen,
Nedre Glommaregionen, Grenland og Tromsg. For de mindre byomradene vil ordinzere
bypakker egner seg bedre. | motsetning til byvekstavtalene er det ikke et krav om a
innlemme nullvekstmalet i bypakkene. Det begrunnes med at de lokale forholdene
(bystruktur, transportvekst og befolkningsgrunnlag) ikke ngdvendigvis er gunstige. Likevel,
om de lokale forholdene er egnet, vil det vaere naturlig a planlegge bypakkene med

utgangspunkt i nullvekstmalet. For a na dette malet vil lokalt initiativ veere viktig.

Det lokale initiativet og tilslutningen vil vaere sentralt for a fa gjennomslag og fremgang i
planene. Fremgangen baserer seg ogsa pa ulike prosjekter som skal gjennomfgres, og
finansieringer ma da vaere pa plass. Bompengeinnkreving er derfor en sentral del som sgrger

for finansiering av transporttiltak for ulike fremkomstmidler og vegprosjekter.
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Relevante barrierer:

» Kunnskapsrelaterte: For mindre avtaler er lokalt initiativ et viktig aspekt for
progresjon.

» Juridiske: De ulike belgnningsavtalene setter forskjellige rammer. Bypakken er en
av de fgrste belgnningsordningene. Valg av belgnningsordning tilpasses behovet.

» @konomiske: Finansiering av tiltakene er essensielt og her anvendes

bompengeinnsamling. Dette kan fgre til gnissinger politisk.

3.2 FAGLIGE OG LOKALE F@RINGER
3.2.1 BAKGRUNN FOR BYPAKKEN

Etter a ha sett pa de nasjonale og statlige fgringene som ligger til grunn for bypakken, sa
gjelder der a se litt neermere pa de lokale og faglige fgringene. Disse varierer i stgrre grad fra
sted til sted, da det varierer hvordan de velger a ga frem, finansieringsmuligheter, hvilke
behov som ligger til grunne og hvordan de vil organiserer seg. Ettersom Bypakke Tgnsberg-
regionen er en bypakke, innebzerer dette noen forskjeller fra byvekstavtaler, jamfgr 3.1.3

Hvordan oppnd mdlene? - Belgnningsordninger.

3.2.2 BEHOVSGRUNNLAG

Etter en vurdering om muligheten for belgnningsordning, ble konseptvalgutredningen (KVU)
ferdigstilt i 2013 pa bestilling fra samferdselsdepartementet og godkjent av regjeringen i
oktober 2015 (Bypakketgnsbergregionen.no, 2018). | oppdragsbrevet ble det bestemt at den
belgnningsordningen som var aktuelt for dette omradet var bypakke (Statens vegvesen,
2013). Videre papekte departementet at utredningen matte presentere helhetlige planer for
hvordan utfordringene rundt trafikk og miljg skal kunne handteres og Igses pa kort og lang
sikt. Dette innebaerer et krav om helhetlige areal- og transportplaner, som inkorporerer
lokale virkemidler. For a fa til dette sa er lokal forankring viktig, og god involvering av lokale
beslutningstakere og premissleverandgrer i arbeidet med KVUen er eksempel pa hvordan

lokal forankring kan sikres.

Under arbeidet med KVUen kom det frem to punkter som ansees som de to
prosjektutlgsende punktene for bypakken. Disse to hovedpunktene er (a) a sikre en stgdig og
sikker fastlandsforbindelse fra Ngttergy, og (b) sikre en miljgvennlig handtering av den

forventede befolkningsveksten.

Bakgrunnen for det fgrste punktet (a), er den moderate kgen og forsinkelsen som oppstar pa

begge sider av Kanalbrua i Tgnsberg i rushtidene; den ligger i gijennomsnitt pa mellom 2-8
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minutter, men kan komme opp mot 15 minutter pa de mest belastede stedene. Det er ogsa
pa bakgrunn av at denne brua er den eneste fastlandsforbindelsen for Ngttergy og Tjipme, sa
per dags dato gar all biltrafikk over Kanalbrua. Brua ble bygd i 1957 — fredet i 2008 — og er en
tradisjonell klaffebru (Statens vegvesen, 2013). Pa grunn av at dens alder og stor bil- og
battrafikk, sa oppstar det av og til tekniske problemer hvor for eksempel brua blir stdende
apen. Ved slike tilfeller dannes det fort kg pa begge sidene av brua, og Ngttergy og Tjgme
har ikke lengre tilgang til fastlandet. Dette gjgr at KVUen anser denne fastlandsforbindelsen
som en sarbar tilknytning mellom fastlandet og gyene. Det ble derfor presentert et gnske
om en ny stabil fastlandsforbindelse enten i form av bru eller tunell. Ved slike store
prosjekter sa gjennomfgres det ekstern evaluering for a sikre at prosjektet har en god
begrunnelse og faktisk er ngdvendig. | dette tilfellet kom den eksterne vurderingen av
KVUen frem til at det ikke var god nok skille mellom gnskene til partene og det faktiske
behovet for tiltakene (Olaussen et al., 2014). Detaljene rundt dette presenteres under

kapittel 4.2.1 Fastlandsforbindelsen, som tar for seg dette delprosjektet.

Bakgrunnen for det andre punktet (b) er Tensberg-regionens posisjon og omstendigheter.
Dette understrekes nar man vet at Vestfold-delen av Vestfold og Telemark fylkeskommune
har et av Norges viktigste jordbruksomrader, da en fjerdedel av landets grgnnsaksareal
befinner seg i dette fylket. | tillegg ansees Vestfold som a ha et stgdig og stabilt bo- og
arbeidsmarked. Ser man dette i sammenheng med den tidligere, og eksisterende, kraftige
befolkningsveksten i Tonsbergomradet, sa stgtter det opp under FNs baerekraftsmal 11 om a
handtere dette pa en miljgvennlig mate. De punktene som har blitt understreket som
seerdeles viktige a ta i betraktning er de lokale og regionale reisene, da dagens status viser
en lav kollektivandel, og et vegnett som hindrer bussfremkommelighet i rushtidene (Statens
vegvesen, 2013). Det skal papekes at Tgnsberg allerede er pa vei mot en mer baerekraftig
mobilitetsmodell med en hgy sykkelandel i norsk sammenheng (se figur 5). Ténsberg baerer
preg av en del trafikk, da den har posisjon som sentrumsstruktur i regionen og i tillegg var
det administrative sentrumet i Vestfoldfylkeskommune. Selv om det administrative
sentrumet er flyttet til Skien etter fylkessammenslaingen av Vestfold og Telemark, forventes

det fortsettende vekst i Tonsberg-regionen.
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Reisemiddelfordeling for bosatte i ulike
kommuner hentet fra T@l-rapport 1213/2012

Reise- Masjonalt |Vestfold |Tensberg |Mottergy | Stokke og
middel niva Tigme
Gaing 22% 18 % 1% 17% 14 %
Sylkkel 4% 7% 11% Ya 3%
Bilfgrer 52 % 57 % 48 % B5 % 63 %
Bilpas- 1% 12 % 10 % 12% 11 %
sasjer

K.ollekti 10 % b % % 3 Yo 7%

Figur 5 Denne figuren viser reisemiddelfordelingen pa landsbasis og T@nsberg-

regionen. Her komer det frem at Tgnsberg har en hgy sykkelandel i norsk

sammenheng, pd 11 %. Stokke og Tjgme har lavere andel syklende og gdende
enn landsgjennomsnittet, mens Ngttergy ligger jevnt med det nasjonale nivdet

(Statens vegvesen, 2013).
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Med vekst kommer
trafikk og et ansvar for
hvordan man skal
disponere arealet i de
bergrte omradene. Dette
er ekstra vesentlig for
T@nsberg-regionen
ettersom det eksisterer
fire naturreservat i
omradet, hvor to av de er
stemplet som
Ramsaromrader (Statens
vegvesen, 2013) som skal
tas hensyn til ved
planlegging av fremtidig

transport-, bolig- og

naeringsareal. Som nevnt over sa er trafikk en vesentlig faktor for den fremtidige

planleggingen med tanke pa miljgvennlig handtering av befolkningsveksten. Dette siden det

er relativt konsentrert reisemgnster i regionen sammenlignet med andre norske byer

(Statens vegvesen, 2013). Det vil gjgre det enklere 3 tilrettelegge for klima- og miljgvennlig

offentlig transport, og restriksjoner pa privatbiltransporten. Pa den maten kan man ogsa fa

lettet trykke pa de mest belastede rushtidsomradene ifglge KVUen: Kanalbrua og Kilen-

Prestergd strekket. Dette vil veere med a stanse vekst i privatbiltrafikken som Bypakke

T@nsberg-regionen har stilt seg positive til. Det kommer vi mer innpa senere.

Relevante barrierer:

» Kulturelle: Bygge videre pa den relativt hgye sykkel og gange prosenten i

regionen.

Kunnskapsrelaterte: KVUen presenter og definerer hovedfokuset til bypakken.

Miljgvennlig handtering av befolkningsvekst og ny fastlandsforbindelse mellom

T@nsberg og Feerder er de to hovedmalene. Skal oppfylle nullvekstmalet og

baerekraftsmal 11.

Juridiske: Belgnningsordningen bypakke mest egnet. Tgnsberg-regionen har mye

viktig landbruksareal og to Ramsaromrader som ma tas vare pa.

» Organisatoriske: Samarbeid mellom Tgnsberg og Feerder kommuner.
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3.2.3 MAL OG @NSKER MED BYPAKKEN

Som vi har veert inne pa na, sa har Bypakke Tgnsberg-regionen )

to hovedpunkter som er prosjektutlgsende for bypakken. Men

med slike prosjekter kommer 6g mal og krav som skal
oppfylles. De viktigste malene og kravene for bypakken
kommer fra KVUen og Regional plan for baerekraftig
arealpolitikk (RPBA; se figur 6). Flere av malene og kravene i

KVUen er utarbeidet pa bakgrunn av RPBA’en, vi skal derfor se

pa de underliggende kravene og malene fra RPBA’en fgrst.

Figur 6 Forsiden til RPBA'en. Her
presenteres mange mdl og

2019 den fgrste reviderte versjonen ble tatt med inn i retningslinjer som skal tas hensyn
til i denne bypakken (Vestfold
fyvlkeskommune, [2019]).

RPBA ble utarbeidet for fgrste gang i 2013, og presenterte i

fylkessammensldingen som fant sted 1. januar 2020. | den
reviderte versjonen kom de frem til to regionale
planbestemmelser, atte samfunnsmal og 17 retningslinjer. Det skal sies at noen av
samfunnsmalene og retningslinjene er mindre relevante for bypakken og dens rolle, selv om
de omhandler viktige samfunnstemaer. Av de 17 retningslinjene er det fgrste punktet det
mest grunnleggende da det omhandler hovedgrepene for plane. De resterende punktene
fungerer som en utdyping av dette punktet og viser konkrete retninger som er gnsket for

fylket pa hvert av disse punktene. Den fgrste retningslinjen lyder:

(Vestfold fylkeskommune, [2019])

Dette punket sammen med retningslinjene for fortetting med kvalitet, redusere nedbygging
av dyrka- og dyrbar mark, regional grgnnstruktur, samfunnssikkerhet, folkehelse,
transportlgsninger og kollektivknutepunkt i byomrader og sammenhengende nett for
gaende- og syklende (se info-boks 1) utgj@r i mine gyne de mest sentrale temaene a ta med
inn i bypakken. Det er disse temaene som er uthevd. Alle punktene faller inn under disse

temaene og er derfor viktige, men de understrekede er de som direkte omhandler temaene.

34|Side



3 FORINGER

Retningslinjer:

Hovedgrep i planen
Offentlig virksomhet og formal
Utvikling innenfor langsiktig utviklingsgrenser

Fortetting med kvalitet

Lokalisering og dimensjonering av handel

Andre omrader for handel

Kulturmiljger

1.
2.
3
4
5. Lokalisering av naeringsvirksomhet
6
7
8
9

Redusere nedbygging av dyrka- og dyrkbar mark (jordvern)

10. Krav om matjordplan

11. Mineralressurser
12. Sikring av drikkevannskvalitet
13. Regional grgnnstruktur

14. Samfunnssikkerhet

15. Folkehelse

16. Transportlgsninger og kollektivknutepunkt i byomrader

17. SaSmmenhengende nett for gdende- og syklende

Videre utredet RPBA’en atte samfunnsmal for hvordan statusen i fylket skal vaere per 2040
(se info-boks 2). Disse illustrerer et Vestfold (og Telemark) som har gode, sikre og
baerekraftige Igsninger for de ulike interesseomradene. Fra disse malene ser man flere
punkter hvor bypakken kan vaere med & sikre full maloppnaelse eller bidra til

maloppnaelsen.
Samfunnsmal:

. Vestfold er en beerekraftig og fremgangsrik region

. Vestfolds matjordareal er gkt, og de spesielle og uerstattelige verdiene i Vestfolds
natur, kulturlandskap og kulturmiljg er bevart
Byene, tettstedene og bygdene i Vestfold er attraktive og livskraftige

. Vestfold er konkurransedyktig nasjonalt og internasjonalt, og trekker til seg
kompetent arbeidskraft og nyskapende virksomheter

Ulikheter i folkehelse og levekar er redusert
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Et miljgvennlig, sikkert og effektivt transportsystem som fremmer folkehelse, by- og

tettstedsutvikling, naeringsutvikling og en baerekraftig arealutvikling

. Vestfold er et foregangsfylke for reduserte klimagassutslipp og miljgvennlig

energibruk

Samfunnssikkerheten i Vestfold er svaert hgy.

F@r noen av disse punktene kan vurderes ligger to regionale planbestemmelser til grunn.
Disse to planbestemmelsene omhandler handelsetablering, og hvordan man skal ta hensyn
til dette i planleggingen. Den frgste bestemmelsen krever en «lokalisering og dimensjonering
av store handelsetableringer, i tillegg til at den andre bestemmelsen presenterer et «forbud
mot handelsetablering langs E18» (Vestfold fylkeskommune, [2019]). Dette vil sikre en bedre
lokalisering og handtering av handelen, samtidig som fylket og kommunene ma ta mer
bevisste valg rundt handelslokalisering og hvordan det vil pavirke samfunnet og

innbyggernes reisevaner.

Pa bakgrunn av disse bestemmelsene, malene og retningslinjene, sa har KVUen utarbeidet
krav for tre hovedtemaer; krav til miljgmal, krav til solid fastlandsforbindelse og krav til
effektivt transportsystem for naerings-, sykkel- og kollektivtransport. For hvert av
hovedtemaene er det flere krav. For det sistnevnte temaet stilles det krav til at 50 % flere
personer skal veere mindre enn en 15 minutter sykkeltur fra et kollektivknutepunkt; at
naeringstransporten skal ha minst like god fremkommelighet i rushtiden i Tgnsberg som i
dag; og at gjennomsnittsreisetiden utenom og i rushtiden skal reduseres med henholdsvis

minst 10 % og 50 %.

Videre er kravet til fastlandsforbindelsen et kvalitativt krav og er derfor ikke tallfestet. Kravet
er a redusere risikoen for stenging av fastlandsforbindelsen fra Ngttergy. Dette er for a
kunne sikre og opprettholde konstant tilgjengelighet for viktige samfunnsfunksjoner om den

eksisterende forbindelsen via Kanalbrua blir stengt.

Nar det gjelder kravene til miljgmal, sa er dette hovedtemaet inndelt i tre undertemaer:
klimagassutslipp, reisemiddelfordeling og bymilj@. For bymiljg innebaerer kravet at
arsdggntrafikken (ADT) skal reduseres med 50 % gjennom Stoltenberggate og Nedre
Langgate. Nar det gjelder kravet for reisemiddelfordeling sa medfgrer en 50 % gkning av
reiser med kollektivtransport, med sykkel og til fots. Dette er et krav som er vesentlig for a

na det nasjonale nullvekstmalet i de stgrre byomradene.
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Som nevnt tidligere sa er det opp til hver enkelt bypakke om de vil stille seg bak
nullvekstmalet eller ei. Kravet til reisemiddelfordeling hinter i retning av at Bypakke
T@nsberg-regionen gnsker a fglge dette malet. Dette blir bekreftet under kravene for
klimagassutslipp der kravene omhandler nullvekst i NOx- og CO;-utslipp sammenlignet med
dagens niva, og nullvekst i personbiltransporten. Dette star som et krav etter bred enighet i

samarbeidsgruppen til bypakken.

Som presentert i forrige avsnitt, er det bestemt at Bypakke Tgnsberg-regionen skal fglge
statens mal for nullvekst i personbiltrafikk i byomrader. Dette ble bestemt, med bred
enighet, ut ifra dagens situasjon i omradet og den tilhgrende forventede veksten.
Nullvekstmalet er og i trad med signaler fra lokalpolitikken og malene til bypakken ble
utformet med formal om a tilfredsstille de lokalpolitiske gnskene, med utgangspunkt i NTP

og RPBA.

