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Forord

Gruppens anbefalinger star for gruppens egen regning, selv om noen synspunkter er hentet inn.

Denne rapporten skal gi veiledning til arbeidet i planfasen av NTP 2014-23. Rapporten vil drgfte hva
som bgr veere hovedelementene i en bypolitikk som har transportmessige implikasjoner. Den omtaler
nasjonale mal og drafter tiltaksmuligheter.

Rapporten er basert pa:

En oppsummering av relevante konseptvalgutredninger (KVU-er) for gkt kunnskap om effektiv
virkemiddelbruk i byene. Dette er dokumentert i et eget arbeidsnotat.

En virkemiddelanalyse basert pa egne transportmodellkjgringer med basis i Kjgringer som ble
gjort i prosjektet Klimakur2010. T@I-rapport 1123/2011

Innspill fra byomradene som omfattes av prosjektet Framtidens byer, dokumentert i et eget
arbeidsnotat fra transportetatene

Kollektivtransport — et viktig virkemiddel for barekraftig samfunnsutvikling - innspill fra
Samferdselssjefskollegiet. 23. juni 2010

Haykvalitets kollektivtransport i landets fire starste byomrader. T@l-rapport 1099/2010
Miniutredning om arealbruk og transport. T@I-rapport 1114/2010

Sykkelandeler og trafikkmengder med bil. T@I-rapport 1115/2010

Et arbeidsnotat om diverse virkemidler utarbeidet av arbeidsgruppen med bistand fra egne etater

Disse dokumentene danner til ssmmen hovedgrunnlaget for denne rapporten fra byomradegruppen.

| planfasen lager transportetatene sitt forslag til NTP 2014-2023. Dette vil vaere grunnlag for
Samferdselsdepartementets og Fiskeridepartementets arbeid med Stortingsmeldingen om
NTP 2014-23.
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Sammendrag

| Vart hovedbudskap

Byomradegruppen har sammenholdt gjeldende
NTP (St.meld.nr.16 (2008-2009)) med nyere
nasjonale faringer og rammer av betydning for
transportpolitikken. Generelt sett har stortings-
meldingen en god beskrivelse bade av trans-
portutfordringer og strategier for & mate disse
utfordringene, men staten mangler viktige
virkemidler for & stimulere til en raskere
gjennomfaring enn det vi ser i dag. Vi mener at
det ikke er mangel pa kunnskap om effektiv
virkemiddelbruk som er den stgrste hindringen,
men mangel pa formelle rammer for langsiktig
samordnet innsats og mangel pa forstaelse og
aksept for at mer miljevennlig og effektiv
bytransport krever styring av arealbruk og
restriktive tiltak rettet mot privatbiltrafikk.

Klimakurrapporten (Klimakur2020, Klif 2010)
viser at reduserte klimagassutslipp for
transportsektoren ma oppnas ved en tredelt
satsing pa kjeretayer, drivstoff og som
nummer tre — & utvikle et samfunn med mindre
transportbehov og mer miljgvennlig transport-
system. Det er i byomradene mulighetene er
starst for & redusere transportbehovet og bedre
transportsystemet. Dette vil vare et langsiktig
arbeid samtidig som det er behov for a starte
innsatsen raskt, det for eksempel tar lang tid &
skifte ut hele kjgretayparken.

For & na andre nasjonale miljgmal og mal i
transportpolitikken  kreves en  samordnet
innsats fra stat, fylke og kommune.

Bybefolkningen vokser, og de stgrste byene
vokser mest (SSB 2010-1). Veksten har en takt
som vi ikke har sett tidligere. Det er forventet
at denne utviklingen vil fortsette. Inntekter
forventes & woke, og bilholdet gker pa
landsbasis. Samlet gir disse utviklingstrekkene
en sterk gkning i transportettersparsel i
byomradene.

Forvaltningsreformen har gitt lokale
myndigheter stgrre ansvar, men staten
ma fortsatt ha en viktig rolle
Forvaltningsreformen har endret ansvars-
forholdene mellom stat, fylkeskommuner og

kommuner. Dette gjer seg serlig gjeldende for
byomradene, der det statlige vegnettet er
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betydelig redusert etter omklassifiseringen per
1. januar 2010. | Oslo utgjer for eksempel
riksvegnettet nd 13 % av det offentlige
vegnettet mot 16 % for et ar siden.

Gjeldende NTP fastslar at forvaltnings-
reformen vil styrke lokale myndigheters
mulighet til & prioritere og finansiere starre
infrastrukturtiltak i  kollektivtransporten.
Innspill fra lokale myndigheter til byomrade-
gruppen uttrykker imidlertid at fylkes-
kommunene ikke vil vaere i stand til a forbedre
kollektivtransporttiloudet uten at staten bidrar
med bedre rammebetingelser som for eksempel
gkte gkonomiske overfgringer til kommune-
sektoren. Befolkningsveksten i byene sammen-
holdt med erkjennelse om at kollektiv-
transporten og gang- og sykkeltilbudet ma
bedres far ngdvendige restriktive tiltak kan
settes inn, tilsier at statens virkemiddelbruk bar
forsterkes. Tiltak som gir overgang il
kollektivtransport, sykling og gange vil vere
helt ngdvendig for a tilfredsstille nasjonale mal
for lokal luftforurensning og stgy samt bidra til
a begrense klimagassutslipp.

Staten har ansvar for a bidra til at de nasjonale
miljgpolitiske malene nds uavhengig av eier-
skap til grunn, og derfor mener byomrade-
gruppen at det er rimelig at staten gar inn med
betydelige ~ midler  til  investeringer i
kollektivtransport. Nar det gjelder drift er det
muligheter til & finansiere dette gjennom
bompenger  eller  gjennom  keprising/
vegprising. Vi ser derfor ikke det samme
behovet for statlige midler til dette, men dette
bar vurderes nermere.

En helhetlig, men differensiert virke-
middelbruk er ngdvendig i byomradene

For & mgte de store utfordringene byene star
overfor er det helt ngdvendig & bruke et bredt
spekter av virkemidler, og ha en samordnet
innsats med en helt annen innretning, takt og
styrke enn vi til nd har tradisjon for. Flere
departementer, fylkeskommuner og kommuner
ma vere enige og bidra til en samlet innsats
som vedvarer over tid.

En stor utfordring vil vaere & nedprioritere
framkommelighet for personbil til fordel for
andre transportformer og trafikantgrupper i
byomradene.
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Koblet med ulike gkonomiske incitamenter
mener vi at kollektivtransporttiltak, keprising/
bompenger, parkeringsregulering, arealbruks-
endringer samt sykkel- og gangtiltak star seg
som hovedelementene i en framtidig transport-
politikk i by. I tillegg vil det veere behov for
tiltak som mobilitetsplaner for bedrifter/
virksomheter, bildelingsordninger, samkjgring,
personlig reiseplanlegging og andre sakalte
"myke” tiltak for & redusere personbiltrafikken.
Mer utstrakt bruk av telefon- og videomgater
samt fleksible arbeidstidsordninger vil ogsa ha
betydning. Samlet sett bgr framkommeligheten
opprettholdes og forbedres, men pa en mer
miljgvennlig mate.

Vi mener endring av skattereglene slik at
arbeidsgiverbetalte periodekort eller gratis
sykler fra arbeidsgiver ikke blir fordels-
beskattet kan veere aktuelt. Videre mener vi at
gratis  eller  subsidiert parkering pa
arbeidsplasser ma fordelsbeskattes. Andre
skatte- og avgiftsmessige tilpasninger som
fremmer miljevennlig transport ma i tillegg
utredes naermere.

Vi ser behov for en tredelt transportpolitikk for
byene. Mange av tiltakene vil vaere de samme i
alle byene, men doseringen vil vare ulik:

Forslag til differensiert virkemiddelbruk:

1. De fire stgrste byomradene har behov for
den kraftigste virkemiddeldoseringen, som
kgprising og den meste restriktive
parkeringspolitikken. Dette betinger et
forbedret  kollektivtransporttiloud  far
innfaring av restriksjoner. Alle disse byene
har i dag et bompengesystem, som burde
veert erstattet av et kgprisingsopplegg.

2. De mellomstore byomradene har ogsa
behov for en helhetlig virkemiddelbruk der
tiltak for & dempe personbiltrafikken
inngar. Det mest narliggende vil her vere
en innskjerpet parkeringspolitikk. I noen
byer kan kaprising veere aktuelt.

3. For mindre byer og tettsteder gir ikke
befolkningsunderlaget de samme mulig-
heter som i stgrre byer til a utvikle et
kollektivtransportsystem som kan kon-
kurrere med bilen. Her vil en sterk satsing
pa sykling og gange samt parkerings-
politikk veere hovedtiltak.
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Satsing pa sykling og gange vil vere
ngdvendig for alle byomradene. Fa byer har
kommet sarlig langt med & utnytte sykkelens
muligheter, men noen byer og tettsteder har
sykkelandeler pa nesten 10 %. Syklingen har
gkt i de fem sykkelbyene i region sgr i
perioden 2006-09 (Fyhri og Loftsgarden 2010).
Her har Statens vegvesen, fylkeskommunene
0g kommunene samarbeidet om informasjon
og tilrettelegging. Vi vurderer 10-20 %
sykkelandel i byene som realistisk avhengig av
lokale forhold.

For kollektivtransport har vi ikke gjort
tilsvarende vurderinger av realistiske mal, men
det kan knyttes konkrete mal til den enkelte
bypakke om for eksempel andel miljgvennlig
transport. @kt kollektivtransportomfang er ikke
et mal i seg selv slik mer sykling og gange kan
vaere pga helseeffekten av fysisk aktivitet.

Staten ma styrke innsatsen i byene og
stille strengere krav til lokale
myndigheter

De finansielle rammebetingelsene er helt
avgjerende for & dreie utviklingen i en mer
beerekraftig retning. Utredninger som er
gjennomfert i de fire sterste byomradene har
avdekket et svert stort investeringsbehov
dersom byene skal fa hgykvalitetslgsninger for
kollektivtransport. Videre ma gkonomiske
incitamenter sarlig rettes inn for & fa de starste
byomradene til & erstatte dagens bompenge-
innkreving med opplegg for kaprising.
Kaprising vil vare et bedre virkemiddel enn
bompengeinnkreving for a oppfylle viktige
samfunnsmessige mal. Kgprising gir mulighet
for & styre trafikken slik at kapasiteten i
eksisterende anlegg utnyttes bedre. Dette kan
bedre miljget og utsette behovet for
nyanlegg/kapasitetsutvidelser. Et keprisings-
system kan og ber utformes mer rettferdig enn
en ordinger bompengering.

Vi mener det er ngdvendig at belgnnings-
ordningen gkes til om lag 3-4 mrd. kr pr ar og
formelt tas inn som en del av statens
forhandlingsgrunnlag  ved  utvikling av
bypakker, sammen med gvrige statlige midler
til utvikling av transportsystemet. Midlene bar
kunne brukes som en belgnning for & fare en
politikk, som faglger opp nasjonale mal der
bilrestriktive tiltak inngar. De fire starste
byene bgr ha hovedprioritet, og avtaler bgr



kunne inngas for 4-10 ar. Innenfor slike
rammer bgr det veere mulig & finansiere et godt
kollektiv-, gang- og sykkeltilbud i disse byene.

For mindre byer og tettsteder som ikke
omfattes av bypakker eller ny belgnnings-
ordning og som satser pa sykling som
transportform, er det viktig med egne
stimuleringsmidler, for eksempel 200-300 mill.
kr per ar, som tilskudd til kommuner og
fylkeskommuner for en raskere gjennomfaring
av deres del av hovednettet for sykkeltrafikken
i byer og tettsteder. Slike stimuleringsmidler

utlgser erfaringsmessig stor aktivitet.

Bystarrelse | Statlige Formelle
gkonomiske | rammer for
incentiver samlet innsats

Fire starste | Ny Bypakker (som

byomrader | belgnnings- | skal behandles i
ordning Stortinget) er
3-4 mrd. kr aktuelt og
per ar regionale og

Mellomstore | Ny Iokalelplaner

byer - ned til | belgnnings- Etter P anl- oY

30-40.000 | ordning ygningsioven

innbyggere | 3-4 mrd. kr
per ar

Mindre byer | Stimulerings- | Utvalgte

og tettsteder | midler for sykkelbyer bar

over 5000 sykkelsatsing | prioriteres.

innbyggere Avtale med Fk,
SVV og K om
sykkelsatsing.
Andre avtaler,
lokale og
regional planer
etter plan- og
bygningsloven

Figurl: Oversikt over aktuelle incentiver som
stimuli i en differensiert bytransportpolitikk

Inndeling i bystarrelser er ment som et grunn-
lag for videre diskusjon. Lokale forhold, ikke
bare innbyggertall slik det er vist i tabellen,
avgjer hvordan miksen bgr vere mellom
satsing pa kollektivtrafikk og gange- og
sykling, men det fins en nedre grense for
bystarrelse mht hvor aktuelt det er & satse
sterkt pa kollektivtransport. De forpliktende
avtalene som anbefales inngatt ma stille krav
til byene om arealbruk og parkerings-
restriksjoner for & motvirke at ny bebyggelse i
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gkende grad skjer utenfor den eksisterende
tettbebyggelsen. Dette er viktig ogsa for
mellomstore og mindre byer hvor sykling og
gange er et mer realistisk alternativ til bilen
enn Kkollektivtrafikk, og hvor det er lite aktuelt
med en brukerfinansiert bypakke som formell
ramme for innsatsen.

Utvikling av bypakker kan gi gode
rammer for gjennomfering

Vi foreslar at det stilles mer formaliserte krav
til grunnlaget for nye bypakker. En bypakke vil
som regel ha en form for trafikantbetaling som
krever behandling i Stortinget. For & sikre en
helhetlig virkemiddelbruk som er samordnet
mellom forvaltningsnivaene og som vedvarer
over tid, kan det stilles mer formaliserte krav
til grunnlaget for Stortingsbehandling.

Forslag til rammer for nye bypakker:

- KVU/KSL1 er gjennomfart

- Strategisk areal- og transportplan er
vedtatt/skal vedtas

- Lokalt vedtatte mal som er konsistente
med nasjonale og regjeringens faringer
fra KS1

- Robust finansieringsopplegg og
enighet om styringssystem foreligger

- Portefgljestyring er hovedregelen

- Sekvensiell gjennomfaring — tiltak for
mer miljgvennlig transport for
kapasitetsutvidelser for
personbiltrafikk og restriksjoner

- System for faglig utredning og politisk
forankring etableres

- Oppfelgingssystem og rapportering
formaliseres

Transportetatenes medlemmer i bygruppa
mener at transportetatene ma veere ansvarlig
for KVU siden utredningen skal bidra til &
avklare videre planlegging av tyngre statlig
infrastruktur i byomradene sett i sammenheng
med hvordan nasjonale mal for miljg- og
transportpolitikken kan nas. Videre plan-
legging etter plan- og bygningsloven er
kommunene og fylkeskommunenes ansvar.

Fylkeskommunens medlem i gruppa mener at
KVU bgr innga som en del av forberedelsen av
en regional areal- og transportplan styrt av
fylkeskommunene, og at denne sa underlegges
KS1 som en del av prosessen. Nasjonale
forventninger etter plan- og bygningsloven kan
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brukes som et middel til a gi nasjonale
styringssignaler far prosessen settes i gang.

| Kompakte og attraktive
byer og tettsteder er ngdvendig

Regjeringens mal er et effektivt, sikkert,
tilgjengelig og mer miljevennlig transport-
system som dekker alle behov - lokalt,
regionalt, nasjonalt.

Regjeringens mal tilsier at det utvikles mer
kompakte byomrader med arealbruk basert pa
hovednettet for kollektivtrafikken.

Det er en svak tendens til at tettstedsareal pr
innbygger reduseres over tid. Utbyggings-
tettheten gker, men en synkende andel av ny
virksomhet kommer innenfor eksisterende
tettbebyggelse (SSB 2010-2). Det ma derfor
stilles krav til kommuner og fylkekommuner
mht. styringen av arealbruksutviklingen.

Byer og tettsteder bar vokse innenfra med vekt
pa a fortette i kollektivknutepunkter. En tettere
arealbruk ved knutepunkter vil over tid virke
selvforsterkende og tiltrekke seg mer utbyg-
ging. Effektive nett for gaende og syklende,
seerlig for mating inn til kollektivknutepunkter
ber utvikles og barrierevirkning av trafikk
avbgtes. Alle innfartsarer bgr ha hay
framkommelighet for kollektivtransporten og
sykkeltrafikken. Bruk av fire-trinnsmetodikken
bar forsterkes.

God arkitektonisk kvalitet og universell
utforming i de bygde omgivelsene er viktig for
at en slik fortetting skal kunne skje uten tap av
nermiljekvaliteter og  dermed  trivsel.
Kollektivknutepunkter ma gi gode opplevelser
og tilby kultur- og service der det ligger til
rette for det. Jernbaneverket bgr ta et mer
helhetlig ansvar i sin planlegging av
stasjonsutvikling ved & engasjere seg i
planlegging av  hele knutepunktet og
tilgrensende by/tettsted (se personknutepunkts-
utredningen).

Et gang-, sykkel- og kollektivvennlig
arealbruksmenster vil utfordre jordvernet og
andre landskapsverdier ved viktige stasjoner/
kollektivknutepunkter pa kort sikt. Her bar
disse arealinteresser kunne vike, forutsatt at det
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er godtgjort at dette gir gode effekter mht
reduksjon i CO,-utslipp og redusert transport-
behov. Pa lengre sikt vil en slik arealpolitikk
redusere nedbyggingen av LNF-omrader og gi
mindre inngrepsomfang totalt sett. Dette
betinger at arealutviklingsstrategien ligger fast
over tid.

Rikspolitiske retningslinjer for samordnet
areal- og transportplanlegging bar revideres og
forsterkes sett i lys av klimautfordringen,
regionale utfordringer og ny kunnskap om
tiltak og virkemidler.

Ved utforming av anlegg i by hvor gatearealet
er knapt ber trafikantgrupper tilgodeses i
felgende rekkefalge:

1. Gaende

2. Kollektivtrafikk og syklende
3. Varelevering

4. Personbiler

Il Lokalisering av statlig
virksomhet og kjgpesentre ma bli
mindre transportskapende

Statlig lokalisering av publikumsrettet virk-
somhet ber i storre grad vektlegge at de ma
kunne nas uten bruk av personbil for &
understatte utvikling av kompakte, multi-
funksjonelle og levende bysentra. Staten ma
vaere et forbilde ved lokalisering av statlig
virksomhet.

Retningslinjer for statlig lokalisering av
transportskapende virksomhet som for eksem-
pel sykehus, universiteter, hgyskoler bgar
vurderes ut fra erfaringer med Kkjgpesenter-
bestemmelsen. Dette kan enten veere en egen
retningslinje eller innarbeides i en revidert
rikspolitisk retningslinje om samordnet areal-
og transportplanlegging.

Transportetatene bgr engasjere seg sterkere i
regionale planer for kjgpesenterlokalisering.

IV Heykvalitet pa kollektiv-
transporten betyr hgye kostnader

For & kunne mgte den kraftige veksten i
transportetterspgrsel i den kommende NTP-



perioden ma byene sikres et kapasitetssterkt og
attraktivt kollektivtilbud. Viktigst er dette i de
fire sterste byomradene. Kollektivtilbudet ma
ha tilstrekkelig robusthet til & mgte en kraftig
vekst i antall reisende i rushperiodene.

Mye av veksten i transportbehovet ma tas vha
kollektivtransport. Hvor mye avhenger av
effekten av restriktive tiltak pa transport-
behovet og hvor stor andel av korte reiser som
lykkes overfart til gange og sykling. Det er
ikke et mal at folk slutter & ga og sykle for a
reise kollektivt.

Dette krever gkonomiske ressurser ut over det
som kan rommes i pagaende og planlagte
bypakker. Vi har pravd a skaffe oss en oversikt
over behovet, men dette mé det arbeides videre
med i planfasen. Vi registrer at det er snakk om
sveert store belgp (Strand m.fl. 2010), og at
Oslo er i en klasse for seg. Det ser ut til at Oslo
og Akershus har anslatt et belgp pa 23 — 52
mrd. kr ikke medregnet jernbaneinvesteringer
pa 12 mrd. kr. | Stavanger-omradet er
overslaget 10-14 mrd. kr for et bybaneopplegg,
eller et hgykvalitets bussystem. Dette er ogsa
eksklusive jernbaneinvesteringer. Et grovt
overslag for Bergen sier 12 mrd. kr for et
banesystem i tre utviklingsretninger og
bedretilrettelegging for busser. For Trondheim
antydes 7,5 mrd. kr for tilrettelegging av
bybane- og bussystemer.

Staten bgr gjennom sin ITS-satsing bidra til
utvikling av et forutsigbart Kkollektivsystem
med integrerte lgsninger som har fokus pa
effektiv billettering og & betjene overgangen
mellom ulike transportformer eller kollektiv-
systemer.

\'} KVU-er og egne modell-

beregninger gir lite ny kunnskap
Transportmodellkjgringer ~ (Madslien  og
Steinsland 2010) for by-omradene i Framtidens
byer utfert i regi av byomradegruppen viste det
samme som Klimakur viste for hele landet,
nemlig at en endring i mer miljgvennlig
retning krever at kollektiv-, gang- og
sykkeltilbudet blir bedre samtidig som man
innfarer restriktive tiltak som
parkeringsavgifter ~ og  keprising  eller
tidsdifferensierte bomsatser. 1 tillegg er areal-
bruksutviklingen viktig.
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Analyserte konsepter i KVU er kombinasjoner
av tiltak, og disse analysene viser det samme,
nemlig at det er gunstig med kombinasjon av
bedre tilbud og restriksjoner for a fa en mer
miljgvennlig transportmiddelfordeling. Faglig
innhold og prosess for KVU utvikler seg i
positiv retning. KVU for bypakker vil bli et
bedre og bedre faglig grunnlag for nasjonale,
regionale og lokale myndigheters samlede
innsats i byer (Rasmussen m.fl. 2010).

Detaljert faglig generell kunnskap om dosering
av virkemidler og virkning kan ikke trekkes ut
av verken KWVU eller transportmodell-
kjgringene. Til det er byene for forskjellig, og
KVU under rivende faglig utvikling.
Utredningene kan derfor ikke sa lett a
sammenlignes. Utredningsarbeidet utfert av
Urbanet Analyse for Klimakur (Urbanet
Analyse 2009) har imidlertid gitt verdifulle
resultater om virkningen av ulik dosering av
enkelt virkemidler.

VI  Satsing pa sykling virker og
ma stimuleres i byer og tettsteder

Det er potensial for mer sykling overalt, men
potensialet er sterst i byer og tettsteder.
Sykkelen ma ta en stgrst mulig andel av gkt
transportbehov. Dette gir sveert god samfunns-
gkonomi pga den store helsegevinsten ved
fysisk aktivitet. I mindre byer og tettsteder er
sykkelen ogsa det mest aktuelle alternativet til
bil. Satsing pa fem sykkelbyer i Region sgr
vurderes som vellykket og er i perioden 2010-
2013 utvidet til 27 byer.

Tegning fra Grimstad adressetidende -
oktober 2010. Tegnet av Hermund Storsater
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Satsingen ber stimuleres med en statlig
tilskuddsordning til den kommunale og
fylkeskommunale delen av nettene for & vise at
staten mener alvor med sin satsing pa
sykkelbruk.

Sammenhengende nett i byene, god mating til
kollektivnettet og god framkommelighet pa
pendleruter bgr prioriteres.

VIl  Parkeringspolitikk er et
effektivt trafikkregulerende
virkemiddel

Parkering framtrer som et svert viktig
virkemiddel i transportpolitikken, som for-
tjener sterre oppmerksomhet framover bade
lokalt, men ogsa nasjonalt. PA mange omrader
er det behov for gkt kunnskap samtidig som
det er behov for & kommunisere betydningen
av en strengere parkeringspolitikk bade overfor
politikere og publikum generelt.

Manglende kunnskap bar likevel ikke fraholde
lokale myndigheter fra & iverksette en
strengere parkeringspolitikk. Som stgtte for
lokale myndigheter har Statens vegvesen na
satt i gang et FOU-prosjekt for & belyse hvor
heyt parkeringsavgifter ber settes for a fa en
bestemt trafikkmessig effekt. Fra litteraturen
merker vi 0ss at “sannheten” om at en
restriktiv  parkeringspolitikk gjgr bysentra
mindre attraktive er for darlig forsknings-
messig underbygget (Marsden 2006).

Virksomhetsinterne transportplaner/mobilitets-
planer, serlig i Storbritannia der det er et
lovkrav, gir 10 - 30 % trafikkreduksjon i bil-
fgrerturer til/fra arbeid. Vi mener at
lovhjemmel for & kunne gi kommunen
mulighet til & palegge virksomheter & utarbeide
mobilitetsplaner bgr vurderes naermere.

VIl Behov for en mer effektiv
planprosess

Bade kvalitetssikringsregimet KVU/KS1 og de
nye bestemmelsene i plan- og bygningsloven
har bidratt til a gjere vegen fra prosjektidé til
gjennomfaring mer kompleks enn fgr. Mange
plannivéer og lange prosesser er en utfordring.
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Prosessen kan bli sa lang at lokale premisser i
mellomtiden har endret seg. Innfasing av
KVU/KSL1 i forhold til prosesser etter plan- og
bygningsloven ma bli bedre.

Den nye planloven gir muligheter for en
helhetlig  politikk  gjennom  nasjonale
forventninger, regional planstrategi og lokal
planlegging. Dagens bo- og arbeidsmarkeder
spenner over mange kommuner 0g nhoen
ganger flere fylkeskommuner. Det regionale
plannivaet ma derfor styrkes betydelig dersom
en slik politikk skal kunne realiseres.

