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Tromse@ kommune har enda ikke inngatt noen
byvekstavtale, men retter seg likevel etter nullvekstmalet.
| tillegg har kommunen satt seg méal om & redusere
klimagassutslippene med 50 prosent innen 2025 og 85
prosent innen 2030 (sammenlignet med tall fra 2009).
Som felge av dette har Tromsga gjennomgatt en rekke
endringer innenfor mobilitet og transport i lopet av de
siste arene. Dessuten er det planlagt & igangsette enda
flere tiltak i &rene som kommer. Denne rapporten ser pa
dagens fritidsreiser til Tromsg sentrum, samt potensialet
for & gjere mobiliteten enda grennere. Seerlig tre
hovedfunn peker seg ut for Tromse.

1. Nesten 9 av 10 reiser - eller er villige til & reise — baerekraftig inn til
sentrum. 59 prosent av de som beseker Tromsea sentrum pa fritiden reiser
enten med kollektivtransport, sykkel eller gange i dag. De som reiser kollektivt
utgjer den sterste gruppen med 34 prosent, mens 25 prosent géar eller sykler.
41 prosent Kjorer bil nar de skal til Tromsg sentrum. Det er, sammen med
Drammen, den hgyeste bilandelen blant de undesgkte byene.

Til tross for haye bilandeler er det interessant & observere at av disse
bilistene er endringsvillige. Hele 68 prosent av de som oppgav bil som
transportmiddel, oppgir at de er villige til & la bilen st& neste gang de

skal reise til sentrum — gitt at det tilrettelegges bedre for alternative
transportmetoder. Det viser altsd at 87 prosent av de som besgker Tromsg
sentrum enten reiser kollektivt, med sykkel eller til fots allerede, eller er
apne for dette dersom reisetiden kortes ned, avgangene blir hyppigere og
stasjonsnaerheten bedres. Kun 11 prosent av alle sentrumsreisende anser
privatbil som det eneste aktuelle transportmiddelet.

Dette viser at Tromsg har et stort potensial til & oppna en vesentlig mer
beerekraftig transport enn i dag. Det er dog mer krevende & redusere
bilandelen i de spredtbygde omradene utenfor bysentrum — der
kollektivdekningen er lavere og avstandene til sentrum er storre.

2. De med hgyest inntekt kjorer mest bil. | Tromse er det tydelig at valg
av transportmiddel henger tett sammen med inntektsniva. Bilandelen oker i
takt med husstandens samlede inntekt, og felgelig synker kollektivandelen
desto mer penger husstanden tjener. Med andre ord er det de som bor i
husstander med hayest inntekt som bruker privatbilen mest. | tillegg oppgir
23 prosent av de kollektivreisende at akonomi er hovedarsaken til at de
velger nettopp dette transportmiddelet.
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Vi finner det starste spriket mellom kollektiv- og bilandel blant de som bor i
husstander med inntekt pa mer enn halvannen million. Her er kollektivandelen
kun 14 prosent, mens bilandelen er 57 prosent. For de i husstander med inntekt
pé under 500 000 kroner, bruker 46 prosent kollektivtransport til sentrum, mens
21 prosent reiser med privatbil. Andelen gaende og syklende til sentrum er relativt
jevn for alle inntektsgrupper (varierer fra 33 til 21 prosent).

3. Bilister legger samlet igjen minst penger i sentrum.

Undersgkelsen viser at de kollektivreisende i giennomsnitt bruker mest penger
per tur til Tromse sentrum (716 kroner). Deretter kommer bilister (591 kroner)

og géende/syklende (541 kroner). Dernest er det relevant & merke seg hvor
hyppig de ulike trafikantgruppene besaker sentrum. Tallene for antall reiser il
Tromse sentrum den siste maneden er i snitt 8, 12 og 15 for henholdsvis bilister,
kollektivreisende og gaende/syklende. Ved & se pa totalsummen for penger

lagt igjen i lapet av en maned finner vi at det er de géende og syklende som
legger igien mest penger i bysentrum. | tillegg er det ogsa de som bruker byen
mest — og dermed bidrar mest til bylivet. Oppsummert er det altsa de géende og
syklende som bidrar mest til bade handelsnaeringen og bylivet i Tromse.
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Ifelge undersekelsen er det mulig & oppna en mobilitet i Tromsa sentrum som
er 87 prosent baerekraftig. Dermed er heller ikke et tilneermet bilfritt bysentrum
utopisk, ifelge innbyggernes egne holdninger og vurderinger.