For a sikre at de ulike interessene til de involverte partene ble tatt hensyn til opprettet de en
styringsgruppe, dette i hovedsak i forbindelse med fastlandsforbindelsen; da dette er et
interkommunalt samarbeid og vil giennomfgres via en interkommunal kommunedelplan
(Bypakketgnsbergregionen.no, 2015a; Vestfold fylkeskommune, [2015]). Styringsgruppen
ble ogsa opprettet for a sikre bred politisk representasjon for hver av kommunene i denne
prosessen, da det ogsa vil gi stabilitet giennom flere valgperioder
(Bypakketgnsbergregionen.no, 2015a; Bypakketgnsbergregionen.no, 2015b; Vestfold
fylkeskommune, [2015]).

Relevante barrierer:

» Kunnskapsrelaterte: Anvende kunnskap for 3 nd mal om redusert trafikk og
utslipp, og mal om gkt sykkelandel.

» Juridiske: Definerte retningslinjer og samfunnsmal som skal tas hensyn til og som
sikrer gode og baerekraftige lgsninger for ulike interesseomrader.

» Politiske: Politiske hensyn sikres i styringsgruppen

» Organisatoriske: Styringsgruppe opprettet for a sikre representasjon av alle
partene og politisk. P4 den maten sikrer man at partenes interesser blir hgrt og

ivaretatt.
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3.2.4 TENKTE OG PLANLAGTE PROSJKETER FOR A OPPNA MALENE

Pa bakgrunn av behovsgrunnlaget, malene og gnskene til bypakken og de lokale fgringene
har fglgende fire prosjekter blitt utformet for a tilfredsstille kravene. Det f@grste prosjektet
omhandler en gatebruksplan for Tgnsberg sentrum, mens det andre prosjektet tar for seg
den nye fastlandsforbindelsen mellom Tgnsberg og Feerder. Prosjekt tre ser pa tiltak som kan
tas pa Tjgme, Teie og Hogsnesbakken (Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-a). Det siste
prosjektet omhandler miljgvennlig trafikkhandtering gjennom tiltak for gange, sykkel og
kollektivtransport. Prosjektene vil bli sett neermere pa i neste kapittel: 4 Presentasjon av

case: T@gnsberg-regionen.
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4 PRESENTASJON AV CASE: TONSBERG-REGIONEN

41  PEOSIEKTOMRADET

Omradene som innlemmes i Bypakke T@nsberg-regionen ligger i dagens Vestfold og
Telemark fylkeskommune (figur 7), og gjelder for Tensberg- og Feerder kommuner (figur 8).
Denne geografiske inndelingen ble nylig endret pa grunn av fylkes- og
kommunesammenslaingen som ble ferdigstilt 1. januar 2020. Fgr dette skiftet omfattet
bypakken fire kommuner i Vestfold fylke: Tensberg, Ngttergy, Tigme og Stokke (Statens
vegvesen, 2013), men pa grunn av
kommunesammenslaingen ble Stokke slatt sammen
med Sandefjord i 2017, og er ikke lengre involvert i
like stor grad i dagens utvikling av bypakken. Siden
bypakken omhandler areal som er av interesse for
Sandefjord sa involveres de til en viss grad. Nar det
gjelder Ngttergy og Tjisme er begge disse fortsatt
innlemmet i bypakken, da de ble slatt sammen til
Feerder kommune ved arsskifte 2017/2018
(Bypakketgnsbergregionen.no, 2018). Tgnsberg og

Faerder inngdr som Tgnsbergomradet, omtalt som
Figur 7 Det markerte omrade viser T¢nsberg—regionen i denne oppgaven.

plasseringen av Vestfold og Telemark
fylkeskommune i Norge (Wikipedia, 2020). Tonsberg var fylkeshovedstaden i Vestfold fylke, men
dette har blitt overfgrt til Skien ved
fylkessammensldingen fra nyaret (Mahlum, 2020;
Statens vegvesen, 2013). Det endrer noe av Tgnsbergs
rolle, men Tgnsberg ansees fremdeles som ‘byen’ for
ganske store omkringliggende omrader. | tillegg har
Tensberg en sentral rolle for Feerder kommune siden

den eneste eksisterende tilkomstveien til Feerder gar

Figur 8 Det markerte omrddet (lilla) viser via Kanalbrua i Tgnsberg. Kommunene ligger i
plasseringen kommunene som er en del av
bypakken sett i sammenheng med fylket

(Lundbo, 2020). Tensberg ligger innerst i fjorden. Tgnsberg-regionen

Tonsbergfjorden, med Ngttergy og Tigme i sgr, mens

har relativt flatt landskap som er sterkt preget av skogsomrader og landbruk.
Grunnforholdene varierer, men deler av byomradet og store deler (nesten alt) av
jordbruksarealet ligger pa marine masser (Lundbo, 2020; Statens vegvesen, 2013; Thorsnaes

et al., 2020).
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Tensbergomradet kan sees pa som et ganske stort byomrade i Vestfold og Telemark fylke,
med til sammen 83 023 innbyggere per 2020, hvorav 26 730 er Faerders innbyggere og de
resterende 56 293 tilhgrer Tgnsberg (46 154 personer fgr kommunesammensldingen)
(ssb.no, 2020). Fra Tgnsberg kommunes Byplan fra 2019 kommer det frem at det er
forventet en befolkningsvekst pa 21 % innen ar 2040 (Tgnsberg kommune, 2019). Disse
tallene er basert pa innbyggertallet til Ténsberg fér kommunesammenslaingen. Nar det
gjelder Feerder kommune, sa har de opplevd en befolkningsnedgang det fra 2018 til 2019,
men samtidig opplevd en befolkningsvekst i det siste kvartalet i 2019 (ssb.no, 2019).
Innbyggertallet har dermed veert stabilt, og med en befolkningsvekst som har altsa veert
svakere enn anslatt. Pa bakgrunn av dette kan Tgnsberg og Tgnsbergomradet ansees som en
av vekstregionene i Norge. Tgnsberg baerer ogsa preg av varierte boligformer og
arealutnyttelse, og likt som andre byomrader i landet bygges det na mer leiligheter enn
eneboliger. | fglge kommunen (Tgnsberg kommune, 2019) sa er det i dag 12’000 ene- og
tomannsboliger, 4'130 leiligheter, 3’440 rekke-, kjiedehus og andre smahus, pluss 635
enheter av andre boformer. Kombinert med strategisk arealplanlegging sa bor 95 % av
innbyggeren i Tensberg kommune i tettbebygde strgk (Thorsnaes et al., 2020). | likhet med
T@nsberg preges ogsa Feerder med mest eneboligstruktur, med 8’427 enheter, og her i
mindre grad leiligheter med 894 eksisterende leiligheter i kommunen (ssb.no, 2019). Faerder
preges ogsa av mange hyttefolk i sommerhalvaret, med en gkning pa 15’000 mennesker

fordelt pa sommerhus, hytter, camping og lignende (Lundbo, 2020)

Nar det gjelder arbeidsmarkedet kom det frem av en omdgmmeundersgkelse fra 2017 gjort
for Tgnsberg kommune kom det frem at de har forbedringspotensial nar det gjelder a skape
flere arbeidsplasser (Tgnsberg kommune, 2019). Men som bade KVUen og Byplanen
poengterer sa er det ikke et like sterkt behov a bo rett ved der du jobber, slik at man kan ga
eller sykle dit. Med arene har det blitt mer pendling nar det gjelder daglige jobbreiser, da
mye inn mot Oslo, men ogsa noe pendling til Tensberg (Statens vegvesen, 2013; Tgnsberg
kommune, 2019). Av de jobbene som allerede eksisterer sa er landbruk og tilhgrende
fasiliteter som slakteri og stgrre meieri en av arbeidssektorene (Thorsnaes et al., 2020).
Dette, sammen med noe varierende verkstedindustri, som suppleres av Feerders
naeringsmiddel- og kjemisk industri, verkstedindustri og landbruk, da i form av hagebruk
(Lundbo, 2020), gir Tensberg-regionen et noe varierende arbeidsmarked. Sammentidig

oppfordres det til a skape flere arbeidsplasser.

Som vi har vaert inne pa tidligere er tidligere Vestfold og Tgnsbergomradet sterkt preget av

skogs- og landbruksomrader, og sees pa som en av styrkene til omradet. Dette understrekes
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ved at de har fatt stort fokus i RPBA’en fra 2013, og viderefgrt tilden reviderte versjonen fra
2019, da spesielt med tanke pa landbruk og jordvern. Bakgrunnen for fokuset pa jordvern er
gode forholdene for matproduksjon, da jordkvaliteten og klimaet er godt. Det beste arealet
for landbruket, med de stgrste verdiene, ligger langs raet. Utfordringen her er at pa disse
omradene er ogsa de omradene med stg@rst press for utbygging. Dette er punkter som er
viktige a ta med videre inn i planleggingen for fremtidig boligutbygging og utviklingen av
nzaering og infrastruktur. Vern av matjord, dyrkbar jord, og produktiv skog er punkter som er

lagt inn som retningslinjer for bypakken, og fremtidig utvikling av Tgnsbergomradet.

4.2  PLANER OG PROSJEKTER

| forrige kapittel ble de fire delprosjektene kort presentert, og omhandler fire temaer som
ansees som viktige for a3 oppna malene for bypakken. Prosjektene tar for seg en
gatebruksplan, fastlandsforbindelse, myke trafikanter og kollektivtransport, og tiltak for

Tjpme, Teie og Hogsnesbakken, og omtales som Ringvegkonseptet (Statens vegvesen, 2013).

4.2.1 FASTLANDSFORBINDELSEN

Hovedprosjektet til bypakken omhandler en ny forbindelse mellom Feerder kommune og
fastlandet, og gar derfor under navnet «fastlandsforbindelsen». Det har vaert mange
alternativer til hvor denne nye forbindelsen skulle ga og utformingen av den — kommer
naermere inn pa dette senere, men fgr det skal vi se pa de utlgsende grunnene for

prosjektet.

Hovedtema for transportsektoren i Bypakke Tgnsberg-regionen er a skape et helhetlig
transportsystem for regionen (Statens vegvesen, 2013). Pa bakgrunn av dette viser bypakken
til tre hovedarsaker til hvorfor dette delprosjektet er viktig og gnskelig for de bergrte
omradene. Hovedarsakene er (1) en ny, stabil og samfunnssikker forbindelse mellom gyene i
Faerder kommune og fastlandet, (2) transportavlastning for bysentra og (3) bedre
fremkommelighet for kollektivtransport og myke trafikanter (Bypakketgnsbergregionen.no,
u.d.-c; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Disse hovedarsakene ansees ogsa som
behovsgrunnlaget for bypakken (nevnt i kap. 3 Fgringer). Den fgrste grunnen om en ny,
stabil og samfunnssikker fastlandsforbindelse er det mest avgjgrende punktet fra bypakkens
stasted. Eksisterende forbindelse (Kanalbrua) ansees som en sarbar forbindelse siden den er
en 63ar gammel klaffebru. Pa grunn av sin alder er det ikke alder er det ikke alltid at bruen
lukker seg etter den har blitt apnet, og bryter dermed den eneste fastlandsforbindelsen til
Faerder. Dette gjgr at man ikke kan garantere fremkommelighet for ngdetatene og

forbindelsen kan derfor ikke ansees som samfunnssikker fra bypakkens perspektiv.
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Mens bypakken omtaler dette som den utlgsende faktoren for bypakken og derfor et reelt
behov, sa har den eksterne vurderingen av KVUen til bypakken en annen oppfatning. De
oppfatter et manglende skille mellom reelle behov og @gnsker fra de involverte partene, da
de savnet en bedre og grundigere begrunnelse for behovet (Olaussen et al., 2014). Dette
resulterer i en konklusjon hvor Bypakke Tgnsberg-regionen ikke har et godt nok grunnlag for

a utarbeides.

Uavhengig om behovsgrunnlaget er godt nok, sa vil man med den nye fastlandsforbindelsen
oppna det andre punktet om avlastning av biltransport i bysentra. Det er fordi forbindelsen
vil omdirigere biltrafikken og fgre den utenom Tgnsberg og Teie sentrum, som i dag er sterkt
preget av personbiltansport. Dette beror pa Kanalbruas sentrale plassering som fgrer bilene
gjennom begge sentra. Med mindre gjennomgaende biltrafikk vil man kunne bruke gatene
pa en ny mate og dermed bygge opp under bypakkens gnske om en positiv utvikling i
naerliggende sentra. Dette gjelder for Tgnsberg sentrum, men ogsa andre omliggende

byomrader som Teie. Pa bakgrunn av dette anser bypakken som dette et viktig punkt.

Dette fgrer oss videre til det tredje punktet om bedre fremkommelighet for
kollektivtransporten og andre transportgrupper. Ved a fa et nytt transportmgnster apner
man muligheten for a bedre fremkommeligheten for myke trafikanter og
kollektivtransporten. Dagens transportsituasjon preges av darlig fremkommelighet og
uforutsigbarhet. Transport grupper som preges av dette er ikke bare kollektivtransporten,
men ogsa varetransport, handelsreiser, naeringstrafikk og arbeidsreiser
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-c; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Med bedre
fremkommelighet for kollektivtransporten vil an endre dette, som ogsa vil gjgre tilbudet
med attraktivt — detaljer rundt endringene for kollektivtransporten blir forklart i detalj under
delprosjektet om Gatebruksplanen for Tgnsberg. | korte trekk vil kollektivtilbudet i Tensberg
sentrum endre kjgremgnster og pa maten danne nye mgteplasser, som stgtter arbeidet for

attraktive sentrum med positiv utvikling.

For a oppfylle malene, gnskene og kravene fra KVUen og bypakken ble flere alternativer
utforsket; de tre alternativene som har fatt mest fokus er Vestfjordforbindelsen, korridoren
fra Teie til Korten (@stforbindelsen) og korridoren fra Teie til Jarlsberg (Nordforbindelsen)
(Vestfold fylkeskommune, 2014). SVV anbefalte @stforbindelsen, da denne forbindelsen
sgrger for stgrst og best omlegging av biltrafikken fra Tgnsberg sentrum. Nordforbindelsen

sikrer ogsa omlegging av biltransporten fra Tensberg sentrum, men ikke i like stor grad
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(Vestfold fylkeskommune, 2014), men begge disse nord-liggende forbindelsene er a

foretrekke i lys av malsetningen.

Pa bakgrunn av kravene og malene fra KVUen ble Vestfjordforbindelsen ikke anbefalt av
verken KVUen eller den eksterne evalueringen. Denne Igsningen vil fgre til ny trafikk pa
Tjgme og Ngttergy, samtidig som den ikke vil vaere avlastende for Tgnsberg sentrum
(Vestfold fylkeskommune, 2014). Fra bypakkens stasted er avlastning av Tgnsberg sentrum
viktig, da flere delprosjekter er avhengig av dette. Anbefalingen om a ikke utrede
Vestfjordforbindelsen beror ogsa pa at denne forbindelsen vil skape negative
arealkonsekvenser og gkt trafikkbelastning i Stokke (fastlandspunktet for denne
forbindelsen), og har noen negative konsekvenser utover de i Stokke. Et alternativ som ville
drastisk bedre de negative ikke-prissatte konsekvensene for denne forbindelsen var en
tunell-lgsning, istedenfor en brulgsning. Utfordringen her var da at prosjektet ville bli
dobbelt sa dyrt, og ende opp som det dyreste alternativet (Vestfold fylkeskommune, 2014).
Derfor ble denne Igsningen tilsidesatt tidlig i prosessen, med videre fokus pa de nordlige
forbindelsene. Dette i trad med anbefalinger fra Samferdselsdepartementet, KVUen og den

eksterne evalueringen.

Som nevnt to avsnitt tidligere anbefalte SVVs a utrede alternativet for Teie — Korten
strekningen, pa grunn av at denne Igsningen fgrer til en bedre avlastning av Tgnsberg
sentrum. SVV papeker ogsa at for denne strekningen vil en brulgsning veere a foretrekke
(Vestfold fylkeskommune, 2014). Etter en del diskusjon og vurderinger ble det politisk
vedtatt en kommunedelplan for Nord-forbindelsen varen 2019 som fastlandsforbindelsen
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d), altsa strekningen Teie — Jarlsberg, og ikke til Korten
som SVV anbefalte. | prosessen er det allerede en ferdigstilt konsekvensutredning, og man
kan dermed utarbeide reguleringsplanen. Under dette arbeidet skal det utarbeides detaljer
rundt to forskjellige brutyper, da dette ble vedtatt av overordnet styringsgruppe 21.
november 2019 (Bypakketgnsbergregionen.no, 2019b), begrunnelsen var manglende
informasjon pa davaerende tidspunkt til 3 ta en god avgjgrelse, selv om dette ville gke
kostnadene til prosjektet. Utarbeidelsen av reguleringsplanen er estimert til a ta et og et
halvt til to ar, med en forventet hgring av planen hgsten 2020. Skjer dette som planlagt vil
byggestart vaere i 2022 og ferdigstilt i perioden 2024 til 2025 (Bypakketgnsbergregionen.no,

u.d.-d); dette er forutsatt at det ikke blir noen store forsinkelser eller endringer.