Byene mener at regionale planstrategier pa sikt
ber inngd som en del av grunnlaget for NTP,
0g at staten bgr bidra sterkere til utvikling av
gods- og personknutepunkter til lands og ved
sjo. Statlig lokalisering bgr bidra til redusert
transportbehov med bil, ikke som i dag hvor
for eksempel nye sykehus kan ha sveert
transportskapende lokalisering.

IX Framtidens byer vil ha egen
NTP-omtale

De 13 bykommunene® som deltar i prosjektet
Framtidens byer vil ha en omtale av den
enkelte by som en del av NTP meldingen og ha
samme mulighet til & delta i NTP-prosessen
som de fire stgrste byomradene. Byomrade-
gruppen mener at Samferdselsdepartementet
bgr vurdere om en slik fering skal gis for
arbeidet i planfasen.

X Kompetansebygging og
formidling ma styrkes og starre
dristighet ma stimuleres

Vi anbefaler en langt mer omfattende bruk av
demonstrasjons- eller pilotprosjekt for & teste
ut nye lgsninger, og at Statens vegvesens rolle
som  kompetansebygger og  -formidler
forsterkes. Det er mange demonstrasjons-
prosjekter som bgr kunne iverksettes uten
ytterligere utredninger.

! Tromsg, Trondheim, Bergen, Stavanger, Sandnes,
Kristiansand, Skien, Porsgrunn, Drammen, Oslo,
Baerum, Fredrikstad, Sarpsborg



DEL |

Bakgrunn, utviklingstrekk og situa-
sjonsbeskrivelse med utfordringer

Byomradegruppen mener at  Stortings-
meldingen om NTP 2010-2019 (St. meld. nr.
16 (2008-2009) har en god beskrivelse bade av
transportutfordringer og strategier for 3 mate
disse utfordringene. Vi ser likevel utviklings-
trekk som skaper behov for en kursendring
som i stgrre grad fanger opp bade lokale og
globale miljgutfordringer.

1 Nye rammer av betydning
for transportpolitikken - siden
NTP ble lagt fram i fjor

Etter framlegget av Stortingsmeldingen om
NTP 2010-2019 i mars 2009, har blant annet
falgende skjedd:
e Forvaltningsreformen er tradt i kraft
e Utredningen Klimakur 2020 er
gjennomfart
e Framtidens byer og staten har inngatt
intensjonsavtale om samarbeid
e Belgnningsordningen er endret
e Konseptvalgutredninger for byomrader
har fatt mye stgrre utbredelse
e Ny plan- og bygningslov er tradt i
kraft
o Statlig planretningslinje for klima- og
energiplanlegging er gitt

Dette er reformer og tiltak som til sammen
styrker grunnlaget for & mgte framtidens
klima- og energiutfordringer pa en mer bare-
kraftig mate gjennom et mer forpliktende

samarbeid mellom forvaltningsnivaene.

Styrkingen av fylkeskommunenes rolle som
planmyndighet og rollen som samferdsels-
myndighet gir ogsa mulighet for &:
- styrke sammenhengen mellom areal-
og transportplanene
- sikre stgrre sammenheng mellom
(transport-) virkemiddelbruk og gnsket
by- og regionalutvikling
- sikre bedre sammenheng mellom
statlige  forventninger/politikk  og
lokale tiltak
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1.1 Forvaltningsreformen tradte i kraft
1. januar 2010

Forvaltningsreformen  innebarer at det
vesentligste av gvrige riksveger med tilhgrende
gang- og sykkelveger er blitt omklassifisert til
fylkesveg og i Oslo til kommunal veg.
Fylkesveger utgjer na nesten halvparten av det
offentlige vegnettet i landet (se tabell 1).

Riksveg Fylkesveg Kommunal
veg
Antall km 10.200  43.800 38.000
% 11% 48 % 41 %

Tabell 1: Oversikt over offentlig vegnett etter
1. januar 2010

Fylkeskommunene og Oslo kommune har fatt
et langt sterre ansvar enn i dag, fordi de er blitt
vegmyndighet for et utvidet vegnett.
Eksempelvis utgjer riksvegnettet i Oslo na 13
prosent av det offentlige vegnettet mot 16
prosent fgr. Det inneberer et starre ansvar for
at trafikantene ferdes pa et mest mulig enhetlig
vegnett. Overfagringen inneberer et betydelig
gkt ansvar for & tilrettelegge for at alle
trafikantgrupper tilbys en mest mulig sikker,
effektiv,  miljevennlig og  forutsigbar
vegtransport. For a ivareta disse hensyn og
nasjonale mal som er satt, pagar et
utredningsarbeid om behovet for nasjonale
fgringer.

Miljgverndepartementet har som en del av
oppfelgingen av forvaltningsreformen tatt
initiativ til et felles plansamarbeid mellom
Oslo og Akershus. Hensikten er a fa et felles
grep om overordnet planlegging innenfor areal
og transport. Arbeid med en planstrategi og et
planprogram pagar for & avgjere hvilke
spersmal som skal tas opp i den regionale
areal- og transportplanleggingen.
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1.2 Utredningen  Klimakur2020 er

gjennomfort

Innen 2020 skal de norske utslippene av
klimagasser reduseres med 15 til 17 mill. tonn
(jif.  Klimaforliket ~ 2008).  Etatsgruppen
Klimakur2020? har pa oppdrag fra
Miljgverndepartementet vurdert virkemidler og
tiltak for & oppfylle dette klimamalet.
Utredningen ble lagt fram i februar 2010 (KIif
2010). Den vil danne grunnlag for regjeringens
vurdering av klimapolitikken, som skal legges
fram for Stortinget i 2011.

Klimakur2020 viser at det er mulig & oppna en
samlet utslippsreduksjon fra transport pa 3-4,5
millioner tonn CO,-ekvivalenter i forhold til
referansebane innen  2020. Utredningen
presiserer at dette krever sveert sterke
virkemidler, store investeringer, og/eller
overfgringer og sterk politisk vilje. Det er
starst potensial innenfor biodrivstoff og
kjgretayteknologi. En god del kan ogsa oppnas
gjennom tiltak som reduserer motorisert
transportomfang over hele landet og tiltak som
gir overgang til mindre utslippskrevende
transportformer som sykkel 0g
kollektivtransport (se figur 2). Klimakur viser
videre at satsing pa kollektivtransport, sykkel
0g gange ma kombineres med restriktive tiltak

for & fa en mer miljgvennlig transportmiddel-
fordeling og redusert transportomfang pa et
nasjonalt niva, ikke bare begrenset til byene.
Bedre kollektivtilbud betyr sveert lite i faglge
beregningene, og restriktive tiltak ma til for a
utlese hele potensialet. For godstransport er
samarbeids-lgsninger for samtransport og
cityterminaler ~ framhevet, sammen med
godsstrategi pa jernbane.

Tiltakene kan deles i kjgretayer, drivstoff og
omlegging til et transportsystem med mindre
transportbehov og mer bruk av miljevennlig
transport. Den siste gruppen tiltak er enklest &
fa gjennomfert i byomradene, og her vil det
veere en rekke andre fordeler i tillegg til
reduserte  klimagassutslipp. Imidlertid ma
biltrafikken reduseres i hele landet dersom det
skal fa vesentlig effekt pa klimagassutslippene.
Dette vil veere et langsiktig arbeid som krever
politisk styring samtidig som det er viktig a
sette i gang raskt. Det tar for eksempel lang tid
a bytte ut hele kjegretayparken.

Vi har prevd a utnytte modellkjgringer fra
Klimakur2020 til analyser der vi ser pa
virkningen for Framtidens byer, se del Il
punkt 8 for naermere omtale.

Potensial for utslippsreduksjon i
forhold til utviklingsbanen fram til 2020

Teknologi (kjgretay) elektrifisering, hybridisering og

Tekniske tiltak for &
redusere utslippene
fra hvert enkelt
transportmiddel

mer effektiv kjgretaypark,landstrem og 13

energieffektivisering for skip ’

Biodrivstoff 1,8-1,9

Tiltakspakker inneholdende: Forbedret kollektivtilbud og avgiftsgkning pa Inntil 1,2-1,4
bil- og flyreiser, gkt bensinavgift, gkte bomtakster, reduserte kollektivtakster

intercitytog m.m.

Sykkelnett, kollektivtilbud i de starste byene, samordnet varetransport m.m 0,2

Tiltak som reduserer
transportomfanget og endrer
transportmiddelfordelingen

Figur 2: Effekt av virkemidler og tiltak fram mot 2020 i mill. tonn CO,-ekvivalenter.

2 Klima- og forurensningsdirektoratet ledet arbeidet
i tillegg deltok Norges vassdrags- og
energidirektorat, Statens vegvesen, Statistisk
sentralbyrd og Oljedirektoratet.
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1.3 Framtidens byer og staten har
inngatt intensjonsavtale

Gjennom samarbeidsprogrammet Framtidens
byer har Staten, KS (Kommunenes
interesseorganisasjon) og 13 bykommuner
forpliktet seg i en intensjonsavtale inngatt 19.
mai 2009 for perioden 2008-2014. Avtalen gar
ut pa a utvikle byomrader med lavest mulig



klimagassutslipp og som er gode & bo i. En
intensjonsavtale med tilsvarende formal er
ogsd inngdtt mellom staten, KS og
neringslivet.

Samarbeidsprogrammet med  kommunene
omfatter fire satsingsomrader. Ett av dem er
arealbruk 0g transport ledet av
Samferdselsdepartementet. Utdrag av den
delen av intensjonsavtalen som omhandler
areal- og transport er vist under:

Arealbruk og transport

e Vivil fa en arealbruk og et
lokaliseringsmgnster som reduserer
arealinngrep og transportbehovet og legger
til rette for miljgvennlig transport.

e Vi vil styrke kollektivtransport,
sykkelbruk, gange og tilgjengelighet og
stimulere til mer effektiv varetransport og
gode felleslgsninger.

e Vi vil styrke bruken av virkemidler som
begrenser bilbruken.

e Vi vil styrke samordning og samarbeid om
arealbruk og transporttiltak for hele det
funksjonelle, regionale byomradet eller
etablere et slikt samarbeid der dette ikke
finnes.

e Vi vil integrere arbeidet med arealbruk og
transporttiltak innen Framtidens byer med
pagaende eller patenkte bypakker for
transport, miljg og byutvikling.

Figur 3: Utdrag av intensjonsavtalen mellom
staten, KS og de 13 bykommunene i
Framtidens byer om arealbruk og transport.

Avtalene om mer effektiv varetransport i byene
og gode felleslgsninger er fremdeles i en
utviklingsfase.

De bykommuner som deltar er: Tromsg,
Trondheim, Bergen, Stavanger, Sandnes,
Kristiansand, Skien, Porsgrunn, Drammen,
Beerum, Oslo, Fredrikstad og Sarpsborg.

1.4 Belgnningsordningen har fatt fire-
arige avtaler

I 2009 ble Samferdselsdepartementets
belgnningsordning for bedre kollektivtransport
og mindre bilbruk endret. Bevilgningen ble
doblet fra aret for til 323,4 mill. kr, og det ble
innfert mulighet til & innga firearig avtale for
sgkere som viser en tydelig vilje til a
gijennomfere mer restriktive tiltak mot
personbiltrafikken. @kningen i rammen ble
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reservert byomrader som inngikk firearig
avtale. Kiristiansands-, Trondheims- og Dram-
mens-regionen har na inngéatt slik avtale.
Forhandlinger pagar med Tromsg og Bergen.
Belgnningsmidlene kan na ogsa brukes for a
tilrettelegge for mer sykling og gange. |1 2011-
budsjettet er det foreslatt 431,1 mill. kr. |
Stortingsmeldingen om NTP 2010-2019 la
regjeringen til grunn en dobling av 2009-
bevilgningen i lgpet av perioden 2010-2013.

1.5 Konseptvalgutredninger for en rekke
byomrader

Ekstern kvalitetssikring (KS1) av
konseptvalgutredninger (KVU) ble innfert i
2005 som krav for statlige investeringer over
500 mill. kr og for bypakker med bompenger. |
de fleste stgrre norske byomrader er det
gjennomfart, eller vil bli gjennomfgrt KVU og
KS1 i de nermeste drene. Utredningen
gjennomfares i statlig regi med deltagelse fra
lokale og regionale myndigheter og lokale
interessegrupper. KVVU-ene drgfter transport-
utfordringer i byomradene og kommer med
anbefalinger mht. videre planlegging.

1.6 Ny plandel i plan- og bygningsloven
tradte i kraft 1. juli 2009

Den nye plandelen skal styrke hensynet til
miljg og klima, blant annet ved a legge til rette
for planlegging av et mer miljgvennlig
transport- 0g utbyggingsmanster
(Miljeverndepartementet 2008). Loven har
blant annet fatt en ny bestemmelse om hvilke
oppgaver og hensyn som er sentrale i
plansaker. Det er na for eksempel understreket
at planer etter loven skal fremme
befolkningens helse og ta klimahensyn
gjennom lgsninger for energiforsyning og
transport. Lovreguleringen pa nasjonalt og
regionalt niva er styrket med blant annet
innfgring av bestemmelser om regional
planstrategi, som forutsettes godkjent av
regjeringen, og regional planbestemmelse som
kan gjeres juridisk bindende. I tillegg skal det
hvert fijerde ar utarbeides et dokument med
nasjonale forventninger til regional og
kommunal planlegging. Det farste dokumentet
med nasjonale forventninger skal senest
foreligge 1. juli 2011.
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Byggesaksdelen av plan- og bygningsloven
som blant annet har bestemmelser om frikjgp
av parkeringsplasser tradte i kraft 1. juli 2010.

1.7 Statlig planretningslinje for klima-
og energiplanlegging i kommunene

Statlig planretningslinje  for klima- og
energiplanlegging i kommunene ble fastsatt 1.
september 2009. Kommunene og fylkes-
kommunene skal gjennom planlegging og
gvrig myndighets- og virksomhetsutgvelse
stimulere og bidra til reduksjon av
klimagassutslipp, samt gkt miljgvennlig
energiomlegging. Retningslinjen har som
formal & sikre at kommunene gar foran i
arbeidet med & redusere klimagassutslipp og
setter krav om at planer som behandler klima
og energispersmal bgr inneholde ambisigse
mal om utslippsreduksjon.

Denne statlige planretningslinjen skal legges til
grunn ved statlig, regional og kommunal
planlegging etter plan- og bygningsloven og
enkeltvedtak som statlige, regionale og
kommunale organer treffer etter plan- og
bygningsloven eller annen lovgivning. Klima-
og energispgrsmal skal innarbeides i
kommuneplanen, og transport er beskrevet som
ett av tiltaksomradene. Miljgverndepartementet
forventer at faerste generasjons klima- og
energiplanlegging skal veere utfgrt i alle
kommuner innen 1. juli 2010. Av Enovas
lgpende oppdatering pa nettet framgar det at ca
200 kommuner enda ikke har ferdigstilt slik
planlegging, men de fleste av disse er i gang se
http://www.klimakommune.enova.no/sitepage

view.aspx?sitepageid=1416 . En evaluering av
innhold og framdrift i planleggingen er gjort av
NIBR (Harvold og Risan 2010).

Noen kommuner har allerede gjennomfart
tiltak og har en aktiv klimapolitikk, ogsa i
areal- og transportplanleggingen. I mange
kommuner er imidlertid planene nye, og det er
forelgpig uklart i hvilken grad de vil fare til
konkrete tiltak, og utslippsreduksjoner.
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2 Madlene for areal- og
transportpolitikken i by er mange
og delvis motstridende

| St.meld.nr.16 (2008-2009) NTP 2010-19 er
hovedmalet et effektivt, tilgjengelig, sikkert og
miljgvennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for transport og regional
utvikling. Videre vil regjeringen bedre miljget
i byer ved & gjere det mer attraktivt & bruke
miljgvennlige transportformer og ved a
stimulere til bruk av tiltak som begrenser
personbilbruken. Satsing pa jernbane rundt de
starste byene, kollektivtransport generelt og en
kraftig satsing pa sykkeltiltak samt reduksjon
av rushtidsforsinkelser for naeringslivet trekkes
fram.

Regjeringens transportpolitiske hovedmal i by
er & redusere rushtidsforsinkelsene for
neringslivets transporter og kollektivtransport
og fremme en mer palitelig kollektivtransport.
For & nd dette malet ma andelen motoriserte
reiser med kollektivtransport gkes og veksten i
biltransporten dempes. Reiser ma overfares fra
personbil til kollektivtransport eller sykkel,
spesielt i rush. Slike tiltak vil ogsa bidra til
reduserte  forsinkelser  for  nytte- og
lastebiltrafikken. Det ma tilrettelegges slik at
transportbehovet med bil reduseres.

For sykkeltrafikk er det satt et tallfestet mal om
a gke den nasjonale andelen fra 4-5 prosent til
8 prosent noe som innebearer at sykkel-
omfanget i byomradene omtrent ma dobles.
Andelen barn og unge (barne- og
ungdomstrinnet) som sykler eller gar til skolen
skal gkes fra 60 prosent til 80 prosent.

Videre mener regjeringen at regionforstarring
gjennom utvikling av infrastrukturen er en
viktig strategi for a na regionalpolitiske mal.
Regionforstarring vil innebeere gkt rekkevidde
slik at folk kan sgke arbeidsplass over et starre
omrade. Det vil sarlig vaere aktuell politikk
mellom stgrre og mindre byomrader.

For klimagassutslipp har Stortingsmeldingen
om NTP satt som etappemal: "Bidra til at
transportsektoren  reduserer  klimagass-
utslippene med 2,5 til 4 mill. tonn CO,-
ekvivalenter i forhold til forventet utslipp i
2020”. Dette nasjonale malet er ikke


http://www.klimakommune.enova.no/sitepageview.aspx?sitepageid=1416�
http://www.klimakommune.enova.no/sitepageview.aspx?sitepageid=1416�

operasjonalisert pa byomrade niva og vil derfor
vanskelig kunne vere styrende for utviklingen
i det enkelte byomrade. Som nevnt har
imidlertid staten bedt om at kommunenes
klima og energiplaner setter ambisigse mal om
utslippsreduksjon (jf. kapittel 1.7). Videre har
staten inngatt intensjonsavtale med Framtidens
byer om a utvikle byomrader med lavest mulig
klimagassutslipp og godt bymiljg (jf. kap.1.3).

Regjeringens arkitekturpolitikk, som er lagt
fram i dokumentet arkitektur.nd, legger vekt pa
at byer og tettsteder skal utvikles med
arkitektur av god kvalitet og at mobilitet skal
ivaretas bade ut fra et beerekrafts- og et
helseperspektiv (Kultur- og kirkedepartementet
2010).

Stortingsmeldingen om NTP  2010-2019
erkjenner at transportsektoren preges av en
rekke malkonflikter som gjer det ngdvendig a
ngye vurdere de virkemidlene som settes inn
for & na malene, og hvilke mal som skal
prioriteres hgyest. Meldingen gir likevel ikke
noen  narmere  fgringer  for  denne
prioriteringen.

Det er en stor utfordring for staten a gi signaler
som oppfattes som entydige i byomradene i
avveiningen mellom kapasitet, rushtids-
forsinkelser, Kklimagassutslipp, mer miljg-
vennlig bytransport og godt lokalmiljg. Selv
om fortetting og utvikling av et utbyggings-
mgnster som fremmer kollektivtransport samt
gang- og sykkeltrafikk, gir mer kompakte og
arealbesparende byer, kan det likevel komme i
konflikt med jordvern, narmiljg, natur- og
kulturmiljginteresser i konkrete plansaker.

Vi mener imidlertid at regjeringens mal langt
pa vei kan nas gjennom at det ma utvikles mer
kompakte byomrader med arealbruk som
baseres pa hovednettet for kollektivtrafikken
og med et godt gang og sykkelvegnett som
mater til kollektivnettet.
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3 Utviklingstrekk med fokus
pa byomradene

3.1 Sterk befolkningsvekst seerlig i
hovedstadsomradet

De starste byomradene har lenge hatt den
sterkeste befolkningsveksten i Norge. Det siste
tidaret har befolkningen gkt med 16 prosent i
Oslo, 15 prosent i Trondheim, 14 prosent i
Stavanger og 12 prosent i Bergen, mens lands-
gjennomsnittet var 8 prosent (SSB 2010-1). En
oversikt er vist i figur 5 neste side for hver av
de 13 Framtidens byer over befolkningen totalt
i 2010 (nedre horisontal akse) og arlig
gjennomsnitt for utviklingen i befolkning per
5-ars periode fra 1990 til 2010 (@vre horisontal
akse)(SSB 2010-2). Figuren viser at Oslo har
hatt en spesielt sterk vekst.

| arene framover forventes den sterke
befolkningsveksten i de stgrste byomradene a
vedvare. Fra 2010 til 2020 forventes det at syv
av Framtidens byer vil ha en hgyere vekst enn
landsgjennomsnittet, som er beregnet til 10
prosent (se figur 4). For de 13 byene totalt er
forventet vekst 14 prosent (SSB prognose fra
juni 2010 alternativ MMMM) se figur 4:

2010-2020
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Figur 4: Forventet befolkningsvekst fra 2010
til 2020 i de 13 Framtidens byer

Figur 4 og 5 viser utvikling for bykommunene.
Forventet vekst i byregioner fra 2010 til 2040
er vist pd kartet nederst pa neste side. For
Osloregionen forventes den desidert sterkeste
befolkningsveksten. Prognosene fram til 2040
viser en gkning fra 2010 til 2040 fra 1 208 000
til 1 657 000, som gir en vekst pa 37 prosent
(se figur 6). Prosentvis antas veksten & bli
sterst i Stavangerregionen med 42 prosent.
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m 2010 m 1990-1994 m 1995- 1999 2000- 2004 m 2005- 2009

o

70 000 60 000 50 000 40 000 30 000 20 000 10 000

oso IS .
sergen | N
Trondheim [N - B
Stavanger - . .
Baerum - l.
Kristiansand - I l
Fredrikstad [ 1
Tromse - I .
Sandnes - . .
Drammen . II
sarpsborg [} I-
Skien . I
Porsgrunn I I
0 250 000 500 000 750 000 1000000 1250000 1500000

Figur 5: Befolkning 2010 og befolkningsutvikling i Framtidens byer 1990-2009. Omliggende
kommuner ble innlemmet i Sarpsborg og Fredrikstad i 1992. Veksten i folketall til hgyre er arlig
gjennomsnitt.
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- 13 | Trondheims-regionen 252000 338000
14 |Alesund-regionen 72000 92000
| 15 |Bodo-reglonen 50000 63000,
| 16 [Tromso-regionen 70000 88000

Figur 6: Befolkningsvekst i prosent i byregioner 2010-2040
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3.2 Inntekstutviklingen har veert
sterkere i de stgrste byomradene
enn ellers

Regionale forskjeller i inntekt over tid er
studert i en upublisert rapport fra Statistisk
sentraloyra og referert i NOU 2009:10
Fordelingsutvalget (Finansdepartementet
2009). Analysene ser kun pa kontantinntekten
uten at det er korrigert for levekostnads-
forskjeller.

Uavhengig av hvilket inntektsmal som
benyttes har inntektsnivaet vert hayest i
hovedstadsregionen de 20 siste arene. Deretter
falger Bergen, Stavanger og Trondheim med
omland, mens smadkommunene har det laveste
inntektsnivaet. Inntektsveksten har derimot
veert hgyest i smakommunene, tett etterfulgt av
Bergen, Trondheim og Stavanger nar man
bruker medianinntekten per forbruksenhet (EU
skala) som inntektsmal. Oslo har hatt den klart
laveste inntektsveksten (se figur 7). En arsak til
dette er den sterke veksten i innvandrer-
befolkningen og at andelen enslige har gkt i
perioden.

200 200
w— Oslo med omland

180 1 Bergen, Stavanger og Trondheim - 180

160 4 = Qvrige kommuner med L 160

innbyggerantall > 10 000
Resten av kommunene

140 L 140

120 4 - 120

A e =

1986 1991 1996 2001 2006

Figur 7: Utvikling i medianinntekt etter skatt
per forbruksenhet (EU definisjon) for personer
1986-2007. Indeks 1986=100 (NOU 2009:10)

Fylkesfordelt nasjonalregnskap for 2007 viser
at Oslo har den hgyest disponible inntekten per
innbygger med narmere 215000  kr.
Gjennomsnittet for landet var 188 000 Kkr.
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3.3 Bilhold og ferekortinnehav er lavere

i de fire storste byene enn ellers

Bilholdet i alle de 13 Framtidens byer har veert
gkende fra 2003 til 2009 (se figur 8). For Oslo

er det registrert en liten nedgang fra 2006

2009 (Miljeverndepartementet 2010).

Gj.snitt fremtidens
byer, 2009

Oslo
Tromsg
Kristiansand
Trondheim
Bergen
Stavanger

Fredrikstad

Porsgrunn

til

W 2003
W 2006
2009

Skien
Sandnes

Sarpsborg

Drammen

Beerum

I

o

Figur 8: Antall personbiler per 1000 innbyg-
gere over 18 ar. Framtidens byer 2003, 2006,
2009

Bilholdet og fagrerkortinnehavet er mye lavere i
Oslo og i de andre store byene enn ellers i
landet (Vagane 2006). Hele 32 prosent i Oslo
bor i et hushold uten bil. Det hgyeste bilholdet
finnes i omegnen til de sterste byene. Andelen
med to biler eller mer i Oslos omegn er 45
prosent, mens den er 48 prosent for omegnen
til Bergen/Trondheim og Stavanger sett under
ett (se tabell 2).

100 200 300 400 500 600 700 800

Bilhold
Bostedsomrade Ingen En  Minst
bil  bil to biler

Alle| 13 48 39
Oslo 32 49 18
Omegn til Oslo 10 45 45
Bergen/Trondheim/Stav. 21 54 25
Omegn til Brg/Trh/Stav. 5 47 48
Resterende seks starste byer (11 49 41
Mindre byer 9 50 40
Resten av landet 9 44 47

Tabell 2: Antall biler som husholdingen eier
eller disponerer etter bosted. Prosent

Farerkortinnehavet er signifikant lavere i Oslo

enn i kategorien “Resterende seks starste
byer”, mens den er signifikant hgyere i resten
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av landet og omegnskommunene. | indre og
bydeler i Oslo er det hele 33 prosent av de som
har fagrerkort som ikke har bil. Fra 1992 til
2005 er farerkortinnehavet blant de yngste
redusert bade for kvinner og menn i Norge.
Det er grunn til 3 anta at dette forst og fremst
gjer seg gjeldende i byene.