Kanskje ikke uventet er 7 av 10 kollektivreisende forngyde med det lokale
kollektivtilbudet. Andelen hos bilistene er lavere (44 prosent). Nar kommunen
setter seg ambisigse mal om & oppna et grannere sentrum, kan tiltak rettet mot
de endringsvillige bilistene vasre et formalstjenlig sted & starte.

Enhver ordferer, fylkesordferer og rdadmann ensker & se et yrende byliv i sin by.
Byliv henger tett sammen med aktivitet i sentrum. Vi vet fra undersokelsen at

29 prosent — uavhengig av transportmetode — har shopping som hovedformal
med reisen til sentrum. Shoppingens rolle i sentrum skiller seg likevel noe ut i
Tromsg. Vel & merke har bilister shopping som hovedaktivitet (35 prosent), men
for bade kollektivreisende og fotgjenger/syklister er restaurant-/bar-/kafébesok
hovedaktiviteten (henholdsvis 32 og 30 prosent). Fra undersgkelsen vet vi ogsa at
det er disse gruppene som besgker byen hyppigst, og som dermed bidrar mest
til det fysiske bylivet i sentrum. Dette kan vaere med & bekrefte karakteristikken av
Tromse som et Nordens Paris, som ikke hadvendigvis er en er et shoppingsenter,
men som med sine kaféer og sitt uteliv er en levende by man bruker.

At naeringsdrivende i bysentrum opplever & bli tatt pa alvor nar de rapporterer
om redusert omsetningsvekst, er likevel viktig. Vi vet enné for lite om
arsakssammenhengene bak utviklingen i handelsnaeringen. For de som opplever
redusert vekst er det ikke sikkert det er knyttet til bilrestriktive tiltak, men vi

kan heller ikke se bort ifra det. | tillegg er netthandelen pa vei opp. Fra 2017 til
2018 gkte netthandelsomsetningen med 4,6 prosent. @kning i netthandelen

vil g& pé bekostning av butikkhandel og kan fa negative konsekvenser for
sentrumshandelen. Til sist, i et miljigperspektiv, ber byliv handle om mer enn
omsetning. For eksempel er det de som drar til sentrum kun for & hygge seg eller
ga tur, som legger igien minst penger — men de bidrar likefremt til bylivet.

Skal Tromsg lykkes i & na sine mal om mer beerekraftig mobilitet, er en okt
tilrettelegging for bade kollektivreisende, syklende og géende viktig. | tillegg vil
det veere nadvendig med biloegrensende tiltak for & bedre fremkommeligheten
til de baerekraftige alternativene, ettersom reisetid og hyppighet pa avganger

er de faktorene som farst og fremst kan fa bilistene til & velge mer baerekraftige
reisemetoder. Lasninger for & tilrettelegge bedre for baerekraftig pendling vil ogsé
veere effektive tiltak.


https://www.ssb.no/varehandel-og-tjenesteyting/artikler-og-publikasjoner/okt-omsetning-i-netthandel-i-2018
https://www.ssb.no/varehandel-og-tjenesteyting/artikler-og-publikasjoner/okt-omsetning-i-netthandel-i-2018
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De siste arenes mobilitetsdebatter har veert preget av
motpoler: Bilen versus sykkelen, byen mot bygda, bilfritt
byliv versus butikkded og — til sist — bompengeforelskelser
versus bompengeforakt. Lokalvalgkampen i 2019 er
kanskje det mest billedlige eksemplet. Fra arsskiftet og
frem til valgurnene stengte 9. september ble det skrevet
25 500 artikler i norske medier om bompenger.

Men hva er egentlig utfordringene som skjuler seg bak paradoksene

og motpolene? Og er motpolene egentlig motsetninger? «Der er ikke

noe motsetningsforhold mellom en god personbilpolitikk og en god
kollektivtransportpolitikk» kunne vi lese i NOU 1984:6 Personbilpolitikk:
personbilen | norsk samferdsel. Mye har skjedd siden 80-tallet. Endring er en
forutsetning hvis vi skal kunne mete utfordringene som byene og klimaet vart
stér overfor pé en tilfredsstillende méte. Blant de sterste utfordringene er okt
arealpress, sterk urbanisering, ekning i CO,-utslipp og samfunnets felles nske
om bedre byliv og okt bykvalitet.