Endringer i planer forkommer, ogsa for Bypakke Tgnsberg-regionen. Hgsten 2019 ble det

fremmet et politisk gnske fra Tgnsberg- og Faerder kommune om en tilleggsutredning for
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@st- og Vestfjordforbindelsen — sistnevnte var av stgrst interesse for Faerder. Pa bakgrunn av
dette sendte bypakken en forespgrsel til samferdselsdepartementet om en tilleggsutredning
og finansiering den 14. januar 2020 — og en spesifisering den 20. januar
(Bypakketgnsbergregionen.no, 2020a; Bypakketgnsbergregionen.no, 2020b;
Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-c). Spesifiseringen gikk ut pa at @st-forbindelsen skulle
prioriteres om det kun var aktuelt med en tilleggsutredning. | sitt svar pa forespgrselen
forholder samferdselsdepartementet seg positiv til en tilleggsutredning, men forklarer ogsa
at dette ma finansieres av lokale myndigheter, da de ikke kan finansiere dette tillegget
(Samferdselsdepartementet, 2020). Bypakken forklarer pa hjemmesiden sin at de skal prgve
a komme til enighet om veien videre innen utgangen av juni maned i ar

(bypakketgnsbergregionen.no, 2020c).

Finansieringen av fastlandsforbindelsen og pafglgende delprosjekter vil skje giennom mva-
kompensasjon, midler fra fylkeskommunen og bompenger, og ingen statlige bevilgninger
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-e; vegvesen.no,
2020). Tensberg-regionen hadde bomring fra tidligere prosjekt, men da disse prosjektene var
ferdigstilt ble det politisk bestemt at man ikke skulle opprettholde bomringen frem til
bypakken ble iverksatt. Daveerende bomring ble derfor tatt ned i 2016
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Slik bypakkens finansiering er tenkt, sa er det planlagt
en bomring rundt Tgnsberg som fgrst starter nar fgrste delprosjekt star ferdig. Det
innebaerer at alle reiser inn til Tensberg eller som reiser igiennom ma betale, og er estimert
til a vare i 15 ar (Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Bompenger er derfor en stor del av

bypakken og finansieringen av de ulike delmalene.

Relevante barrierer:

» Kulturelle: Mye oppmerksomhet rundt bil, med et hovedprosjekt om vei.

» Kunnskapsrelaterte: Fokus pa gange, sykkel og kollektiv gjennom a flytte
biltrafikken ut av sentra og endre arealbruken.

Juridiske: Hovedprosjektet for bypakken.

Politiske: Nytt politisk styre som gnsker tilleggsutredning av @stforbindelsen.

Organisatoriske: Alle partene involvert, samarbeid og kommunikasjon viktig.

YV V V V

@konomiske: Alle delprosjektene i bypakken finansieres av mva-kompensasjon,
midler fra fylkeskommunen og bompenger. Ingen statlige midler bevilget.

Bompenger gjennom bomring som iverksettes ved dapning av
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fastlandsforbindelsen. Om tilleggsutredning blir gjort, sa ma finansieringen
tilhgrende det alternativet som ikke blir valgt finansieres av partene.
» Teknologiske: Tekniske Igsninger rundt bruen og tunellene som utgjgr

fastlandsforbindelsen. Unnga de samme problemene som rundt Kanalbrua.

4.2.2 GATEBRUKSPLAN

Det andre delprosjektet til bypakken omhandler er Gatebruksplanen for Tgnsberg sentrum,
altsa noe som illustrerer den fremtidige gatebruken i en plan med tilhgrende fgringer
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Bakgrunnen for dette delprosjektet er det frigjorte
arealet som kommer i Tgnsberg sentrum. Arealet er et resultat av trafikkmgnsterendringen
som vil forekomme med den nye fastlandsforbindelsen fra Faerder. Dette arealet kan brukes
pa nye mater og til nye formal; eksempelvis a legge til rette for god fremkommelighet for
gang-, sykkel- og kollektivtrafikk (Bypakketgnsbergregionen.no, 2017;
Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-b), men ogsa varelevering, parkering og omregulering av
kjsremegnster for bil- og kollektivtrafikk. Man ma derfor vaere klare for @ kunne benytte seg
av slike endringer til & fremme andre tiltak som vil veere med pa a sikre maloppnaelsen til

bypakken.

Malene til bypakken er basert pa fgringene fra KVUen, RPBA’en og staten. For eksempel er
det et nasjonalt mal at all gkning i persontransport skal tas med sykkel, kollektivt og til fots.
For at dette skal bli en realitet sd ma en del av de som i dag bruker bil endre reisemate.
Bypakken har jobber for a realisere dette, noe som vises i et sitat de har pa hjemmesiden for
Gatebruksplanen, hvor det star «Ga, sykle og ta buss nar du kan. Kjgr nar du ma.»
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-b). Dette igjen stgtter malene om a «redusere areal- og
transportbehovet i byene» og a «sikre mer byliv og urbane kvaliteter i bysentrum» (Tgnsberg

kommune, 2019) fra Byplanen, hvor Gatebruksplanen har juridisk forankring.

Siden Gatebruksplanen ligger under Byplanen sa skal tiltakene i Gatebruksplanen samspille
med de eksisterende og fremtidige gnskene, malene og strategiene til Byplanen. Dette for a
sikre en helhetlig sentrumsplanlegging. Gatebruksplanen omhandler ogsa en endring av det
eksisterende kollektivnettet ved 3 omgjgre Nedre Langgate fra en bil-gate til en miljggate for
sykkel og miljgvennlig buss (Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-b;
Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Dette sikres ved at man stenger denne gaten for
bilgjennomkjgring mellom Tollbodgata og Mgllegaten, og adkomst med bil blir fremdeles
mulig (Bypakketgnsbergregionen.no, 2017). | tillegg skal den nye busstraseen fortsette opp

Mgllegaten, samt at kollektivknutepunktet skal flyttes til Farmannstorvet
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(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-b; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Pa den maten
vil Nedre Langgate slutte & veere et trafikalt hinder mellom Brygga og Torvet, og man kan
tilrettelegge for positiv utvikling i omradet. Ettersom det er relativt tett befolkningstetthet i
Tensberg sentrum, sa legger dette til rette for en gkning i forgjengere og syklister, pluss et
stort grunnlag for kollektivtransporten. Denne tilretteleggingen forsterkes av at den
belastende biltrafikken blir fijernet, som gj@r det lettere a fremme et byliv for myke
trafikanter ved a kunne bruke eksisterende gate nett pa en ny mate
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-b; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Med andre ord

sa vil man jobbe mot en mer miljgvennlig og levende by fra transportsektorperspektivet.

Det er 14 konkrete tiltak av varierende omfang som er planlagt for a na de satte malene til

delprosjektet. De er som vist i boksen under:

Tiltak:

Gagatenettet skal utvides til 3 inkludere Kammegaten.

I Mammutkrysset og veidele ved Teie skal det monters sykkelfotstptter.

Montering av sykkelstativ flere steder i byen av bedre kvalitet.

Dagens sti- og gatenett skal utbedre for sykkel.

| Vestfoldgaten-Jernbanegaten-Farmannsveien og i Nedre Langgate skal det bli
sykkelgater som gar gjennom gvre og nedre del av sentrum.

Ogsa sykkelrute fra Brygga til Jernbanestasjonen gjennom Tollbodgaten.

Skal sgrge for bedre sykkelanlegg enn det som er i dag ved a forbedre asfaltdekket og
veivisningen.

Montere lysregulerende overganger som skal prioritere syklister og fotgjengere i
reguleringen.

Nedre Langgate skal stenges for gjennomkjgring fra Tollbodgaten til Mgllegaten med
bil.

Gateparkering i Kammegaten, Tollbodgaten, Mgllegaten og Prestegaten skal fjernes.
Nye parkeringshus skal bygges i sentrumskjernen. Stedene som vurderes er:
Stjerneplassen, Haugar og Tollbodgaten.

Kontinuerlig forbedring av kollektivtilbudet gjennom flere avganger og bedre
informasjonsflyt til brukerne.

Kollektivruten gjennom T@nsberg skal legges om til Nedre Langgate, Mgllegaten og

Halvdan Wilhelmsens allé fra dagens rute gjennom Stoltenberggaten.
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(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-b; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d)

Fgr de mest inngripende tiltakene og noen av de mindre tiltakene til gatebruksplanen kan
giennomfgres, sa er man avhengig av omlegging av biltrafikken. Den kommer fgrst med den
nye fastlandsforbindelsen som er planlagt a sta ferdig i 2024 (Bypakketgnsbergregionen.no,
u.d.-b; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Bypakken papeker at de i mellomtiden gnsker a
bedre omstendighetene for gdende og syklende ved a bedre sykkelparkeringen, oppmerking,

forbedre dekket pa eksisterende sykkel-traséer og skilting.

Relevante barrierer:

» Kulturelle: Jobber med mennesket i sentrum.

» Kunnskapsrelaterte: Ikke pabegynt, venter pa trafikkomleggingen som kommer
med den nye fastlandsforbindelsen. Tgnsberg har allerede et godt grunnlag for
kompakt byutvikling.

» Juridiske: Juridisk forankring i Byplanen. Tiltakene i dette delprosjektet ma stgtte
og bygge opp under Byplanens mal.

» Politiske: Styringsgrupper ble opprettet for a bedre politisk stabilitet og
representasjon i arbeidet.

» Organisatoriske: Samarbeid og kommunikasjon mellom relevante parter.

> @konomiske: Se fastlandsforbindelsen.

4.2.3 GANG, SYKKEL OG KOLLEKTIVTRANSPORT

Det tredje delprosjektet bygger videre pa Gatebruksplanen, da det tar for seg detaljene og
de konkrete tiltakene rundt gang-, sykkel- og kollektivtransport. Som det har blitt nevnt
innledningsvis i kapittelet sa har det vaert befolkningsvekst i Tensberg-regionen, og den er
forventet a fortsette i arene fremover. Ser man dette i lys av malene til Bypakken og de
statlige malene (se kap. 3 Fgringer) sa er man avhengig av et godt gatenett for myke
trafikanter og kollektivtransport, slik at man kan handtere den forventede trafikkveksten pa
andre fronter enn privatbilisme. For a sgrge for at innbyggerne lar bilen sta, sa ma de andre

alternative vaere — og oppfattes som — attraktive (Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d).

For at dette tilbudet skal bli sa godt og attraktiv som mulig, sa utarbeides den i en
interkommunal kommunedelplan for gange-, sykkel- og kollektivtransport

(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Denne planen samarbeider med Gatebruksplanen for
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Tonsberg sentrum. | Gatebruksplanen ble det i 2017 vedtatt et forslag om et gatenettverk
likt det pa figur 9 (Bypakketgnsbergregionen.no, 2020d), men den eksisterende Igsningen for
busstrasé skal opp til ny vurdering etter man fikk hgringsinnspill da den interkommunale
kommunedelplanen for gange-, sykkel- og kollektivtransport var pa hgring i februar 2020
(Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Rambgll har presentert et mulig I@sningsforslag (se
figur 10). Grunnen til at man velger a ta forslaget opp til ny vurdering er at man gnsker a

sikre den beste lgsningen som flest mulig er forngyde med, slik at sannsynligheten for at
brukerandelen gker.

GATEBRUKSPLAN |
2024

Buss og bil i Tollbodgaten
Sykkel i Mollegaten

——

;‘ pammmmm=.

Figur 9 Vedtatt gatebruksplan for Tgnsberg sentrum

Figur 10 Forslag til endring av busstrasé
(Bypakketgnsbergregionen.no, 2020d).

(Bypakketgnsbergregionen.no, 2020d).

Relevante barrierer:

» Kulturelle: Fokus pa det menneskelige aspektet i planen.

» Kunnskapsrelaterte: Hgringsinnspill fgrer til ny vurdering av busstraséen. Gode
gatenett er viktig for dette delprosjektet og malene bypakken gnsker a oppna.

» Juridiske: Interkommunal kommunedelplan, spiller videre pa Gatebruksplanen.

» Organisatoriske: Samarbeid og kommunikasjon mellom partene; se juridiske.
> @konomiske: Se fastlandsforbindelsen.
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4.2.4 TILTAK FOR TJ@ME, TEIE OG HOGSNESBAKKEN

Det fjerde og siste delprosjektet er satsingen pa Teie, Tjgme og Hogsnesbakken. Disse tre
omradene er mindre, men har en sentral verdi; eksempelvis preges Teie i dag av mye
biltrafikk da all biltrafikk fra Feerder til Ténsberg og omegn gar gjennom Teie for & komme til
Kanalbrua. Her vil vi se neermere pa hvert av prosjektene hver for seg; det innebaerer hva
som skal gjgres pa de ulike stedene, hvorfor tiltakene finner sted og hvordan progresjonen
og fremtidsplanene for stedene er. Starter fgrst med Teie, sa Tjgme, deretter

Hogsnesbakken og til slutt en liten titt pa Prestergdbakken.

Teie preges i dag av mye gjennomgaende og intern biltrafikk. Pa bakgrunn av dette skal det
iverksettes tiltak for a bedre trafikksituasjonen. Dette vil 0g bidra til a skape en positiv
utvikling for Teie sentrum siden det vil redusere barrierer og miljgbelastninger i omradet
(Bypakketgnsbergregionen.no, 2019a; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Det er fem
tiltak som er planlagt for a oppna dette. Fgrst skal man sgrge for at Teie sentrum far en
videre utvikling sentrert rundt naering, handel og boliger. Videre skal man gke antall opphold
og bespk i Teie ved a gjgre stedet mer attraktivt. Dette viderefgres inn i det tredje tiltaket
om a gjgre Teie sentrum tryggere for myke trafikanter ved a blant annet gjgre det
trafikksikkert. For @ oppna dette er det ogsa fokus pa fremkommelighet for
trafikantgruppene, men med saerlig vekt pa myke trafikanter og kollektivtransport. Det siste
tiltaket som skal veere med a bedre Teie sentrum tar for seg a redusere barrieren som
Smidsrgdveien utgj@r i dag (Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Disse tiltakene er ekstra
viktige ettersom det ifglge kommunen er barnetrakk sgr for sentrum til barne- og
ungdomsskolene og idrettsanleggene vest for Teie Torg i sentrum. | tillegg apner kommunen
for bygging av 150 nye boliger i Teie sentrum som sammen med de eksisterende boligene vil

tjene pa a ha et attraktivt sentrum a vende seg til.

| forrige avsnitt var viinnom hvorfor disse tiltakene iverksettes, men det kommer og av
delprosjektet om ny fastlandsforbindelse. Gjennom den nye fastlandsforbindelsen sa vil mye
av trafikken endre mgnster og gi redusert trafikk giennom Teie sentrum. Det vil ogsa bidra til
a endre bruken av Smidsrgdveien og redusere oppfatningen av den som barriere. Pa den
maten har man mulighet til 3 tilrettelegge for myke trafikanter og kollektivt, samtidig som
man kan sikre at Teie blir et hyggeligere sted a oppholde seg pa og besgke ved a gjgre det
attraktivt. Tiltakene for a sikre dette er bestemt (se figur 11), og planen ble vedtatt varen
2019 (Bypakketgnsbergregionen.no, 2019a; Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d). Fgr man

kan virkelig iverksette tiltakene er man avhengig av at fastlandsforbindelsen godkjennes slik
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at finansieringen kommer pa plass. Nar den er pa plass sa kan man begynne med tiltakene,

men man vil ikke kunne se fullt resultat fgr fastlandsforbindelsen star ferdig rundt ar 2024.

Figur 11 Illustrasjon over gatebruksplanen for Teie Torg i Teie sentrum. Her planlegges det a
endre gatebruken mye, med stor vekt pa fremkommelighet for myke trafikanter
(Bypakketgnsbergregionen.no, 2019a).

Nar det gjelder Tjgme sa er det planlagt a bygge en drgy 3 kilometer lang gang- og sykkelveg
mellom Ormelet (Tjgme) og Risbrua (Hvasser). Bakgrunnen for dette er at det i dag ikke
eksisterer et tilbud for myke trafikanter pa denne strekningen, og med et slikt tilbud vil man
gke trafikksikkerheten for de mye trafikantene. Slik statusen er i dag, sa venter man pa
gjiennomfgringen av et forprosjekt fgr man kan utrede en reguleringsplan; oppstart for dette

er fortsatt ikke bestemt (Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d).

For Hogsnesbakken skal det ogsa fattes tiltak som bedrer trafikksituasjonen for myke
trafikanter. Dette bunner ut i et manglende tilbud for myke trafikanter pa denne strekningen
per dags dato, og noe bypakken gnsker a endre pa. Videre arbeid pa denne fronten varierte
med hvilken Igsning som ble fattet for fastlandsforbindelsen. Na som det er gjort kan man se
den vedtatte reguleringsplanen for prosjektet i lys av fastlandsforbindelsen og gjgre

endringer om det er ngdvendig.

Prestergdbakken var ogsa en del av dette delprosjektet tidligere, men det ble tatt ut av
Bypakke Tgnsberg-regionen og er allerede under utbygging. Det er anslatt at prosjektet med
tilhgrende tiltak skal sta ferdig neste ar, 2021 (Bypakketgnsbergregionen.no, u.a.-d).
Tiltakene som gjelder for denne delen skal vaere med a bedre dagens trafikksituasjon, men
ettersom Prestergdbakken ikke lengre omfattes av bypakken, sa kommer vi ikke til & se

naermere pa det prosjektet her.
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Relevante barrierer:

» Kulturelle: Teie sentrum veldig bil-preget. Fokus pa myke trafikanter.

» Organisatoriske: Samarbeid mellom partene for gode Igsninger.

» Kunnskapsrelaterte: venter pa ferdigstilling av fastlandsforbindelse for a kunne
gjennomfgr tiltak. Bedre trafikksituasjonen gjennom tiltak.