Forerkort
Bostedsomrade Ja Nei
Alle 87 13
Oslo 77 23
Omegn til Oslo 88 12
Bergen/Trondheim/Stavanger 85 15
Omegn til Brg/Trh/Stavanger 94 6
Resterende seks starste byer 87 13
Mindre byer 89 11
Resten av landet 90 10

Tabell 3: Personer 18 ar og eldre med
farerkort etter bosted. Prosent (RVU 2005)

En nedgang i farerkortinnehav har ogsa skjedd
i Sverige og Danmark. | Sverige har denne
tendensen veert observert helt siden 1978 (SSB
2009).

Basert pa data fra den nasjonale reisevane-
undersgkelsen i 2005 har T@I vurdert hva som
kan skje med bilholdet med en gkende
befolkning i omrader med hgy befolknings-
tetthet (Vagane 2006). Virkningen kan bli at
bilholdet reduseres, fordi man ikke har behov
for bil. Dette skyldes serlig et godt kollektiv-
tilbud, eller fordi det er komplisert & ha bil pa
grunn av parkeringsproblemer. Av betydning
for virkningen vil ogsd veere om innflyttere
kommer fra omrader med hgyt bilhold og er
vant til & ha bil. Det kan ogsa veere at de som
bor sentralt har andre holdninger til det & ha og
bruke bil (se imidlertid omtale av selvseleksjon
i kapittel 9).

Bilholdet i Norge har gkt over tid til tross for
en gkende sentralisering. Fra 1990 til 2005
gkte andelen som bor i tettsteder fra 70 til 77
prosent, samtidig som antall biler per 1000
innbyggere gkte fra 418 til 502 pa landsbasis.
TOI peker sdledes pa at det ikke er noen
automatikk i at sentralisering forer til faerre
biler, selv om bilholdet i de sterste byene er
lavt (Vagane 2006).

Kjerelengden i km for personbiler per 1000

innbyggere har gatt ned fra 2007 til 2009 i
samtlige Framtidens byer
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(Miljgverndepartementet 2010). Med unntak
av Sandnes har Oslo hatt den storste
reduksjonen i kjgrelengden pa ca 500 000 km
per 1000 innbyggere over 18 ar pa tross av at
Oslo i utgangspunktet har minst kjgrelengde av
alle byene (se figur 9).
Gjennomsnitt fremtidens
byer. 2009

Oslo
Trondheim |
Stavanger _
Troms g |
Kristiansand _
Bergen _I

Fredrikstad

Skien
Porsgrunn
Sandnes
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Drammen

Bserum

0 5000 000 10 000 000

Figur 9: Utvikling i kjgrelengde for personbil
per 1000 innbyggere over 18 ar

Kilder: Samferdselsstatistikk, befolknings-
statistikk SSB og kjgretgyregisteret Statens
vegvesen.

Ved & sammenholde Kjerelengden med
bilholdet gar det fram at en fordobling av
personbiltettheten (bilholdet) gir omtrent en
fordobling av kjgrelengden. Det vil si at hver
bil i gjennomsnitt blir brukt omtrent like mye
uavhengig av hvor mange biler folk har.

3.4 Befolkningsgkningen vil gi en
betydelig okning i transport-
omfanget

Urbanet Analyse har sammenstilt en del data
om en noen norske byomrader i en analyse
som ble gjort til Klimakur2020-prosjektet
(Norheim 2009). Forventet gkning i antall bil-
og kollektivreiser ble anslatt basert pd SSBs
befolkningsprognosealternativ MMMM og en
forutsetning om at dagens reisemiddelfordeling
opprettholdes (RVU 2005) og at hver
innbygger over 13 ar foretar 3,3 reiser daglig.

Forventet trafikkegkning i Oslo/Akershus fram
mot 2020 er mye kraftigere enn i andre
byregioner. For Oslo og Akershus viser

m 2005
m 2007
2009



beregningen at det vil bli ca 300.000 flere biler
pa vegene enn i 2008 (se figur 10).

Hvis transportmiddelfordelingen blir som i
dag, vil det bli ca 100.000 flere kollektivreiser
enn i dag. Det er selvfglgelig mange andre
faktorer enn befolkningsutviklingen som vil
pavirke trafikkutviklingen. Det vil blant annet
veere utviklingen av bolig og arbeidsmarkedet,
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arealutnyttelsen, den gkonomiske utviklingen
og transportpolitiske tiltak som iverksettes for
a styre utviklingen i en annen retning.

Fra T@ls modellkjgringer fra Klimakur2020
har vi fatt fram den veksten som
grunnprognosen vil gi for antall turer til
bosatte i Framtidens byer i 2020 og
sammenholdt dette med befolkningsveksten.
Veksten i antall turer er gjennomgaende hgyere
enn befolkningsveksten (se ellers kapittel 8).

Byer
v Oslo

Bergen

Trondheim
Stavanger
Kristiansand

Tromsg

Byregioner Sum
Oslo/Akershus
Nord-Jaeren
Kristiansand-regionen
Nedre Glomma
Drammens-regionen

Grenland

0 50 100 150 200 250

288
303

300 350

B Pkning bilreiser per dag (1000)

@kning kollektivreiser per dag (1000)

Figur 10: Forventet gkning i antall bil- og kollektivreiser fram mot 2020
basert pa SSBs befolkningsprognosealternativ MMMM. Kilde:Norheim(2009)
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Figur 11: Forventet prosentvis vekst i befolkning, bilfarerturer, kollektivturer fram mot 2020 basert pa
SSBs befolkningsprognosealternativ MMMM fra juni 2010 og trafikk-grunnprognose fra nov. 2010
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4 Situasjonsheskrivelse og
utfordringer

4.1 Situasjonsbeskrivelser  for  den
enkelte by ikke utarbeidet

Det ligger ikke i gruppens mandat a lage
beskrivelser av dagens situasjon og framtidig
utvikling for enkeltbyer eller byomrader.
Foreliggende KVU-er og annet planmateriale
gir liten stgtte for slike sammenstillinger. |
forkant av konferansen for Framtidens byer i
Drammen 2.- 3. november 2010 publiserte
imidlertid Miljgverndepartementet 0g
Statistisk sentralbyra en del materiale om disse
byene som vi har valgt & inkludere i var
rapport (Miljgverndepartementet 2010 og SSB
2010-2). Disse gir sammen med kapittel 3 et
bilde av en del viktige utviklingstrekk og
utfordringer for byene.

Dersom en omtale av den enkelte by skal innga
som en del av transportetatenes planforslag,
mener vi dette i tilfellet ma gis som en faring i
Retningslinje 2 fra Samferdselsdepartementet.
Vi mener at departementet bgr vurdere en slik
faring.

4.2 Darlig framkommelighet i rush
oppleves som en utfordring i noen
byer

Registreringer av framkommelighet i norske
byomrader er i liten grad utfert. Ansatte i
Statens vegvesen har etter et standardisert
opplegg gjort kjgretidsmalinger i 2002, 2004
0g 2006 i byene Oslo, Kristiansand, Stavanger,
Bergen, Trondheim og Tromsg. En samlet
publisering er bare gjort for 2002-dataene. Fra
2011 vil et nytt registreringsopplegg basert pa
Autopassdata for noen utvalgte Kkjgreruter bli
gjennomfart.

For Oslo, Bergen og Trondheim har T@I gjort
en mer omfattende sammenlignende gjennom-
gang av trafikken i dag og fem til ti ar
framover (Jean-Hansen m. fl. 2009). Det heter
at alle byene har forsinkelser og kger, men det
har ikke veert noen dramatisk forverring de
siste 10 arene. For de neste 5 til 10 arene
forventer T@I at framkommeligheten blir
darligere hvis det ikke innfares restriktive
tiltak som keprising i kombinasjon med
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forbedring av kollektivtilbudet. | Bergen har
hovedvegutbyggingen sa langt holdt noenlunde
tritt med den gkte vegtrafikken, men i et litt
lenger perspektiv fram mot 2030 ventes det en
trafikkettersparsel som store deler av vegnettet
i Bergen ikke har kapasitet til & betjene uten at
det oppstar ke (Lian 2005).

En del av de KVU-ene for by som vi har
gjennomgatt beskriver darlig framkommelighet
i rush som en utfordring uten at det er na&ermere
belagt med tall som sier noe om forsinkelsene i
vegnettet.  Bade  kollektivtransport  og
naringslivets transporter star stort sett i de
samme kgene som personbiltrafikken. Lite
forutsigbare  reisetider oppleves  spesielt
problematisk serlig for naringslivet.

4.3 Konfliktnivdet er gkende mellom
godsbiler og annen trafikk i by

Selv. om det stadig utvikles mer effektive
logistikksystemer, gker konfliktnivaet mellom
godsbiler og annen trafikk i byene. 1 2008 ble
det fraktet 282 mill. tonn gods pa norske veger
0g gjennomsnitts transportlengde per tonn
fraktet gods i Norge var i 2008 under seks mil.
Omlag 70 prosent av alt gods og alle varer
fraktes innenfor avstander pa under 50 km.
Prognoser for godstransportarbeidet i Norge i
perioden 2006 til 2040 viser en arlig vekst pa
1,45 prosent. Godstransportarbeidet med
lastebil er forventet & ke med 1,48 prosent.
Byene er ogsa viktige transportknutepunkter
for godshandtering som betjener resten av
landet, og hvor vegnettet i sentrale strgk
belastes ytterligere. Sjenanse fra tungtrafikk pa
veg til/fra terminalomrader i by beskrives som
en utfordring i flere KVU-er. Sarlig nattestgy
fra tungtrafikk er sjenerende. | utgangspunktet
utgjer godstransporten 10-15 prosent av
trafikken, men den star for 40 prosent av miljg-
problemene. For gvrig er det en utfordring &
bedre  framkommeligheten  for  gods-
transportene uten samtidig & fa en kapasitets-
gkning for privatbiltrafikken, noe som ikke
alltid er gnskelig i byer.

4.4 Generelt gkende arealutnyttelse i
byene, men fortsatt noen uheldige
utviklingstrekk

I de mest folkerike storbyregionene der
utbyggingstettheten er hgyest skjer ny



utbygging i meget stor grad innenfor
eksisterende tettstedsgrenser. Dette er i trad
med myndighetenes mal om at veksten skal
skje pa denne maten. Det er likevel slik at
andelen av den nye bebyggelsen som skjer
innenfor eksisterende tettbebyggelse har veart
synkende over tid. Dette framgar av en ny
studie publisert av Statistisk sentralbyrd (se
figur 12). Hvis ikke dette endres, reduseres
effekten av en tettere arealbruk for reduksjon
av omfanget av transport.

Byomradet omkring Oslo har brutt en
langvarig trend med utadrettet byvekst og har
siden midten av 1980-arene fulgt en klar
fortettingsstrategi (Ness og Strand 2009). Her
gkte befolkningstettheten i perioden fra 2000
til 2009 fra 28,7 til 30,7 personer per hektar.
Innenfor Oslo kommune var gkningen sterkere.
Selv om 96 prosent av all nybygging i Oslo ble
utfart innenfor eksisterende tettstedsgrenser, er
det likevel slik at fortettingsgraden fra 2004 til
2009 er redusert med 1 prosentpoeng (SSB
2010-2). Verst er det i Drammen og Tromsg
der andelen av nye bygg innenfor tettsteds-
grensen er redusert med henholdsvis 20 og 22
prosentpoeng.
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Fortettingen  bidrar  til en  forsterket
konkurranse om knappe arealer og gir et serlig
press pa  grenne arealer  innenfor
tettstedsgrensene. Fortetting med kvalitet er en
utfordring.

I forbindelse med evalueringen av
forvaltningsforsgket for transport gjennomgikk
Urbanet Analyse utviklingen av byenes
arealutnyttelse pa 2000-tallet (Norheim m.fl.
2008). For perioden 2000-2006 hadde alle
byene med unntak av Bergen, fatt en hgyere
arealutnyttelse (dvs. redusert tettstedsareal per
innbygger). Det ser videre ut til & ha skjedd en
vridning mot “desentralisert sentralisering” i
perioden, spesielt i Trondheim og Bergen. Her
har fortettingen skjedd i flere mindre soner dvs
en lokal sentralisering ikke i et hovedsentrum.
Dette er en utfordring for kollektivsystemet.

En annen utfordring for kollektivsystemet vil
veere arbeidsplassvekst i omrader med darlig
kollektivbetjening.

Gjennomsnitt  Gjennomsnitt
landet framtidens byer
2098:2009 2008-2009

Tromss

Fredrikstad

Sandnes
Kristansand B

Porsgrunn S
Sarmpsborg

B 2008 og 2009

g |

Drammen
Skien
Trondheim
Bergen

|

B=rum
Stavanger

e B 2006 og 2007
E———

Oslo
0 20 40

60 80 100

Figur 12: Andel i % av ny utbygging som er fortetting innenfor tettstedsgrensen. Utvikling

over tid for Framtidens byer. Kilde SSB 2010
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Et viktig aspekt ved arealutnyttelsen er
lokalisering av detaljhandelen. De senere arene
har vist en kraftig relokalisering i handels-
naringen, fra mindre butikker i sentrum av
byene til store kjgpesentra i utkanten med bil
som eneste kommunikasjonsform. Varehandel
i hovedsentrum er redusert fra 2003-2006. Det
gjelder spesielt i Kristiansand og Sandnes. En
slik utvikling er ogsa en utfordring for
kollektivtransporten.

Areal-, handels- og befolkningsutviklingen har
for flere av byomradene fert til gkende
gangavstander til naermeste dagligvarebutikk
(SSB 2010-2). Tromsg og Baerum er eksempler
pa dette. Andelen av befolkningen som har
gangavstand til neerbutikk er i Tromsg redusert
fra 52 prosent til 47 prosent i perioden 2003-
2007. Andre byer har betydelig hgyere andel
av befolkningen i gangavstand til naerbutikk
(Stavanger 70 prosent, Drammen 65 prosent).

4.5 Trafikksikkerhet-, miljg- og helse-
utfordringer

For trafikksikkerhet og miljg viser vi til egne
utredninger om disse tema.

Utformingen av det fysiske miljget og serlig
nermiljeet legger premisser for den enkeltes
aktivitetsmuligheter og for & forebygge
sykdom. | fglge Helsedirektoratet er det kun 20
prosent av den voksne befolkningen som
tilfredsstiller helsemyndighetenes anbefalinger
om 30 minutter daglig fysisk aktivitet
(Helsedirektoratet, rapport 1S-1754). Det er vel
dokumentert at regelmessig fysisk aktivitet
bidrar til & redusere utvikling av en rekke
alvorlige sykdommer. En enkel mate & vere i
fysisk aktivitet pa er a legge aktiviteten inn i
daglige rutiner. Kort avstand og god
tilgjengelighet til grennstruktur og gang- og
sykkelveger er viktig for & kunne velge gange
og sykling i hverdagen.

4.6 Andelen bilreiser er gkende i mange
tettsteder

En sammenligning av reisemiddelfordelingen i
Framtidens byer i 2001 og 2005 basert pa
bosattes turer viser en ganske ulik utvikling
over tid for byene. Bilandelen har veert gkende
i Stavanger, Sandnes, Kristiansand, Porsgrunn
og Tromsg, mens den er redusert i Oslo,
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Trondheim, Skien, Fredrikstad og Drammen. |
Bergen, Sarpsborg og Barum er den omtrent
uendret (se figur 13). Vi har ikke gjort noen
forsgk pa a forklare disse forskjellene.

Det er gjennomgaende at kollektivandelen i
byene har gatt ned med unntak av Oslo og
Sarpsborg. Oslo er i en klasse for seg nar det
gjelder Kkollektivtransport og har en kollektiv-
andel pa 21 prosent. Osloomradet skiller seg
ogsa ut med en stor del av kollektivtrafikken
pa trikk/bane, 51 prosent. Buss utgjer 31
prosent, tog 13 prosent og drosje 7 prosent. |
Akershus er kollektivandelen 8 prosent, og av
dette utgjer tog 29 prosent og trikk/bane

4 prosent.

Litt over hver tredje kollektivreise i landet,
flyreiser unntatt, gjennomfgres av en som bor i
Oslo kommune. Dette utgjgr ca 20 prosent av
den landbaserte kollektivtransportens person-
kilometer (RVU 2005) i Norge.

De tre neste byene i stagrrelse, Bergen,
Stavanger og Trondheim har kollektivandeler
pa rundt 10 prosent (RVU 2005). Busstrafikk
utgjer 84 prosent og tog 2 prosent (RVU
2005). Ellers merker vi oss at Sandnes,
Drammen og Bearum forventes a fa en sterkere
prosentvis vekst i antall kollektivturer enn Oslo
fram mot 2020 (jf. figur 11), mens kollektiv-
andelen for disse byene har veert synkende fra
2001 til 2005.

Av Framtidens byer er det Trondheim som har
mest sykling, og Oslo har mest gange.

Lagersentralisering i Norge betyr etablering av
stadig flere importgr- og distribusjonslagre i
@stlandsomradet. I en rapport for
Samarbeidsalliansen i Osloregionen i 2009 har
TAl  konkludert med at wveksten i
godstransportarbeid i Osloregionen kan bli det
dobbelte av befolkningsveksten i 2020, med
henholdsvis 43 prosent og 20 prosent vekst.
Innen 2030 forventes om lag 80 prosent vekst i
lastebiltransportene, bade innen regionen og
for gjennomgangstrafikk. Sjatransport
forventes & vokse relativt sett mindre enn vei-
0og banetransport (T@I-rapport 1022/2009
Godstransport og logistikk i Osloregionen).
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Figur 13: Reisemiddelfordeling fra reisevaneundersgkelsene 2001 og 2005. Kilde T@I
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4.7 Svakheter i transportsystemet

Mange KVU-er omtaler darlig standard i
transportsystemet som en stor utfordring.
Seerlig gjelder dette for bil- og kollektivnettet.

Manglende tilrettelegging for  kollektiv-
transport i egne traseer og manglende
prioritering 1 kryss (signal eller ikke) gir
framkommelighetsproblemer. Mangelfullt ut-
viklede billetteringssystemer er ogsd en
utfordring da det bidrar til lange holdeplass-
opphold ved mye trafikk. Et hovedproblem er
at reisetiden med kollektivtransport ikke er
konkurransekraftiy mye pd grunn av
utformingen av nettet, men ogsa pa grunn av
for lav frekvens.

Serlig i et regionalt perspektiv vil et darlig
utbygget  transportsystem gi  manglende
integrasjon av naturlige funksjonelle arbeids-
og boligmarkeder. Det er ogsa en utfordring.
For gvrig mener vi det er minst like god eller
starre grunn til & peke pa svakheter i vegnettet
for sykkel og manglende universell utforming
som for kollektivtransporten. Det siste gjelder
for hele transportsystemet. For sykkel, gange
og universell utforming viser vi til rapporter
fra andre utredningsgrupper.

Seerlig for gaende og syklende kan hovedveger
utgjere en barriere bade fysisk og visuelt som
er et sikkerhetsmessig problem, skaper
utrygghet og hindrer kontakt.

4.8 Lange og uforutsighare planproses-
ser

Det er en utbredt misngye bade blant mange
politikere, planleggere og publikum at plan-
prosesser tar uforholdsmessig lang tid. En
effektivisering av dagens system er derfor
etterlyst.  Situasjonen er blitt enda mer
kompleks etter at plan- og bygningsloven har
fatt utvidet sitt virkemiddelapparat. Sammen
med retningslinjene om KVU/KS1 og KS2 og
krav. om annen planlegging har den
ngdvendige planprosess for mange tiltak blitt
sveert tid og ressurskrevende. Prosessen kan bli
sd lang at forutsetningene endrer seg underveis
og de opprinnelige planene ma oppdateres.
Dette er frustrerende og gir liten forutsig-
barhet. Det kan ogsa veere kompliserende at
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ulike finansieringsinstrument setter sine krav
til plangrunnlag eller analyser.

Nettopp de nye bestemmelsene i plan- og
bygningsloven pa nasjonalt og regionalt niva
burde apne for en effektivisering ved a
integrere behandlingen etter pbl og KVU/KS1-
instituttet 1 stedet for at disse skal
"seriekoples” dvs at KVU/KS1 gar forut for
behandlingen etter pbl. Den nye plan- og
bygningsloven hadde som ambisjon & bedre
sammenhengen mellom statlige forventninger,
regionale planer og lokalpolitisk oppfalging.
Framtidens Byer er ogsa en konstruksjon som
skal  forplikte  parter pa tvers av
forvaltningsniva og sektorer til samarbeid pa
veien mot berekraftige byer.

Det er behov for & korte ned og samordne
planprosessene,  styrke  samarbeidet og
forplikte partene mer. Fylkeskommunens
representant i gruppen har foreslatt at fglgende
prosess bgr vurderes:

e Regjeringen utarbeider nasjonale
forventninger til regional og kommunal
planlegging Dokumentet bygger pa viktige
retningslinjer gitt i NTP og andre nasjonale
faringer (skjer hvert fjerde ar)

e Etter behov kan regjeringen supplere med
statlige planretningslinjer. Ot.prp.nr. 32
(2007-2008) nevner her styrket areal- og
transportplanlegging med  sikte  pa
begrensning av  transportbehov  og
klimagassutslipp som et mulig tema. Slike
retningslinjer kan gis for et geografisk
avgrenset omrade og kan si noe om mal og
verdier som kan legges til grunn, og
hvordan ulike interesser og hensyn skal
avveies.

e Pa grunnlag av de nasjonale forventninger
og andre foringer utarbeider regional
planmyndighet en regional planstrategi.
Denne kan vaere den formelle forankring
av.en KWVU. Fegr den regionale
planstrategien godkjennes av Kongen i
statsrad utarbeides ogsa KS1 dokumentet,
slik at begge disse to dokumentene kan
sluttbehandles samtidig i Regjeringen.

e Siste trinn vil s& veere utarbeiding av en
regional plan med tilhgrende
handlingsprogram og forpliktende avtale
om gjennomfgring av  programmet.
Dersom bare en kommune bergres vil en
kommuneplan gjere nytten. ATP-arbeidet
ber utfares pa grunnlag av et forpliktende



samarbeid mellom aktuelle kommuner,
fylkeskommunen og de statlige transport-
etatene og feglge planlovens rutiner og
krav. Godkjent plan bgr da forplikte
partene og da definere retning, tempo og
rekkefglge pa hele areal- og transport-
politikken/-investeringer i aktuelle omrade
og ikke bare evt. Belgnningsmidler.

e Bompengefinansiering eller annen
trafikantbetaling kan medfgre at en
bypakke ma utarbeides og forelegges
Stortinget

e Kommunene ma fglge opp sin areal-,
regulerings og parkeringspolitikk, fylkes-
kommunene sin kollektivpolitikk og med
sine infrastrukturmidler og staten med sine
gkonomiske og juridiske virkemidler.
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Et slikt "forenklet” plansystem vil veere viktig
for & styrke gjennomfaringsviljen og —evnen i
retning av beerekraftig utvikling. Opplegget
trenger imidlertid en grundig vurdering for
eventuell innfaring.

Transportetatenes medlemmer i bygruppen
mener at transportetatene ma vere ansvarlig
for KVU, siden utredningen normalt vil bidra
til & avklare videre planlegging av tyngre
statlig infrastruktur i byomradene sett i
sammenheng med hvordan nasjonale mal for
miljg- og transportpolitikken kan n&s. A
engasjere  kommunale og fylkeskommunale
myndigheter sterkere i utarbeiding av K\VVU vil
sikre et sterkere eierskap til produktet og en
sterre grad av enighet om den etterfalgende
planleggingen etter plan- og bygningsloven.
Den videre planlegging etter plan- og
bygningsloven er kommunene 0g
fylkeskommunenes ansvar.

4.9 Oversikt over planstatus og finansieringsopplegg for Framtidens byer

Byomrade KVU/KS1 Belgnnings- Sykkelbysatsing | Bypakke
ordningen 2010-2013
4-3rig avtale Fylk/Kom/Swvv
Ferdig Ja /Nei eller Ja/Nei I gang/forberedes
(Under Arbeid-UA) | forhandles
Tromsg KVU ferdig Forhandles Ja | gang og forberedes
Trondheim Ferdig og UA Ja Ja I gang og forberedes
Bergen UA Forhandles - I gang og forberedes
Stav./Sandn KVU Ferdig Nei Ja I gang og forberedes
Kristiansand UA Ja - I gang og forberedes
Grenland KVU ferdig Nei Ja Forberedes
Drammen UA Ja - Forberedes
Oslo/Berum Ferdig Nei - I gang
Fredr./Sarp. KVU ferdig Nei Ja Forberedes

Figur 14: Oversikt over status for noen statlige og lokale initiativ i Framtidens byer
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Del Il - Innspill fra viktige aktarer

5 Oppsummering av fylkes-
kommuner og byers innspill

Det ble gjennomfert en samling 26. august
2010 for bykommuner som deltar i prosjektet
Framtidens byer og de “tilhgrende” fylkes-
kommuner med informasjon fra de pagaende
NTP-utredningene, og med felles diskusjon,
skriftlige og muntlige innspill. Vi valgte a gi
disse bykommuner og fylkeskommuner
mulighet til & komme med innspill, siden
bykommunene allerede har et formelt
samarbeid med staten om arealbruk og
transport gjennom dette prosjektet.

Det som oppsummeres her er innspillene som
kom direkte til byomradegruppens utrednings-
arbeid. Innspillene til de andre prosjekt-
gruppene som presenterte sine utredninger er
formidlet videre. Alle innspill er samlet i et
eget arbeidsnotat som ligger pa nettsiden (link
http://www.ntp.dep.no/2014-
2023/seminarer.html).