Nullvekstmalet er fortsatt vedtatt i Nasjonal Transportplan. Byvekstavtalenes
intensjon var — og er — pa papiret blant annet at staten skal bidra med
belenningsmidler og midler til kollektiv-, sykkel- og gangtiltak. Innen 2030 skal
Statens vegvesen kutte klimagassutslipp fra veitrafikken med 40 prosent. For

a lykkes med disse mélene kreves store grep. Teknologiutvikling og politiske
faringer spiller en stor rolle, men til sist vil mange av de ngdvendige grepene
havne hos forbrukerne, innbyggerne og enkeltmenneskene. Derfor ma vi ogsa
forsta hvordan de tenker, handler og hva som driver dem, og — ikke minst — hva
som kan motivere dem til & gjere endringer i sin hverdag som til sist kan gagne
byene véare — og samfunnet som helhet.

OM UNDERSYKELSEN

Innbyggere med postnummer i Oslo, Trondheim, Bergen, Drammen, Stavanger
og Tromsg har svart pa ni spersmal knyttet til reisevaner, reisemetoder, aktivitet,
forbruk og holdninger i forbindelse med deres reiser til bysentrum i sin by.
Svarene knyttet til aktivitet og pengeforbruk er basert pa deres siste reise til
sentrum utenom jobb.

Vi har valgt & se pa fritidsreiser for & tydeligere kunne knytte reisemiddelvalg til
bylivsdiskusjoner, herunder flere debatter om “handels- og sentrumsded” som
har veert pagaende i de store norske byene de siste arene.

Da sperreundersekelsen kun tar utgangspunkt i personer med postnummer i
de oppgitte byene, er ikke reisende/besgkende fra nabokommuner medregnet,
herunder pendlere.


https://www.nb.no/items/URN:NBN:no-nb_digibok_2012062706172
https://www.nb.no/items/URN:NBN:no-nb_digibok_2012062706172
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljo+og+omgivelser/klima

COWI har analysert svarene og samlet funnene i seks unike rapporter for hver av
byene, samt én for byene samlet. Med dette ensker vi & bidra til en faktabasert
diskusjon knyttet til bilens rolle i byene vare i fremtiden, hvilke utfordringer vi star
overfor og hvilket potensial det er til & endre dagens situasjon med utgangspunkt
i innbyggerne.

Rapporten er ikke sammenlignbar med de grundige Reisevaneundersakelsene
som allerede gjeres pa feltet. Vi haper likevel at undersekelsens funn knyttet til
endringsvilie og holdninger kan gi ny innsikt og vaere med & gi den pagaende
debatten nye perspektiver.

3900 respondenter har svart pa undersgkelsen fordelt pa de seks byene.

| Tromsg har 800 respondenter besvart undersgkelsen. For Tromsge-rapporten
vil feilmarginen vaere i intervallet 1,5-3,5 prosent for hovedsparsméalene.
Feilmarginer for undergrupper og eventuelle krysstabuleringer er sterre.

Undersgkelsen i Tromsg er giennomfart av Norstat for COWI i tidsrommet
11.-21. september 2019 og 13-18.januar 2020.

Rapporten tar hovedsakelig for seg trafikantgruppene privatbil, kollektiv
(herunder tog, buss, trikk, t-bane, taxi og bildeling) og sykkel (alle typer, inkludert
el- og sparkesykkel)/gange/lgping/rullestol. Mobilitetstrender som bildeling

er ikke laftet frem som hovedkategorier ettersom antallet respondenter som
benyttet falgende reisemetode var s& lavt.






URBANISERING LEGGER PRESS
PA TRANSPORTSYSTEMET VART

Urbanisering er blant var tids sterste megatrender, og byene vare er i endringer:
De blir starre, tettere og vil huse flere. Innen 2050 antas det at 68 prosent av
verdens befolkning vil bo i byer, ifolge FIN, fra dagens 55 prosent.