> @konomiske: Se fastlandsforbindelsen.
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5.1  BARRIERER OG HVORDAN DE KAN PAVIRKE TILTAKSURFORMING OG
IVERKSETTING
Prosjekter ma gjennom forskjellige prosesser fgr de kan iverksettes. Ordet «prosess»
stammer fra latin og betyr «bevege seg fremover», sa en prosess er dermed forlgpet eller
utviklingen av noe gjennom flere stadier (SNL, 2018). Dette gjelder for prosessen til den
offentlige politikkutforming. Litteraturen rundt temaet papeker at prosessen ofte deles inn i
ulike stadier. En av matene man kan dele prosessen inn i, er ved a dele den opp i fire
forskjellige stadier: (a) agendasetting, (b) politikkformulering, (c) iverksetting og (d)
evaluering (Winter, 1991). Utfordringen ved a gjgre det pa denne maten er man i praksis
strever med a skille stadiene fra hverandre, noe som ikke blir enklere av man i liten grad
felger en sekvensiell prosess. Det kan derfor vaere like aktuelt a simplifisere
politikkutformingsprosessen slik at man deler den i to stadier: politikkutforming og
politikkiverksetting. Politikkutformingen er da en blanding av stadiene a og b, som utgjgr
farste del av prosessen, mens politikkiverksettingen er en sammensetning av sluttstadiene ¢

og d (Akerman et al., 2011).

Nar man skal utforme og iverksette tiltak kan det oppsta ulike faktorer og barrierer som
pavirker prosessen enten ved & fremme eller hindre den. Akerman et al. (2011) papeker at
en suksessfaktor defineres som en faktor som fremmer og bidrar til utformingen av
politikken og/eller dens iverksetting. Samtidig som de viser til stor enighet og forstaelse i
litteraturen om at barrierer er faktorer som hindrer eller svekker politikkutformingen
og/eller dens iverksetting. Sgrensen et al. (2014) tilfgyer at barrierer ofte er et resultat av tre

ulike faktorer: prosessens kontekst, tiltakets innhold og prosessens utvikling.

Pa bakgrunn av Sgrensens utsagn har Bardal et al. (2019) presentert en figur (se figur 12)
som illustrerer hvordan dette utfolder seg. Figuren viser politikkprosessen og pa hvilke
tidspunkt barrierene og/eller suksessfaktorene har handlingsrommene sine. Pa den maten
kan det bli lettere a identifisere dem, og finne tiltak og strategier for @ overkomme
barrierene. Det fgrste handlingsrommet i prosessen er i (a) utforming av tiltak. Dette er det

Akerman et al. (2011) omtaler som politikkutformingen, som nevnt over, og er fgrste del av
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prosessen. Den andre delen av prosessen, som ogsa representerer det andre

handlingsrommet er (b) politikkiverksettingen.

Barrierer Barrierer
Suksessfaktorer Suksessfaktorer
Byens kontekst: @ @
s Klima
s Topografi i
Pog Utforming av Implementering
s Stprrelse tiltak/tiltakspakke
. Area —> —>
o  Palitikk

»  Pkonomi
o Transportsystem

Figur 12 Denne figuren viser de to mulighetsvinduene hvor barrierene og suksessfaktorene kan handle og
pavirke prosessen (Bardal et al., 2019).

Akerman et al. (2011)identifiserer sju ulike barrierer som kan pavirke pa prosessen pa ulike
mater. Bardal et al. (2019) benytter seg 0g av disse i sin analyse av mulige barrierer i sine tre
case-byer. Barrierene er i noen grad overlappende og ikke gjensidig utelukkende, som
innebeerer at noen av tiltakene vil omhandle flere ulike barrierer. Barrierene de peker pa er
(1) kulturelle, (2) politiske, (3) juridiske, (4) organisatoriske, (5) kunnskapsrelaterte, (6)

gkonomiske og (7) teknologiske.

Siden disse barrierene omhandler ulike tema, kan vise seg/forekomme pa ulike mater. For
eksempel omhandler den (1) kulturelle barrieren de utfordringene som nye tiltak kan mgte
gjennom verdiene og normene som er universelle og dypt forankret i dagens samfunn.
Hvilke normer og verdier som det er snakk om varierer med typen tiltak det er snakk om. |
tillegg kan planleggingskulturen i organisasjonene ogsa veere en stor barriere for nye
tankemater (Booth & Richardson, 2001). De (2) politiske barrierene er viktige a ta i
betraktning da ulike tiltak ikke alltid far stgtte fra interessegrupper eller politisk stgtte — om
det er pa lokalt, regionalt eller nasjonalt niva. En viderefgring av dette kommer gjennom de
(3) juridiske barrierene som omhandler i hvilken grad tiltakene har lovhjemmel, de spesielt

om den er svak eller totalt manglende. Mens de juridiske henvender seg til det veldig
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konkrete, tar de (4) organisatoriske barrierene for seg de mer flytende utfordringene som
kan oppsta mellom de involverte som skal samarbeide for a forme og gjennomfgr tiltakene.
Man ma ogsa huske utforingene som kan oppsta utover forskjellene mellom det offentlige
og det private, nemlig de innad hos partene. Partene kan 0g veere uenige om hvordan
resultatene av tiltak vil vaere, enten pa grunn av uenighet eller pa grunn av manglende
kunnskap om tiltaket og dens konsekvenser. Dette beskriver de barrierene relatert til (5)
kunnskap, og kan forbindes med de (7) teknologiske barrierene om
grunnleggende/essensiell teknologi er mangelfull eller ikke tilgjengelig. Den siste barrieren
som ma nevnes er de (6) gkonomiske. De den mest kjente barrieren for giennomfgring av
tiltak, da manglende eller knapp finansiering fgrer med seg begrensninger for

gjennomfg@ringsevnen.

Grunnlaget til hvordan og hvorfor barrierene oppstar varierer. For eksempel vil tiltak som
ferer finansielle ressurser til visse politikkomrader (allokerende) eller tiltak som skaper nye
institusjoner hos offentlig forvaltning (konstituerende), mgte gjerne pa juridiske og/eller
organisatoriske barrierer (Lowi, 1964; Lowi, 1985). Dette da de forutsetter organisatoriske
endringer, som kan utlgse konflikt og skape usikkerhet rundt ansvarsomradene. Videre vil
tiltak som gjelder skatter og avgifter (omfordelende) eller forskrifter- og lovtiltak
(regulerende) ha stgrre sannsynlighet for a bli utsatt for politiske og kulturelle barrierer

(Lowi, 1964; Lowi, 1985).

Hull (2008) utdyper videre de organisatoriske og kulturelle barrierene rundt
politikkutforming, ved a belyse hvor viktig betydningen av normene og verdiene hos en
organisasjon er for det lokale fagpersonellet. | tillegg papeker hun hvordan lokale
myndigheter kan hindre fagpersoner gjennom rigide retningslinjer og manglende verktgy for

iverksetting.

Nar det gjelder de kunnskapsrelaterte barrierene opplyser Tenngy et al. (2016) hvordan
formulering av problemstilling og valg av tiltak avhenger av bruken av ekspertkunnskap. De
fant at fagfolk lzerer godt av hverandre, men at det er noen utfordring med tilegning av
forskningsbasert kunnskap hos fagfolk. Dette forklares med at mye av litteraturen

formuleres og fremstilles pa saeregne mater, da gjerne ogsa pa engelsk.
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5.2 FUNN FRA RAPPORTEN

Rapporten til Bardal et al. (2019) identifiserte de ulike
barrierene hos sine tre case-byer: Bergen, Trondheim og
Bodg (se figur 13). Disse byene ble valgt da alle har hver
sin bymiljpavtale, byvekstavtale eller bypakke og de er av
middels til stor st@rrelse. Gjennom undersgkelse av hver
av byene fant de ulike menge barrierer for hver av de syv Barrierer mot mer

. . beerekraftig mobilitet
barrierekategoriene.

Erfaringer fra tre norske byer

Det fgrste de fant for de kulturelle barrierene var hvordan E==
Kjersti G. Bardal

plankulturen hos kommunene og partene fortsatt var Arild Gjerisen

Mathias B. Reinar

sterkt preget av bilprioritering. Dette fgrte til at bilen ofte

ik

] ] . Figur 13 Rapporten til
gang-, sykkel og kollektiv, siden det var den maten man Nordlandsforskning ser pd ulike
faktorer i tre forskjellige byer pa
hvorfor ulike tiltak ikke blir iverksatt. |
innbyggerne og beslutningstakerne var vant til a kjgre bil,  den anledning definerer de syv
barrierer (Bardal et al. 2019).

ble tatt hensyn til fgrst selv om man skulle planlegge for

var vant til 3 tenke pa. Dette ble ogsa noe forsterket av at

noe som gjorde det vanskeligere a fa igjennom restriktive
biltiltak. Dette vises ogsa gjennom generell manglende aksept hos befolkningen for innfgring

av skatter og avgifter.

Videre kom det frem at av de politiske barrierene var det motstridende malsetting, krevende
samarbeid utover egen kommune, politisk periode pa fire ar og interesseforskjeller mellom
bykjernen og omegn. Det fremsto som de mest fremtredende punktene. De motstridende
malsetningene kommer av uenighet mellom forretningsaktiviteter, bolig og romlig
planlegging og hvordan man skal utnytte kommunens areal. Videre vises det til i rapporten
at samarbeid med rundt liggende kommuner ofte er krevende, da de har andre interesser
enn sentrumskommunen. Som de nevner ser man dette nar perifere kommuner ikke er like
interessert i avgifter pa bil da de ofte er mer bilavhengige enn sentrumskommunene. Bardal
et al. (2019) nevner og at den politiske fire-ars perioden oppfattes som en barriere, siden
politikerne sjeldent er begeistret for a giennomfgre «pisk»-tiltak da de er bekymret dette vil

ga utover neste valg.

Det hjelper ikke pa at noen av de kulturelle barrierene forsterkes av identifiserte juridiske
barrierer, for eksempel ved at nasjonale standarder er tilpasset bilen og dermed forsterker
bilprioriteringen. Andre juridiske barrierer de fant var manglende fleksibilitet blant

standardene for lokale Igsninger, og utilstrekkelige standarder for syklende, gdende og nye
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motoriserte transportmidler som el-sykler; noe som hindrer eksperimentering med nye
Igsninger. Videre nevnte de noen utfordrende omstendigheter, som eksempelvis manglende
fleksibilitet i bymiljg- og byvekstavtalene, etablerte innkjgpsrutiner, parkeringsnormer for
nye leiligheter, og hvordan skatten for gratis bussbilletter betales av arbeidsgiver, men kun

hvis tilbud om gratis parkering ikke eksisterer.

Nar det gjaldt organisatoriske barrierer ble fem punkter sett pa som de stgrste barrierene.
Fgrst er hvordan ansvarsdelingen mellom de ulike statlige organene er organisert i dag, som
glir over i neste punkt hvor det anerkjennes manglende kommunikasjon bade internt i
organisasjonen og eksternt mellom organisasjonene. Det tredje punktet utdyper og viser
hvordan det har veaert utfordrende a kombinere ulike organisasjonskulturer, profesjonelle
perspektiver og plantradisjoner. Dette viser seg blant annet gjennom bruk av langvarige og
lukkede planprosesser, som er det fjerde punktet, og det siste som papeker hvordan ideene
som benyttes ofte har en manglende forankring i fagmiljgene. Alle disse punktene illustrerer

hvordan samarbeid byr pa utfordringer, men viser ogsa hvor man kan ta grep.

Som nevnt er manglende kommunikasjon sett pa som en av de organisatoriske barrierene.
Denne barrieren flyter 0g over i de kunnskapsrelaterte barrierene. Da gjelder det manglede
kunnskapsflyt i og imellom organisasjonene, mellom de profesjonelle og politikerne, men
spesielt ut til og med befolkningen. For @ na innbyggerne sa er medvirkning viktig, men det
er utfordrende a oppna bredt engasjement. Rapporten fant 0g et gnske om a kommunisere
effekten av tiltakene som blir iverksatt, som da igjen krever evaluering av tiltakene; da begge
disse punktene var sa godt som intet-eksisterende i dagens fagmiljg. Fagmiljget gnsket ogsa
en bredere kunnskap og flere verktgy for planlegging av varetransport i byer for kunne bedre
ta hensyn til handelsstanden under planleggingen. Dette kan man oppna ved a involvere
interessenter tidlig i planprosessen. Men kunnskapen og verktgyene gjaldt ogsa for a
avdekke fotgjengers- og syklendes-bevegelsesmgnster, slik at man bedre kan forsta hvordan

de beveger seg og tilpasse tiltakene deretter.

Noen av disse utfordringene kan man enkelt gjgre noe med, eksempelvis det med
sykkelmgnster. Ved a sette opp flere sykkelmalere pa gode steder far man et mer konkret
bilde av situasjonen, da far man mye bedre datagrunnlag enn ved reisevaneundersgkelser
som ofte brukes i dag. En av grunnene til at dette fortsatt er en utfordring er pa grunn av de
gkonomiske barrierene. Case-byene kunne fortelle om en knapp gkonomi dedikert til
kollektivtilbud og gang- og sykkelveier, som gj@r at byene blir mer avhengig av bompenger

og andre avgifter for a kunne investere i infrastruktur. Noe som gjgr det vanskeligere, er at
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en del investeringer er kostbare og krever dermed mange ressurser. Med midler som sa vidt

strekker til merket man en nedprioritering av insentiver for investering i baerekraftige

Igsninger for kommersiell transport.

Nar det gjelder de teknologiske barrierene fant de faerre en forventet, da det viste seg a ikke

vaere mange utfordringer knyttet til dette. Av det de fant var saktegaende iverksetting av

eksisterende teknologiske Igsninger den mest domminerede utfordringen.

Utfordringene i barrierene:

>

Kulturelle: Bilprioritering i planleggingen som forsterkes av kjgrevante
innbyggere. Dette gj@r det vanskelig a innfgre restriktive biltiltak (avgifter).
Politiske: Motstridende mal, krevende samarbeid med ikke kommunale-parter,
interesseforskjeller mellom byen og omegn, politiske perioder pa fire ar.
Juridiske: Nasjonale standarder tilpasset bil og forsterker bilprioriteringen, lite
fleksible standarder for lokale Igsninger, utilstrekkelig standard for
myketrafikanter, og restriksjoner gjennom etablerte avtaler og normer.
Organisatoriske: Ansvarsdelingen mellom partene, manglende kommunikasjon
innad og mellom partene, kombinering av organisasjonskulturer og
plantradisjoner, langvarige og lukkede prosesser, og ideer med manglende
forankring i fagmiljgene.

Kunnskapsrelaterte: Manglende kunnskapsflyt innad og mellom partene, mellom
fagpersoner og politikere, mellom bypakken og befolkningen. Evaluere og
kommunisere effekten av tiltakene. @nske om mer kunnskap rundt varetransport
i byer og bevegelsesmgnster for gdende og syklende, da kan man bedre tilpasse
planene.

@konomiske: Prosentmessig lite midler dedikert til gange, sykkel og
kollektivtransport, kombinert med kostbare investeringer gjgr det vanskelig a
giennomfgre tiltak. Insentiver i favgr av kommersiell transport fremfor
baerekraftige lgsninger.

Teknologiske: Ikke markant. Sakte iverksetting av eksisterende teknologiske

Igsninger.
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5.3  STRATEGIER FOR A OVERKOMME BARRIERENE

En strategi defineres av Akerman et al. (2011) som en bevist og kalkulert handling, basert pa
og som utvider eksisterende, etablerte prosedyrer. Akerman et al. understreker at barrieren
ma vaere definert for a kunne lage gode strategier for a overkomme dem. Med definert

barriere sa menes hvilket tema den omhandler, hva som inngar i det og hvordan den oppsto.

Det siste punktet er viktig, siden en barriere er et produkt av omstendighetene, altsa
prosessens kontekst, prosessens progresjon og tiltakenes innhold (Sgrensen et al., 2014). Av
disse tre punktene sa er de to sistnevnte som har stgrst sannsynlighet for a oppleve endring.
Dette beror pa at prosessens kontekst sjeldent endres gjennom rammene til saeregne tiltak.
Derfor fokuseres det pa a identifisere og iverksette strategier og tiltak som kan pavirke og

endre forlgpet til prosessen og innholdet i prosessens tiltak.

Basert pa funnene gjort av Sgrensen et al. (2014) og Akerman et al. (2011) gjennom
resultatene fra case-studier og litteratur, kartla Nordlandsforskning ni strategier. Strategiene
er definert for & kunne hjelpe med a overkomme barrierer som omhandler iverksetting og
politikkutforming. McTigue et al. (2020) har ogsa sett lignende strategier som stgtter de ni

som anvendes her:

Kombinering av pisk og gulrot
Veere apen og fleksibel i forhandlingene
Gjennomfgre prgveordninger

Bruke kommunikasjon strategisk

1.

2.

3

4

5. Bruke gode eksempler
6. Forberede for apning av mulighetsvindu

7. Organisasjonsansvar og oppbygging

8. Bruke statlige finansiering for a iverksette lokale investeringer
9

. Valg mellom etablerte eller innovative tekniske Igsninger

Den fgrste strategien snakker om det a (1) kombinere bruk av pisk og gulrot tiltak for a gi et
best mulig resultat. Grunnen til at denne fremmes er at «pisk»-tiltak i seg selv vil mgte mye
motstand og brak (eksempelvis bompenger), men kombinerer man slike tiltak med positive
eller mer ‘populaere’ tiltak sa vil det overordnede inntrykket bedres og motstanden mot
tiltakene dempes. Slik far man et resultat hvor man ser god effekt uten a virke som man ikke

tar hensyn.