P& samlingen deltok administrative represen-
tanter fra 14 kommuner og 5 fylkeskommuner.
| tillegg deltok Jernbaneverket, Statens
vegvesen, Kystverket, KS, Miljgverndeparte-
mentet og Ruter. Framtidens byer ble ogsa
invitert til @ komme med skriftlige innspill
rettet mot byenes behov for verktgy og
virkemidler for & handtere transportrelaterte
utfordringer. Etter samlingen har Byomrade-
gruppen mottatt skriftlige innspill fra fire
bykommuner; Oslo, Trondheim, Tromsg og
Bergen. Disse  oppsummeres  0gsa i
arbeidsnotatet, og er i tillegg lagt ved notatet.

En erfaring fra prosessen er at et felles seminar
er en mer effektiv mate a innhente innspill, enn
a invitere til skriftlige innspill. Innspill som
byomradegruppen spesielt har merket seg
falger under.

5.1 Byfokus er viktig - og byene er
forskjellige

Et sarlig byfokus fremheves som sentralt i

NTP-arbeidet. Utfordringer, virkemidler og

lgsninger er ulike fra by til land. | tillegg ble

det understreket i bade skriftlig og muntlige
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tilbakemeldinger at ogsa  byomradenes
utgangspunkt og problemstillinger er ulike.
Byomradene gnsker disse ulikhetene presisert i
utredningen, og gjennomgatt for hvert
byomrade i forhold til status og modenhet for
verksetting av konkrete virkemidler. Det vil
blant annet innebare en gjennomgang av
hvilke tiltak og virkemidler som allerede er
iverksatt. | det videre arbeidet gnsker byene at
alle Framtidens byer gis en egen omtale.

5.2 Styrkihng og samordning av
virkemidler for a endre
transportmiddelfordelingen

Deltagerne mener det vil veere ngdvendig med
en betydelig styrking av virkemidlene for a
endre transportmiddelfordelingen, og for a
kunne mgte malene om effektive og
miljgvennlige transportsystem. Det under-
strekes at kommunene ikke alene rar over
tilstrekkelige virkemidler til & na ambisigse
klimamal. Det etterlyses sterkere prioritering
fra statens side for & styrke virkemidler, gke
investeringer i kollektivtransport og bidra til
framskynding av ny kjgretayteknologi.

Tilrettelegging for en gkt andel kollektivreiser
er et sentralt virkemiddel. Tilretteleggingen
omfatter bade infrastrukturutbygging og
utvikling av driftstilbudet. Byene ser drift og
finansiering av et bedre kollektivtiloud som en
naturlig og sentral del av NTP, og som to
elementer som ma ses sterkere i sammenheng.
Kapasiteten som tilbys i dagens kollektiv-
systemer ma styrkes samtidig som restriktive
virkemidler innfares.

Tilsvarende innspill er kommet i forbindelse
med drift og vedlikehold av sykkelveger.
Bykommunene gnsker her at staten i starre
grad skal ta pa seg drift av sykkelvegene. | dag
drifter og vedlikeholder staten sykkelveger
som gar langs riksvegnettet. Statens vegvesen
bygger ogsa sykkelveger langs kommunalt og
fylkeskommunalt vegnett der det inngar i
riksvegansvaret, men overfgrer sa ansvaret for
drift  og  vedlikehold til  kommune/
fylkeskommune. Unntaket er der offentlig
gang- og sykkelveg legges langs private veger,
her kan staten gi tilskudd til drift og
vedlikehold.
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Oslo kommune peker pa behov for bedre
samordning av lokalt og regionalt togtilbud og
gvrig kollektivtransport i Osloomradet.

Det etterlyses en stgrre statlig vilje vist
gjennom gode forskrifter som kan bidra til at
lokale planmyndigheter har mulighet og frihet
til & velge restriktive virkemidler i areal- og
transportplanlegging. Byomradene  savner
politisk vilje sentralt til & vedta upopuleare
virkemidler, som for eksempel fordels-
beskatning av arbeidsgiversubsidiert parkering
og forskrifter om lavutslippssoner. Her gnsker
bykommunene at Staten gar foran og er et
forbilde i gjennomfgringen av tiltak som
samlet vil utgjare klimapolitikken.

Det ma ogsa vurderes om virkemiddelbruken
ma differensieres, for eksempel etter
bystarrelse og utfordringer, jf. pkt 5.1.

5.3 Sterre grad av forutsigbarhet og
samordning av ulike planniva

Deltagerne etterlyste en stgrre og bedre
samordning av den arealbruken som vedtas
lokalt og transportpolitikken som vedtas
sentralt og likeledes en bedre samordning av
starre veg- og jernbaneinvesteringer. Mange
tiltak som staten gnsker er avhengige av vedtak
lokalt. Derfor er det viktig med god kontakt
mellom politisk ledelse nasjonalt og lokalt.

Forankring av den regionale planstrategien i
forhold til areal- og transportplanlegging
nasjonalt og lokalt ma finne sin form. Her er
samordnet satsing pa knutepunkt trukket fram
som et hovedtiltak. Det er ogsa foreslatt at de
regionale planstrategiene kan inngd som
grunnlag for NTP-arbeidet. Byene ser behov
for bedre samordning av statlige transportetater
ved utvikling av attraktive personknutepunkter.
For de byene som har deler av transport-
systemet pa sjg er utredning av sjeverts
persontransport og knutepunktsutvikling i
tilknytning til sjg etterspurt.

Staten ma ogsa bidra til samordnet areal- og
transportplanlegging ved lokalisering av sine
virksomheter som statsetater, helseforetak og
utdanningsinstitusjoner.

Det uttrykkes et behov for & sikre forutsigbar
finansiering av de store investeringene, og for
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a sikre kvalitet og samspill mellom mal og
virkemiddel pa ulike niva. Spissformulert
etterlyser byene politisk vilje til & iverksette
langsiktige tiltak som styrer utviklingen, ikke
bare tiltak som bgter pa skadene.

5.4  Fagkunnskapen om effekt av ulike
virkemiddel mad kommuniseres
bedre

En viktig utfordring er formidling av kunnskap
fra fagmiljgene. Fagkunnskapen om effekten
av ulike virkemidler er til stede, og stort sett
godt dokumentert. Denne ma formidles pa en
god og tydelig mate bade til det politiske
nivaet og til media.

5.5 Direkte og bredere deltagelse i NTP-
prosessen

Byomradene som deltok 26. august @nsker
direkte deltakelse i NTP prosessene pa lik linje
med det fylkeskommunale nivaet, slik de fire
stgrste byomradene gjar.

NTP-prosessen bgr ikke sette sa strenge
rammer for den lokale planleggingen at tiltak
ma vente ungdig fer de kan gjennomfares. Det
er ogsa et gnske om a gke fleksibiliteten i
forhold til nar bypakkene kan tas med i
betraktningen for finansiering. Det er et gnske
at det i NTP gis noen apninger for at Stortinget
kan beslutte bypakker med trafikantbetaling
uavhengig av det 4-arige NTP-lgpet.

5.6 Om KVU-prosessene og KVU-enes
brukbarhet

Innspill til KVU som utredning er at KVU for
bypakker i prinsippet er veldig bra, men at
metodeutfordringene er store. KVU-prosessene
oppfattes som nyttige, men ogsa lange og
demotiverende. | noen tilfeller oppleves KVU
som et forsinkende ledd i en igangsatt
utvikling mot mer miljgvennlig bytransport.

KVU-ene ma omsettes i omforente bypakker.
Det er ogsd viktig & utforme sekvensielle
bypakker; pakker med noen elementer som kan
igangsettes fort, for & oppna synlige resultater

raskt.
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6 Innspill fra arbeidsgruppe
nedsatt av Samferdselssjefs-
kollegiet, KS og kollektivtrafikk-
foreningen

En arbeidsgruppe nedsatt av Samferdsels-
sjefkollegiet pa oppdrag av fylkesordfarere og
fylkesradmenn har  gjennom  rapporten
”Kollektivtrafikk — et viktig virkemiddel for
baerekraftig  samfunnsutvikling”  (Eiterjord
2010), arbeidet for a konkretisere hva som skal
til for & styrke fylkeskommunenes innsats for
gkt kollektivtransport. Her pekes det pa
behovet for a bedre kollektivtransportens
rammebetingelser. Kollektivtransporten har
hatt en betydelig kostnadsgkning i perioden
2004-2009, uten at driftstilskuddet har gkt
tilsvarende. | samme periode har Fylkes-
kommunene i stor grad effektivisert
rutestruktur og konkurranseutsatt driften av
kollektivtransporten og dermed tatt ut
mesteparten av potensialet for kostnads-
effektivisering. | neste periode vil storby-
omradene fa en betydelig gkning i
driftskostnadene  hvis  rutetilbudet  og
kapasiteten pa tilbudet skal gkes for & kunne ta
vesentlige andeler av den gkende transport-
ettersparselen, det pekes pa et gkt behov pa 2
mrd. kr. Det er ogsa store investeringsbehov
knyttet til og universell utforming, anslagsvis
8-10 mrd. kr.

Arbeidsgruppen som star bak rapporten
understreker at  sektorisert ansvar  gir
utfordringer nar det gjelder helhetstenkning.
Dette gjelder mellom kommunalt og
fylkeskommunalt niva, men ogsa mellom
fylkeskommunene og helseforetakene.
Budskapet til NTP- prosessen er at framtidig
organisering av NTP ma ta inn over seg at
fylkeskommunene fra 2010 eier ca 50 prosent
av det offentlige vegnettet, kommunene ca 40
prosent og staten kun ca 10 prosent. De fleste
ferjestrekningene er ogsa fylkeskommunale.
Dette ma reflekteres i en ny NTP-prosess. NTP
fremstar i dag som en statlig infrastrukturplan.
Arbeidsgruppen mener det full enighet i
kommunesektoren om at dette er en stor
svakhet.

Kollektivtransporten gnskes som en integrert

del av NTP. Viktigheten av & se infrastruktur,
arealplanlegging gjennom plan- og bygnings-
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loven og drift av kollektivtransport i en stgrre
sammenheng, understrekes. Dette er spesielt
viktig for byomradene for & na omforente,
nasjonale mal om en mer baerekraftig transport.
Arbeidsgruppen vil se kollektivtransportens
rammebetingelser med tilhgrende forslag til
(statlig) oppfelging/tiltak som behandles som
en integrert del av NTP. | en dreining mot mer
kollektivtransport ma ogsa driftsbehov utredes
og staten, fylkeskommunene og kommunene/
storbyene ma koordinere sin framtidige
transportplanlegging i en gjensidig og apen
prosess.

Arbeidsgruppen  peker pa at primear-
kommunene ma ta et stgrre delansvar for a
tilrettelegge arealbruk og parkering slik at
kollektivtrafikk tilgodeses. De peker pa
fraveeret av  helhetlige og konsistent
sammensatte strategier og tiltakspakker som
arsak til darlig maloppnaelse. Kommende NTP
ma i langt starre grad enn til na fremkomme
gjennom et forpliktende samarbeid mellom
flere bergrte departementer. Det er ikke
tilstrekkelig at Samferdselsdepartementet og
Fiskeri- og kystdepartementet har ansvaret for
denne viktige planen. Kommunal- og regional-
departementet, Miljeverndepartementet og
Nerings- og handelsdepartementet ma som et
minimum involveres aktivt i arbeidet med
retningslinjer for planen. Uten en slik tung
samordning vil planen forbli en alt for
begrenset sektorplan som ikke gir muligheter
for en samordnet politikk mot felles mal og
som ogsa farer til en ineffektiv bruk av store
felles samfunnsressurser.

Kollektivtrafikk — et viktig virkemiddel
for baerekraftig samfunnsutvikling

Juni 2010




Del Il - Tematiske analyser med
anbefalinger

7 Konseptvalgutredninger
(KVU) som grunnlag for bypakker

KVU/KS1 som er gjennomfart og er relevant
for transportutfordringer i byomrader er
Oslopakke 3, Transportsystemet i Nedre
Glommaregionen, Transportsystemet pa Jaren,
Grenland og vegsystemet pa Sluppen i
Trondheim og Tromsg. Andre som kommer i
ner framtid er tilleggsutredning  for
Trondheim, Bergensregionen og Kristiansands-
regionen.

Utredningene, unntatt Tromsgs, var kommet
godt i gang eller var ferdig fer belgnnings-
ordningen ble endret og intensjonsavtalen med
Framtidens byer undertegnet. For Tromsg
inngar begge deler som en del av grunnlaget
for vurderingene i K\VVU-en.

7.1 Statlig institutt versus lokale
interesser og behov

KVU er en utredning, ikke en plan, og den skal
sammen med kvalitetssikringen (KS1) og
hgringen danne grunnlag for prinsippvedtak i
regjeringen om videre planlegging av
transportnett. KVU/KS1 skal bidra til sterkere
innflytelse fra Regjeringen og Samferdsels-
departement i tidlig fase. Ideelt sett far det
fattes detaljerte lokale og regionale vedtak. |
starten ble KVU/KS1 satt i gang etter at lokale
vedtak etter plan- og bygningsloven var fattet,
og dette ble oppfattet som uheldig lokalt. Vi
ser en dreining over tid mot at rekkefalgen
KVU/KS1 og lokale vedtak blir bedre.

En samlet innsats der stat, kommune og
fylkeskommune alle bidrar med sine
virkemidler er ngdvendig for & nd nasjonale og
lokale mal i byene. Hvordan KVU-prosessen
ivaretar lokale interesser og hvordan ny
kunnskap formidles er viktig for senere
gjennomfaringskraft.

Utviklingen av kvaliteten pd KVU-ene bade
nar det gjelder prosess og innhold er positiv
over tid. Det ser ogsa ut til & vaere en positiv
utvikling mht lokal aksept av at staten foretar
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en slik utredning jf. evalueringen til Vista
Analyse (Rasmussen m fl 2010) og vart eget
arbeidsnotat.

7.2 Fastsetting av mal for utredningen

Samfunnsmalet skal fastsettes/godkjennes av
Samferdselsdepartementet med utgangspunkt i
behovsanalysen. Det skal helst veere ett mal.
Dette bar, i falge retningslinjene, ideelt sett ha
en kvantifisert ambisjon. Malet skal vere
formulert med utgangspunkt i ett prosjekt-
utlgsende behov og innenfor rammer av
nasjonale mal. Ett kvantifisert mal gir liten
mening i et byomrade hvor det er mange
behov, og det derfor er aktuelt med flere mal.
Rammene for KVU/KS1 i byomrader bgr ta
hensyn til dette. Vi finner stgtte for dette
synspunktet i evalueringsrapporten  om
KVU/KS1-ordningen (Rasmussen m.fl. 2010).

Alle byomradene har behov for & utvikle
transportsystemer som bade er mer miljg-
vennlige o0og som betjener transport-
ettersparselen pa en effektiv mate. For a kunne
evaluere ulike konsepter for utviklingen av
transportsystemet i byomradene vil begge disse
behovene vere likestilte, og konsepter for et
framtidsrettet transportsystem vil matte svare
ut begge malomradene. | noen utredninger er
dette lgst med ett generelt mal som sa
operasjonaliseres med flere effektmal. Disse
kan veere gitt en kvantifisert ambisjon.

Effektivitet i transportsystemet pa en mer
miljgvennlig mate er lgftet heyt i de
utredningene som er studert. Konseptene
sammenlignes mht CO,-utlipp, men ingen
KVU-er har reduksjon i klimagassutslipp som
et overordnet mal.

7.3 Veg- og kollektivtiltak er best
utredet — utredningene er under
utvikling

KVU-ene har konsepter som analyserer ulike
tiltakspakker med veg- og kollektivtiltak,
kombinert ~med  vegprising og  evt.
parkeringsrestriksjoner. Disse tiltakstypene
belyses gjennomgaende relativt grundig, og
virkninger beregnes med transportmodeller.

Konsepter med kombinasjon av bedre tilbud og
restriksjoner viser, ikke overraskende, sterst

NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014-2023 | UTREDNINGSFASEN



BYOMRADENE | SIDE 30

vridning i transportmiddelfordelingen i mer
miljgvennlig retning.

Arealbruk varierer generelt sett ikke mellom
konseptene, med unntak av i KVU for Jaeren
og Nedre Glomma. Dagens transportmodeller
tar ikke hensyn til at den framtidige
arealbruken  kan bli pavirket av de
transportlgsninger som velges i dag.
Muligheter mht. ulik arealbruk og kumulativ
virkning av dette over tid vurderes dermed i
liten grad gjennom disse beregningene.

Hva som skal til for oppna malet i nasjonal
sykkelstrategi som innebzrer ca dobling av
sykkeltrafikken i byer og tettsteder er ikke
utredet. Gang- og sykkeltiltak er imidlertid lagt
inn i utredete konsepter og det er i varierende
grad vurdert hvor mye mer sykling eller gange
tiltakene vil gi. Modellene kan ikke gi svar pa
dette, men viser retning — dvs. om gang- og
sykkeltrafikken gker eller reduseres.

Godstrafikken er generelt sett ikke belyst annet
enn som en del av annen trafikk.

Detaljert faglig generell kunnskap om dosering
av virkemidler og virkning kan ikke trekkes ut
av verken KWVU eller transportmodell-
kjgringene. Til det er byene for forskjellig, og
KVU-ene i faglig utvikling. Utredningene kan
derfor ikke sa lett sammenlignes.

7.4 Betydningen for videre planlegging
lokalt

Vista Analyse har pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet ~ vurdert ~ KS1-
ordningen for transportsektoren (Rasmussen m
fl 2010). | folge Vista Analyse har KVU og
KS1 har over tid blitt vurdert som mer nyttig
som et bidrag til lokal planlegging etter plan-
og bygningsloven. Vista Analyse peker pa at
denne nytten vil gke dersom i den
samfunnsgkonomiske analysen dekker alle
relevante tema i en KU, men pa et mer
overordnet niva. De peker pa at ogsa de tema
som ikke lar seg beregne i modellene eller
prissettes ma med.

Byomradegruppen mener at det for komplekse
byomrader kan vere vanskelig & gjere gode
faglige wvurderinger av hva som skiller
konseptene for de ikke prissatte temaene fordi
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det  krever  detaljert  kunnskap  om
landskapsverdier mv og om utforming av
tiltak. 1 KU for Tromsg er ikke prissatte tema
vurdert i ht Handbok 140, og det konkluderes
med at virkning av konseptene ikke kan skilles
pa det plannivaet fordi virkning avhenger av
fysisk utforming, og det bestemmes senere .

Byomradegruppen samlet sette at KVU er
under utvikling til et nyttig grunnlag for
planlegging i byomradene

8  Virkemiddelbruk basert pa
transportmodellkjgringer

Siden analysene i KVU-ene er basert pa ulike
forutsetninger og ulik modellbruk, og bare
dekker noen fa byomrader forelgpig, ansket vi
a supplere dette materialet med en
virkemiddelanalyse basert pa  felles
modellkjgringer for alle Framtidens byer.
Transportgkonomiske institutt  har  veert
engasjert til & bista i dette arbeidet (Madslien
og Steinsland 2011).

Videreutvikling av de regionale transport-
modellene pagar. Sarlig for byanalyser vil
modellene bli bedre egnet. Arbeidet er
imidlertid ikke kommet sa langt at ny versjon
av modellene kunne benyttes i vare analyser.
Vi har derfor forsgkt & utnytte de
modellkjgringer som ble gjort som en del av
Klimakurprosjektet. Klimakur presenterte tall
for landet totalt for et stort antall
beregningsalternativer med ulik
virkemiddelbruk.

For en del av Klimakurs beregningsalternativer
har vi farst sett pa resultatdata for landet totalt
(se kapittel 8.1) for deretter & analysere
resultatdata for de 13 Framtidens byer bade
samlet og enkeltvis. Vi har imidlertid valgt a
ikke presentere resultater for det enkelte
byomrade, da disse synes & veere beheftet med
stor usikkerhet (se kap. 8.2). Resultatene for
Oslo og Barum er imidlertid karakteristisk
forskjellige fra de gvrige Framtidens byer,
derfor har vi gjort en egen analyse av disse to
kommunene sammenlignet med de gvrige
byene (se kap. 8.3).
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8.1 Resultater for landet totalt vi definert et nytt alternativ (NTP kombi), som

Vi har valgt ut atte av Klimakurs beregnings-

er en modifikasjon av Klimakurs alternativ 5a.

alternativer for neermere analyse. | tillegg har

Navn

Tiltak

NTP2020 (Basis)

Inneholder alle prosjekter i NTP 2010-2019 med en viss trafikkmessig
virkning

Referansealternativet (4a)

Som NTP2020 , men har i tillegg med utbygging av indre InterCity-omradet
for tog samt 25 % frekvensgkning pa enkelte langrutebusser. Er
sammenligningsalternativ

Dobbel drivstoffpris (5al)

Som 4a, men i tillegg doblet drivstoffpris for privatbil

Halve kollektivtakster (5a2)

Som 43, men i tillegg halvert kollektivtakst (gjelder ikke fly)

Doble bomtakster (5a3)

Som 4a, men i tillegg dobbel takst i bomringene i Oslo, Bergen, Stavanger og
Kristiansand. | tillegg "gjenapnes” bomringen i Trondheim med dobbel takst.

Klimakur kombi (5a)
— parkering inngar ikke

Som 4a, men i tillegg dobbel drivstoffpris for privatbil,
halve kollektivtakster (gjelder ikke flyreiser)
og doble takster i bomringene (dvs. sum av tiltakene i 5al1, 5a2 og 5a3).

Meget dyr parkering (5a4)

Som 4a, men meget dyrere a parkere. Alle arbeidsreiser er gitt en
parkeringskostnad pa ca kr 40. | tillegg har de byene som er med i
"Framtidens byer” fatt utvidet hvilket omrade som skal ha RTMs
parkeringsindeks 5 og 6. Dessuten er parkeringskostnaden knyttet til reiser til
disse sonene tredoblet.

20 % gkt drivstoffpris Som 4a, men i tillegg 20 prosent gkning i drivstoffpris for privatbil.
(5al_20)
NTP kombi Nytt beregningsalternativ kalt 5aa. Som 5a, med unntak av at drivstoffprisen

gker med 25 % i stedet for 100 %. | tillegg er parkeringskostnadene gkt pa
samme mate som i 5a4, bortsett fra at kostnaden knyttet til turer til “kategori
5 0g 6-soner” er doblet i stedet for tredoblet.

Figur 15: Oversikt over beregningsalternativer - Alternativets navn i Klimakur star i parentes

Klimakurs beregningsalternativ for de respek- alternativ. 4a, som ogsd inneholdt disse
tive virkemidlene drivstoffpris, kollektivtakst, jernbanetiltakene. Referansealternativet viser
bomringtakst og parkering omfattet alle for gvrig bare ubetydelige endringer for det
utbyggingstiltak med jernbane indre InterCity enkelte reisemiddelvalg i forhold til Klimakurs
omradet. Av denne grunn har vi sammenlignet basisalternativ.

alternativene  med Klimakurs referanse-

Beregningsalternativer | Bilfgrer Bilpassasjer | Kollektiv Sykkel Gang SUM
NTP kombi -15,6 -8,8 66,3 7,7 8,5 -0,9
Klimakur kombi -10,0 -18,5 57,6 -2,8 2,8 -0,6
Dobbel drivstoffpris |-5,0 -11,4 8,3 11,6 10,2 -0,9
Halve

kollektivtakster -3,8 -6,9 39,8 -11,7 -6,1 0,3
Doble bomtakster -0,3 -0,3 0,7 0,2 0,4 -0,1
Meget dyr parkering |-11,2 1,3 16,3 25,8 16,5 -1,2
20 % gkt

drivstoffpris -1,0 -2,6 1,6 2,4 2,2 -0,2

Tabell 4 Prosentvis endring i antall turer for landet totalt i forhold til referansealternativet
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En sammenligning med referansealternativet
for landet totalt (se tabell 4) viser at NTP
kombi-alternativet gir stgrst nedgang i antall
bilfgrerturer (ca 16 prosent). En nesten like
stor nedgang viser alternativet med meget dyr
parkering (11 prosent). | samme starrelses-
orden er Klimakurs kombialternativ som for
gvrig ikke inneholder spesielle parkerings-
tiltak. Det er serlig kombinasjonsalterna-
tivene som gir en sterk gkning i antall
kollektivturer. Det er interessant & merke seg at
alternativet med meget dyr parkering ikke gir
den samme overgangen til kollektivtransport
som kombinasjonsalternativene. Overgangen
skjer i stedet for til sykkel og gange. Dette kan
veere vanskelig & forklare (se kap. 8.2).

8.2 Modellberegninger, men  ogsa
reisevanedata er beheftet med
usikkerhet

Det kan synes overraskende at modellen for en
del beregningsalternativer viser en sterkere
nedgang i antall bilpassasjerturer enn
bilfgrerturer. Det ville egentlig wvert mer
naturlig at passasjerbelegget gkte ved stigende
kostnader for bilkjaring, slik at det ble flere til
a dele pa de gkte kostnadene. T@I bemerker at
de regionale transportmodellene ikke fungerer
serskilt godt nar det gjelder & beregne
bilpassasjerer/bilbelegg. Arsaken til dette er at
bilfgrer og bilpassasjer behandles som hver sin
transportmate i modellene og pa en slik mate at
bilpassasjerer er gitt hgyere elastisiteter enn
bilfgrere.

Ved tolkning av resultatene fra modellene er
det viktig & veere oppmerksom pa at modellene
ikke opererer med noe kapasitetstak for
kollektivtransporten. Det forutsettes at det
alltid er nok kapasitet. For mindre tiltak som
fgrer  til  begrenset vekst i antall
kollektivreisende fungerer en slik forutsetning.
Ved tiltak der modellen gir sterk overgang til
kollektivtransport kan tre ulike scenarier
tenkes for en praktisk situasjon:

1. Kapasiteten gkes ikke. En del av den
beregnede trafikkvekst avvises pa
grunn av manglende plass. Modellen
har da beregnet en sterkere overgang
til kollektivtransport enn det vil veere i
praksis.