Norge er i internasjonal méalestokk et land med /av befolkningstetthet. Likevel
vil urbaniseringen ogsa pavirke byene vare. Frem mot 2040 vil alle de starste
byene vére ha stor vekst, i snitt rundt 20 prosent, mens de minst tette stedene
vil ha nullvekst eller negativ vekst. | Oslo er tallet enda tydeligere — der vil
veksten vaere pa 30 prosent. Det vi kan si med dette er at all befolkningsvekst
vil komme i og rundt byene vare. Det vil gi muligheter, men det gir ogsa
betydelige utfordringer. Blant disse er et sterkt arealpress og behovet for
effektive transportlasninger for innbyggerne.

Biler tar plass. Bade nar de stér stille, men ogsé ved a bidra til gkt

trafikk og lavere fremkommelighet for haykapasitets transport. Derfor er
hoykapasitets kollektivtransport en viktig del av lesningen péa fremtidens
mobilitetsutfordringer — og dermed ogsé et av de tydeligste svarene pa
transportutfordringer mange byer star overfor i dag. Et praktisk eksempel:

En gjennomsnittlig privatbil frakter i snitt 1,4 personer per tur. Dersom et helt
t-banesett skulle reist med privatbil i stedet, ville det krevd 714 privatbiler. Selv
om man gikk over til bildeling med samkjering, og var fire reisende per bil, ville
belastningen pa trafikksystemet likevel veert betydelig. En slik hypotetisk endring
ville tilsvart en trafikkekning som dagens transportsystemer ikke er beregnet for
a kunne handtere.

NULLVEKSTMAL
OG BYVEKSTAVTALER

Belastning pa trafikksystemet er blant &rsakene til at Nasjonal transportplan
2018-2029 holder fast ved nullvekstmalet. Det innebeerer at malet er nullvekst i
persontransport med bil for & legge til rette for god fremkommelighet og effektiv
utnyttelse av transportkapasiteten, samt redusere klimagassutslipp, NOx-utslipp
og partikkelforurensning.

| 2017 lanserte ogsé Regjeringen Byvekstavtalene. | tolvarsperioden

fra 2019-2028 er det satt av 66.4 milliarder kroner til byvekstavtaler og
Belanningsordningen. Belanningsmidlene kan ga til alle typer tiltak som bidrar til
& na nullvekstmalet, inklusive drift av kollektivtransport.

Byvekstavtalene til Trondheim og Oslo/Akershus ble reforhandlet i 2019. Bergen
og Nord-Jasren inngikk avtaler i 2017 som na er reforhandlet og overlevert til
regjeringen for endelig godkjenning. Andre byomrader som ogsé kan forhandle
om byvekstavtaler er Kristiansandsomradet, Tromsg, Buskerudbyen, Nedre
Glomma og Grenland.


https://www.un.org/development/desa/en/news/population/2018-revision-of-world-urbanization-prospects.html
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/regionale-utviklinstrekk-rut-2018/id2596450/sec3
https://www.ssb.no/befolkning/artikler-og-publikasjoner/_attachment/270395?_ts=1556d68ed68
https://www.ssb.no/befolkning/artikler-og-publikasjoner/_attachment/270395?_ts=1556d68ed68
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-33-20162017/id2546287/sec8
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-33-20162017/id2546287/sec8
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/kollektivtransport/belonningsordningen-bymiljoavtaler-og-byvekstavtaler/id2571977/
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/by/byvekstavtaler
https://www.regjeringen.no/contentassets/cee26b798b964a8da6a34c633c3b1a7d/avtale-260619.pdf

UTSLIPP OG AREALBESLAG

A n& FINs beerekraftsmél er et av de mest ambisiose politiske prosjektene i
verden. Blant basrekraftsmalene som berarer byvekst og mobilitet direkte er
Innovasjon og infrastruktur (punkt 8), Beerekraftige byer og samfunn (punkt
11) og A stoppe klimaendringene (punkt 13).

Samlet utgjer utslipp fra transport den storste kilden til CO,-utslipp i Norge

i dag — og utgjer en tredjedel av utslippene, ifelge SSB. Over halvparten av
dette igjen, 17 prosent av totale klimagassutslipp, kommer fra veitrafikk.
Veitrafikk stér i dag for 9 millioner tonn CO,-ekvivalenter av Norges totale
CO,-utslipp pé 52,9 millioner tonn CO,-ekvivalenter. Utviklingen har de siste
tidrene veert markant. Fra 1990-2018 har utslippene fra veitrafikk okt med
25,8 prosent. Vi s& ogsé gkning pa 2,8 prosent fra 2017-2018.