Dette fgrer videre til strategi nummer to om (2) apenhet og fleksibilitet i forhandlinger. Det

er en viktig strategi siden apenhet rundt forhandlingene som angar detaljene til tiltak kan
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hjelpe motarbeide barrierer i prosessen. Szerlig om barrierene stammer fra sterke
interessegrupper og aktgrer. Det kan medfgre en utvanning av politikken og en mindre
effektiv utforming av tiltakene, men pa sikt vil det vaere et viktig steg i retning for a skaffe
aksept hos folk for kontroversielle tiltak. Aksepten for tiltakene bedrer seg ogsa ofte etter at

tiltakene er iverksatt (Langmyhr & Sager, 1997).

Ved 3 (3) gjennomfgre prgveordninger av de vurderte tiltakene sa kan det minke
motstanden folk har til de da personene og organisasjonene far erfaring med tiltakene. |
tillegg til vil det ogsa kunne skape mer aksept og legitimitet rundt tiltakene. Dette skjer ved
at man gjennom den tilegnete erfaringen samfunnet far fra prgveordningene har muligheten
til 3 motbevise ugrunnete argumenter, og se hvordan de faktisk kommer til 3 utfolde seg i
virkeligheten. Ved a oppleve tiltakene i realiteten, sa far man ogsa gjort at samfunnet har

muligheten til 3 vende seg til dem, og dermed fa mer aksept rundt tiltakene.

Videre er (4) bruk av kommunikasjon strategisk viktig a ta i betraktning, siden god
kommunikasjon med personene som er imot tiltaket gker sannsynligheten for 3 overkomme
barrierene. Dette kan sikres ved a ha gode strategier rundt involvering og kommunikasjon
med publikum og interessegrupper, bade internt hos organisasjonen der tiltaket vil bli
handtert og implementeringen vil finne sted, men ogsa eksternt. Den interne
kommunikasjonen er viktig ogsa med tanke pa politikken som skal iverksettes. Det vil kreve
gode strategier som sg@rger for at fagpersonene tilpasser rutiner, arbeidsmetode og normer
for politikken som utformes. Dette er for a sikre at politikken blir forankret i den riktige

fagavdelingen, altsa den som skal handtere den.

Ved a referere til (5) gode eksempler hvor tiltakene er i bruk sa vil det bidra til 3 redusere
noen barrierer. Dette begrunnes med at det gir en viss trygghetsfglelse hos individet a vite at
tiltakene det er snakk om har veaert suksessfulle andre steder. Av denne grunn er det derfor
essensielt at eksemplene som velges er veldig gode, hvis ikke kan de skape stgrre usikkerhet
gjennom uenighet mellom ulike grupper. Man vil for eksempel vaere skeptisk til a bruke et
eksempel som har delvis maloppnaelse pa én eller flere punkter; jo flere fullstendig nadde

mal, jo bedre eksempel.

Slike eksempler vil hjelpe med @ overkomme enkelte barrierer, men andre barrierer krever
at dokumentene er klare slik at man er (6) forberedt sa mulighetsvinduet kan utnyttes nar
det presenterer seg (McTigue et al., 2020; Sgrensen et al., 2014; Akerman et al., 2011).
Dette kommer av at politikkutforming er en komplisert prosess hvor mange forskjellige

aktgrer er involvert og hvor uforutsette hendelser finner sted. Slike hendelser kan av og til
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veere radikale, og jo lengre prosessen varer jo stgrre sannsynlighet er det for at de finner
sted. Et politisk skifte kan vaere et eksempel pa et mulighetsrom som kan utnyttes, og da er
det viktig at planene klare slik at partene kan utnytte mulighetsvinduet og fa satt tiltaket ut i
live. Stockholm opplevde dette, som Akerman et al. (2011) viser til. De ville innfgre kgprising
og pa dette tidspunktet sa var Miljgpartiet De Grgnne i flertall i alle tre politikknivaene i
Sverige; altsa bade nasjonal, regional og lokalt. Dette presenterte en mulighet for a lufte
ideen, som resulterte i testing av kgprising gjennom en prgveordning. Man ma ogsa ta i
betraktning at sammensetningen av beslutningstakere endrer seg i Igpet av prosessen, og at
forskjellige beslutningstakere kan endre mening gjennom prosessen, som kan vare
utfordrende. Noe som da ansees som en suksessfaktor er a repetere argumentene over en
lengre periode, da dette vise forpliktelse over tid, tdlmodighet og utholdenhet (Banister,
2008; Stephenson et al., 2018; Sgrensen et al., 2014). Disse tre egenskapene ansees som

viktige egenskaper for bade beslutningstakere og planleggere.

Forming og iverksetting av ny politikk kan vaere utfordrende i eksisterende organisasjoner,
pa grunn av de eksisterende prosedyrene, rammene, rutinene, verdiene, normene og
oppfattelsene av hvordan noe skal giennomfgres hos hver enkelt organisasjon. Det er derfor
vesentlig a ha en strategi for (7) organisasjonsansvar og oppbygging for a hindre
barrieredannelse. Barrierene vil gjgre det vanskeligere a fa til endring. Den fgrste Igsningen
og strategien for @ minske barrieredannelsen gar ut pa a danne en helt ny organisasjon som
da kan lage sine egne rammer, verdier og normer, og dermed ikke er bundet av de
eksisterende fra den originale organisasjonen. Et annet alternativ er a fglge strategi nummer
to hvor man involverer forskjellige organisasjoner pa ulike niva i prosessen av utformingen
og iverksettingen av politikken og tiltakene. Fordelen med dette er at man kan utnytte
kompetansen av de forskjellige organisasjonene pa de forskjellige nivaene (Gullberg &
Isaksson, 2009), i tillegg til at man kan overlate iverksettingen av tiltakene til en ‘ngytral’
part. Eksempelvis at en org som ikke har veert delaktig i politikkutformingen far ansvar for
iverksettingen, slik som Akerman et al. (2011) viser at ble gjort i Stockholm da kgprising ble

iverksatt.

Finansiering er alltid sentralt, her er det vekt pa (8) a bruke statlig stgtte for a igangsette
lokale investeringer. Dette begrunnes med at mangel pa finansiering vil skape barrierer av
varierende grad pa lokalt niva. Slike barrierer skaper et begrenset handlingsrom for
fylkeskommunene og kommunene, da saerlig nar det gjelder finansiering av investering i

infrastruktur og utbedring av kollektivtilbudet. Akerman et al. (2011) viser dette ved &
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papeke hvordan den norske staten kan pavirke investeringspolitikken hos lokale

myndigheter hvis de ser anledning for a fa ekstra statlig stgtte.

Om man skal gjennomfgre risikofylte tiltakspakker sa er det viktig a gjgre en grundig
vurdering av (9) valg mellom eksisterende, vel etablerte tekniske I@sninger og innovative
Igsninger. Grunnen til dette er at tiltakspakken i seg selv er risikofylt, som lett kan skape
skepsis involverte grupper og publikum; ved a da i tillegg bruke ny avansert og uprgvd
teknologi sa kan dette bygge opp under den usikre fglelsen og dermed gke barrierene.
Derfor kan det i slike tilfeller veere mer egnet a bruke enkle, palitelige og utprgvde tiltak, da

disse har mer legitimitet og virker beroligende i en allerede betent situasjon.
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| forbindelse med denne oppgaven snakket jeg med fem informanter for a fa innsyn i deres
oppfatning av prosessen og arbeidet. Fokuset i intervjuene var pa a belyse om noen av de
syv barrierene Nordlandsforskning definerte har hatt en markant rolle. Suksessfaktorene ble

ogsa presentert, og informantene papekte 0g punkter som kan forbedres.

6.1  KULTURELLE FAKTORER

Nar det gjelder de kulturelle barrierene for prosessen i Bypakke Tgnsberg-regionen, sa er
informantene i stor grad enige. Det kom frem at det har vaert holdningsendringer i Igpet av
arbeidet, da med tanke pa nullvekstmalet og miljgvennlig transport. Det har gjort at
personene som var involvert, har med tiden tatt mer innover seg hvordan man skal ga frem
for & na de vedtatte malene. En av informantene opplevde en ufarliggjgrelse av
nullvekstmalet, samtidig endret holdningene seg mens man jobbet med det. | Igpet av
arbeidsprosessen ble malet mer handfast og konkret, og det gikk mer opp for de involverte

at det handlet om satsing pa miljgvennligtransportformer og mindre om veikapasitet.

Det kom ogsa frem av informantene at det kunne oppfattes at partene har en bilkultur pa
bakgrunn av hovedprosjektet til bypakken. Med den nye fastlandsforbindelsen sa utbygges
det mer vei i form av bade bru og tuneller, selv nar man vet at mer vei gker trafikkmengden.
Per dags dato er det en sak opp til vurdering om hvorvidt tunellene skal ha to eller fire felt.
Dette vurderes ut ifra trafikkbelastning, trafikksikkerhet og et gkonomisk perspektiv. | det
store bildet opplever partene at tilrettelegging for nullvekst, gange, sykkel og kollektiv er
med gjennom hele prosessen og jobbes mye med. | tillegg har tiden veert et godt
hjelpemiddel pa denne fronten, da endring av holdninger tar tid. Det oppleves at partene

har modnet rundt denne tankegangen, med bred enighet om hva som inngar i nullvekst.

For a oppna malene til nullvekstmalet sa ma ulike tiltak kombinere, dette gjgres og
presenteres for politikeren gjennom virkemiddelpakker (se kap. 6.3 Juridiske faktorer). De
illustrerer ulike mater bypakken kan ga frem pa, og hvilke kombinasjoner som er mest egnet.
Dette gjgres for a unnga veldig stor motstand fra innbyggerne, og sees pa som et bra

verktay.

Et annet aspekt som trolig har veert positivt for prosessen er at de som satt i styret til
Veipakken (Tgnsbergpakka) fra 2004 ble viderefgrt til bypakkearbeidet i 2014-2015. De har
dermed erfaring fra arbeidet, og hatt tid til & prosessere og bli vant til denne tankegangen.
Dette gjenspeiles litt i befolkningen, da en av informantene kunne fortelle om en relativt
sterk motstand mot forrige bomring. Rundt arbeidet med Veipakken oppsto det et eget

bompengeparti som fikk god oppslutning, i tillegg til FrP (som 0g var imot bompenger) som

66|Side



6 EMPIRI

hadde en tredjedel av stemmene bade i Tensberg og Ngttergy. Pa grunn av denne store
motstanden, sa ble det ikke noe av fastlandsforbindelsen den gangen, men det prosjektet
fikk gjennomfgrt noen vekstprosjekter i Tensberg og pa Ngttergy. Prgver pa nytt med
fastlandsforbindelse denne gangen og sa langt har ikke bompenger veert et stort tema
politisk. Kan hende dette endrer seg nar den nye bomringen star ferdig, men det ma man

vente og se hva som skjer.

Et siste punkt er at det oppfattes som lettere 8 komme til enighet mellom kommunene.
Dette beror pa en stgrre forstaelse for det politiske spillet og hvordan dette pavirker
prosessen, mens dette aspektet ikke er like fremtredende for SVV siden de er mer teknisk

orientert. Sa det 3@ ha med seg den politiske delen av prosessen er viktig.

Kulturelle i korte trekk:

» Veert holdningsendringer i Igpet av arbeidet: fra ufarliggjgring av nullvekstmalet
til 4 ta baerekraft og nullvekstmalet pa alvor.

» Oppfattet bilkultur siden hovedprosjektet er et veiprosjekt.

» Virkemiddelpakker er et viktig verktgy for a formidle tiltak til politikerne, jf. 6.3
juridiske faktorer.

» Tidligere stor motstand mot bompenger, ikke et tema i dagens debatt.

» Viderefgre styremedlemmene fra forrige prosjekt sees pa som positivt, fordi de
kjenner prosessene og har hatt tid til 3 bli vant til ny tankegang.

» Lettere for kommuner a bli enige siden de har stor forstaelse av det politiske

spillet.

6.2  POLITISKE FAKTORER

Fra intervjuene var det fgrste som kom opp de politiske barrierene. Dette bunner i
kommunevalget hgsten 2019 hvor det ble et politisk skifte i bade Tgnsberg og Faerder
kommuner. Begge kommunene gikk fra a ha et Hgyre-styre i flere ar til na et styre bestdende
av Arbeiderpartiet, Miljgpartiet De Grgnne, Kristelig Folkeparti og Sosialistisk Venstreparti.
De nye bystyrene var ikke enige i den valgte Igsningen for bypakken og fremmet et gnske om
utredning for minst et annet alternativ: Vestfjordforbindelsen eller @stforbindelsen (se kap.
4.2.1 Fastlandsforbindelsen). Dette kommer av et svakt flertall for bru-lgsningen, fremfor
tunell pa den valgte traséen slik begge kommunene gnsket. Sa her endte de opp med et
resultat i svakt flertall i favgr av fylkestingets gnske om bru-lgsning. Det at politikerne na vil

se pa andre Igsninger preges ogsa av det politiske spillet. Det bunner i at Ap var en del av
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den politiske styringsgruppen som opposisjon og var med pa a vedta den eksisterende
Igsningen. | ettertid har de mattet endre mening for a kunne sitte i bystyret sammen med
flere av partiene som lenge har vaert motstander av dette alternativet. Det kom frem at
storparten av motstanden kom fra Feerder kommune, da engasjementet rundt
fastlandsforbindelsen er stgrre her. Dette kommer av at forbindelsen er sa viktig for dem og

at eksisterende alternativ har st@rst naturinngrep i Feerder.

Det var smapartiene som var imot den valgte Igsningen til 3 begynne med. De var av
oppfatningen at @stalternativet ville vaere mindre skiemmende enn bru-alternativet som er
valgt. | tillegg var de av oppfatningen at @stforbindelsen ville vaere et mer gkonomisk
besparende alternativ uten noe grunnlag for dette synet. @stforbindelsen ble tidlig henlagt
siden det omfattet flere tekniske utfordringer. Disse utfordringene ville fgre til stor
trafikkbelastning over Kilen - som var utfordrende a Igse -, ville gatt giennom noen
Ramsaromrader, var kostnadskrevende og ville fgre til at verneverdige boliger matte rives.
Det ideelle for disse politikerne var om Vestfjordforbindelsen ble valgt, da den gir lettere
tilgang til E18 og Sandefjord, men dette alternativet var ogsa kostbart og ville ikke gagne

Tonsberg i like stor grad.

Det er allerede gjennomfgrt delvis utredninger for alternativene, men a utrede til den grad
at alternativenes kostnader blir er krevende og vil ta tid. Dette vil trolig utsette prosjektet
med to til tre ar og vil koste flere millioner kroner. Flere informanter oppfatter at politikerne
ikke var klar over hvor omfattende dette ville vaere og at det ville ta kort tid & gjennomfgre.
Som en fglge ble det lagt frem et forslag om @ sammenligne Igsningene konsekvensmessig
og kostnadsmessig ved a bruke eksisterende utredning for lgsningene og oppdatere tallene.

Dette er ikke ideelt da det vil gi et ufullstendig grunnlag for a kunne fatte et vedtak.

Det ble ogsa sendt spknad til Samferdselsdepartementet om sgknad for a kunne utrede et
eller flere alternativer. Dette svaret kom den 16. april 2020, med blandede signaler. De stiller
seg positive til 3 en tilleggsutredning, men papeker og at arbeidet rundt den Igsningen som
ikke blir valgt ikke kan finansieres gjennom bompenger. Ettersom partene ikke har gkonomi
til dette, sa er det litt & tolke dette som et nei og det er da noen politikere som heller vil ha
dagens situasjon enn den valgte Igsningen. Blir det flertall av denne andelen politikere kan
det fgre til at bypakken ikke blir fullfgrt. Sann sett har det blitt en vanskelig situasjon hvor
partene er usikre pa hvordan eller om kommer seg ut av. Samtidig er partene i Bypakken noe

bundet til prosjektet ettersom det er tatt opp en del gjeld. Partene jobber na med a finne en
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I@sning, men blir nok en krevende prosess. Med andre ord sa kan det politiske spillet ha stor

innvirkning pa arbeidet.

Den politiske utskiftingen forarsaket av enten valg eller interne endringer er utfordrende i sa
store prosjekter. Dette begrunnes med at prosjektet starter litt pa nytt ettersom det er over
tusen sider med grunnlagsdokument som er krevende a sette seg inn i for de nye politikerne.
Slik kan man miste litt av historien og helheten til arbeidet. Dette gjgr arbeidet noe usikkert
og ganske krevende siden prosessen blir noe mer innviklet. P4 den maten merker
informantene at det na er en ny styringsgruppe, hvor alle politikerne er byttet ut. Bypakke
star derfor litt stille ettersom de nye politikerne har nye syn og mye informasjon a sette seg
inn i. | tillegg har enkelte politikere en enkeltsak de brenner for og kan som resultat av og til
ha litt manglende forstaelse for andre hensyn som ma tas og som har veert viktig for valg
som er tatt tidligere. Dette gjgre det utfordrende a gjennomfgre tiltak, og understreker at sa
store prosjekter som dette tar lang tid @ gjennomfgre. Prosjekter som dette pavirkes av
politiske valg og endringer i det politiske bildet kan dermed fgre til at prosjektet blir satt pa

vent eller ma starte pa nytt.