2. Kapasiteten pgkes i takt med
etterspgrselen uten at frekvensen
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endres (f eks ved lenger tog, sterre
busser, flere samtidige avganger osv).
Den reisende opplever da
transporttilbudet som uendret. Dette
vil samsvare med slik modellen har
beregnet ettersparselen.

3. Kapasiteten gkes ved at frekvensen
gkes. Den reisende vil da oppleve et
bedret kollektivtiloud og modellen
underestimerer veksten i
kollektivtransport.

Hva som er mest realistisk i forhold til de ulike
tiltakene som er analysert kan sikkert variere
fra byomrade til byomrade. Det er viktig a
veere oppmerksom pa dette ved en mer konkret
analyse av resultatene for det enkelte sted.

| folge dagens transportmodeller vil det ogsa
veere slik at heller ikke bilister star noe serlig i
ke. Pa grunn av dette vil modellene over-
vurdere etterspgrselen etter privatbiltransport
0g undervurdere etterspgrselen etter alternativ
kollektivtransport.

| vart arbeid har vi ogsd sammenholdt
modellberegnete reisemiddelfordelinger i 2006
for den enkelte Framtidens by med
reisemiddelfordelingen fra den nasjonale
reisevaneundersgkelsen i 2005 (RVU 2005) og
funnet til dels relativt store avvik. T@I
bemerker at bade resultater fra modellene og
RVU er usikre. Det gjelder spesielt nar de
brytes ned pa mindre geografiske omrader.
Modellene er rett nok kalibrert for den enkelte
av vegvesenets fem regioner, men pa
byomradeniva er modellene verken Kkalibrert
eller kvalitetssikret. T@I presiserer derfor:

Resultatene ma derfor ikke ses pa som
en ’fasit” for transportmiddel-
fordeling i basisalternativet eller for
effekten av de enkelte tiltak og
tiltakspakker. De kan imidlertid antyde
starrelsesorden og hvilken retning man
kan forvente pa effektene.

Pa grunn av dette har vi valgt a ikke presentere
resultater for det enkelte byomrade. Som det
framgar av kapittel 3.4 har vi imidlertid vist
beregnet prosentvis endring i antall bil og
kollektivturer basert pa ny grunnprognose for
NTP 2014-2023. Dette vil veere en
prognostisert endring uten noen spesiell
virkemiddelbruk.



8.3 Virkningene blir kraftigere for

Framtidens byer enn landet totalt
Dersom resultatdata skilles ut for Framtidens

byer, ser vi at den prosentvise nedgangen i
antall bilfarerturer blir starre enn for landet sett
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gkningen i antall kollektivturer ogsa starre enn
for landet sett under ett. Disse resultatene
gjelder for alle beregningsalternativene. For de
fleste beregningsalternativer er det slik at
virkningene er stgrst for Oslo og Baerum. Vi

Under ett. Likeledes blir den prosentvise har derfor skilt ut disse som en egen gruppe.
Beregningsalternativer. |Bilfarer Bilpassasjer Kollektiv Sykkel Gang SUM
Oslo/Be @vrige |Oslo/Be @vrige |Oslo/Be @vrige |Oslo/Be @vrige |Oslo/Be @vrige |Oslo/Be @vrige

NTP kombi-alternativ |-30,0 -17,7 |-215 -11,0 95,3 87,6 |-0,6 116 |66 114 |2,0 -1,2
Klimakur kombi -19,2 -11,7 |-29,4 -20,8 81,9 745 |-114 24 |-2,0 4,8 2,7 -0,9
Dobbel drivstoffpris  |-9,9 -7,2  |-17,0 -12,7 11,0 9,6 9,8 12,0 18,6 116 |-2,2 -2,7
Halve kollektivtakster |-6,9 -3,2  |-129 -76  |57,8 515 |-18,2 -115 |-9,6 55 |40 1,6
Doble bomtakster -2,6 -09 |-15 -08 |16 0,9 0,5 -01 J11 0,4 -0,9 -0,5
Meget dyr parkering |-25,0 -13,3 |-6,6 0,0 25,9 19,7 (30,7 30,5 21,8 185 |-35 -2,9
20 % gkt drivstoffpris |2,2 -15 |40 -28 |22 1,9 2,1 2,5 2,0 2,4 -0,5 -0,6

Tabell 5: Prosentvis endring i antall turer for Framtidens byer i fht til referansealternativet

Tabell 5 viser data oppsplittet pd Oslo/Baerum
og de gvrige av Framtidens byer. Det er grunn
til & merke seg at ogsa Framtidens byer
eksklusive Oslo og Baerum har starre endringer
bade i bilfgrerturer og kollektivtransportturer
enn landet totalt sett.

NTP Kombialternativet (5aa) viser en nedgang
i antall bilfgrerturer pd hele 30 prosent for
Oslo/Baerum, mens Klimakurs kombialternativ
(5a) gir en nedgang pa 19 prosent. Forskjellen
her kan serlig forklares ut fra forskjellen i
parkeringskostnader. Klimakurs kombi-
alternativ inneholdt ikke spesielle parkerings-
kostnader, mens NTP kombialternativ har hgye
parkeringskostnader. | dette alternativet vil en
arbeidsreise til det mest sentrale byomradet
(omradet med mer enn 10 000 arbeidsplasser
per km?) bli pafart en kostnad pé ca 100 kr for
parkering. For reiser i arbeid vil kostnaden
veere rundt 280 kr og for handels- og
servicereiser ca 45 kr. For den samme
arbeidsplasstetthet vil kostnaden veere den
samme uavhengig av byomrade. Dette vil
trolig fore til at bilturer overestimeres i byer
som har hgyere faktisk parkeringskostnad enn
gjennomsnittet. 1 en sammenligning mellom
NTP kombi og Klimakur kombi er det grunn til
a peke pa at NTP kombi bare forutsetter en 25
prosent gkning i drivstoffprisen, mens
Klimakur kombi har en 100 prosent gkning i
drivstoffprisen.

Doble bomtakster slar overraskende lite ut. Det
kan speile at mange bilfarerturer i byomradene
ikke gar gjennom noe bomsnitt. For Oslo er det
for gvrig takstene for siste heving som ligger
til grunn i tillegg ligger det inne en rabatt pa 20
prosent. Det er heller ikke noe nytt bomsnitt
mellom Oslo og Barum. Halv kollektivtakst
gir en stor prosentvis endring i antall kollektiv-
turer. Dette oppnds ikke bare gjennom en
overgang for bilfgrere, men ogsa ved en
reduksjon i antall sykkel- og gangturer. Dobbel
drivstoffpris vil gi en stgrre nedgang i
bilfererturer enn en halvering av kollektiv-
takstene.

Det vil imidlertid veere gkte parkerings-
kostnader som er det virkemiddelet som slar
sterkest ut. Det er ikke sa rart nar
beregningsalternativet "Meget dyr parkering”
har parkeringskostnader for en arbeidsreise pa
ca 125 kr, for reiser i arbeid ca 420 kr og for
handels- og servicereiser ca 70 kr. | modellene
er parkeringskostnaden ment ikke bare & fange
opp parkeringsavgifter, men ogsd ekstra
tidsbruk for & lete etter parkeringsplass, ekstra
tidsbruk  knyttet til gange til endelig
destinasjon samt andre eventuelle uobserverte
faktorer. T@1 bemerker derfor at det ikke er sa
lett & benytte dagens modell til policyanalyser
knyttet til parkering.
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8.4 Andre beregningsgrep vil vaere
bedre egnet for effektvurdering av
virkemidler

Vi har i etterkant erkjent at virkemiddelanalyse
bygget pa beregningene til Klimakur ikke er
noen god lgsning for & vurdere dosering av
enkelt virkemidler opp mot hverandre. |
Klimakur ble det valgt en sveert kraftig
dosering i hap om a tilfredsstille nasjonale mal
om hgy utslippsreduksjon. Det ble for
eksempel ikke studert hvor sterk dosering av
det enkelte virkemiddel som ville vere
ngdvendig for & fa den samme reduksjon i
bilfererturer. Klimakur gjennomfgrte heller
ikke flere beregninger med ulik gradering av
virkemidler og investeringer for & finne en
optimal virkemiddelbruk. Om de
virkemiddelforutsetninger som ble valgt, ville
veere politisk gjennomfarbare var heller ikke
noe tema.

For noen av beregningsalternativene kan det
saledes stilles spgrsmal om modellene er brukt
ut over det som kan sies & vaere modellenes
gyldighetsomrade. | de beregninger som er
gjort for Klimakur ma kostnadsendringene sies
a veare langt sterre enn tilgjengelig empiri gir
grunnlag for a estimere. | serlig grad ma det
sies a gjelde for parkeringskostnader. Det kan

godt veere at mindre gkninger i parkerings-
kostnadene kan gi like stor effekt som
modellen na har beregnet. Vi viser til at
Transportgkonomisk institutt i flere ar har
etterlyst naermere studium av trafikanters
prisfalsomhet for parkeringsavgifter. Noe som
na vil bli tema i et oppdrag som instituttet vil
gjere for Vegdirektoratet.

Vi mener derfor at for eksempel de bereg-
ninger som ble inntatt i St.meld.nr. 16 (2008-
2009) fra T@ls rapport 955/2008 (Fearnley og
Nossum 2008) sier mer om effektiv virke-
middelbruk enn resultater basert pa Klimakurs
beregningsalternativer. Likeledes er
beregninger og vurderinger gjort av Urbanet
Analyse meget verdifulle. Til Klimakur utred-
ningen analyserte Urbanet mulige tiltak for a
gke kollektiv- og sykkelandelen (Nordheim og
Kjerstad 2009).

Urbanet Analyse har ogsa nylig pa oppdrag fra
Buskerudsamarbeidet i en egen rapport lagt
fram et kunnskapsgrunnlag for en strategi for
bilreduserende tiltak i Buskerudbyen (Ruud
m.fl. 2010). Fire ulike scenario er analysert
med utgangspunkt i et mal om at biltrafikken
skal stabiliseres pa dagens niva fram mot 2013.
Det vil si at all trafikkvekst skal tas med andre
transportformer enn bil. Resultatene er
oppsummert i figur 16.

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Tilbudsforbedringer (% endring)
Frekvens +50% +50% +20% +20%
Fremkommelighet +20% +20% +10% +10%
Takst -20% -20% -3% -3%
standardheving/komfort +10% +10%
Bilrestriktive tiltak (% endring)
Bilkostnader® +30% - +10%
Parkeringstilgjengelighet i bykjernen -209% - -10%
Effekter
Reduksjon bilreiser -11% 4% -A% -1%
@kning kollektivreiser +849% +51% +30% +18%
@kt offentlig tilskuddsbehow (arlig) 55 mill 75 mill 139 mill 27 mill

*F eks pkte parkeringsavgifter

Figur 16: Oppsummering av virkemiddelbruk, effekter og kostnader for Buskerudbyen.

Kilde: Urbanet Analyse, Ruud m.fl. 2010
Scenario 3 som har en moderat kollektivsatsing

0g en moderat grad av restriktive virkemidler
anbefales av Urbanet Analyse. Det er for gvrig
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interessant & merke seg at virkningene av
scenario 1 er ganske sammenlignbare med
Klimakur-kombi alternativ (se tabell 5).



9 Arealbruksendringer gir
forst virkninger pa noe lenger
sikt, men gjor oppfelgningen av
gode planprinsipper desto viktig-
ere i dag

Faglitteraturen gir stette for at det er sterke
sammenhenger mellom arealbruk/tetthet og
transportarbeid og transportmiddelvalg. Slike
sammenhenger er dokumentert gjennom
teoretiske utredninger og modellstudier. | de
senere ar er den empiriske kunnskapsbasen
blitt stadig utvidet. Personer som bor eller
arbeider i omrader med stor utbyggingstetthet
og i omrader med stort mangfold av aktiviteter,
gjer kortere reiser, reiser mer med Kkollektive
transportmidler og gar og sykler mer enn
andre. Dessuten reiser de minst som bor nar
stgrre sentra og de grupper i befolkningen som
har lettest tilgang til kollektive transportmidler
reiser mest med disse (Strand m.fl. 2010-2).

Internasjonalt er disse sammenhengene i den
senere tid blitt utfordret av forskning som
mener at mange undersgkelser om sammen-
henger mellom arealbruk og transport ikke har
tatt hensyn til at ulike personer velger sine
bosteder ut fra preferanser om reiseomfang og
reisemidler. Dette betegnes som selvseleksjon.
Flertallet av studier der dette er kontrollert for
konkluderer imidlertid med at dette ikke
svekker registrerte sammenhenger mellom
arealbruk og transport (Strand m.fl. 2010-2).

For & oppnd malene om mer miljgvennlig
bytransport ma arealbruksmgnsteret endres i
mer kollektiv-, gang- og sykkelvennlig retning.
Arealbruken ma fortettes i knutepunkter i
kollektivsystemet, og byer og tettsteder bar
vokse innenfra, mot mer kompakt byer. En
tettere arealbruksutvikling ved knutepunkter
vil over tid virke selvforsterkende og trekke til
seg mer utbygging. Hovednettet for
sykkeltrafikken ma ha god framkommelighet
og mating mot kollektivholdeplasser. Det bar
veere trygt og enkelt & ta seg fram til fots.
Gangnettet ma veere mest mulig universelt
utformet og barrierevirkning av trafikk bgr
avbgtes. Pendelruter inn mot byer bgr ha god
framkommelighet for kollektiv - og sykkel-
trafikk. God arkitektonisk  kvalitet og
universell utforming er viktig for at en slik
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fortetting skal kunne skje uten tap viktige
naermiljokvaliteter og dermed trivsel.

Det er imidlertid en utfordring at areal-
bruksendringer farst gir virkninger pa noe
lenger sikt. Det er allment erkjent at den arlige
tilveksten av ny bebyggelse, som plan- og
bygningslovens virkemiddelapparat primart
retter seg inn mot, bare utgjer noen fa prosent
av den til enhver tid eksisterende bygnings-
massen (Strand m.fl. 2010-2). Sammenholdt
med den senere tids utvikling der en synkende
andel av den nye bebyggelsen skjer innenfor
eksisterende tettbebyggelse, gir grunnlag for
bekymring og innskjerping av myndighetenes
krav til arealbruksutviklingen.

9.1 Tettere arealbruk har bedre effekt
enn Klimakur beregnet

Klimakurs beregning av virkningen av
konsentrasjon ~ av  befolkningsvekst i
kollektivknutepunkter ga svert liten effekt pa
transportarbeidet. Befolkningsveksten fra 2020
til 2030 innenfor en radius pa 500-1000 meter
ble aggregert til sonen hvor knutepunktet
ligger. En beregning for 2030 viste kun en
nedgang i transportarbeid pa 0,2 prosent. En
lang rekke mulige arsaker til dette ble gitt. Det
er nd avdekket at dette skyltes en modellfeil.
En ny beregning med en noe Kkraftigere
befolkningskonsentrasjon ga hele 6 prosent
nedgang i transportarbeidet med personbil fra
2014-2030.

9.2 Rikspolitiske  retningslinjer  for
samordnet areal- og
transportpolitikk

Rikspolitiske retningslinjer for samordnet
areal- og transportplanlegging fra 1993 er
konsistente med planprinsippene som er
beskrevet innledningsvis i kapittel 9.

Et kollektiv og gang/sykkelvennlig arealbruks-
mgnster vil utfordre jordvernet og andre
landskapsverdier ved  viktige stasjoner/
kollektivknutepunkter, og her bgr andre
arealinteresser kunne vike, forutsatt at det er
godtgjort at dette gir gode effekter mht
reduksjon i  COy-utslipp og redusert
transportbehov. Pa lengre sikt vil en slik
arealpolitikk gi mindre inngrepsomfang totalt
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sett. Dette betinger at arealutviklingsstrategien
ligger fast over tid.

Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal
og transportplanlegging fra 1993 gjelder
fortsatt, men bar revideres og forsterkes sett i
lys av klimautfordringen, regionale ut-
fordringer samt ny kunnskap om tiltak og
virkemidler. Bestemmelser om parkering bar
for eksempel innarbeides. Videre star det at
”Sykkel som transportform skal tillegges vekt
der det ligger til rette for det”. Med dagens
kunnskap virker det ungdvendig med et slikt
forbehold. Retningslinjene retter seg inn mot
det kommunale nivaet, men faringer til det
regionale nivaet bar forsterkes.

Bo- og arbeidsmarked i byomradene er
vesentlig utvidet geografisk, og spenner over
mange kommuner og fylker. Dersom
kommunestrukturen forblir uendret, gir dette
behov for & styrke det regionale plannivaet,
ogsa over fylkesgrensene.

9.3 Helhetlige areal- og transportplaner

I NTP 2010 - 19 signaliseres at det vil bli stilt
sterkere krav til helhetlige areal- og
transportplaner.  Den  nye plan-  og
bygningsloven kan gi gode rammer for slike
planer. Vi sikter her til 8 6-1 om nasjonale
forventninger, 88 7-1 og 10-1 om regional og
kommunal planstrategi og § 3-6 om felles
planleggingsoppgaver. Faringer om utvikling
av slike planer for de viktigste byene kan gis
gjennom nasjonale forventninger etter plan- og
bygningsloven.

Helhetlige areal- og transportplaner vil kunne
gi gode og forutsigbare rammer for regional
lokal planlegging. Faglig metodikk og rammer
ma utvikles. | den forbindelse ber bruk av
firetrinns-metodikken® forsterkes.

3 Et spekter av tiltak fra & pavirke
transportetterspgrselen, via tiltak for & utnytte
eksisterende infrastruktur bedre, mindre
investeringstiltak og til store
infrastrukturinvesteringer.
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9.4 Prioriteringsprinsipper for bygater

Ved utforming av anlegg i by hvor gatearealet
er knapt bgr trafikantgruppene tilgodeses i
falgende rekkefalge:

1. Gaende

2. Kollektivtrafikk og syklister

3. Varelevering

4. Personbiler

Avveining mellom kollektivtrafikk og syklister
kan veere vanskelig, og planlegging av
overordnete hovednett for begge transport-
former som grunnlag for prosjektering vil
kunne avklare ruter og prinsipper slik at det
blir feerre konflikter pa prosjektniva. Det vises
til systemdelen i Statens vegvesens Handbok
017 Veg- og gateutforming.

Miljgvennlig transport ma veere attraktivt for a
kunne konkurrere med komfortable biler

God  arkitektonisk  kvalitet,  universell
utforming og gode ITS-lgsninger for
billettering, informasjon mv er derfor viktige
satsingsomrader. Kollektivreisende, syklende
og gaende ma kurtiseres gjennom godt tilbud
0g gode opplevelser.

9.5 Statlig lokaliseringspolitikk — staten
ma veere forbilde

Statlig  lokalisering av  publikumsrettet
virksomhet bgr i stgrre grad vektlegge at de
skal kunne nas uten bruk av personbil for a
understatte utvikling av kompakte, multi-
funksjonelle og levende bysentra. Staten ma
veere et forbilde i sin lokaliseringspolitikk for
statlige etater og statseide selskaper.

Egen retningslinje for statlig lokalisering av
transportskapende  virksomhet som  for
eksempel sykehus, universiteter, hgyskoler bar
vurderes ut fra erfaringer med kjgpesenter-
bestemmelsene, eller innga i en evt. revidert
statlig planretningslinje for samordnet areal-
og transportplanlegging.

9.6 Sterkere styring av kjopesenter-
lokalisering er ngdvendig

For a sikre bedre oppfglgning av fylkenes

retningslinjer ~ for  kjgpesenterlokalisering

fastsatte regjeringen i juni 2008 en forskrift om

rikspolitisk bestemmelse for kjgpesentre. Etter



forskriften kan kjgpesentre bare etableres eller
utvides i samsvar med retningslinjer i god-
kjente fylkesplaner eller fylkesdelplaner blant
annet for & styrke -eksisterende by- og
tettstedssentre. Miljgverndepartementet
forventer at fylkene i tiden framover enten
utarbeider fylkesplaner/fylkesdelplaner som
tillater etablering eller fastsetter mer tilpassede
regionale planbestemmelser for kjgpesentre til
avlgsning av den rikspolitiske bestemmelsen.

Vi mener det er viktig at Statens vegvesen og
Jernbaneverket engasjerer seg i dette arbeidet.
Etablering av buffersoner langs riksveg der det
er forbud om etablering av kjopesentre kan
veere et virkemiddel for & redusere presset pa
tettstedsperifer lokalisering av Kkjgpesentre
langs hovedveger.

P& grunnlag av reisevanedata har Transport-
gkonomisk institutt nylig gjennomfgrt en
studie av kjgpesentre og transportgenerering.
Kjgpesenter som ligger i sentralt i by har den
mest miljgvennlige transportmiddelfordelingen
med narmere 70 prosent til fots, med sykkel
eller kollektivtransport. Dette er trolig et
resultat bade av sentrumsbeliggenheten og at
disse sentra har et, for kunden, mindre
biltransportavhengig vareutvalg (Engebretsen
2010).

10 Kollektivtransport - hegy
kvalitet og god kapasitet er
ngdvendig

Gode lgsninger for kollektivtransport ma
tilpasses lokale forhold, og utvikles av det
enkelte byomrade. Det er ikke var ambisjon a
komme med konkrete anbefalinger mht
utvikling av de ulike byomradenes kollektiv-
transportsystemer. Hvor mye av veksten i
transportbehovet som ma tas kollektivt
avhenger av effekten av restriktive tiltak pa
transportbehovet, og hvor stor andel av korte
reiser som lykkes overfart til gange og sykling.
Et godt eksempel pa en analyse vil vere den
utredning som nylig er gjort for Buskerudbyen
(Ruud m.fl. 2010).

Det er svaert krevende & utvikle et
kollektivtilbud som kan konkurrere med bilens
komfort og fleksibilitet i et velstandssamfunn

BYOMRADENE | SIDE 37

som Norge. | byomrader er imidlertid
kollektive transportmidler overlegne
privatbiler nar det gjelder effektivitet mht
massetransport om de har god kapasitet og
kvalitet. Miljgmessig er kollektivtransport ogsa
overlegen i forhold til bil under visse
forutsetninger.

10.1 Hva skal til for 3 fa et godt
kollektivtilbud

For & kunne mgte den kraftige veksten i
transportetterspgrsel i den kommende NTP-
perioden ma byene sikres et kapasitetssterkt og
attraktivt kollektivtilbud. Viktigst er dette i de
fire starste byomradene. Det helt ngdvendig &
bruke nye virkemidler, bygge ny kollektiv
infrastruktur og ha en samordnet innsats med
en helt annen innretning, takt og styrke enn vi
til na har tradisjon for. Kollektivtilbudet ma ha
tilstrekkelig robusthet til & mate en kraftig
vekst i antall reisende i rushperiodene. Flere
departementer, fylkeskommuner og kommuner
ma veaere enig og bidra til en samlet innsats —
og over tid.

For konkurransen mellom privatbil og
kollektivtransport er det viktigst & bedre det
relative reisetidsforholdet og det relative
kostnadsforholdet vis a vis privatbilen. En
nederlandsk analyse fra 1991 av konkurranse-
flaten mellom bil og kollektivtransport
konkluderer med at kollektivtransporten
maksimalt kan ta dobbelt sa lang tid som bilen
(vektet  reisetid som en  generalisert
reisekostnad) for at det skal veere et reelt
alternativ for bilistene (Bovy m fl 1991). En
tommelfingerregel kan vare at reisetiden fra
der til der med kollektivtransport ma veere
mindre enn to ganger reisetiden med bil fra der
til der.

Gode lgsninger for kollektivtransporten er
kjennetegnet ved hgy frekvens, egne traseer,
hgy standard, enkelt system for trafikantene,
liten eller ingen Dyttetid, funksjonelle
hyggelige holdeplasser, riktig pris og kvalitet.
Ser man pa teksten om sykkeltrafikk og
forklaringer pa hvorfor noen byer har mye
sykling, er det sterkt sammenfall.

De viktigste satsingsomradene for & bedre

kollektivtransporten er a finne i figur 17 pa
neste side.
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Strategi

Hvorfor?

Eksempel pa tiltak

Full framkommelighet

Bussen eller trikken utnytter arealene
bedre enn bilen (plass til flere), og gis
plass enten ved egne traseer eller
kollektivfelt

Legger til rette for smidig kollektivtrafikk
uten trafikale hindre og gir kortere reisetid
Kollektivtransporten méa veere et reelt
alternativ til bilen: Reisetid med kollektive
transportmidler < to ganger reisetid med
bil

Egne traseer og kollektivfelt for buss og trikk

Etablere separat kollektivfelt p& bekostning av bilfelt.
Prioritering i kryss (lysregulering) og rundkjaring. | flere
europeiske land har bade buss og trikk prioritering gjennom
rundkjaring (kombineres med trafikkreguleringer/lyssignal),
noe som gir bedre framkommelighet for kollektivtransporten. |
Norge anses prioritering for kollektivtransport i rundkjgring
som trafikkfarlig. Trikk har begrenset forkjgrsrett i rundkjgring
(forkjarsrett inn, men ikke ut), mens buss ikke gis prioritering
gjennom rundkjaring.

Hayfrekvent tilbud

Satses pa hgy frekvens nar
trafikkgrunnlaget tillater det.
Tilbudselastisitet som benyttes: 10 % gkt
frekvens gir 4,5 % flere kollektivreisende

Avgang hver 10 minutt eller oftere som gjer at du kan "kaste
klokka” (det kommer alltid en ny buss, trikk eller bane).

Sammenhengende
reisenettverk

Helhetlig reisekjede med enkel overgang
mellom ulike transportmidler - sgmlgs
reise

Omstigning og ventetid oppleves tungvint
for kunden og ma reduseres

Attraktive overgangsmuligheter, ventemuligheter med tak over
hodet, belysning, mulighet for & kjape billett, informasjon om
overgang/bytte av transportmiddel m.m.