Elektrifisering er en viktig del av arbeidet for & redusere utslipp til luft. Norge
har i dag en av verdens hoyeste elbilandeler, og ved &rsskiftet 2018-2019
utgjorde elbilene 7,2 prosent av kjeretayparken. Elbilbestanden vokser
raskt: Ifelge Opplysningsradet for veitrafikken utgjorde elbiler 42,4 prosent
av nybilsalget i 2019 pé landsbasis.

Til tross for lavere lokale utslipp til luft, utgjer likefremt elbiler en stor
utfordring nér det gjelder arealbeslag og trafikkmengder i byene vére.
Ettersom undersgkelsens hovedformal er & skape nye perspektiver og
ny innsikt knyttet til byliv, byutvikling og bykvalitet — og innbyggernes
transportmetoders rolle i dette, er det derfor ikke gjort forskjell pa fossil-
og elbiler i undersokelsen.

STATUS TROMSY

Tromsg kommune hadde nesten 77.000 innbyggere ved utgangen av
2019. Tromsg by har hatt en stabil befolkningsvekst de siste 20 arene,
mens distriktene rundt har stétt stille. Det er 39 905 sysselsatte (lonnstakere
etter bosted) i kommunen, og 42 140 arbeidsplasser (lonnstakere etter
arbeidssted). |1 2018 var det 13 265 bosatte i de fire mest sentrale
postnumrene i Tromse. | 2018 var 16 747 studenter tilknyttet UiT — Norges
Arktiske universitet og universitetet hadde 3 577 arsverk.

Samarbeidsprosjektet "Tenk Tromsg” jobber for & bedre transporttiloudet
for baerekraftig mobilitet i Tromsa, med méal om at Tromsg kan f& en
byvekstavtale med staten. Dette vil gi Tromsg kommune midler til forbedring
av blant annet kollektivtilbud og gang- og sykkelveier. | pavente av en
byvekstavtale, jobber Troms og Finnmark fylkeskommune (tidligere Troms
fylkeskommune) med & viderefere Belonningsordningen, som Tromsg

siden 2015 har fatt 350 millioner kroner fra, ut i 2020. | 2019 mottok
Tromsg 65 millioner statlige kroner fra ordningen som ble brukt til ulike
samferdselstiltak. Midlene er aremerket tiltak som fremmer buss, sykkel og
gange, samt miljig og helse i byene.
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https://www.fn.no/Om-FN/FNs-baerekraftsmaal
https://www.ssb.no/natur-og-miljo/artikler-og-publikasjoner/transport-star-for-30-prosent-av-klimautslippene-i-norge
https://elbil.no/over-200-000-elbiler-i-norge/
https://ofv.no/bilsalget/bilsalget-i-2019
https://www.ssb.no/kommunefakta/tromso
https://www.tromso.kommune.no/getfile.php/4487704.1308.tw7jupuauujajm/Troms%C3%B8statistikk-befolkning+juni+2019.doc.as.pdf
https://www.erikbolstad.no/postnummer-koordinatar/fylke.php?fylkenummer=54 
https://uit.no/om/art?p_document_id=343519&dim=179040
https://tenktromso.no/207-prosent-flere-bussreiser-i-tromso-siden-2014/

Belenningsordningen har blant annet bidratt til at antall reiser med bybussen i
Tromse har gkt med over 20 prosent fra 2014 til 2019. | august 2019 ble det
igangsatt et ytterligere tiltak: Antall bussavganger gkte fra 870 til 1 100 daglige
avganger. Dette gjorde at det i perioden fra august til september ble registrert en
okning pa 6,9 prosent i antall bussreiser i Tromsg.

Tromsg har, som eneste norske by, hatt en ekstraordineger drivstoffavgift siden
1990. | dag ligger avgiften pa 1,06 kroner per liter. Denne avgiften har fungert
som en erstatning for bompengeinnkreving og har finansiert tiltak for bade myke
og harde trafikanter. | november 2019 vedtok kommune- og byutviklingsutvalget
en dobling av drivstoffavgiften i pavente av en byvekstavtale for Tromsg. Nar en
byvekstavtale kommer péa plass i Tromsg, er planen at drivstoffavgiften avvikles
og erstattes med bompenger.