Selv om det kan veere utfordrende med politiske skifter, sa har bypakke-formen definitivt
veert et godt redskap for a kunne gjennomfgre et slikt prosjekt. Informantene har litt vansker
med 3a se hvordan man skal gjennomfgre slike store prosjekt uten noen rammer eller
struktur. Sa bypakken sees pa som et viktig element for a fa giennomfgrt tiltak. | tillegg var
oppgavene til bypakken tidlig definert, selv om partene brukte flere ar pa a ferdigstille
planene og fa vedtak. | Igpet av arbeidet har man sg@rget for at tiltakene og arbeidet er i trad

med utgangspunktet for Bypakke Tgnsberg-regionen.

Bypakken har utgangspunkt i en politisk enighet mellom fire kommuner under oppstart, som
na er redusert til to kommuner pa grunn av kommunesammensldingen, om noen
utfordringer i regionen. Dette er viktig da flere av utfordringene er felles for kommunene og
er utgangpunktet for konseptvalgutredningen. Det 8 komme til enighet og finne Igsninger er
ikke mulig uten noen god struktur og rammer. Det finner man i bypakkeordningen, hvor

prosjektlederen er bindeleddet og har en veldig viktig rolle i bypakken.

Prosjektlederen er det fgrste som kom opp da informantene ble spurt om hva som har
fungert bra. Alle er enige at prosjektlederen for bypakken har vaert ekstremt viktig og har
stor forstaelse for dynamikken i kommunene. Prosjektlederen har stor tillit hos alle partene,
og har gjort en veldig bra jobb som bindeledd mellom partene og tilegnet seg erfaringer og

vokst med prosjektet. De understreker hvor dyktig lederen er og hvor viktig forstaelsen for
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de forskjellige dynamikkene har vaert. Dette styrkes av at prosjektlederen har dyktige folk

rundt seg, slik som informantene opplever at det er i denne bypakken. Na er det overgang
fra en veldig lang stabil periode hvor samarbeidet har vaert godt og med en god forstaelse
for tekniske lgsninger, til en litt mer krevende periode politisk sett. Med andre ord, en god

prosjektleder er vesentlig i sa store prosjekter.

Politiske i korte trekk:

» Politisk skifte ved kommunevalget hgsten 2019. Fra Hgyre styre i begge
kommunene til et styre bestaende av Ap, MDG, Sv og KrF.
» Prosessen preges av det politiske spillet, eksempel partier som endrer mening for
a veere med i det nye styret.
» Nytt politisk styre gnsket tilleggsutredning av @stforbindelsen. Ikke overveldende
flertall for alternativet som ble valgt.
o Oppfatning om mindre kostnader med @stforbindelsen.
o Realitet: utfordrende trafikkbelastning ved Kilen, gjiennom Ramsar-
omrader, ma rive verneverdige boliger, kostnadskrevende.
» Allerede delvis utredning for de resterende forbindelsene. Komplett utredning i
den grad kostnader og konsekvenser kommer frem er krevende og tar tid.
o Lagt frem forsag om a kombinere eksiterende utredning med oppdaterte
tall. Vil ikke gi et godt grunnlag for a fatte vedtak
» Sgknad om finansiering til tilleggsutredning til Samferdselsdepartementet, jf. kap.
6.6 @konomiske faktorer.
» Utfordrende med politiske skifter, prosjektet starter litt pa nytt. Mye informasjon
for politikerne a sette seg inn i. Kan miste litt av helheten til prosjektet.
» Bypakke-formen har vaert et godt redskap for gjennomfgring av prosjektet, setter
rammer og gir prosjektet en struktur.

» Har enn god prosjektleder, noe som er essensielt i slike prosjekter.

6.3  JURIDISKE FAKTORER

Det kom frem noen juridiske barrierer i Igpet av intervjuene, hvor blant annet handbgkene
kom opp som tema. Informantene hadde en ganske lik oppfatning av handbgkene. De
oppfattes som veldig ideelle, som er utfordrende siden virkeligheten ikke ngdvendigvis har
det ngdvendige arealet til 3 giennomfgre de optimale Igsningene som fremstilles i

handbgkene. De har spesifisert Igsninger for ulike transportformer, men med et
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eksisterende gatenettverk i byer og tettbebygde strgk kan det vaere utfordrende grunnet
plassmangel. | slike tilfeller er det ngdvendig med lokale tilpasninger, og handbgkene

anvendes heller som retningslinjer enn krav.

En av informantene understrekte at man alltid ma ta faglige avveininger, som stgtter seg pa
de eksisterende normalene og faglitteratur, og ser det i lokal sammenheng. Et eksempel fra
Bypakke T@gnsberg-regionen er Nedre Langgate som i dag har en del biltrafikk. Den gnskes a
stenges for gjennomkjgring for personbil, for a gi bedre tilgang til bussene. Her er det en
utfordring rundt nettopp arealknapphet grunnet eksisterende gatestruktur. Ideelt skal det
veere brede fortau, sykkelveger, og gode kollektivfelt, men i realiteten er det ikke alltid
mulighet for a oppfylle alle kravene og det ma da gj@res avveininger for a finne en god lokal

tilpasning.

Videre var informantene av den oppfatning at baerekraftigtransport og baerekraft har fatt
mye fokus i arbeidet, men at det ideelt sett kunne vaert satt av flere midler. Slik det er na
skal minst 15% av midlene til bypakken ga til gang-, sykkel- og kollektivtiltak, og det kan bli
mer, men det bestemmes politisk. Pa den maten sa er det flere parametere som er med og
pavirker hvor grgnt det blir. Bomtakstene er ogsa en slik parameter, som partene snart skal
se pa. Det innebaerer avgjgrelser om det skal veere rushtids-avgift og hvordan det skal
reguleres, som igjen bestemmes politisk. Det er ikke uvanlig at det blir mye stgy rundt
takster og bompenger, og da er det viktig 8 kommunisere godt med politikerne og formidle
hvordan tiltakene og virkemidlene utspiller seg. Dette formidlers via virkemiddelpakker som

det na jobbes det med, men er ikke kommet sa langt i arbeidet enda.

Disse virkemiddelpakkene er en sammensetning av forskjellige tiltak som skal sikre
barekraftig mobilitet. En del av disse pakkene er som nevnt bompenger og tilhgrende
takster, som sa langt har fatt lite oppmerksomhet politisk. Informanten nevnte at kgprising
har vaert oppe til tema, men det var det sterk motstand mot. Det har ogsa veert negative
holdninger til forslag om fjerning av parkering i sentrum. Slik situasjonen er i dag, sa fjernes
parkering i Tgnsberg sentrum uansett ettersom det skjer utbygging i sentrum hvor det er
arealknapphet. Ifglge informanten blir det sagt at dette arealet skal erstattes, men at det
klarer man ikke. P4 den maten pagar det en gradvis nedtrapping av parkeringsplasser uten at

det oppstar store demonstrasjoner imot det.
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Juridiske i korte trekk:

» Handbgkene oppfattes som veldig ideelle. Ma gj@re lokale tilpasninger, ofte
arealknapphet.

» Politikerne bestemmer andelen midler til gange, sykkel og kollektivtransport,
utover de 15% som er minstekravet.

» Virkemiddelpakker jobbes med for & illustrere for politikerne de mulige
sammensetningene av tiltak og innvirkningene de vil ha.

» Lite oppmerksomhet pd bompenger og takster, men negative holdninger til
k@prising og reduksjon av parkeringsplasser i sentrum.

o Skjer en gradvis nedtrapping av parkering

6.4  ORGANISAORISKE FAKTORER

Nar informantene ble spurt om samarbeidet var det bre enighet om at det har fungert bra,
med bred enighet om hvordan man prosjekterer, diskuterer og hvordan prosessen skal vaere.
Partene opplever a bli sett og hgrt, med fremoverlente personer i prosjektene som gnsker a
fa til ting, med lav terskel for a lufte ideer og stgtte seg pa hverandre. Men det ble ogsa
opplevd litt motstand da en utenforstaende skulle jobbe med og ha sa stor innflytelse pa
delikate tema som en av kommunene. For vedkommende var det viktig med forankring i
kommunen, men det var noe utfordrende. Det resulterte i lengre prosesser og at ikke alle
stilte seg bak forslagene. Til slutt kom det Igsninger som mange av de administrative ble
forngyd med. Nylig gnsket kommunen a gjennomfgre en ny vurdering av gatebruksplanen,
som det ble gjennomslag for a giennomfgre. Det er av informantens oppfatning at
kommunen ikke hadde kapasitet til 3 handtere den faglige ledelsen selv ved prosjektstart, og
dermed matte de stole pa den utenforstaende som tok denne stillingen. Samtidig er det litt

utfordrende a jobbe med en kommune man har lite kjennskap til som en utenforstaende.

Utenom dette ble det kun nevnt en hendelse rundt en detalj som gjelder reguleringsplanen
hvor det oppsto uenighet, men som det na er enighet om en Igsning. En av informantene
opplyste at tilbakemeldingene tilsier at gode prosesser har blitt kjgrt, da bade politisk og
administrativt i kommunen. De snakker, og prgver a forsta hvordan alt fungerer, sammen.

Dette er det jobbet mye med, men det har forbedringspotensial.

Det skal ogsa papekes at ved 1. januar 2020 ble ansvaret for bypakken flyttet fra SVV til
fylkeskommunen, som gjorde at det ble litt usikkerhet om hvordan og hvem man skulle
kontakte nar det gjaldt forskjellige tema. Bakgrunnen for ansvarsskiftet var at tidligere

bestilte fylkeskommunen planer av SVV, og nar disse ble presentert og sendt til hgring, sa
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var det av og til andre avdelinger innad i fylkeskommunen som var uenige og sendte dermed
inn innsigelse. Fra utsiden ser det da ut som fylkeskommunen sender inn innsigelse pa eget
produkt, noe som oppfattes som litt uheldig. Dette unngas fra na av pa grunn av

ansvarsskiftet.

Nar det gjelder kommunikasjonen mellom partene og innad hos partene sa har
informantene forskjellige oppfatninger. Den generelle oppfatningen er at det blir
kommunisert bra mellom partene og innad, men det er noen punkter som har
forbedringspotensial. Noe som har vaert viktig for prosjektet er at partene far eierskap til
prosjektet og det oppnar man med tidlig involvering av blant annet forvaltningen. Da unngar

man ogsa en del misforstaelser.

Bypakken anvender 0g kommunikasjonspersoner for a formidle kunnskapen best mulig.
Disse personene er en sammensetning av kommunikasjonsstaber fra de ulike partene, og
siden bypakken anser de som en viktig resurs sa prgver de a opprettholde god kontakt med
dem ved a blant annet invitere dem til mgtene deres. Dette er viktig siden de skal formidle
informasjonen, og det er de som er ansvarlige for a holde Bypakkens nettside oppdatert.

Nettsiden er et av hovedmediene for a formidle informasjonen til befolkningen.

En utfordring som ble papekt er at det virker det som at befolkningen ikke helt oppfatter hva
malet til Bypakken er, selv med egne kommunikasjonspersoner. De oppleves som dyktige,
men det virker som at innbyggerne ikke helt forstar det som formidles. Det er en manglende
forstaelse for hvorfor beslutninger er tatt, hva bakgrunnen var og hvordan de ble slik.
Eksempelvis hvordan kommunene na gnsker a utrede et annet alternativ enn det som
tidligere er valgt. Det er ogsa manglende forstaelse hos befolkningen for at bypakken skal
styrke bade gange, sykkel og kollektivtransport, og at dette skal skje gjennom den nye

fastlandsforbindelsen. Slik vil fastlandsforbindelsen vaere et klimatiltak.

Hovedgrunnen til fastlandsforbindelsen er beredskapen til Feerder, som i dag er usikker pa
grunn av Kanalbrua. Dette er heller ikke mye opp i den offentlige debatten, som er forstaelig,
men det er et viktig tiltak for de bergrte gyene. Den offentlige debatten omtaler
fastlandsforbindelsen i stor grad, men er sterkt preget av manglende forstaelse for at det er
et klimatiltak. Dialogen med befolkningen bgr derfor bedres, og denne dialogen har ogsa

veert en barriere som skal giennomgas naermere i neste delkapittel.

En av kommunene fortalte om en manglende dialog mellom representantene i
styringsgruppa og bystyret. Den manglende kommunikasjonen mellom disse leddene fgrte til

darlig informasjonsflyt som skaper usikkerhet og manglede forstaelse for det som skjer hos
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de i bystyret. Dette resulterer i at de i styringsgruppa har god oversikt over hva som skjer og
hvorfor, mens bystyret er usikre pa hva som skjer og hvorfor det skjer. Kommunikasjonen

mellom disse leddene har med andre ord forbedringspotensial.

Det er forbedringspotensial i hvordan kommunikasjonen foregar, men
kommunikasjonspersonene har vaert en god resurs. De benyttes ofte nar prosjekter skal
formidles og hvordan man skal ga frem i media. En av informantene forhgrte seg ofte med
disse kommunikasjonspersonene fgr det ble laget en sak om et tema. Dette ble gjort pa
bakgrunn av at flere hoder tenker bedre enn ett, sa man er enige om hvilken informasjon

som skal deles og nar man skal ga ut med det.

Organisatoriske i korte trekk:

» Godt samarbeid, partene fgler seg sett.
» Noe murring da en utenforstaende part fikk stor rolle i en av planene.
» Ansvaret for bypakken flyttet fra SVV til fylkeskommunen ved 01.01.2020.
o Unngar at andre avdelinger i fylkeskommunen sender inn innsigelse pa
planer fylkeskommunen har bestilt fra SVV.
» Anvender kommunikasjonspersoner for a formidle kunnskapen best mulig.
o Har forbedringspotensial rundt formidling til befolkningen.
» Manglende forstaelse i befolkningen for tiltak og planer som fattes. Malet til
bypakken har ikke nadd befolkningen godt nok.
» Den offentlige debatten preges av fokus pa at fastlandsforbindelsen er mer vei,
ikke hva som skal oppnas med den.
» Noe manglende kommunikasjon mellom representantene i styringsgruppa og
bystyret.
» Selv om det er forbedringspotensial angaende kommunikasjon, sa er
kommunikasjonspersonene en viktig resurs.
o Veilede hvordan og nar partene skal ga ut med informasjon og hvordan de

skal formulere seg.

6.5 KUNNSKAPSRELATERTE FAKTORER

En del av de kunnskapsrelaterte barrierene er medvirkning. | bypakken sa har de anvendt
mange av de tradisjonelle medvirkningsprosessene; apne kontordager, apne mgter,
mulighet for innspill pa bypakkens hjemmeside og spesielle grupper har blitt invitert inn i
arbeidet. Det har dermed ikke vaert mangel pa medvirkningsprosesser, men disse prosessene

har noen utfordringer. En utfordring er at det ofte er de samme som skriver kronikk i avisen
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som stille pa mgtene, dermed er det vanskelig a sikre et like bredt engasjement som er

gnskelig av partene.

| tillegg til bredt engasjement, sa er god dialog viktig. Dette ser man gjennom befolkningens
oppfatning av hva som inngar i bypakken og hvordan prosjektene oppfattes (nevnt i kap. 6.4
Organisatoriske). Det a involvere innbyggerne, fa innspill og skape forstaelse er en del av

medvirkningen som er utfordrende og ma jobbes mer med.

Medvirkningsprosessene har ogsa blitt anvendt i de tematiske planene som ikke er juridisk
bindende: gatebruksplanene for Teie og T@nsberg, og interkommunal kommunedelplan for
gange, sykkel og kollektivtransport. Eksempelvis hadde gatebruksplanen for Tgnsberg
sentrum en prosjektbeskrivelse, men ikke et planprogram. | tillegg er det rigget med grupper
fra kommunen, SVV, kollektivselskapet og en referansegruppe. Denne referansegruppen
bestar av representanter fra naeringslivsforeninger, NHO, LO, velforeninger, naturvern med
flere, som blir holdt involvert og inkludert gjennom e-post hvor de far varsel om progresjon,
tiltakene og hvor de blir oppfordret til 3 uttale seg. Gjennom dette kom det opp en diskusjon
rundt den valgte busstraséen gjennom sentrum. Det er et prosjekt som inneholder mange
store og vanskelige endringer, informantene har forstaelse for at de involverte trenger tid
for a skjgnne det som skjer. | tillegg til at det er vanlig at folk «sover» mens planene
utarbeides, og «vakner» nar forslaget star klart siden det er mer handfast. Pa bakgrunn av
dette er det na bestemt at busstraséen skal opp til ny vurdering for 8 komme til enighet og
siden man har tid til 3 kunne gjgre det. Dette er viktig da flere av tiltakene i gatebruksplanen

pavirkes av hvor busstraséen ender opp.