SMS-billettering, informasjon pd SMS om forsinkelser (se
0gsa punkt Funksjonelle holdeplasser med kvalitet)

Enkelt, lett og trygt for
alle & reise kollektivt

Kunnskap om tilbud er avgjgrende
(mange tror bussen er dyrere, gar
sjeldnere, og tar lengre tid enn det i
realiteten er)

Et enkelt og tydelig tilbud er enklere &
markedsfere og a ta i bruk for kunden

Sanntidsinformasjon (oppdatert informasjon pa holdeplass om
nar bussen/trikken/t-banen kommer og evt. forsinkelser)
Enkle rutetabeller (eksempelvis NSB rutetabeller som viser
alle tog etter avgangs- eller ankomsttidspunkt)

Enkel billettering (automat, SMS-billettering)

Stive ruter og takting i

Avganger pa faste minuttall der ulike

Timebussen som kjgrer Notodden - Oslo hver time hver dag

knutepunkt transportmidler mgtes samtidig ved hele dggnet
knutepunkter. Forenkler overgang til
andre transportmidler
Pendellinjer Linjene er gijennomgéende, gir hayt Gjennomgéaende linjer pa T-banen i Oslo knytter sammen

belegg og knytter omrader sammen. Gir
flere direkte ruter uten omstigning, mer
effektiv drift, feerre linjer og feerre
rutetabeller

ulike omrader i gst og vest med gjennom sentrum (i stedet for
at alle linjene gar til sentrum og tilbake til startsted)

Enkelt, lett og trygt for
alle & reise kollektivt

Kunnskap om tilbud er avgjgrende
(mange tror bussen er dyrere, gar
sjeldnere, og tar lengre tid enn det i
realiteten er)

Et enkelt og tydelig tilbud er enklere &
markedsfgre og & ta i bruk for kunden

Sanntidsinformasjon (oppdatert informasjon pa holdeplass om
nar bussen/trikken/t-banen kommer og evt. forsinkelser)
Enkle rutetabeller (eksempelvis NSB rutetabeller som viser
alle tog etter avgangs- eller ankomsttidspunkt)

Enkel billettering (automat, SMS-billettering)

Funksjonelle
holdeplasser med
kvalitet

Dette utdypes i T@I-rapport 1039/2009

Universell utforming, sitteplasser, ly for veer og vind,
knutepunkt og mulig omstigning til andre transportmidler,
sykkelparkering, mulighet for & kjgpe billett, informasjon om
tilbud og avganger osv.

Optimal avstand
mellom holdeplass

Sikrer et effektivt og lsnnsomt
driftskonsept samt kortere reisetid. Ma
tilpasses antall avganger i timen og
flatedekning

For mange stoppesteder enn ngdvendig gir lengre reisetid.
Med hgy frekvens >10 minutts frekvens bgr det veere ca 500
meter mellom hvert stoppested

Riktig pris

Et riktig prisniva avhenger av bade ytre
faktorer (pris pa bensin, hva det koster &
kjare bil) og faktorer knyttet til standarden
pa tilbudet. Det finnes mange priselasti-
siteter uten at disse kommenteres
naermere her. Fearnley (2008%) har vist at
takstreduksjoner kan veere et rimelig og
miljgvennlig tiltak for & gke etterspgrselen
etter kollektivtransport. Til tross for at
billettprisen ofte rangeres som mindre
viktig enn for eksempel avgangsfrekvens
og punktlighet, er pris gjerne det
trafikantene er minst forngyd med.

En hgy pris pa reisen kan veere akseptabel dersom
trafikantene ser at en takstgkning farer til et bedre tilbud, som
ekspressavganger

Riktig kapasitet - god
kvalitet

Tilstrekkelig kapasitet som ikke gar pa
bekostning av kvalitet (sitteplass)

Figur 17: Strategier og tiltak for & tilrettelegge for et attraktivt kollektivtiloud (Strand m.fl. 2010-1)

* Fearnley, Nils 2008. Feilaktig om takster. Samferdsel nr. 1/2008.
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10.2 Fordubblingsprojektet i Sverige - et
eksempel til etterfglgelse?

Med bakgrunn i utredningen "Koll Framat”,
som var et handlingsprogram for en kraftig
gkning av kollektivtransportens markedsandel,
gikk en samlet kollektivtransportbransje i
januar 2008 inn for & doble kollektiv-
transportens markedsandel. Bransjen ville ta
sin del av ansvaret, dersom staten skapte de
ngdvendige forutsetningene for & gjere dette
mulig. De nasjonale bransje-organisasjonene
(Svensk  Kollektivtrafikk, Svenska Buss-
branchens Riksférbund, Brancheféreningen
Tagoperatorerna, Svenska Taxiforbundet og
Sveriges Kommuner og Landsting) gikk
sammen i et partnersamvirke for en fordobling
av kollektivtransporten. Det langsiktige malet
er at markedsandelen skal fordobles. Som et
mal pd vegen er en dobling av antall
kollektivtrafikkreiser fordobles innen 2020.

Som et kjerneelement pad veg mot de mal som
er satt har bransjen blitt enige om en ny
avtaleprosess, som vil vere mye mer
markedsstyrt enn produksjonsstyrt. En lang
rekke avtalemaler er utviklet. Avtaleprosessen
er en konkretisering av et forslag til en ny
forretningsmodell, som blant annet bygger pa
en tydelig malstyring, gkt mangfold i tilbudet
og gkt valgfrihet for de reisende, en offentlig
finansieringsmodell som stimulerer til gkt
reisende og gkt effektivitet innen kollektiv-
transporten. Den mulige effektiviserings-
gevinsten for kollektivtrafikken er forsiktig
anslatt til minst 20 prosent av den totale
omsetningen dvs 10 mrd. SEK (Fordubblings-
projektet 2008).

Selv om det kan stilles spgrsmal ved & sette
tallfestede mal pa vekst i kollektivtrafikken
enten som vekst i antall reiser eller som vekst i
markedsandeler i stedet for & ha mal om
redusert biltrafikk, synes det a ha gitt en egen
driv i arbeidet at alle store nasjonale
kollektivtransportaktgrer har klart & forene
krefter og jobbe mot det samme mal. Slik kan
det svenske grepet veere mobiliserende og
bidra til bade sterkere og raskere dempning i
biltrafikken enn det ellers hadde veert mulig.
Prosjektet har generert en lang rekke pilot
prosjekt som skal vise vegen framover.
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Byomradegruppen mener prosjektet burde gi
inspirasjon til norske kollektivaktarer i
arbeidet med effektivisering av virksomheten.

10.3 En hgykvalitets kollektivtransport
betyr hgye kostnader — ma utredes
videre

For alle de fire stgrste byomradene er det
potensial for en hgyere kollektivandel enn i
dag. Osloomradet har et banebasert system,
jernbane og T-bane supplert med buss. Det er
et stort behov for & utvikle dette videre. Pa
tilsvarende mate har de andre byene behov for
et hgykvalitets kollektivtilbud.

Et hgykvalitets kollektivtilbud er beskrevet slik
i KU for Jeeren:

Et hgykvalitets kollektivtilbud er
kjennetegnet ved a veare helhetlig og
samordnet mellom ulike driftsarter i et
nettverk som har hgy palitelighet og mest
mulig konkurransedyktig reisetid med bil.
Dette innebarer krav til hgy og ensartet
systemfrekvens og en relativt hgy
framfaringshastighet pa egen infrastruktur.
Kollektivtilbudet karakteriseres av  hgy
passasjerkomfort, universell tilgjengelighet,
lett tilgjengelig ruteopplysning (herunder
sanntidsinformasjon) og samordnet takst- og
billettering.  Et  kollektivtransportsystem
basert pa egen infrastruktur gir forutsigbarhet
for tilbudet, med tilhgrende konsekvenser for
tetthet i arealutnyttelse i influensomradet og
strukturerende effekt pa byutviklingen.

En hgykvalitets kollektivtransport ma for de
sterste byomradene i langt sterre grad enn i
dag ga i egen trase i form av bybane eller
sakalt superbuss for & sikre god framkom-
melighet og regularitet. Det er slike lgsninger
byomradene pa politisk niva selv gar inn for.

Det er i liten grad utredet hva et hgykvalitets
kollektivtiloud vil innebere tilpasset det
enkelte byomrade, hva det vil koste og hva
som kan oppnas med investeringene.

Dette ser ut til & kunne kreve investeringer av
en starrelsesorden som pa sikt vanskelig kan
rommes innenfor NTP-rammer og bypakker,
slik de ser ut na. Serlig gjelder dette for Oslo-
omradet. Dagens system for finansiering;
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statlige og lokale midler kombinert med
trafikantbetaling ser ut til & veere utilstrekkelige
til & finansiere et hgykvalitets kollektivtilbud
(Strand m.fl. 2010-1).

Vi har provd a skaffe oss en oversikt over
behovet, men dette ma det arbeides videre med
i planfasen. Vi registrerer at det er snakk om
sveert store belgp, og at Oslo er i en Klasse for
seg. Det ser ut til at Oslo og Akershus har
anslatt et belgp pd 23 - 52 mrd. kr der
jernbaneinvesteringer pa 12 mrd.kr ikke er
medregnet (Strand m.fl. 2010-1). | Stavanger-
omradet er overslaget 10-14 mrd. kr for et
bybaneopplegg eller et hgykvalitets bussystem.
Dette er ogsa eksklusive jernbaneinvesteringer.
Et grovt overslag for Bergen sier 12 mrd. kr for
et banesystem i tre utviklingsretninger og
bedre tilrettelegging for busser. For Trondheim
antydes 7,5 mrd. kr for tilrettelegging av
bybane- og bussystemer.

10.4 Styrket finansiering er ngdvendig

Med det behov for hgykvalitetslgsninger som
er utredet, ma det vurderes om de finansielle
rammer skal endres, slik at det raskere vil vere
mulig & utvikle viktige lenker i
kollektivsystemet i de 4 stgrste byene. Seerlig
er dette viktig i Oslo.

Staten har ansvar for a bidra til at de nasjonale
miljgpolitiske malene nas uavhengig av
eierskap til grunn, og derfor mener
byomradegruppen at det er rimelig at staten gar
inn med betydelige midler for & stette
investeringer i lokal kollektivtransport. Det
meste av trafikken pa det statlige vegnettet i
byomradene er ogsa lokal. Nar det gjelder drift
er det mulighet til & finansiere dette gjennom
bompenger, som er en tidsbegrenset ordning,
eller gjennom keprising/vegprising. Vi ser
derfor ikke det samme behovet for statlige
midler til drift av kollektivtransport, men det
kan veare behov for & se nermere pa det i
planfasen.

Statens vegvesen bar prioritere framkommelig-
hetstiltak for Kkollektivtransport, gange og
sykkeltrafikk hgyere langs eget vegnett for
eksempel mht. ITS-lgsninger og drift og
vedlikehold. Jernbaneverket ber ta et storre
ansvar for utvikling av knutepunkter i
jernbanenettet og deres omland.
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Kjgp av lokal togtrafikk ber i starre grad enn i
dag samordnes med gvrig lokal kollektiv-
transport. Spesielt viktig er dette i Oslo-
omradet.

11 Sykkel som transportmiddel
— bedre tilbud er ngdvendig

Det gjares en egen intern utredning i Statens
vegvesen som grunnlag for rullering av
nasjonal sykkelstrategi. Det kan derfor komme
andre anbefalinger og prioriteringer ut av dette
arbeidet enn det som presenteres her.

Det er potensial for mer sykling overalt, men
mest i byer og tettsteder. Byenes utfordringer
bar lgses ved at sykkelen tar mest mulig av de
korte reisene. | mindre byer og tettsteder er det
vanskelig a tilby et sd godt kollektivtilbud at
det kan konkurrer med bilen, og sykkel er det
mest naturlige alternativet.

Malet i Nasjonal sykkelstrategi i NTP 2010-19
er & gke sykkelandelen fra 5 til 8 prosent innen
2019. Dette innebzrer ca dobling av
sykkelomfanget, og potensialet er starst i byer
0g tettsteder. | de starste norske byene varierer
sykkelandelen fra 3 prosent i Bergen, til 8,5
prosent i Trondheim (RVU 2005).

Stockholm og Kgbenhavn har sykkelandeler pa
10 og 17 prosent. | Kgbenhavn gjennomfares
37 prosent av daglige arbeidsreiser med
sykkel, og syklingen gker. Kommunen har et
mal om & gke andelen til 50 prosent innen
2012. Siden 1995 har sykkeltrafikken i
Kabenhavn gkt med 41 prosent og biltrafikken
har kun gkt med 18 prosent. Samtidig
reduseres sykkelulykkene over tid
(Kgbenhavns kommune 2009). Den samme
utviklingen mht ulykker ser man i andre byer
hvor syklingen har gkt, for eksempel
Stockholm (Stockholm Stad 2010). Det er
relevant & bruke disse byene som forbilder for
norske byer, bade mht sykkelandeler og mht
innsats for & gke sykkelbruk.

Byer som har satset pa sykkel som
transportform over tid har sykkelandeler pa 10-
35 prosent. Vi ser ogsa at mange i disse byene
arbeidspendler 10-15 km. Bruken av el-sykler
gker formidabelt i mellomeuropeiske land. EI-
sykkelen kan bidra til gkt sykkelbruk, fordi



akseptabel sykkelavstand gker, og stigninger er
et mindre problem.

Sykkelvegnettet bgr ha gode standard pa
hovednettet inn, gjennom og ut av byene, slik
det planlegges for eksempel i Stavanger-
Sandnes-omradet, og i Kgbenhavn. Det ber
vaere effektiv mating inn mot kollektivnettet,
og effektive pendelruter. Kollektivtrafikk
dekker korridorer og akser, kombinert med
sykkel blir flatedekningen god totalt sett.

o1 S

Ao Ganga 20 minuller

B | I Kollektiv 20 minutter
B Syl 20 minutter
B 5120 minutter

- )

1 Rekkevidde fra Trondheim torg | |

2 2 . '--J\:., ot
Figur 18: Rekkevidde fra Trondheim torg med
ulike transportmidler. Asplan Viak A/S

Samfunnsgkonomisk nytte av tilrettelegging
for mer sykling og gange er stor. | Klimakur
2010 er det beregnet at en dobling av
sykkelandelen vil gi en reduksjon i CO,-utslipp
pa 143.000 tonn pr ar, og at den
samfunnsgkonomiske nytten er 3000-12 600 kr
per tonn. Det meste av nytten skyldes
helseeffekten, beregnet i henhold til Handbok
140 Konsekvensanalsyer. Helsedirektoratet
offentliggjorde nylig en rapport hvor de har
beregnet langt starre helseeffekt (Seelensminde
m.fl. 2010-1).

For transportavviklingen og lokalmiljget i en
by er det farst og fremst daglige arbeids-, skole
og handlereiser som er viktig & overfere til
sykling og gange. Gode forhold for sykling og
gange gjer byer attraktive og gir god
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fremkommelighet for grupper som enten ma
eller vil leve uten bil. T@Il har imidlertid
beregnet (Strand m.fl. 2010-3) at en tredobling
av sykkeltrafikken i de stgrste byomradene vil
ha en marginal betydning for kgsituasjonen pa
bilvegnettet. Beregningene er basert pa RVU,
ikke ved & studere muligheter og effekter pa
konkrete lenker med ka.

Nederlandske Fietsberaad har vist hva som
betyr mest for hgye sykkelandeler er basert pa
studier av en rekke byer med mye sykling,
herunder en del skandinaviske (Ligtermoet
2006) Det som oppgis som viktigste forklaring
for hgye sykkelandeler er i prioritert
rekkefglge:

1. tidsbruk sykkel/ bil

2. niva pa parkeringsavgifter

3. kollektivandel prosent - hgy andel
mindre sykling

4. befolkningen (andel unge, single,
arbeidsledige, protestanter,
muslimer)

5. gjennomsnittelig nedbgr

6. topografi, hgydeforskjeller

Dette samsvarer med vurderinger gjort i en
rapport 13/2009 fra Urbanet Analyse.

SVV Region sgr valgte i 2006 ut fem
sykkelbyer; Kongsberg, Sandefjord, Notodden,
Grimstad og Mandal for en konsentrert innsats
i samarbeid med kommunen og fylkes-
kommunen. En fersk undersgkelse fra T@I
viser en solid gkning i sykkelbruken i samtlige
av disse byene (Fyhri og Loftsgaarden 2010).
Antall kilometer syklet per person gkte fra 1,6
til 3,1 km i snitt.
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Figur 19: Utviklingen i km syklet pr person i
sykkelbyene i Region sgr. T@I 2010
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I Mandal sykler hele 31 prosent av
befolkningen daglig. Likevel er det Notodden
som kan vise til den stgrste gkningen. Her er
syklingen nesten doblet, fra 6 til 11 prosent.
Samtidig gker lengden pa hver sykkeltur, den
er gkt fra ca 4,5 km pr tur til ca 6,4 km. Larvik
ble valgt som referanseby, og har samme
gkning i sykling, men med sterre gkning pa
turandelen i fritid og trening. Alle har mottatt
samme infomateriell, og Larvik har heller ikke
veert uten tilrettelegging. Basert pa Helsedirek-
toratets nye tall(Selensminde m.fl.(2010 -2)
for bedre helsegevinst fra fysisk aktivitet er det
beregnet en arlig nytte pa 250 mill. kr for den
gkte syklingen i sykkelbyene.

Kommune Dagens | Kom- Tidsfrist

andel munens

int RvU | mal

2005
Bergen 3% 10% | 2020
Stavanger / 6 % 15% | 2016
Sandnes
Kristiansand 7% 11% Ikke

tidfestet

Porsgrunn/ 5% 11% | Ikke
Skien tidfestet
Oslo 4% 12% | 2015
Sarpsborg/ 5% 12% | Ikke
Fredrikstad tidfestet

Figur 20: Sykkelandel (RVU 2005) og mal for
andel sykling av antall reiser i noen norske
bykommuners egne planer.

Fylkeskommunene, byene og Vegvesenet har
samarbeidet i prosjektene. Det er satset mer
enn for pa sykkel i disse byene, nye anlegg,
informasjon om sykling og sykkelmuligheter.
Fokus pa denne satsingen har veert sykkelglede
i hverdagen.

Basert pa dagens niva og sykkelandeler i
europeiske byer som satser pa sykling vurderes
det som realistisk med sykkelandeler pa 10-20
prosent i norske byer forutsatt at det fgres en
sykkelvennlig areal- og transportpolitikk.
Mange gnsker & sykle mer nar det legges til
rette for det. Vi ser at de byene som har satt
seg mal har ambisjoner i samme stgrrelses-
orden.

| forbindelse med utarbeidelsen av Statens
vegvesens handlingsprogram for 2010-2013
ble kommuner og fylkeskommuner invitert til &
velge ut byer for en samlet konsentrert innsats
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for mer sykling. 27 byer og tettsteder ble valgt
ut og byene varierer i starrelse.

Det vil vaere gunstig a stimulere til mer innsats
gjennom statlige gkonomiske incentiver, sarlig
i byer der det er enighet om en samlet innsats
forvaltningsnivaene mellom. En stimulerings-
pott med statlige delbidrag til gjennomfaring
av hovednett for sykkeltrafikken (og sykkel-
parkering) i de utvalgte sykkelbyene for tiltak
langs fylkesveger og kommunale veger vil
veere sveert gunstig. Dette er spesielt viktig for
mellomstore og mindre byer hvor det er lite
aktuelt med en brukerfinansiert bypakke eller
midler fra belgnningsordningen. Vi tenker oss
en ramme pa 200-300 mill. kr, men dette bar
vurderes nermere.

Erfaringsmessig utlgser slike stimulerings-
midler stor aktivitet i kommuner og fylkes-
kommuner. Samtidig signaliseres pa en svert
tydelig mate at staten mener alvor med sin
satsing pa sykling, og at staten statter
fylkeskommuner og kommuners satsing pa
sykkelbyer. Selv om tiltakene/midlene blir
rettet mot & gjennomfgre hovednett for
sykkeltrafikken, vil de fleste tiltak veere til
nytte for de gaende, enten fordi anleggene ogsa
kan brukes av gaende (gang- og sykkelveger)
eller fordi tiltakene fjerner de syklende fra
fortauet (sykkelfelt). Slik sett innebarer dette
ogsa en satsing pa gange som vil kunne
supplere  BRA-midlene og belgnnings-
ordningen pa en god mate.

12  Gangtrafikk, trafikksikker-
het og universell utforming — hva
skal til for mer gange

En nasjonal utredning om gange er under
arbeid under ledelse av Statens vegvesen i
samarbeid med KS, Helsedirektoratet med
flere. En delleveranse vil gi grunnlag for
planfasen av NTP 2014-23. Temaet omtales
derfor sveert kort her.

Mange av de samme faktorene som gir mer
sykling vil ogsd gi mer gange. Det pagar en
egen tverretatlig utredning om universell
utforming, og temaet er derfor ikke sarskilt
behandlet her.



Det pagar ogsa en egen utredning om
trafikksikkerhet, derfor kun generell omtale
her.

13 Godstransport og vare-
distribusjon i byer reiser spesielle
utfordringer

Behovet for godstransport til byene er
apenbart. Godstransport og logistikk i byer er
ngdvendig for Dbyens liv og aktiviteter.
Nasjonal transportplan 2010-2019 viser til at
godstransport ma veaere en del av en
funksjonsdyktig helhet, hvor behovet for en
effektiv.  og  miljgevennlig  gods-  og
persontransport lgses samtidig som hensynet til
byutvikling og bomiljger ivaretas.

Areal- og transportplanlegging  handler
vanligvis om persontransport. 1 kampen om
areal og kapasitet i byomradene er
godstransportens behov og de miljgproblemer
som skyldes godstransport i liten grad
analysert. Samspillseffektene mellom person-
0g godstransport er store fordi de konkurrerer
om den samme knappe transportkapasitet.
Dagens mater & lgse framkommelighets-
problemer i by skiller ikke mellom
persontransporter i personbil og gods- og
servicetransporter i nering. Dette medfarer at
noen tiltak for mer kollektivtransport, sykling
0og gange har som utilsiktet og ugnsket
konsekvens at de ogsd rammer gods- og
servicetransporter.

En studie gjennomfert av Larsen og Andersen
(2004) viser at omfanget av godstransport i
byer gker mer enn lokale persontransporter. |
den overordnede planlegging av trafikk-
systemet i norske byer er det derfor ngdvendig
at godstransport far status som en egen
funksjon, tilsvarende som kollektivtransport.

P4 oppdrag fra Samferdselsdepartementet
gjennomfaerte T@I i 2008 en studie av gods-
transport og logistikk i byer (Eidhammer og
Jean-Hansen 2008). Studien viste at kun et
fatall land har utviklet en eksplisitt nasjonal
policy for godstransport i byer. Problemene
handteres vanligvis pa lokalt eller regionalt
niva. Resultatet er ofte manglende konsistens
mellom nasjonale, regionale og lokale mal.
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Offentlig forvaltning har fortsatt mangelfulle
kunnskaper om godstransport og andre
neeringstransporter. Dette skyldes i farste rekke
at problemomradet er komplekst med mange
markedssegmenter og sterke enkeltaktarer.
Neringstransport innen byer og byomrader
kjennetegnes av mange transporter til mange
forskjellige mottakere som er geografisk
spredt. Vareleveranser til sma og store
bedrifter, hoteller, restauranter, sykehus osv er
mottakere av vanlige forbruksvarer og diverse
materiell. For tyngre forbruksvarer og
internetthandel er ogsa vanlige husholdinger
mottakere. Det er ogsa mye tungtransport i
bygg- og anleggssektoren og mellom viktige
godsknutepunkter som havner og jernbane-
terminaler.

| dag star tunge godsbiler og varebiler for
40 prosent av CO, utslippene (SSB). Videre er
det slik at tunge kjareteyer herunder busser
star for ca halvparten av stgyproblemet fra
vegtrafikken (Klaeboe 2010). Drivere for mer
tungtrafikk i by er befolkningsvekst, inntekts-
vekst, spredning og flytting av terminaler og
lager bort fra befolkningstyngdepunkter, gkt
krav til leveringshyppighet og mer volum-
krevende gods (eks vannflasker, ferdigmat),
nedlegging av lokale lager, gkt varesortiment
og netthandel. "Bremsere” for tungtrafikk er
samlast, gkende handel i kjapesentra i byenes
randsoner  (flytter ~ godstransporten til
privatbilene), gkende konsum av tjenester og
kultur i stedet for varer, mindre
volumkrevende og lettere gods  (eks
elektronikk, flatpakkede mgbler). Utviklingen
er slik at andelen av store lastebiler og
varebiler gker, mens andelen sma lastebiler
reduseres. Lastutnyttelsen er blitt bedre og
transporteffektiviteten pa landshasis har gkt.
Transporteffektiviteten har gkt mest for
konsumvarer, noe som tyder pa at det skjer en
effektivisering av godstransporten ogsa i
byene. Fusjonene i samlasterbransjen og
gkende andel samlastet gods gker ogsa
transporteffektiviteten  for  stykkgods i
distribusjon.

Varelevering i byene er arealkrevende og har
mange malpunkter i sentrum. Kjgremgnsteret i
byer er vanligvis tilrettelagt for hoved-
strammene av personbiler. Lite effektive
varemottak fgrer til at bilene star lenger enn
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ngdvendig for & losse, og biler i bydistribusjon
star flere timer enn de kjgrer.

| dag har godstransport og varedistribusjon
samme framkommelighet som annen trafikk og
forsinkes i de samme kgene. Spgrsmalene er
da:

e Hvordan prioritere godstransport i by
uten & samtidig prioritere person-
transport med bil?

e Hvordan prioritere godstransport i by
uten at transporteffektiviteten gar ned
og tungtrafikken flyttes til rushtid?