Transportnett Tromso er et prosjekt som skal planlegge for at det skal bli enklere
a velge miljigvennlig transport i Tromsg. Malet er at halvparten av alle reiser i
2030 skal foretas med gange, sykkel eller kollektivtransport.

RVUen fra 2013 viser at omlag 25 prosent av alle reiser i Tromsg foretas med
gange. De fleste gangreiser er til arbeid, skole, handel eller som fritidsreiser. Om
lag 25 prosent av alle handelsreiser skijer til fots. Det er satt mal om 15 prosent
syklende pa sommeren og 8 prosent om vinteren innen 2026 — en markant
gkning fra dagens 4 prosent. Det er utfordringer knyttet til mangel péa fortau,
farlige kryss og déarlig brayting. De fleste gatene er smale og har lite tilgiengelig
areal. Topografi og klima byr pa utfordringer, og det stilles haye krav til kvalitet pa
brayting og streing.

Ifelge klima-, miljio- og energiplanen (KME-planen) for Tromsg, som ble
vedtatt i 2018, har kommunen satt seg et ambisigst mal om & redusere
klimagassutslippene med 50 prosent innen 2025 og 85 prosent innen 2030
(sammenlignet med tall fra 2009). KME-planen bestar av over 90 tiltak som er
rettet mot & n& malene om reduksjon av klimafotavtrykket for Tromsg.

| Tromsg er 41 prosent av alle bilreiser 3 kilometer eller kortere. Samtidig

har byen feerrest antall kilometer gang- og sykkelvei per 1000 innbyggere
sammenlignet med de ti starste kommunene i landet. Fra 1. august 2019
overtok Tide Buss busskjaringen i Tromsg, og med 168 nye og mer miljigvennlige
bybusser vil kollektivtilbudet i Tromsg fa flere avganger og okt kapasitet. Dette er
en av satsingene for a gjere det attraktivt & velge kollektivtransport fremfor bil.

| dag har Ryatunnelen den eneste bomstasjonen i Tromsgs neerhet.
Ryatunnelen, som er en del av fylkesvei 858, er finansiert giennom bompenger,
RDA-midler og statlige tilskudd. Bompengeperioden er beregnet til 18 &r (2011

til 2029). En passering ved bomstasjonen Ryaforbindelsen koster 85 kroner (uten
rabatt). Ryaforbindelsen apnet 29. september 2011 og hadde i 2019 776 688
bilpasseringer. Fra hasten 2013 ble det dpnet for sykling gjiennom tunnelen.


https://img8.custompublish.com/getfile.php/3556929.1308.rwttypbbyd/Hovedrapport.pdf?return=www.tromso.kommune.no
https://tenktromso.no/wp-content/uploads/2018/12/Gåstrategi.pdf
https://tenktromso.no/wp-content/uploads/2018/12/Gåstrategi.pdf
https://tenktromso.no/wp-content/uploads/2018/12/sykkelstrategi2Bfor2BTroms%C3%B8.pdf
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Bruker 591 Bor i en husholdning Synes privatbilen Synes det lokale
kroner per  med en samlet inntekt er sveert viktig i kollektivtilbudet i
tur til pa mellom 901 000 sin hverdag byen er godt
sentrum og 1 000 000 kroner (67%) (44%)
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Bruker 716 Bor i en husholdning Synes privatbilen Synes det lokale
kroner per  med en samlet inntekt er svaert viktig i kollektivtilbudet i
tur til pa mellom 701 000 sin hverdag byen er godt

sentrum 0g 800 000 kroner (25%) (68%)
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Bruker 541 Bor i en husholdning Synes privatbilen Synes det lokale
kroner per  med en samlet inntekt er litt viktig i sin kollektivtilbudet i
tur il pa mellom 801 000 hverdag byen er godt

sentrum 0g 900 000 kroner (25%)

(65%) ’
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HVORFOR REISER VI TIL SENTRUM —
OG HVORDAN?

29 prosent av de som reiser til Tromse sentrum har som hovedformél & shoppe. Som
for de andre byene som er med i denne undersekelsen er shopping altsa den aktiviteten
som er mest populeer. Samtidig skiller resultatet for Tromse seg ut da denne byen har
lavest shoppingandel. | tillegg har Tromse absolutt flest restaurant-/ kafé-/barbesgk
sammenlignet med de andre byene. | Tromsg har 28 prosent det som hovedformal med
sentrumsbesgket, forst etterfulgt av Oslo med 25 prosent. Dette underbygger myten om
at Tromsg er Nordens Paris — en levende by med mange kafeer og et rikt uteliv.