Nar det gjelder involvering av naeringslivet, sa er de representert av NHO og LO i bade den
politiske- og administrative styringsgruppa. De har ikke hatt de sterkeste stemmene, hvor LO
har veert flinke til 3 stille pa mgtene sa har NHO ikke veert like tilstedevaerende, men
muligheten har vaert der. Gjennom disse gruppene sa har de veert involvert i de ulike
planene, deriblant gatebruksplanene for Teie og T@gnsberg. Det oppfattes at naeringslivet er
opptatt av at det skal bli en god Igsning, da ogsa for fastlandsforbindelsen. For Feerder er
denne forbindelsen ekstra viktig, siden noen av bedriftene vurdere a flytte, men blir
vaerende om den nye fastlandsforbindelsen kommer ettersom den eksisterende
forbindelsen er for usikker. Den nye fastlandsforbindelsen vil derfor vaere positiv for Faerder,
fordi den vil gke attraktiviteten der ifglge to rapporter om lokale og regionale virkninger av
denne forbindelsen. Nar det gjelder Tgnsberg sa er naeringslivet der ogsa positive, men det

oppleves at de er litt usikre pa om den valgte Igsningen for ny busstrasé gjiennom sentrum.
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Det er noen detaljer ved gatebruksplanen som na skal opp til ny vurdering, pa den haper

man a fa et resultat som alle er enige i.

Bypakken er fremdeles i startfasen, sa de fleste tiltak er ikke gjennomfgrt enda. Sa langt er
mange politiske vedtak pa planer pa plass. Det har statt litt stille etter det politiske skiftet
som fant sted hgsten 2019, siden de gnsket a ta et tidligere forslag opp til ny vurdering.
Dette fgrer til en «loop», hvor man ma se pa deler man trodde man var ferdige med (for
detaljer se kap. 6.2 Politiske). Det er ogsa blitt giennomfgrt noen ‘straks’-tiltak utenom
bypakken, men som bygger oppunder malene til bypakken. Tiltakene har veert rimelige og
synlige for innbyggerne, som har vaert med a lage litt blest rundt bypakken. Tiltakene
innebar @ male opp nye sykkel og gangsymboler og ny réedmaling til markering av sykkelfelt.
Dette var ngdvendig da sykkelanlegget ikke har veert vedlikeholdt siden det ble bygd pa 90-
tallet. En annen innsats som har vaert med a lage blest rundt bypakken er deltagelsen pa
«europeisk mobilitetsuke» de siste fire arene. Deltagelsen var for a synligjgre bypakken, men

ogsa for a ha fokus pa miljgvennlig transport og hva det innebzerer for folk.

For a sikre fremkommelighet for miljgvennlig transport og beredskap sa jobbes det med ny
fastlandsforbindelse mellom Fzerder (Ngttergy) og Tensberg. Slik den er planlagt na har den
fire felt, med begrunnelse i tunellforskrift og med tanke pa remningsveier, ettersom den gar
bade i tunell og bru. Hvor mange felt Igsningen skal ha skal na opp til ny vurdering, hvor
spgrsmal om det er ngdvendig med fire felt skal diskuteres og sees i lys av kost-nytte

analyser.

Slike analyser tas alltid med i betraktning, ogsa for den interkommunale kommunedelplanen
for gang, sykkel og kollektiv. For denne ble eksterne konsulenter involvert som presenterte
en Igsning som var langt over budsjett og som var for arealkrevende i forhold til det behovet
tilsa. Da ble det bestemt at man heller skulle ga ned i standard for a fa de lokale
tilpasningene og for at Igsningen skulle vaere i trad med budsjettet. Dette krever en del

avveininger om hva som er ngdvendig og hva som er bra og godt nok.

Et tiltak som er pa god vei til a bli giennomfgrt er Prestergdbakken, siden Tgnsberg
kommune ikke ville vente med a gjennomfgre dette og dermed tok prosjektet ut av
bypakken. Den skal sta ferdig i mai 2021, men ser ut til 8 veere ferdig tidligere enn antatt.
Grunnen til at dette prosjektet ble satt pa vent tidligere var motstand mot bompenger. Na er
det ikke en del av debatten, selv om prosjektet skal finansieres av en bom pa den nye veien.
Det blir ikke en bomring, sa det vil vaere mulig a kjgre rundt den. Hvorvidt debatten rundt

bompenger tar seg opp etter prosjektet er ferdig gjenstar det a se.
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Tiltakene for Teie torg er litt omfattende da de skal gjgre noen store endringer i
kigremgnster og arealbruk. Torget preges av mye bilbruk, og skal endres til et torg
tilrettelagt for myke trafikanter. Malet er a gjgre torget imgtekommende og inkluderende
slik at folk vil oppholde seg der. Dette forsterkes av det er et sentralt sted pa Teie og er en
del av skoleveien for barn og unge som skal bevege seg fra s@r for torget til nord, hvor

skolene og idrettsanlegg befinner seg.

Hvorvidt de planlagte og gjennomfgrte tiltakene skal evalueres er det ikke lagt noen planer
om og det har ikke veert oppe til diskusjon, men det er bred enighet om at dette burde skje.
En informant nevnte at dette punktet kan forbedres, og at det kan hentes inspirasjon fra
kollektivselskapet i fylket, Vestfold Kollektivtrafikk. Dette ble begrunnet med at de er flinke
til 3 male effekten av tiltakene sine og har dermed mange gode tall og vise til. Det er bra,
ettersom tall kommuniserer godt, noe som er viktig nar man skal formidle informasjon til

ulike parter.

Kunnskapsrelaterte i korte trekk:

» Brukt de tradisjonelle medvirkningsprosessene: apne kontordager, apne mgter,
mulighet for innspill pa hjemmesiden og spesielle grupper inviteres inn i arbeidet.
o Utfordring: skape bredt engasjement
o Ogsa anvendt for de tematiske planene, ikke kun den juridiske
(fastlandsforbindelsen).
o Gjennom disse ble det enighet om ny vurdering av busstraséen.
» Nezeringslivet er involvert gjennom representasjon av NHO og LO i styringsgruppa.
o Varierende oppmgte fra NHO, LO flinke til 3 mgte.
» Fortsatt tidlig i prosessen, sa ingen tiltak giennomfgrt enda.
o Gjennomfgrt noen ‘straks’-tiltak utenom som gagner bypakkens mal.
» Anvender kost-nytte analyser i alle prosjektene, og ser de i lys av de lokale
forholdene. Et verktgy for ...
» Prestergdbakken var tidligere en del av Bypakken, men ble tatt ut av prosjektet
siden Tgnsberg kommune ville ikke vente pa dette prosjektet.
» Torget i Teie sentrum er i dag preget av mye bil og skal omgjgres til et
imgtekommende og inkludere torg.
» lkke snakket noe om evaluering av tiltak, men tror det inngar i arbeidet.

o Mye a lere av Vestfold Kollektivtrafikk, flinke til a fglge opp tiltakene sine.
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6.6 @KONOMISKE FAKTORER

Bypakken skal finansieres av en bomring, hvor alle innfartsveiene vil ha en bomstasjon. Pa
den maten vil det vaere umulig a kjgre inn til Tensberg og Feerder uten a passere en bom.
Dette er en viktig del av bypakken ettersom det ikke er satt av noen statlige midler. Det
innebaerer at alt ma finansieres via bomringen og mulige midler fra partene, men bomringen

vil veere hovedfinansieringen ettersom partene har begrenset gkonomi.

Det var oppe til vurdering om man skulle forlenge bomringen fra et tidligere prosjekt
(Veipakke 1), men i 2016 ble denne fjernet etter en bestemmelse om at ny brukerbetaling
for nye transportsystemer i Tgnsberg-regionen fgrst skal finne sted nar de nye tiltakene og
anleggene er klare for bruk. Altsa anvendes ikke forskuddsvis innkreving, derfor har
bypakken fatt forskutterte midler fra staten som skal tilbakebetales gjennom

bompengeinnkrevingen.

For a fa kunne sette opp bomringen er bypakken avhengig av en godkjent reguleringsplan og
det er her i prosessen man er kommet na. Siden det allerede er brukt forskutterte midler,
omtrentlig 100 millioner sa langt i 2020, sa er det viktig a fa godkjent denne
reguleringsplanen. Om bypakken ikke blir giennomfgrt ma partene da betale tilbake de

forskutterte midlene, sa det er i partenes interesse a gjennomfgre prosjektet.

Prosjektet er delvis satt pa vent etter det politiske skiftet i begge kommunen under
kommunevalget hgsten 2019. De nye politikere gnsket a utrede en annen forbindelse enn
den valgte. Samferdselsdepartementet stiller seg positive til dette, men papeker at
kostnadene for alternativet som ikke blir valgt ma finansieres av partene og kan ikke

finansieres av bomringen. Det har ikke partene gkonomi til, sa her ma partene forhandle.

En faktor som preger bypakken og tiltakene den omfatter, er at det blir gjort avveininger for
a finne en god balanse mellom god nok standard og rimelig priser. Dette avgjgres i lys av de
lokale forholdene. Slike avveininger er viktige, da man har begrenset gkonomi og fortsatt
skal finne gode Igsninger som vil vare lenge. Et eksempel pa rimelige tiltak som har vaert med
pa a gagne bypakken er ‘straks’-tiltakene, hvor det eksisterende sykkelanlegget fikk
vedlikehold. Kostnadene her rimelige og gikk under driftskostnader og ble dermed finansiert

av SVV. Selv om tiltakene ikke er direkte finansiert av bypakke, sa gagner de bypakkens mal.
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@konomiske i korte trekk:

» Finansieres hovedsakelig av bomring, partene har begrenset gkonomi.
Viderefgrte ikke bomringen fra forrige prosjekt.
Ma ha godkjent reguleringsplan (fastlandsforbindelsen) for a anlegge bomringen.

Anvender forskutterte midler frem til bomringen apner.

Y V V VY

Ved tilleggsutredning ma kostnadene til det henlagte alternative ma finansieres
av partene, ikke av bomringen. Partene har ikke sa god gkonomi.
» Fatt giennomfgrt noen mindre tiltak som gagner bypakken, som er finansiert

gjennom driftskostnader.

6.7  TEKNOLOGISKE FAKTORER

Nar det gjelder teknologiske barrierer ansees de ikke som en utfordring. Informantene tok
opp tre temaer rundt dette: det tekniske rundt detaljene pa fastlandsforbindelsen,
autonome biler og sykkeltellere. Nar det gjaldt det fgrste temaet sa kom det an pa om man
velger hengebru eller samvirkebru som brulgsningen. Tidligere erfaring med bruk av
hengebru har gjort at utfordringene ved a bruke dette er godt kjent og dermed ogsa
handteringen av disse. Samvirkebru-lgsningen er mer krevende da den er avhengig av
kontakt med fell i fjorden. Pa krysningspunktet er det 12-15meter dypt, og i tillegg 80-90 nye
meter med Igs leire fgr man kommer til fjell. En samvirkebru har derfor andre utfordringer

enn hengebrua.

Videre ble autonome biler nevnt som et usikkert tema, da det ikke er sa mye forskning som
sier noe om hvordan slike biler pavirker trafikkbildet. En informant kunne fortelle at noen er
av den oppfatningen av at det er et sapass behagelig alternativ, slik at flere velger dette
fremfor kollektiv og at det da blir mer trafikk. Andre derimot, er av den oppfatningen at
dette vil fgre til et mer effektivt trafikkmenster, slik at veien klarer @ handtere flere biler. Det
vil da i teorien vaere mulig a kjgre sd mye man vil. Uavhengig av dette behandler
fylkeskommunen en bil som en bil; om den er autonom, elektrisk eller bensin-/dieseldrevet

spiller ingen rolle.

Til slutt kom sykkeltellere opp som tema, og det kom frem at de anvender bade digitale
tavler og slgyfer lagt ut av SVV. Slgyfene har eksistert lenge og ligger skjult for befolkningen.
Pa grunn av alderen har de vekslende kvalitet, men det jobbes kontinuerlig med a forbedre
teknologien slik at tellingene blir mer presise. For 8 kommunisere tallene ut til befolkningen
sa er det installert digitale tavler, som de har fatt positive tilbakemeldinger pa. Om det

eksisterende nettverket av malere gir godt nok grunnlag for analyser er det litt delte
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meninger om. Pa en side har noen av de eksistert lenge og kan vise utviklingen over flere ar,
men om de har dekket alle de viktigste veiene og gir et korrekt bilde av antall syklende er det

litt uenighet rundt. Det er en stor enighet om at flere tellere bare er positivt.

Teknologiske i korte trekk:

» |kke en betydelig barriere.
» Fastlandsforbindelsen: ulike tekniske utfordringer rundt om det blir henge- eller
samvirkebru.
» Autonome biler: ikke mye forskning rundt temaet. To meninger om temaet:
o Sa behagelig at flere velger dette fremfor kollektiv, gange og sykkel, blir
mer trafikk.
o Vil fgre til mer effektivt trafikkmgnster og vil handtere flere biler.
Uavhengig av dette, fylkeskommunen: en bil er en bil.
» Sykkeltellere: digitale tavler og slgyfer i bakken, til sammen en god dekning, men
flere tellere er positivt.
o Tavlene kommuniserer tall og informasjon godt.

o Slgyfene begynner a bli litt gamle og har derfor vekslende kvalitet.
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7 DISKUSJON OG HVORDAN OVERKOMME BARRIERENE

Gjennom oppgaven har vi sett hvordan fgringene, prosjektene, teorien og empirien
presenterer forskjellige deler av barrierene og suksessfaktorene. For a fa et helhetlig bilde
skal vi na se pa alle i helhet, og vurdere hvordan det helhetlig har pavirket Bypakke

Tensberg-regionen.

Ifglge Bardal et al. (2019) omfatter kulturelle barrierer i hovedsak plankulturen hos partene,
som ofte er bilorientert. Ved slike tilfeller styrkes barrieren ofte av at innbyggerne ogsa er
vant til d kjgre, som gjgr det verre a innfgre restriktive biltiltak; eksempel innfgre avgifter.
Dette kommer ogsa frem i Bypakke Tgnsberg-regionen, da hovedprosjektet til bypakken er
et stort veiprosjekt. Dette er ikke helt i tra med rammeverket nullvekstmalet,
baerekraftsmalet og Tensberg-regionens situasjon setter for bypakken, siden da skal fokuset
bort fra gkt veikapasitet og til gode, inkluderende og barekraftige steder. Det som
ngytraliserer dette prosjektet litt er at ved a gjgre dette tiltaket, sa flytter man nesten alt av
trafikk ut av sentra til Tensberg og Teie. Det kan da tilrettelegges for gang-, sykkel og
kollektivtransport, noe som er viktig men utfordrende om man er vant til 8 ta hensyn til bilen
ferst. Utfordringen her er en holdningsendring hos fagpersonene, men ogsa for politikerne
og innbyggerne. | begynnelsen av arbeidet var det en noe avslappet holdning til
nullvekstmalet og baerekraft, som gjgr at man kan stusse pa om det er en bil- eller bypakke,

men etter konkretisering og tid sa har holdningene endret seg.

Holdningene til avgifter som bompenger, har ogsa veert en utfordring tidligere. Na har det
veert en periode uten, sa er det ikke et tema lengre. Det kan hende endrer seg igjen etter
bomringen apnes, siden det allerede er noen negative holdninger til kgprising og fjerning av
parkeringsplasser hos innbyggerne. Dermed kan restriktive biltiltak mgte noe motstand nar

de iverksettes, men det er heller ikke uvanlig.

Viderefgring av styremedlemmer fra forrige prosjekt sees pa som en suksessfaktor, siden de
har fatt tid til & vede seg til denne tankegangen og har god kjennskap til prosessen rundt
slike prosjekt. Dette sammen med et lett samarbeid mellom kommunene, grunnet deres
felles forstaelse for politiske spill, har hjulpet bypakken. Totalt sett sa er kulturelle barrierer

eller suksessfaktorer relativt ngytrale for dette prosjektet.

En av de st@rste utfordringene for denne bypakken er de politiske faktorene. Bardal et al.
(2019) fant at de stgrste utfordringene rundt dette temaet er motstridende mal, krevende
samarbeid med de andre partene, interesseforskjeller mellom byen og omegn, og politiske
perioder pa fire ar. Det sistnevnte punktet fikk innvirkning for Tgnsberg-regionen da det ble

et politisk skifte ved kommunevalget hgsten 2019. Dette har fgrt til at kommunene har lagt
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frem forslag om a gjennomfgre en tilleggsutredning for de andre forbindelsene som var
oppe for vurdering. Dette er utfordrende siden bypakken settes delvis pa vent, og ved mulig
endring sa vil fgre til at bypakkens hovedprosjekt nesten ma starte pa nytt og utsettes, men

uenighet rundt Igsningen for hovedprosjektet kan i verstefall fgre til at bypakken henlegges.

| tillegg er det mye informasjon for de nye politikerne a sette seg inn i, som kan fgre til at
prosjektets helhet svekkes. Det som da har veert avgjgrende for 8 komme videre og fa
gjennomslag for planer er en god prosjektleder som forstar det politiske spillet. Det har ogsa
veert nyttig med styringsgrupper som sgrget for bred politisk representasjon og sikrer en mer
stabil prosess. Det er da ogsa lettere a ivareta politiske hensyn. Dette er en del av bypakke
strukturen, som i sin helhet setter rammer og struktur for store prosjekter, noe som partene

mener har veert viktig for a kunne gjennomfgre slike prosjekter.