14 Tiltak for effektiv og baere-
kraftig naeringstransport i byer

Kunnskapsutvikling/formidling

Statlige myndigheter ber bidra med bedre
statistikk over neringslivets transporter med
hensyn pa godsmengder, trafikkstremmer og
trafikkarbeid fordelt pa ulike varetyper,
bransjer og kjeretay. Reisevaneundersgkelsene
bor skille mellom personreiser i tjeneste og
servicereiser (handverkere og andre med behov
for utstyr eller lagring i bil). Tjenestereiser er
reiser som i prinsippet kan skje kollektivt.
Transportetatene bgr bidra til & utvikle
kunnskap om og strategier for prioritering av
godstransport bade pa kort og lang sikt,
herunder hvordan slik prioritering kan kobles
til krav om miljgvennlig logistikk.

Staten bgr ogsa bidra med midler til
innovasjonsrettet forskning og utvikling for
naringslivet, og stette opp om etterutdannings-
tilbud ved a sette rammebetingelser som
stimulerer til etterutdanning og kompetanse-
utvikling i logistikk. Staten ber ogsa felge opp
Stmeld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal
Transportplan 2010-2019 med FoU-bidrag til
gode  pilotprosjekter  for  miljevennlig
varedistribusjon ~ som  etableres  lokalt.
Logistikk er i ferd med a bli en hayteknologisk
bransje, og hgyt kunnskapsniva vil bade veere
en nasjonal konkurransefordel og et bidrag til &
fa til mest mulig miljevennlig logistikk i
praksis.
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Mulige tiltak innenfor dagens lovverk/
forskrifter, men som hittil ikke er tatt i bruk

o Planlegge transportnett for tungtrafikk, og
vurdere egne tungbiltraseer ved utbygging
av riksveg gjennom by. Et eksempel kan
vaere strekninger der det er aktuelt & bygge
to bilfelt og ett kollektivfelt i hver retning i
tunnel for a skane lokalemiljget. Her kan
en lgsning med ett bilfelt og et kollektivfelt
med gateutforming og en tofeltstunnel for
gjennomkjgrende tungtrafikk vurderes.

Prosjektet framkommelighet for gods-
transport pa egnede ruter (GOFER) hvor
blant annet Statens vegvesen deltar, skal
designe et kontrollsystem for godstransport
i byomrader. Systemet skal gi profesjonell
styring av godstrafikken pad samme mate
som kontroll av flybevegelser.

e Prioritere felt for tungtrafikk, dvs felt som
ikke er tillatt & bruke for lette biler. Dette
kan gi god fremkommelighet for lastebiler
og busser, og er sannsynligvis godt egnet
pa kebelastede riksvegstrekninger mot
f.eks havner og jernbaneterminaler
forutsatt at trafikksikkerhet ivaretas. Det er
derfor positivt at Vegdirektoratet nylig har
godkjent utprgving av "tungtrafikkfelt” pa
rv 509. De nye feltene som skal bygges
mellom Sgmmevagen ved flyplassen og
Risavika i Sola kommune, vil sarlig veere
til nytte for de store mengder gods som
hver dag transporteres mellom godstermi-
nalen pa Ganddal og havna i Risavika.
Feltene blir ogsd apne for busstrafikk i
begge retninger. Fer byggestart ma det
lages planer for regulering og finansiering.

o Prioritet i lyskryss for utvalgte tunge biler.
Dette kan veare distribusjonsbiler som
kjarer daglige faste ruter i
sentrumsomrader. Disse kan legges inn i
samme system som prioritering av buss, og
kan gis lavere prioritet enn buss. Dette kan
veere effektivt mellom rushperiodene nar
det ikke er sd mange busser, og bidra til
sparte tidskostnader og mindre utslipp.

e Tiltak for & redusere tidsrommet med kger
morgen og ettermiddag er nyttig for
neeringslivet. Godstransporten kan til en
viss grad tilpasse kjering til tider med
mindre kg. Jo lenger tidsperiode kgen



varer, jo vanskeligere er dette i praksis.
Trafikktekniske tiltak som utsetter starten
pa keene om morgenen og lgser opp keene
raskere kan derfor bidra til bedre forhold
for naringslivet. Eksempel pa slike tiltak
er nedsatt hastighet nar trafikken tetter seg
pa motorveger og tilfartskontroll. Ny
teknologi (ITS) gir nye muligheter for
trafikkstyring som i liten grad er utprgvd i
norske byer.

e FEtablere hvileplasser for & unnga
ungdvendig belastning av nermiljget
forbundet med  dggnhvile  utenfor
tilrettelagte  hvileplasser samt  unnga
ungdvendig kjering og redusere kger ved
innkjering til terminaler. Hvileplasser kan
komme til nytte i fremtidige systemer for
trafikkstyring.

Tiltak som krever endringer i dagens lover
eller forskrift

e Kagprising er et samfunnsgkonomisk godt
tiltak som vil bedre forholdene for
naringstransporter uten & stimulere til
lavere transporteffektivitet. Tiltaket stattes
derfor av. NHO og transportnaringens

organisasjoner.

e ITS gir nye muligheter for styring av
logistikksystem og trafikk. Forsgksloven
tillater i dag ikke forsgk, selv i svert liten
skala, som bryter med dagens trafikkregler.
Forsgk er ngdvendig for & utvikle
fremtidsrettede effektive trafikksystemer
som bruker ny teknologi. Det bgr utredes
endringer i lovverket pa dette omradet.

Kommunale og fylkeskommunale tiltak:

e Viktige lokale og regionale tiltak er
samordnet areal- og transportplanlegging
for godstransport. Det vises til NTP 2014-
23 Godsknutepunktutredningen.

e Sgrge for effektiv og miljevennlige
logistikklgsninger i kommunenes egne
innkjop

e Problemer i trange avgrensede tette
sentrumsomrader med mange butikker og
fotgjengere kan reduseres ved bruk av
Cityterminaler. Erfaringer fra forsgk i
utlandet (bla Bristol, La Rochelle og
Gamle Stan (Stockholm)) viser at
cityterminaler som organiseres slik at
butikkene selv velger & bruke dem som sin
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leveringsadresse, er levedyktige over lang
tid og bidrar til en betydelig reduksjon i
distribusjonsbiler i sarbare gater. Det er
ngdvendig med kommunalt engasjement
ved oppstart og sma arlige driftstilskudd
fra kommunen. Nytten er starst for
butikker som far sma leveranser fra ulike
leverandgrer.

o Etablere laste- og lossesoner
Kommunene bgr i starre grad jobbe
systematisk med & tilrettelegge for
varelevering fra privat grunn i omrader
med gammel bebyggelse der levering fra
gate er ugnsket. Dette krever et langsiktig
kontinuerlig arbeid med krav og lgsninger
ved bruksendringer og ombygging.

o Restriktive tiltak med hensyn til
kjgretaystarrelser, tidsregulering osv som
for eksempel begrenset gateparkering bar
konsekvensvurderes ut fra et logistikk-
perspektiv, ikke bare et trafikkperspektiv.

15 Godsknutepunkt og person-
knutepunkt

Det vises til egne utredninger om dette temaet.

16  Vegprising — Kgprising

Kaprising er per i dag ikke innfgrt i Norge.
Kaprising vil veere hjemlet i vegtrafikkloven
87a om vegprising, som ble vedtatt av
Stortinget i varsesjonen 2001 (jf. Ot.prp.nr. 32
(2000-2001)). Bestemmelsen er imidlertid
enda ikke tradt i kraft, delvis i pavente av en
forskrift til loven. Pa vegne av Samferdsels-
departementet forestar Vegdirektoratet for
tiden en hgring av et forskriftsforslag.

Transportetatene har lenge veert positiv til bruk
av vegprising/kegprising i de stgrste norske
byomradene.  Utredningsarbeid  pagar i
Kristiansand og Tromsg med sikte pa en
innfaring.

Siden vegprising/kagprising er et viktig
hovedelement i en transportpolitisk strategi for
a oppfylle viktige samfunnsmessige mal,
mener vi at staten burde ha qgitt
rammebetingelser som kunne bidratt til at
lokale myndigheter ser seg tjent med & avlgse
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dagens bompengeringer med en vegprisings-
/kaprisingsordning. Et skritt i en slik retning
vil veaere en vytterligere styrking av dagens
belgnningsordning for bedre kollektivtransport
og mindre bilbruk

Formalet med vegprising/keprising vil bade
veaere reduksjon i kg- og miljgproblemer. Ut fra
dette er det viktig at en keprisingsordning
innrettes slik at miljghensyn blir et reelt formal
for ordningen. Vi har registrert at forestdende
endringer i Londons kgprising fra januar 2011,
vil gi 100 prosent rabatt til kjeretayer som
slipper ut 100 g CO, per km eller mindre og
som tilfredsstiller Euro 5 standard til luft-
kvalitet (Transport for London 2010-1). Slik
rabatt vil ogsa bli gitt til plug-in elektriske
hybrid kjareteyer. Kgprising avhengig av Euro
klassifisering har ogsa Milano vedtatt som et
praveprosjekt fra arsskiftet 2008.

Politisk er kaprising ofte blitt avvist med
henvisning til uheldige fordelingsvirkninger.
Vi mener det er viktig & fa kommunisert
dragftinger og resultater fra prosjektet "Myter
og fakta om keprising (Aas m. fl. 2009), der
det framholdes at negative fordelings-
virkninger langt pa veg kan kompenseres.
Ogsa internasjonalt registrerer vi at det er tungt
a fa oppslutning om keprising. Fra 4. januar
2011 vil den wvestlige utvidelsen av
innkrevingssonen i London fra 2007 bli fjernet.
| Edinburgh og Manchester har forslag om
innfgring falt etter at folkeavstemning har veert
avholdt. | New York er ogsd et
keprisingsforslag  blitt lagt tilside. For
Goteborg har Riksdagen i Sverige i mai 2010
pa den annen side vedtatt innfering av
trangselsskatt fra januar 2013 mye begrunnet
ut fra et finansieringsbehov for nye
vegforbindelser.

17  Parkeringsrestriksjoner

Kommunal parkeringspolitikk er ett av de
primare virkemidlene bade for & pavirke
arealbruken og transportutviklingen i en mer
miljgvennlig retning. Regulering av parkering
er imidlertid en krevende oppgave ikke minst
fordi ansvaret for tiltak av betydning for
parkeringen er fordelt pa mange aktarer.

Kommunene har imidlertid et hovedansvar.
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En strengere parkeringspolitikk kan skje enten
gjennom:

1. Avgifter og skatt pa parkering
(herunder fordelsbeskatning av
arbeidsgiversubsidiert parkering)

2. Planbaserte tiltak (eksempelvis
maksimumsnormer og frikjgp)

3. Restriksjoner pa bruken av
eksisterende parkeringsplasser,
innfgring av forbud mot parkering eller
fjerning av parkeringsplasser

De trafikkmessige virkninger av parkerings-
restriksjoner er behandlet bade i norsk og
internasjonal litteratur. Vi viser til T@I rapport
615/2002 (Hanssen 2002), T@I rapport
584/2002 (Hanssen og Lerstang 2002), T@I
rapport 444/1999 (Rekdal 1999) og Statens
vegvesen Region gsts utredning om reduksjon
av transportomfang og klimagassutslipp fra
2008. Ellers kan vises til Miljghandbokens
tiltaksbeskrivelser A7 Parkeringsavgifter (noe
revidert 1999) og A8 Parkeringsregulering
(oppdatert 2004).

En undersgkelse fra 1997 for et tilfeldig utvalg
av 2654 yrkesaktive i Oslo og Akershus viste
at parkeringsforholdene ved arbeidsstedet har
stor betydning for de yrkesaktives bilbruk
(Stangeby 1997). 36 prosent av de som Kjgrte
bil til arbeid sa at arbeidsreisen kunne vert
erstattet av andre transportmidler og da i
hovedsak med kollektivtransport.  T@I
gjennomfgrte i 1999 en modellanalyse som
prgvde & isolere betydningen av sikker og
gratis parkering for wvalg av bil til
arbeidsreisen. Sannsynligheten for a velge bil
ble kraftig redusert dersom parkering ikke
lenger var gratis og sikker plass ikke var
mulig. Avhengig av  yrkesgruppe var
reduksjonen i stgrrelsesorden 40-60 prosent.
Dersom parkeringen var avgiftsbelagt, men
med sikker tilgang var reduksjonen vesentlig
mindre bare 10-20 prosent.

| Klimakur-prosjektet ble det bade gjennomfart
et eget litteraturstudium som en del av
sektoranalysen  for transport og gjort
transportmodellberegninger der virkningen av
en sterk gkning i parkeringskostnader ble
analysert. Disse beregningene er fulgt opp av
byomréadegruppa og omtalt i kapittel 8.

Innfgring av fordelsbeskatning av arbeidsgiver
subsidiert parkering er nylig blitt utredet i et



eget prosjekt i regi av  Akershus
fylkeskommune  (EconPdyry 2009  og
Analyse&Strategi). Bade konsekvenser for
proveny, trafikk og klimagassutslipp er utredet.
For Oslo og Akershus ble det anslatt falgende
endringer i arbeidsreiser med ulike reisemidler
pa kort sikt:

Reisemiddel Tiltak
Skattefritt | Skatt pa
periodekort | arbeidsgiverbetalt
parkering
Bil -18% -2,7%
Kollektiv 3,7% 3,3%
Gang/sykkel -2,6% 1,1%

Tabell 6: Endring antall arbeidsreiser i Oslo
og Akershus

Det vil si at praktisering av fordelsheskatning
pa parkering hadde sterre effekt enn
skattefrinet for arbeidsgiverbetalte periodekort
med kollektivtransport. Sverige praktiserer
fordelsbeskatning av arbeidsgiversubsidiert
parkering. Forslag om en slik endret praksis
har veert tatt opp i Norge, men blitt avvist av
Finansdepartementet serlig pa grunn av
praktiske problemer med verdifastsettingen. Vi
mener at forslaget ber fremmes pa nytt
begrunnet med resultatene fra den nye norske
studien.

P& nasjonalt niva finnes det ikke oppdatert
kunnskap om parkering i norske byomrader.
Det gjelder bade oversikter over det offentlige
og private parkeringstilbudet samt beskrivelse
av gjeldene og framtidig vedtatt parkerings-
politikk. Fra tidlig pa nittitallet finnes en
undersgkelse om parkeringsstatus i 21
bykommuner (Stenstadvold og Hanssen, 1993)
0og ECON gjorde en tilsvarende undersgkelse i
1997 mot 16 bykommuner (Brendemoen,
Mundal og Werness, 1999). NTNU i
samarbeid med AsplanViak har nylig igangsatt
et  prosjekt om  Kklimagassreduserende
parkeringspolitikk med Trondheim, Stavanger,
Sandnes, Kiristiansand og Drammen som
studieomrader.

Den beskrivelsen som i sin tid ble gjort i TQI
rapport 615/2002 om kunnskapsbehovet mener
vi er ganske dekkende den dag i dag.
Rapporten pekte pa et omfattende FOU-behov
bade pa kort og lang sikt:
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e Faen oppdatert oversikt over offentlige og
private  parkeringsplasser i  norske
byomrader

e Hvordan fa en bedre styring med bruken
av de eksisterende parkeringsplassene

e Fa synliggjort hva ulike typer
parkeringsplasser faktisk koster samfunnet,
bedriftene og brukerne

e ke  kunnskapen om  bilbrukeres
prisfalsomhet overfor ulike avgiftssatser
for parkering

o Vurdere hvordan frikjgpsordningen kan
utnyttes — eventuelt om tvungent frikjep er
gnskelig for & tvinge private utbyggere til
anlegge parkeringsplasser i felles anlegg
som vil veere offentlig eide

e Utrede hvilket potensial som ligger i en
flerbruk av parkeringstilbudet

e Utrede prinsipper for lokalisering av
parkering i forhold til ulike malpunkter og
vurdere gangavstandenes betydning

e Avklare hvilken rolle innfartsparkering
kan ha i lokal og regional parkerings-
politikk

o Bruke etterundersgkelser av parkerings-
tiltak som kunnskapsgrunnlag for videre
handling

e Etablere et nordisk kunnskapsnettverk om
parkering som virkemiddel

Parkering er et svert viktig virkemiddel i
transportpolitikken, som  fortjener  starre
oppmerksomhet framover bade lokalt, men
ogsa nasjonalt. P& mange omrader er det behov
for gkt kunnskap samtidig som det er behov for
a kommunisere betydningen av en strengere
parkeringspolitikk bade overfor politikere og
publikum generelt.

Utenlandsk litteratur behandler ogsa sammen-
henger mellom parkeringsrestriksjoner og
trafikkmessige virkninger (Kuzmyak 2003),
(Vaca og Kuzmyak 2005), (UKERC 2009),
(Litman 2006, 2008 og 2009). Mange
undersgkelser knytter seg til amerikanske
forhold og er derfor ikke sa overfarbare til
Norge. Forskningen om vegprising synes a
vare vesentlig mer omfattende enn for
parkering. Parkeringspolitikk er ikke sa
teoretisk appellerende, men den er vesentlig
for praksis (Marsden 2006). | en gjennomgang
av forskningen om parkering, reisemiddelvalg
og sentrumsutvikling i 2006 peker Marsden pa
en rekke omrader med behov for mer
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forskning. Det er serlig behov for studier av
betydningen av en restriktiv parkeringspolitikk
for tilgjengelighetsvirkningene for ulike
trafikantgrupper. Han hevder at det er for
darlig forskningsmessig underbygget at en
restriktiv  parkeringspolitikk gjer bysentra
mindre attraktive. Han mener ogsa at det finnes
tilstrekkelig belegg til & kunne utfordre
oppfatningen blant mange beslutningstakere
om at parkeringsrestriksjoner vil begrense
gkonomisk utvikling. Ellers mener han at det
er uavklart i hvilken grad maksimums eller
minimums parkeringsnormer skal anvendes.

Fra utlandet har vi innhentet informasjon om
parkeringsvirkemidler som ikke er lovhjemlet i
Norge i dag. Det gjelder:

Workplace Parking Levy (WPL) i Nottingham

Nottingham planlegger innfgring av en sakalt
“Workplace Parking Levy” (WPL) fra 2012.
WPL vil vare en avgift pa parkeringsplasser
som en arbeidsgiver stiller til radighet for sine
ansatte og vanlige forretningsbesgkende. Det
vil veere plasser der virksomheten har en
juridisk  disposisjonsrett  (liable  parking
spaces). Det vil si ikke bare plasser pa
virksomhetens eiendom, men ogsa plasser som
disponeres pa andre steder i narheten.
Avgiften som palegges virksomheten, vil veere
per parkeringsplass per ar. Det vil veere opp til
arbeidsgiver om og i hvilken grad avgiften
fares over pa de ansatte.

WPL-avgiften vil veere et insitament til &
vurdere omfanget av parkeringsareal for en
virksomhet. | Perth i Australia som har hatt en
lignende avgift i noen ar har antall
parkeringsplasser blitt redusert med nesten 10
prosent (Enoch 2001 og Sinclair Knight Merz
2007).

Parking Cash Out i USA

Parking Cash Out er et gode knyttet til
arbeidsreisen, der arbeidsgiver tilbyr sine
ansatte valget mellom vanlig skattbar inntekt
eller gratis/subsidiert parkeringsplass. Hvis
belgpet brukes til & reise med alternative
transportmidler som for eksempel kollektive
reisemidler til arbeid, er belgpet skattefritt opp
til 230 dollar per maned (Wikipedia 2010).
Studier i California viser at “Parking Cash
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Out” reduserer Kjgringen til arbeid med i
starrelsesorden 10-11 prosent (Shoup 2005).

| California er det krav om at arbeidsgivere
som sysselsetter 50 personer eller flere skal ha
et Parking Cash Out program i omrader som
ikke tilfredsstiller forskriftsmessige krav til
luftkvalitet. Handhevingen av dette kravet har
veert mangelfull. Med virkning fra 2009 er det
imidlertid na mulig & betelegge arbeidsgivere,
dersom de ikke oppfyller lovens krav.
Myndighet til & felge opp bestemmelsen er
ogsa gitt til flere myndigheter enn far
(California State Senate 2009).

Utslippsavhengige parkeringsavgifter

Innforing av parkeringsavgifter avhengig av
kjoretayers CO, utslipp begynte pa
forsgksbasis i 2007 i bydelen Richmond i
London. Myndighetene begrunnet dette med at
Richmond var blant de bydelene i London som
hadde de hgyeste CO, utslipp per hushold.

Malsettingen er en utslippsreduksjon pa 15
prosent fra de bilene som parkerer i de sonene
som bestemmelsene gjelder for. Det vil oppnas
hvis alle i gjennomsnitt gar over til et kjgretgy
i en Euro klasse lavere enn i dag.

Denne type parkeringsavgift har mgtt betydelig
motstand fordi det feles urimelig med en
kopling mellom utslipp og parkering, fordi et
kjgretay som er parkert forurenser ikke. Jamfgr
at undersgkelser har vist at biler i gjennomsnitt
star parkert i 23 av dggnets 24 timer (Hanssen
2002)!

Like fullt er det andre omrader i England som
har tatt opp tilsvarende ordninger som
Waltham Forest, Camden, Westminister og
Manchester. | Scotland har Edinburgh vedtatt a
innfere slike avgifter for bosatte i omrader
(Edinburgh 2008).

18 Aktiv mobilitetspavirkning
og mobilitetsplaner for bedrifter

”Aktiv mobilitetspavirkning” er en oversetting
av det engelske begrepet  "Mobility
Management”, som tidligere i Norge ofte er
blitt oversatt med mobilitetsstyring. Vi mener
at “aktiv mobilitetspavirkning” er en bedre



oversettelse. Internasjonalt er ”Mobility
Management” brukt som et samlebegrep pa
positive tiltak som fremmer miljgvennlig
transport og begrenser bilbruk. Det handler
seerlig om "myke” tiltak for & endre holdninger
og reiseadferd  gjennom informasjon,
organisatoriske tiltak (for eksempel bildeling,
samkjegring, gabusser til/fra skole, diverse
sykkeltiltak,  virksomhetsinterne transport-
planer) samt koordinerende aktiviteter mellom
ulike akterer.

Dette er tiltak der lokale og regionale
myndigheter vil vare hovedaktgrer. Statens
vegvesen bidrar med forskning og utredning,
informasjonsspredning og annen koordi-
nerende virksomhet innenfor dette temaet.
Statens vegvesen har ansvar for koordinering
av europeisk mobilitetsuke og bistar sykkel-
byene med informasjonstiltak og kampanjer
for mer sykling og gange. Statens vegvesens
rolle mht kompetanse og formidling bar
viderefgres og forsterkes.

Erfaringsdata fra en del norske case finnes
blant annet i T@I rapport 669/2003 (Hanssen
2003) og i informasjon fra Vegdirektoratet
UTB 2005/01 og 2009/13.

Kongsberg naringspark er et norsk eksempel
der neringslivet tar et ansvar for ansattes
transportmiddelbruk til arbeid. Andelen ikke
motorisert transport er pa over 20 prosent pa
vinterstid og godt over 30 prosent pa
sommeren. De fleste gar eller sykler og
sykkelparkeringen er nermere inngangene enn
bilparkeringen. Forsgk med egen rushtidsbuss
fra et stgrre boligomrade i byen er
gjennomfert. Til tross for dette @nsker
naeringsparken a redusere bilbruken ytterligere
blant de ansatte bade begrunnet med
overordnete  miljgpolitiske  mal, lokale
miljgmal og behovet for & konvertere
parkeringsarealer til ytterligere naeringsbygg i
parken.

Internasjonalt finnes nyere kunnskapsstatus i
blant annet i TCRP Report 95 Chapter 19
(Kuzmyak m. fl. 2010) og OECD/ITF 2010
som har fokus pa tiltak i virksomheter. For
gvrig er TDM Encyclopedia (www.vtpi-org )
(Litman 2009) samt diverse andre nettsteder
med informasjon fra konkrete case-studier
(KONSULT, ELTIS, Cultura og Transport
Canadas TDM database) gode kilder for
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erfaringsdata.

Resultatene fra en starre litteraturgjennomgang
i Storbritannia er mye sitert i internasjonal
litteratur. Den anslo at en mer omfattende
utbredelse av dagens beste praksis innen
mobility  management ville gi 21 prosent
reduksjon av rushtidstrafikken i by. For
enkelttiltak ble fglgende virkninger oppgitt:

e Transportplaner i virksomheter 10-30
prosent reduksjon

e Transportplaner i skoler 8 — 10 prosent
reduksjon

e Personlig reiseplanlegging 7 — 15
prosent reduksjon

¢ Informasjon og markedsfaring av
kollektivtransport 1,5 — 5 prosent
gkning av kollektivtransport pa
arsbasis

o Videokonferanser reduserer reiser i
arbeid med 10 — 30 prosent

e Handel hjemmefra har potensial til &
redusere 7-11 prosent av all
matvarehandel

Det er ulike oppfatninger i litteraturen om
betydningen av 4 ha lovkrav il
virksomhetsinterne transportplaner/mobilitets-
planer eller ei. OECD/ITF refererer en studie
angir at arbeidsgivere som utarbeider program
som er lovpalagt, oppnar turreduksjoner som er
3 % gang sa store som program under et
frivillig regime (Schreffler 2002).

Vi mener at lovhjemmel for a kunne gi
kommunen mulighet til & palegge bedriftene &
lage mobilitetsplaner for den enkelte bedrift og
de ansattes arbeids- og tjenestereiser bgr
vurderes.

Vi mener endring av skattereglene slik at
arbeidsgiverbetalte periodekort eller gratis
sykler fra arbeidsgiver ikke blir fordels-
beskattet kan vaere aktuelt. Andre skatte- og
avgiftsmessige tilpasninger som fremmer
miljgvennlig transport ber i tillegg utredes
naermere.
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19 ITS og kollektivtransport

ITS star for Intelligente Transport System (og
tjenester). Det vil si bruk av nye teknologi-
lgsninger og informasjons- og kommunika-
sjonsteknologi i vegtrafikksystemet.