Annet

Hygge/spasertur/

besoke venner Shopping

Kulturopplevelse

Restaurant/café/bar/pub

FIGUR 1: Reisehensikt for reiser til Tromsga sentrum (Tromsg, 2020).



Privatbilen er det vanligste reisemiddelet til bysentrum med 41 prosent. Deretter
kommer kollektivtransport med over en tredjedel av sentrumsturene. 1 av 4

gér eller sykler til sentrum. Det er med andre ord relativt mange som kjerer bil

til Tromse sentrum og f& som gar/sykler. Kun Oslo har lavere andel géende og
syklende (Stavanger har som Tromsg 25 prosent).

Annet, 0%

\ Privat bil

Gange/sykkel
25%
34%
Kollektivt

FIGUR 2: Reisemiddelfordeling for reiser til Tromsg sentrum (Tromsg, 2020).

Bilandelen er hayest blant de som oppgir "annet” som formal med bybesaoket

og de som skal dit for & shoppe. For begge gruppene reiser omtrent halvparten
med bil. "Annet” inkluderer aktiviteter som trening, besek pa offentlig kontor eller
typiske servicenaeringer som helse og friser. For aktivitetene annet og shopping
blir bilen foretrukket som transportmiddel fremfor bade kollektivt og gange/sykkel.
For besak til restaurant, kafé og bar og kulturopplevelser er andelen som reiser
kollektivt hgyere enn andelen som reiser med privatbil. Her er det riktignok flere
som benytter bil fremfor & gé/sykle. Den heyeste gang- og sykkelandelen finner vi
blant de som skal til sentrum for & hygge seg, ga tur eller beseke venner.
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50%
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30%
20%
S BINIRIBI
0%

Shopping Restaurant/  Kulturopplevelse Hygge/ Annet
café/ spasertur/
bar/pub besoke

venner

m Privat bil Kollektivt  m Gange/sykkel

FIGUR 3: Reisemiddelfordeling etter hensikt, andel av reiser til Tromsg sentrum
(Tromsg, 2020).



PRIVATOKONOMI OG REISEVANER

Det er en klar sammenheng mellom inntekt og valg av transportmiddel for reiser
til Tromsg sentrum. Jo hgyere husstandens samlede inntekt er, desto hayere

er bilandelen. For kollektivreiser er det motsatt — jo hoyere inntekt, desto lavere
kollektivandel. For denne gruppen er bil det minst brukte reisemiddelet. Av de
som bor i husstander med inntekt pa under en halv million kjerer 21 prosent
privatbil, mens 46 prosent benytter kollektivt. For personer i husstandene med
hoyest inntekt bruker hele 57 prosent privatbil, mens kun 14 prosent velger
kollektivtransport. Det er altsd her vi finner den sterste differansen mellom
privatbil og kollektivt.

Gang-/sykkelandelen er generelt lav og forholdsvis jevn for de ulike

inntektsgruppene. Gange/sykkel foretrekkes riktignok fremfor kollektivtransport
i husholdninger med inntekt pé over en million.
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FIGUR 4: Reisemiddelfordeling til Tromse sentrum etter husholdningens inntekt
(Tromsg, 2020).

PENGEFORBRUK OG
TRANSPORTMETODE

Vi spurte Tromsg kommunes innbyggere om hvor mye penger de la igjen ved
forrige besgk i bysentrum. | snitt brukte hver person 616 kroner.

De kollektivreisende oppga at de brukte mest penger i sentrum. De bruker i snitt
716 kroner. De som bruker nest mest er privatbilistene (591 kroner). Minst bruker
de som gér eller sykler — disse bruker 541 kroner. Samtidig viser undersgkelsen

BY UTEN BIL — UTOPI,
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at gdende og syklende er oftere i byen enn bade bilister og kollektivreisende.
Tallene for antall reiser til sentrum den siste maneden er i snitt 8, 12 og 15 for
henholdsvis privatbil, kollektivt og gange/sykkel. Ser vi pa pengebruken i lapet av
en maned er det fortsatt de kollektivreisende som legger igjen mest, men vi finner
ogsa at de géende og syklende legger igjen vesentlig mer enn de som kjerer bil.

