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Innledning

«Nok er nok! Nok er nok! Nok er nok!». Slagordet har runget gjennom gatene i Sandnes, Stavanger, Bergen, Oslo, Harstad, Fredrikstad, Drammen og Kristiansand de siste årene. Tusenvis av mennesker i det ganske land har samlet seg i gatene og i bilene og demonstrert mot bompenger. Bompengeopprørene har vokst i både omfang og styrke.

I 2013 var Norges bompengeinntekter på drøyt åtte milliarder kroner. I 2019 vil inntektene passere 13 milliarder.1 Økningen betyr at en norsk bilist i snitt må betale 5200 kroner i bompenger i året.2 Bompengebetaling er ikke en økonomisk belastning som rammer landets innbyggere likt geografisk. Hoveddelen av bompengeøkningen fra 2017 til 2019 skjer i Bergen, Oslo og Stavangerområdet, som utvider sine bomringer i kombinasjon med økte takster. En bilist med dieselbil i Oslo kunne i 2018 ende opp med å betale inntil 38 880 kroner i bompenger, utelukkende i Osloringen.3

I fylkene Aust-Agder og Finnmark fantes det ikke én eneste bomstasjon ved utgangen av 2018. Innbyggerne i disse fylkene slipper således unna alt som heter bompenger. Byene tar den største delen av landets bompengebelastning gjennom bypakker. Av drøyt 600 millioner bompasseringer i 2016 skjedde over 400 millioner i byene.4

Hovedargumentet mot bompenger er at det er en flat ekstraskatt som rammer ulikt og sosialt urettferdig. Når velstående og lavtlønnede må betale like mye i bompenger, tar det en større andel av kaka fra den lavtlønnede. Å betale én til to månedslønner i året bare i bompenger har naturligvis betydning for en families økonomi. Det er penger som kunne vært brukt på mye annet, som fritidsaktiviteter og ferie, goder mange tar for gitt i velferdslandet Norge.

Samtidig kan virkningene av bompenger komme lavinntektsfamilier til gode. Bilhold er kostbart. Lavinntektsfamilier i byer er storforbrukere av kollektivtransport, sykkel- og gangveier, infrastruktur mye av bompengeinntektene går til å forbedre og utvide. Mange er bosatt i områder hvor de er utsatt for luftforurensning og støy fra biltrafikken. Når biltrafikken går ned som følge av bomringen, kan det bety mindre helseplager.

Spørsmålet er om Norge som land skal akseptere bompenger, og om vi skal akseptere bompenger i så stort omfang som i dag.

I Nasjonal transportplan 2018–2029 heter det at all vekst i persontransport i de ni største byene skal tas med sykkel, gange og kollektivtransport. Det skal være nullvekst i persontransport med bil. Det såkalte nullvekstmålet er en del av Norges nasjonale klima- og miljømål. Klimagassutslipp fra transportsektoren skal ned. Samtidig skal det skal bli mindre luftforurensning, mindre kø og mer plass til mennesker i byene. Både pisk og gulrot må til for å oppnå målet om nullvekst. Gulrot er representert ved bedre kollektivtilbud, sykkel- og gangveier, slik at innbyggerne har et reelt alternativ til bilkjøring. Pisk i form av bompenger spiller en svært viktig rolle fordi det får færre til å kjøre bil. Målinger og forskning viser at trafikken går betydelig ned når byer innfører bomringer, og ytterligere ned med ekstra avgifter som rushtidsavgift.5

Bompenger har blitt kalt mye, blant annet «et kompromiss», «en hestehandel» og «et nødvendig onde». På mange måter er bompenger alle disse tingene. Med tiden har våre politikere i stadig større grad hengitt seg til en aktiv bompengebruk.

Bompenger har vært en viktig finansieringskilde for veiprosjekter siden 1960- og 70-tallet. I dag er bompenger også et viktig virkemiddel for å få til det grønne skiftet i Norge. Bompenger brukes aktivt til å regulere trafikk, drifte og finansiere kollektivprosjekter og bygge sykkelveier. Å avvikle bompenger er ikke gjort i en fei, men det er ikke umulig. Der det er politisk vilje, er det mulig å gjøre endringer. Det virker imidlertid urealistisk at alt av bompenger forsvinner uten videre i løpet av de nærmeste 30 årene. Skal det skje, må bompenger erstattes av et alternativt avgiftssystem som både kan regulere trafikk og samle inn penger til utbygging av infrastruktur.
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