Bardal et al. (2019) og denne bypakken er enige om utfordringen rundt politiske skifter, men
siden de forskjellige byene er pa forskjellige stadier sa utspiller denne barrieren seg pa
forskjellige mater. Bardal et al. fant at politiske skifter gjgr det vanskeligere a innfgre
restriktive biltiltak, men det er ikke en utfordring for Tgnsberg-regionen enda, da de ikke er

kommet sa langt i prosessen, grunnet sin barriere rundt politiske skifter.

Det som gjgr barrierer sa vanskelig er at de kan pavirke hverandre., eksempelvis kan de
juridiske barrierene forsterker de kulturelle. Det kommer av at de nasjonale normene og
standardene er tilpasset bilen, med mangelfulle standarder for myke trafikanter. Dette
forsterker dermed bilprioriteringen. | tillegg er normene og standardene rigide, noe som gjgr
det vanskelig a gjgre lokale tilpasninger. Eksempel pa dette er handbgkene til SVV. De
beskrives som veldig ideelle, som gj@r at det ofte ma gj@res lokale tilpasninger, men at man

kan bli mgtt noe motstand.

Slik som de kulturelle faktorene, sa er heller ikke de juridiske en stor barriere eller
suksessfaktor, men de er viktig for arbeidet. Denne faktoren henger ogsa noe sammen med
de politiske faktorene, siden de juridiske faktorene setter noen rammer for hvordan man
forholder seg og jobber med bypakken. Eksempelvis virkemiddelpakkene, som skal hjelpe
politikerne forsta hvilke kombinasjoner av tiltak som kan gjgres for a oppna malene som er
satt. Da vil bompenger vaere en sentral del, som kan fgre til noe motstand. Som vi sd i de
kulturelle, sa har det ikke veert mye motstand eller fokus pa dette i befolkningen enda, sa

reaksjonen kan komme noe seinere.

En annen faktor som er av betydning, er hvilken type belgnningsordning som anvendes for

prosjektet, fordi det pavirker omfanget av ordningen og hvilke midler som er tilgjengelige.
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Fellesnevneren for belgnningsordningene er hvordan planene skal ivareta malene som er
satt, og samtidig ivareta kravet om tilrettelegging for attraktive steder igjennom planlegging.
For denne bypakken sa gjgres det ved a legge om transporten, slik at kollektivtransporten
skal komme frem, og for a fa sentrum som er mindre preget av privatbiler og som dermed er
mer tilgjengelig for myke trafikanter. For @ giennomfgre dette er bypakken avhengig av
fastlandsprosjektet, da det er det juridisk bindende prosjektet. De resterende planene er
tematiske og har juridisk forankring utenom bypakken. | tillegg sa har Tgnsberg-regionen et

ansvar for a ivareta landbruksarealet og Ramsaromradene i regionen.

Ved & ivareta disse arealene sa lever bypakken opp til ansvaret de har. Det bringer oss til de
organisatoriske faktorene, hvor ansvarsdelingen mellom partene, kommunikasjon innad og
mellom partene er viktige deler. Det omhandler ogsa forening av plantradisjoner og
organisasjonskulturer. Med andre ord samarbeidet mellom partene. For Bypakke Tgnsberg-
regionen har dette fungert bra pa mange omrader, der partene fgler seg sett og hgrt. De
anvender blant annet kommunikasjonspersoner for a sikre at alt blir kommunisert pa en god
mate. Disse personene hjelper 0g med strategisk radgivning rundt nar bypakken skal ga ut a
presentere ny informasjon, og hvordan denne informasjonen skal legges frem. Disse
personene sees pa som et veldig godt verktgy, samtidig som det kom frem at de ikke har
nadd helt frem til innbyggerne pa enkelte punkter. Innbyggerne har ikke helt oppfattet hva
malet til bypakken er og innebzerer. Ved a bedre kommunikasjonen pa denne fronten sa
resulterer det i en mer dpen prosess, og pa den maten apnes det for a finne Igsninger flere
liker. En mer apen kommunikasjon trengs i en viss grad for kommunikasjon mellom

styringsgruppa og bystyret.

Nar det gjelder organisasjonsstruktur sa gjennomgikk den en endring for & bedre prosessen,
og den tradte i kraft 1. januar 2020. Fra da av ble ansvaret for belgnningsavtalene flyttet fra
SVV til fylkeskommunen. Dette for a bedre kommunikasjonen mellom de ulike avdelingene i
de involverte partene. Det meste er det samme nar det gjelder strukturen, og den
eksisterende bypakkestrukturen viderefgres. Det innebeerer viderefgring av
styringsgruppene, som er med og sikrer politisk representasjon og en bedre stabilitet

gjennom politiske skifter.

Det a sikre en viss stabilitet i arbeidet er viktig ettersom Bypakke Tgnsberg-regionen i stor
grad preges av lange prosesser. Dette er en faktor som ogsa kom frem som en barriere i
case-byene Nordlandsforskning sa pa. For Tgnsberg-regionen sin del sa har den lange

prosessen blitt lengre gjennom politiske barrierer, som resulterer i at de fremdeles er i
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utformingsdelen, og innebaerer at ingen av prosjektene bygges eller er ferdigbygde. Sa mens
dette er en litt markant indirekte barriere, sa var en annen utfordring for de andre case-
byene at det ble lagt frem ideer som manglet faglig forankring. Dette ble ikke nevnt i

forbindelse med T@gnsberg-regionen og ansees derfor ikke som en del av utfordringene.

Med de utfordringene som er og kan komme, sa er informasjons- og kunnskapsflyt viktig for
a fa et vellykket prosjekt. Da er god medvirkning viktig. | denne bypakken anvendte de
tradisjonelle medvirkningsprosesser, sa det var hgy grad av medvirkning. Utfordringen med
de eksisterende metodene er at det er vanskelig a sikre bredt engasjement, selv om bredt
engasjement er sterkt gnsket av partene. Hovedutfordringen med bredt engasjement er at
det er vanskelig @ na ut til alle innbyggerne og skape engasjement. Nar det gjelder andre
offentlige eller organiserte parter sa er de lettere a inkludere. Eksempelvis sa er nzeringslivet
representer giennom NHO og LO i styringsgruppa, pa den maten far ivaretas naringslivets
gnsker og hensyn. | likhet med Bypakke Tgnsberg-regionen sa er utfordringer rundt
medvirkning en del av de kunnskapsrelaterte barrierene som kom opp i de tre case-byene i

rapport til Nordlandsforskning.

Disse case-byene nevnte ogsa en mangel pa evaluering av tiltak, som delvis vises i Bypakke
Tonsberg-regionen. Det begrunnes med usikkerhet rundt temaet, siden bypakken ikke har
kommet sa langt i prosessen at tiltak har blitt giennomfgrt. De kan da heller ikke evalueres,
men tematikken har heller ikke vaert oppe til diskusjon. Det gj@r at det er ikke en garanti for
evaluering, selv om partene var av oppfatning at det burde gjgres. Fra mitt stasted sa er
evaluering av de planlagte tiltakene en god idé. Det bunner i at tiltakene medfgrer store
endringer i arealbruk, sa det a kunne sammenligne f@r- og etter-situasjonen vil gi et bra bilde
pa hvor vellykkede tiltakene har veert. Da kan man ogsa fa informasjon om at andre tiltak
ogsa burde iverksettes for 8 oppna @gnsket resultat. Eksempelvis om bypakken har klart a
tilrettelegge for personer i utsatte situasjoner pa en god nok mate, og de har klart a bevare
naturomradene i den grad de burde. Funnene fra evalueringen kan ogsa da formidles ut til

innbyggerne som et forsgk pa a skape litt ekstra blest rundt tiltakene.

Det trengs ikke ngdvendigvis sa mye for a kunne skape litt blest rundt tiltakene. For
gatebruksplanene sa er enkle tiltak rettet mot sykkel og gange et eksempel. Case-byene som
Bardal et al. (2019) sa pa uttrykte et gnske om mer informasjon rundt bevegelsesmgnstrene
til gdende og syklende for a kunne bedre legge til rette for dem i planleggingen. Tgnsberg-
regionen nevnte ikke noe om dette, men de har et godt utgangspunkt for a tilrettelegge for

disse trafikantgruppene da denne regionen har et godt grunnlag for kompakt byutvikling. For
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a sikre at slike og andre tiltak ikke blir for dyre sa anvendes kost-nytte analyser i alle
prosjektene, og de sees i lys av de lokale forholdene for best mulig resultat. Dermed er de

kunnskapsrelaterte faktorene ganske vesentlige og presenterer noen barrierer.

De gkonomiske faktorene blir noe ngytralt fremstilt. @konomien og midlene til bypakken er
definitivt et viktig punkt og siden det er en bypakke, sa ble det ikke bevilget statlige midler.
Bypakken skal dermed finansieres av bompengeinnkreving og i den forbindelse var det
gnsker fra fagpersonene at finansieringen skulle skje gjennom viderefgring av davaerende
bomring. Det ble ikke vedtatt, og eksisterende rammeverk sier at ny bomring og
bompengeinnsamling starter fgrst nar det fgrste prosjektet star ferdig. For at dette skal skje
sa ma bypakken ha godkjent reguleringsplan for hovedprosjektet, altsa for
fastlandsforbindelsen. Frem til da finansieres arbeidet av forskuddterte midler, som dekker
kun kostnadene til arbeidet for den endelige Igsningen. Om det blir endring av Igsning sa ma
kostnadene rundt alternativet som henlegges finansieres av partene, som de ikke har

gkonomi til. Dette punktet er sterkt knyttet til den politiske barrieren.

Et annet pkonomisk punkt som pavirkes av politikken er hvor mye midler som skal bevilges
til myke trafikanter og tilhgrende tiltak, utover de 15 % som er minstekravet. Bardal et al.
(2019) og Nordlandsforskning fant en tendens til at investeringene var i favgr av kommersiell
transport fremfor baerekraftige Igsninger. Det samme kan ikke sies for Bypakke Tgnsberg-
regionen siden den ikke er sa langt i prosessen, sa de har det ikke veert et problem enda. Det

gjelder ogsa midler for tiltak for gange-, sykkel- og kollektivtransport.

Med andre ord er disse faktorene viktige, men har ikke veert utfordrende eller oppfattet som
en barriere. Denne faktoren har mulighet til a bli en delvis barriere som en konsekvens av de
politiske barrierene. Det er siden endring i politikken kan fgre til endringer i prosjektene som
pavirker finansiering av bypakken og tilhgrende tiltak, som igjen pavirker gjelden bypakken
har bygget opp. Pa den maten er det viktig a se faktorene i lys av hverandre, slik at det kan

gjores preventive tiltak for & minske mulige barrierer.

| likhet med de tre case-byene Nordlandsforskning sa pa, sa er teknologiske barrierer nesten
ikke tilstedevaerende. Det som kom frem for Tgnsberg-regionen var en noe vekslende
kvalitet pa sykkelteller-slgyfene som na begynner a bli gamle. Det a supplere slgyfene med
digitale tavler sees pa som en suksessfaktor, da de formidler informasjon godt til
innbyggerne. | dag er det installert fa digitale tavler, sa supplering av slike teller sees pa som

positivt. Utenom dette sa var tematikken rundt autonome biler oppe til diskusjon. Partene er
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noe usikre pa dette temaet siden det er lite forskning pa det, men forholder seg forelgpig til

at en bil er en bil; uavhengig om den er autonom, elektronisk eller diesel- eller bensindrevet.

Sees alle disse faktorene i sammenheng, sa er den desidert st@rste barrieren sa langt for
Bypakke Tgnsberg-regionen de politiske barrierene. Det kommer av at de i seg selv er
kompliserte og har stor innvirkning, men ogsa fordi skaper noen utfordringer og barrierer pa
andre omrader i tillegg. Dette gjelder eksempelvis for gkonomiske- og kunnskapsrelaterte
barrierer. Utenom de delene som pavirkes av de politiske barrierene, sa er medvirkning en
kunnskapsrelatert barriere som har vaert av betydning. Det bunner i en noe svak
kommunikasjon med innbyggerne, hvor informasjonen ikke kom helt frem slik som gnsket

og at medvirkning i seg selv er utfordrende.

7.1  OVERKOMME BARRIERENE

A jobbe med sa store prosjekt er veldig krevende og man kommer ikke utenom noen
barrierer og utfordringer i Igpet av et arbeid pa denne stgrrelsen. Det som da er viktig er
hvordan man handterer dem, at man sgrger for at disse hindrene ikke knekker prosjektet og
at man kommer godt ut av dem. En mate a gjgre det pa er ved a anvende de ni punktene
Nordlandsforskning definert basert pa funnene til Sgrensen et al. (2014) og Akerman et al.

(2011), som stpttes av McTigue et al. (2020).

Strategi nummer 4 om strategisk bruk av kommunikasjon er allerede anvendt i Bypakke
T@nsberg-regionen, men som nevnt har denne noe forbedringspotensial. Kombineres denne
med en mer dpen og fleksibel forhandling, og en bedre utnyttelse av mulighetsvinduene sa
kan bypakken vaere mer forberedt pa store endringer, slik som det politiske skiftet de

opplevde.

Strategien rundt apne og fleksible forhandlinger kan til en viss grad ogsa brukes for a hjelpe
utfordringene rundt medvirkning, men det ma kombineres med flere tiltak for & kunne sikre
et bredt engasjement. Det a giennomfgre prgveordninger kan skape engasjement pa et
senere tidspunkt, i tillegg til 8 gi innbyggerne en mulighet til 8 bli vant til et tiltak.
Kombineres dette med bruk av bade pisk og gulrot tiltak og gode eksempler som viser

hvordan tiltaket utspiller seg, sa gker sjansen for 8 minske de kulturelle barrierene i tillegg.

For de resterende utfordringene, sa er de en konsekvens av andre barrierer. Det vil si, klarer
man a veere frempa og handtere mulige barrierer pa en god mate, sa vil disse barrierene

minke som et resultat.
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Avslutningsvis vil jeg papeke kompleksiteten til slike store prosjekter, og at det er lett a vise
til strategier nar utfordringene har oppstatt. Det er noe annet a prgve og forutse hvilke
barrierer som kan oppsta, men ved a bruke noen av de ni strategiene Nordlandsforskning
sier til, sa gker sannsynligheten for 8 komme bedre ut av problemene. For Tgnsberg-
regionen sa er den politiske barrieren vanskelig a jobbe med nar den fgrst har inntruffet,
siden det er lite de kan gjgre med politiske skifter. Derfor vil nok det a bruke flere preventive
strategier veert lurt for dem. Da med hovedvekt pa bedre informasjonsflyt og litt bedre
kommunikasjon mellom partene. Det skal sies at kommunikasjon er vanskelig, slik som vi
erfarer i denne bypakken hvor de anvender kommunikasjonspersoner, og fremdeles har

forbedringspotensial.
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VEDLEGG
INTERVJUGUIDE

Introduksjon

- (Introduser deg selv)
- Dinrolle i bypakken
- Har den endret seg noe i Igpet av arbeidet?
Hoveddel
1. (kulturelle)
o Huvilken kultur har du lagt merke til i prosjektet/bypakken?
= Noe som vil hindre eller fremme maloppnaelse?
o Hvordan pavirker dette det a planlegge for gang-, sykkel og
kollektivtransport?
2. (politiske)
o Hvordan har det veaert politisk a giennomfgre tiltak? (slik du oppfatter det)
= pisk / gulrot
- (kunnskapsrelaterte)
o Hvor mange har blitt giennomfgrt sa langt?
e Har de blitt evaluert?
o Erdet planlagt evaluering avdem?
e Hva med fremtidige tiltak?
o Tanker om kompakt byutvikling vs byspredning?
o Noe som har pavirket det (oppfattede) politiske handlingsrommet? Fa ting
gjort
3. (Juridisk)
o Hvordan har handbgkene preget prosessen?
o Hvordan har det veert 3 jobbe med dem?
= Hva om man skal gjgre unntak fra dem?
o Hvordan har det veert 3 “tenke grgnt” i de eksisterende rammene?
(ildsjeler)
o Hvordan er det med tilgjengelige virkemiddel?
Kinki? Bra?
Eks: endring av bomtakster
4. (Organisatorisk)
o Hvordan har det veert 3 samarbeide med de forskjellige partene?
(kommunene, f.kom., svw m.m.)
= QOginnad? (interorganisatoriske barrierer)
o Hva med integrering av ulike organisatoriske kulturer, faglige tilnaerminger og
plantradisjoner?
o Utfordringer med ansvarsomrader som pavirker hverandre?
(eks: kollektivtilbud)
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o Hva med kommunikasjon innad i kommunen?
(pa tvers av avdelinger) (intraorganisatoriske barrierer)
5. (Kunnskapsrelaterte forts.)
o Hvordan har det veert med medvirkning? (i hvilken grad)
o Blir naeringslivet involvert?
6. (@konomiske)
o Hvilken type finansiering?
= Hva dekker den? Kun til investeringstiltak eller til driftstiltak ogsa?
o Hvordan gar det med prosjektene?
(finnes det rimeligere alternativ? dyrt? billig? hgy standard?)
o Neeringslivet? (involvert?)
7. (Teknologiske)
o Har dere tatt i bruk teknologi? Hvilken?
o Teknologiske utfordringer? eller goder?
o Sykkeltellere? hva gir de av data?
Avslutning
- Takk, noe mer du vil tilfgye
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