- 716
e

kroner

FIGUR 5: Penger lagt igjen i Tromse sentrum, etter reisemiddelfordeling (Tromsg, 2020).

Shopping er den aktiviteten det blir brukt mest penger pa i Tromsg sentrum. De
som reiser til byen for & shoppe legger i giennomsnitt igjen 813 kroner per tur.
De som har som formal & beseke restaurant, kafé eller bar bruker i gjiennomsnitt
670 kroner. Minst bruker de som reiser til sentrum for & hygge seg, ga tur eller
besgke venner.
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FIGUR 6: Penger lagt igien i Tromse sentrum, etter aktivitet (Tromsg, 2020).
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Tromsg har en starre andel bilister (41 prosent) enn de har av noe annet
transportmiddel. Det viser seg ogsa at det er denne gruppen som legger

igien minst penger i sentrum i lopet av en méned ettersom de bruker byen
betydelig sjeldnere enn de andre transportmiddelgruppene. Med andre ord er
bilistene den transportgruppen som bidrar minst til bylivet og til omsetningen for
handelsnaeringen i Tromsg sentrum.

HOLDNINGER, MOTIVASJON
OG ENDRINGSVILJE

Tromse kommune har som mal at flere skal reise med kollektivtransport, sykkel
og gange. Da ma flere la bilen st. Vi har sett p& hvorfor folk velger de ulike
transportmidlene, samt hva som skal til for at bilister vil vurdere alternative
transportmetoder.

Reisetid er den viktigste arsaken til at bilister velger a kjore egen bil til sentrum — snaut
halvparten svarer dette. 29 prosent verdsetter komfort nest hoyest. Kanskje ikke
overraskende har gkonomi, milighensyn og helseeffekter de laveste prosentandelene.

For de kollektivreisende spiller gkonomi sterst rolle ved valg av transportmiddel
(23 prosent). 19 prosent oppgir at de velger kollektivt fordi de ensker & ta hensyn til
miljiget. 17 prosent av de kollektivreisende er mest opptatt av komfort.

Hovedgrunnen til at de gédende og syklende valgte sin reisemetode, er reisetid

(86 prosent). Det er naturlig & anta at flere av disse menneskene bor i naerheten

av bysentrum. Hver femte person sier at de gér eller sykler fordi det har en positiv
innvirkning pé& helsen. Den tredje viktigste &rsaken til valg av transportmiddel for denne
gruppen er milighensyn (17 prosent).

ENDRINGSVILJE HOS BILISTER

Vi spurte bilistene i Tromse om hva som ma til for at de skal erstatte bilen med

et grennere alternativ. Mer enn to tredjedeler sier at de kan vurdere & bytte
transportmiddel dersom det tilrettelegges bedre for kollektivt, sykkel og gange.
Derimot svarer de resterende at det er uaktuelt & slutte & kjere privatbil til sentrum.

41 rosent av de som besgker Tromse sentrum kjorer egen bil og 32 prosent av disse
igien vil beholde privatbilen som transportmiddel pé slike reiser. Det betyr at 13 prosent
av alle sentrumsreisende anser privatbil som det eneste aktuelle transportmiddelet. P&
den annen side er 87 prosent villige til & benytte seg av enten kollektivtransport, sykkel
eller gange til bysentrum.

Av de bilistene som sier at de kan vurdere & bytte transportmiddel, er 37 prosent mest
opptatt av hyppigere avganger. 23 prosent sier at kortere reisetid er avgjerende. Bedre
fraktmuligheter og bedre komfort har begge andeler pa 13 prosent. Generelt sett
ensker 7 av 10 endringsvillige bilister at det skal veere mer effektivt & reise kollektivt —
det innebeerer hayere frekvens pa avganger, naerhet til stasjoner samt kortere reisetid.
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FIGUR 7: Viktigste grunn til valgte transportmiddel til Tromse sentrum for ulike
reisemidler (Tromsg, 2020).



Ikke aktuelt &

Endringsvillige

FIGUR 8: Av privatbilister, hvor stor andel kan bytte transportmiddel til sentrum
(Tromsga, 2020).

Trygghet, 3%
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Kortere reisetid

FIGUR 9: Av privatbilistene som er villige til & endre transportmiddel, hva ma til for at
de skal bytte (Tromsg, 2020).
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