Statens vegvesens ITS strategi peker mot at det
er et mal & bevege seg fra innfering av
enkeltlasninger mot mer integrerte systemer
der enkeltlgsningene spiller sammen.

Tiltaksdelen av handlingsplanen fokuserer
seerlig pa felgende teknologi og lgsninger:

- Sanntidsinformasjonssystemer for
reisetid kollektivtrafikk.

- Aktiv signalprioritering og avansert
signalstyring for kollektivtrafikk

- Samordnende betalingslgsninger som
inkluderer kollektivtrafikk.

- Informasjonssystemer pa holdeplasser
med tilgang via internett, mobil etc.

- Multimodale
reiseplanleggingssystemer 0g
trafikkportaler.

- Variable skiltavler knyttet opp mot
”Park and ride” lgsninger.

Sanntidsinformasjonssystemer vil tilby
lgsninger med palitelig og oppdatert
informasjon til kollektivtrafikanter og kunne
redusere opplevd ulempe ved forsinkelser og
uforutsette hendelser. Tiltak i forbindelse med
signalanlegg vil gi gkt forutsigbarhet ved at
kollektivtrafikk sikres bedre flyt og gis
prioritet ved forsinkelser. Tilgjengeligheten til
kollektivtrafikktilbudet vil bli bedre gjennom
bruk av multimodale reise- og trafikk-
planleggere. Dette til sammen vil kunne
igangsette en positiv spiral, 0g
kollektivtransport vil oppleves som en mer
attraktiv transportmate enn i dag.

Noen av tiltakene kan kombineres med fysiske
lgsninger. Ett eksempel pa dette er bruk av
variable skilttavler langs innfartsarene til a
informere om “Park and ride” og reisetid. |
forkant av en avkjaring til ”Park and Ride” kan
det for eksempel pa skilttavle informeres om
ledige biloppstillingsplasser og reisetid med
henholdsvis kollektivtransport og bil inn mot
sentrum. Innfgring av signalprioritering og
avansert signalstyring, gjerne kombinert med
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etablering av kollektivfelt, vil kunne fare til
kortere reisetid med Kkollektivt transportmiddel
enn med bil. Dette kan fgre til at noen velger
sette fra seg bilen, forutsatt at kollektivtilbudet
er godt.

Ny teknologi apner for nye fleksible lgsninger
som malretter bilrestriktive tiltak som
vegprising. Det kan veere utvidet bruk av
vegprising og rushtidsavgift i bomstasjoner
eller gjennom vegprising ved bruk av GPS
(Global Positioning System). En vil med denne
typen teknologi kunne registrere Kkjareruter,
utkjert distanse og tidspunkt for det enkelte
kjgretgy. Ut fra dette vil det vere mulig a
avgiftsbelegge pad en slik mate at kjering i
rushtid pa veger med belastning near
kapasitetsgrensen  gir  hgye  kostnader.
Konseptet krever begrenset med utbygging av
infrastruktur men prinsipper omkring bruk av
teknologi sett i lys av personvern/anonymitet
ma veere avklart.

EU har gjennom vedtaket av ITS Action Plan
og tilhgrende direktiv definert en felles
europeisk strategi innen omradet. Denne
strategien er per definisjon ogsa norsk strategi.
Det norske transport- og logistikkmiljget har
gjennom en rekke ar vert aktivt med i FoU
knyttet til utviklingen av nye ITS-lgsninger.
Denne aktiviteten vil veere enda viktigere i
arene hvor det skal utvikles “cross-border”
lgsninger og felles standarder innen sentrale
deler av ITS-omradet.

| lokal transportplanlegging ma derfor stgrre
innsats rettes mot a finne gode miljgvennlige
lgsninger for godstransporten.  Gjennom
utnyttelse av ITS-teknologi og nye ITS-
tjenester apner det seg nye muligheter for & gi
tilgang og prioritet til miljevennlig og sikker
godstransport. Lgsningene vil i starre grad enn
i dag kunne vaere handsydd til den enkelte
aktars transportbehov.

Teknologiutviklingen gar raskt og fram mot
2023 vil det utvikles lgsninger og teknologi
som vi ikke kjenner i dag. Et viktig bidrag fra
staten vil veere FoU og samarbeid nasjonalt og
internasjonalt.

For & sikre robuste og helhetlige lgsninger som
fungerer pa tvers av landegrensene er det
viktig a satse pa standardiserte og apne
losninger.  Viktige  “verktey” i den



sammenheng er EUs ”ITS Action plan og EUs
ITS direktiv. Involvering i internasjonale fora
der standardisering, planer og direktiv
behandles er viktig fremover.

ITS lgsninger forutsetter tilgang til data med
tilstrekkelig ~ kvalitet. ~ Statens  vegvesens
"Handlingsplan for ITS” fokuserer pa dette.
Handlingsplanen nevner tiltak som fokuserer
pa dynamiske data, behov for utvikling av
overordnet modell for eierskap, forvaltning og
salg av data og behov for utvikling av
rammeverk for dataforvaltning.

Den raske og brede utviklingen innenfor ITS
skaper et utall lgsninger og tjenester. Statens
vegvesen ma ha en kontinuerlig prosess pa
vurdering av hvilke tjenester etaten selv skal
tilby og hvilke tjenester som kan settes ut til
private aktgrer. | denne sammenheng ma det
tas stilling til hvilke tjenester og data som skal
tilbys vederlagsfritt og hvilke som kan fungere
som betalingstjenester.

| forbindelse med implementering er det viktig
a foreta evalueringer. Dette bade med tanke pa
a vinne kunnskap som grunnlag for & definere
videre satsning og med tanke pa a fa
synliggjort virkninger. Potensialet ved & ta i
bruk ITS lgsninger synes stort. Dette bgr
dokumenteres etter hvert som lgsninger og
teknologi tas i bruk.

20 Institusjonelle
rammebetingelser som hinder for
bzerekraftig transport

Allerede tidlig pa 90-tallet pekte evalueringen
av TP-10 arbeidet pa at institusjonelle
rammebetingelser gjorde det vanskelig & fa
gjennomslag for mer miljgvennlige
transportlgsninger (Larsen m.fl. 1993). En
planlagt sektorvis integrering fungerte ikke,
mye pa grunn av vegkontorenes sterke
organisering og plantradisjon. Miljghand-
bokens rad om mer miljgrettet transport-
planlegging fra 2000 er saledes opptatt av at
miljginteressenes maktgrunnlag ma styrkes
som grunnlag for reelle forhandlinger. Med
dette utgangspunkt gis noen rad for
planleggingsarbeidet (Miljghandboken 2000):

e A synliggjare konflikter er effektivt
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Definer konflikter slik at de kan lgses
e Forhandlinger gir resultater

Rett oppmerksomheten mot interesser
ikke meninger, finn fram til muligheter
som gir felles fordeler og serg for a
sikre enighet bade om mal og tiltak

Muligheter og hindringer for en barekraftig
praksis innen transport og energiforbruk er
ogsa studert av Vestlandsforsking pa oppdrag
fra  Miljgverndepartementet (Aall 2001).
Felgende hovedfunn kom blant annet fram:

e Mangelfull integrering mellom
sektorene nasjonalt er en flaskehals (jf
en tydeligere avklaring av konfliktene
mellom miljghensyn og @nske om gkt
mobilitet)

o Likevel kan kommunene skape eller
tilta seg et handlingsrom ogsd der
staten ikke blir enig med seg selv. Det
viste erfaringer fra  forsknings-
programmet MILKOM

e Samarbeidsprosjekter mellom kom-
munen og den del av statlig forvaltning
som er opptatt av horisontal
integrering, bar veere mulig a fa til for
eksempel som  forsgksvirksomhet
knyttet til plan- og bygningsloven

e Samarbeid med det lokale neringslivet
og frivillige organisasjoner papekes
som et omrade med et stort uutnyttet
potensial

o Virkemiddelpakker som kombinerer
tiloudsorienterte  tiltak med mer
restriktive tiltak er ofte viktige for a
hente ut en miljgmessig gevinst

Etter gjennomfgringen av  forvaltnings-
reformen der staten har ansvar for et mye
mindre vegnett i byomradene, er makt-
forholdene mellom forvaltningsnivaene endret.
| byomradene er det slik at kommunene sitter
med mye av ngkkelen til en mer barekraftig
transportpolitikk. Innfgring av bade keprising
og bompenger ma skje etter et lokalt initiativ.
Det vil ogsa veere kommunen som ma fatte
vedtak om en mer restriktiv parkeringspolitikk
og ha en sterkere styring av arealbruk i ht.
baerekraftige arealutnyttelsesprinsipper. Ny
plan- og bygningsloven apner noen muligheter
for sterkere fylkeskommunal styring av
arealbruken dersom fylkestinget gnsker det.
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Som en del av det nylig igangsatte
forskningsprogrammet TEMPO vil politiske og
institusjonelle barrierer og muligheter for
miljgvennlig mobilitet bli studert. For tiden
gjeres en kunnskapsstatus om blant annet
strategisk planlegging som virkemiddel i
klimapolitikken.
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Del IV Helhetlig areal- og
transportpolitikk - anbefalinger

21 Behov for en forsterket
transportpolitikk i byomradene

Vi star foran en befolkningsvekst i byer og
tettsteder som sammen med forventet
transportbehov vil gi store utfordringer i
transportsystemet. Disse kan ikke lgses uten en
malrettet og forsterket felles innsats.

Vi mener at det ikke er mangel pa kunnskap
om effektiv virkemiddelbruk som er den
starste hindringen, men mangel pa formelle
rammer for langsiktig samordnet innsats og
mangel pa forstaelse og aksept for at mer
miljgvennlig og effektiv bytransport krever
styring av arealbruk og restriktive tiltak rettet
mot privatbiltrafikk

Staten bevilger midler til infrastruktur og gir
tillatelse til innkreving av trafikantbetaling for
bompengepakker. Staten fordeler midler over
belgnningsordningen  etter  sgknad  fra
fylkeskommunen. Staten bestemmer ogsa en
del viktige rammer knyttet til skatte- og
avgiftspolitikken.

Kommunene og fylkeskommunen har hand om
sveert mange av de virkemidlene som er viktig
for fa til et velfungerende og miljgvennlig
transportsystem i byer.

Det er derfor naturlig at staten, fylkes-
kommuner og kommuner forhandler om felles
innsats slik at den samlede virkningen av det
statlige bidraget og lokale virkemidler bidrar til
god oppfelging av bade nasjonal og lokal
politikk.

Byomrader i Norge har ulikt arealbruks-
mgnster, befolkningsmengde og transport-
system. Det er derfor behov for skreddersydde
tiltakspakker som grunnlag for en en langsiktig
utvikling i mer miljgvennlig retning.

Vi ser behov for en tredelt transportpolitikk for
byene. Mange av tiltakene vil vaere de samme i
alle byene, men doseringen vil veere ulik:
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Forslag til differensiert virkemiddelbruk:

1. De fire stgrste byomradene har behov
for den kraftigste  virkemiddel-
doseringen, som tidsdifferensierte
bomsatser/kgprising og den mest
restriktive parkeringspolitikken. Dette
betinger et godt gang-, sykkel- og
kollektivtransporttilbud fer innfgring
av restriksjoner. Kollektivtransport-
tilbudet  ber  utvikles til et
“hgykvalitetstilbud”. Alle disse byene
har i dag et bompengesystem, som
ideelt sett burde vert erstattet av et
kaprisingsopplegg.

2. De mellomstore byomradene har ogsa
behov for en helhetlig virkemiddelbruk
mht gang-, sykkel- og Kkollektiv-
transporttilbud der tiltak for & dempe
personbiltrafikken inngar. Det mest
neerliggende restriktive tiltaket her vil
vaere en innskjerpet parkeringspolitikk.
I noen byer kan keprising veere aktuelt.

3. For mindre byer og tettsteder gir ikke
befolkningsunderlaget de  samme
muligheter som i sterre byer til a
utvikle et kollektivtransportsystem
som kan konkurrere med bilen. Her vil
en sterk satsing pa sykling og gange
samt parkeringspolitikk veere hoved-
tiltak.

Satsing pa sykling og gange vil vere
ngdvendig for alle byomradene. Fa byer har
kommet sarlig langt med & utnytte sykkelens
muligheter, men noen byer og tettsteder har
sykkelandeler pa nesten 10 prosent. Syklingen
har gkt i de fem sykkelbyene i Region sgr i
perioden 2006-09 (Fyhri og Loftsgaarden
2010). Her har Statens vegvesen, fylkes-
kommunene og kommunene samarbeidet om
informasjon og tilrettelegging. Vi vurderer 10-
20 prosent sykkelandel i byene som realistisk
avhengig av lokale forhold.

For kollektivtransport har vi ikke gjort
tilsvarende vurderinger av realistiske mal, men
det kan veere aktuelt med konkrete mal til den
enkelte bypakke om for eksempel andel
miljgvennlig  transport.  Kollektivtransport-
omfang er ikke et mal i seg selv, slik mer
sykling og gange kan vere pga helseeffekten
av fysisk aktivitet.
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22  Staten ma styrke innsatsen i
byene og stille strengere krav til
lokale myndigheter

De finansielle rammebetingelsene er helt
avgjgrende for & dreie utviklingen i en mer
beerekraftig retning. Utredninger som er
gjennomfert i de fire sterste byomradene har
avdekket et sveert stort investeringsbehov,
dersom byene skal fa hgykvalitetslgsninger for
kollektivtransport jf. kapittel 10. Videre ma
gkonomiske incitamenter serlig rettes inn for a
fa de stgrste byomradene til & erstatte dagens
bompengeinnkreving med opplegg for
kagprising. Kaprising vil vere et bedre
virkemiddel enn bompengeinnkreving for a
oppfylle viktige samfunnsmessige  mal.
Keprising gir mulighet for a styre trafikken
slik at kapasiteten i eksisterende anlegg
utnyttes bedre. Dette kan bedre miljget og
utsette behovet for nyanlegg eller andre
kapasitetsutvidelser. Et keprisingssystem kan
og ber utformes mer rettferdig enn en ordingr
bompengering.

Vi mener det er ngdvendig & vurdere en endret
belgnningsordning. Rammen bgr vurderes gkt
til 3-4 mrd.kr og formelt tatt inn som en del av
statens forhandlingsgrunnlag ved utvikling av
bypakker, sammen med gvrige statlige midler
til utvikling av transportsystemet. Midlene ber
kunne brukes til & finansiere for eksempel et
haykvalitets  kollektivtilbud og som en
belgnning for & fare en politikk som falger opp
nasjonale mal og hvor bilrestriktive tiltak

inngar. De fire sterste byene bgr ha
hovedprioritet, og avtaler bgr kunne inngas for
4-10 ar. Innenfor slike rammer bgr det veere
mulig a finansiere et godt kollektiv, gang- og
sykkeltilbud i disse byene. Egne gremerkede
midler til investeringer i hgykvalitets
kollektivtransport adskilt fra belgnnings-
midlene kan ogsd vere et alternativ. Vi
anbefaler at temaet vurderes videre i planfasen.

For mindre byer og tettsteder som ikke
omfattes av bypakker eller ny belgnnings-
ordning og som satser pa sykling som
transportform er det viktig med egne
stimuleringsmidler jf. kapittel 11, som tilskudd
til kommune og fylkeskommuner for en
raskere gjennomfgring av deres del av
hovednettet for sykkeltrafikken i byer og
tettsteder. Slike stimuleringsmidler utlgser
erfaringsmessig stor aktivitet.

Forslaget vist i figur 21 er ment som et
diskusjonsgrunnlag. Lokale forhold, ikke bare
innbyggertall slik det er vist i tabellen, avgjer
hvordan miksen bgr veere mellom satsing pa
kollektivtransport, gange og sykling, men det
fins en nedre grense mht. bystarrelse nar det

gjelder hvor aktuelt det er & satse sterkt pa
kollektivtransport.

De forpliktende avtalene som inngas ma stille
krav til byen om arealbruk og parkerings-
restriksjoner for & motvirke at ny bebyggelse i
gkende grad skjer utenfor den eksisterende
tettbebyggelsen.

Bystarrelse
incentiver - pr ar

Statlige gkonomiske

Formelle rammer for samlet innsats

Fire starste byomrader

Mellomstore byer - ned til

30- 40.000 innbyggere fire storste

Ny belgnningsordning, 3-4 | Bypakker (som skal behandles i
mrd. kr, i hovedsak til de

Stortinget) er aktuelt og regionale og
lokale planer etter plan- og bygningsloven

Mindre byer og tettsteder
over 5000 innbyggere
mill.kr

Stimuleringsmidler for
sykkelsatsing, 200-300

Utvalgte sykkelbyer bgr prioriteres.
Auvtale med K, Fk og SVV om
sykkelsatsing. Andre avtaler, lokale og
regionale planer etter plan- og
bygningsloven

Figur 21: Oversikt over aktuelle incentiver som stimuli i en differensiert bytransportpolitikk
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23 Bypakkene - et egnet
virkemiddel for en samlet innsats
i de stgrste byene

Helhetlig virkemiddelbruk er ngdvendig, og
det inneberer at satsing pa kollektivtrafikk,
gang- og sykkeltrafikk ma vare en vesentlig
del av nye bypakker og at satsingen ma
kombineres med bruk av restriktive virke-
midler. Ot.prp. nr.15 (2007-2008) slar fast at
for bompengepakker i by skal det foreligge en
samlet plan for hvordan trafikk- og
miljgutfordringer skal lgses pa kort og lang
sikt, uavhengig om det foreligger konkrete
planer om & benytte bompengeinntekter til drift
av kollektivtrafikken eller ikke. I NTP 2010-19
sies det videre at grunnlaget for nye bypakker
bar veere samordnede areal- og transportplaner
og helhetlig virkemiddelbruk.

En bypakke er en samlet plan for utvikling av
transportsystemet i et byomrade og kan
omfatte flere kommuner og fylker. Bypakker
vil vanligvis ha en form for trafikantbetaling
som forutsetter behandling i Stortinget, og
tiltakene finansieres i tillegg normalt av en
kombinasjon av statlige, fylkeskommunale og
kommunale midler. Vanligvis samarbeider og
forhandler stat, fylke og kommuner om forslag
til en bypakke med rammer for samlet innsats
over et lengre tidsrom. Finansiering, styrings-
systemer og ansvarsfordeling avtales. En
bypakke som behandles i Stortinget egner seg
derfor godt som en formell ramme for felles
langsiktig utvikling av transportsystemet i et
byomrade.

Det vil vere aktuelt & videreutvikle rammer for
bypakker som skal behandles i Stortinget med
sikte pa at dette kan veere de formelle rammene
for en felles langsiktig innsats.

Nasjonale forventninger etter plan — bygnings-
loven kan brukes som et middel til a gi
nasjonale styringssignaler far prosessen settes i
gang. Vi har i teksten under forutsatt at staten
fortsatt skal ha ansvar for KVU-en fordi den
skal gi faringer for tyngre statlig infra-struktur
og utrede hvordan nasjonale mal kan nas og
fordi transportetatenes medlemmer i gruppa
har den oppfatningen.
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Fylkeskommunens medlem i gruppa mener at
KVU begr innga som en del av forberedelsen av
en regional areal- og transportplan styrt av
fylkeskommunen, og at denne sa underlegges
KS1 som en del av prosessen jf. kap.4.8.

Forslag til grunnlag for nye bypakker:

1) En lokalpolitisk prinsippbeslutning om a
utarbeide og fremme en bypakke ma
foreligge for arbeidet med KVU/KS1
starter opp.

2) KVU/KS1 skal veere gjennomfgrt og
regjeringens faringer fulgt opp. Vi mener
imidlertid at mer enn ett mal ma kunne
legges til grunn for en KVU for en
bypakke (jf. kap. 7.2). Vi foreslar at K\VU-
en skal angi krav til maloppnaelse pa
falgende omrader:

a. Klimagassutslipp

b. Transportmiddelfordeling.
Godstrafikk ma vurderes spesielt

c. Lokal luftforurensning og stay

d. Trafikksikkerhet

e. Framkommelighet. Endret reisetid
for alle trafikantgrupper

f.  Arealbruksutvikling

Kravene til maloppnaelse vil kunne variere
ut fra at byomradene vil ha ulike
utfordringer innenfor miljg, arealbruk,
framkommelighet og trafikksikkerhet.

KVU-en skal vise hva som kan oppnas
med bruk av forskjellige virkemidler
innenfor "4-trinnsmetodikken”, dvs. et
spekter av tiltak fra & pavirke
transportetterspgrselen, via tiltak for a
utbytte eksisterende infrastruktur, mindre
investeringstiltak og til store infrastruktur-
investeringer.

KVU-en skal vise hva som kan oppnas
innenfor ulike virkemidler og sammen-
setninger av virkemidler. Virkemidler som
ma veere vurdert:

e Brukerfinansiering, herunder
bompenger, kaprising og
vegprising

e Arealbruksutvikling

e Parkeringsrestriksjoner

o Utvikling og drift av kollektiv-
tilbud med buss, trikk og T-bane
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3)

4)

e Utvikling og drift av tilbud til for
gaende og syklende

o Trafikkregulering — fart,
tilfartskontroll, signalprioritering
mv.

I trdd med metodikken i KVU/KS1-
ordningen skal det utarbeides reelt sett
forskjellige konsepter som viser handlings-
rommet. Dette vil normalt bety:

e Et0-alternativ

e Et O+ alternativ

e Et konsept med sterk satsing pa
kollketiv(buss/bane med mer) og
sterk satsing pa gang- og
sykkeltrafikk

e Et vegutbyggingskonsept

e Et "kombinasjonskonsept” for a
vise eventuelle merverdier ved a
velge elementer av konseptene
over

For disse konseptene bgr det gjennomfares
analyser som viser konsekvensene av ulike
ordninger med brukerfinansiering.

Maloppnaelsen for konseptene skal vere
klargjort.

Der det er krav om KS1, mener gruppas
medlemmer fra transportetatene at Statens
vegvesen,  eventuelt  Jernbaneverket,
utarbeider KVU og styrer dette arbeidet.
Lokale myndigheter, neringslivet,
interessegrupper og brukere skal inviteres
inn i arbeidet i samsvar med retnings-
linjene for KVU/KSL.

Lokalt vedtatte mal for pakken ma veere
konsistente med nasjonale miljg- og
transportpolitiske mal og feringer fra
regjeringens KS1-behandling. Det er ikke
gnskelig med detaljerte lokale vedtak om
innholdet i bypakkene for regjeringen har
gitt sine overordnede feringer fra KS1-
behandlingen.

Arealplaner og andre tiltak som stotter
kollektiv-, sykkel- og gangtrafikken

Som grunnlag for en bypakke bgr det
foreligge en strategisk/regional plan som
avklarer bade arealbruksutviklingen og
utviklingen av transportsystemet i et 30-40
ars perspektiv for et byomrade. Et krav om
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5)

6)

7)

en slik plan bgr vurderes. Planen bgr vere
basert pa systemet med KVU/KS1. Den
strategiske/regionale planen ma veere
gjennomfert i forkant av prosjektplan-
legging for store nyinvesteringer.

For nye bypakker ber lokale/regionale
myndigheter ha vedtatt bindende planer for
arealbruk som stetter utviklingen av et
miljgvennlig transportsystem, eller ha
forpliktet seg til & vedta det.

Videre bgr det foreligge lokale vedtak om
andre tiltak som bedrer konkurranse-
forholdene for miljgvennlig transport og
gir mindre bilbruk, som for eksempel
parkeringspolitikk, trafikkregulering, farts-
grenser mv.

Lokal enighet og robust gkonomisk
opplegg for gjennomfaring. For alle
bompengepakker stilles i dag krav om
lokal enighet dokumentert gjennom
politiske vedtak. Det skal dokumenteres et
realistisk finansieringsopplegg der det er
redegjort for forpliktelser om finansielle
bidrag fra stat, kommune og fylke og
trafikantbetaling. ~ Samfunnsgkonomiske
vurderinger skal tillegges vekt.

Portefgljestyring. Bompengepakker har i
dag ofte et innslag av portefaljestyring.
Dette vil si at prioritering av mindre
prosjekter avgjgres suksessivt i lgpet av
perioden tilpasset finansieringsgrunnlaget.
For nye bypakker ber portefgljestyring
vare hovedregelen.  Tiltakskostnader,
finansieringsgrunnlaget og kunnskap om
virkninger av innsatsen kan gi behov for a
justere kursen underveis. Til forskjell fra
ordinzere bompengeprosjekter er det ikke
ngdvendig & ha maks 15 &r som ramme,
siden innsatsen gjennom portefaljestyring
kan justeres lgpende ut fra kostnader og
virkninger.

Kvalitetssikring av kostnader for sterre
enkeltprosjekter skjer gjennom KS2. Den
enkelte bypakke bgr fastsette hvilke
investeringer som bgr kvalitetssikres
gjennom KS2 fgr pakken legges fram i
Stortinget, og hvilke som kan vente.



8)

9)

Nye rekkefglgebestemmelser. Kollektiv-
gang- og sykkeltilbudet bgr som hoved-
regel bedres farst, og veginvesteringer bar
begrenses til det som er ngdvendig for & fa
god framkommelighet for den milje-
vennlige trafikken og bedre miljg. Ved
innfaring av bilrestriktive tiltak bgr disse
komme etter forbedringer i kollektiv,
gang- og sykkeltilbudet.

Videre bgr det foreligge lokale vedtak om
andre tiltak som bedrer konkurranse-
forholdene for miljgvennlig transport og
gir mindre bilbruk, som for eksempel
parkeringspolitikk, trafikkregulering, farts-
grenser mv. Vi viser til erfaringer fra
Stockholmsforsgket og prinsippene for 4-
trinnsmetodikken.

10) System for styring, politisk forankring og

faglig utredning. For alle bypakkepro-
posisjoner bgr det, som i dag, vere et
system for styring, politisk forankring. Nye
bypakker bgr som Oslopakke 3 ha et
system for faglig utredning og evaluering,
slik at portefgljestyringen kan veere basert
pa kunnskap om bade kostnader og
virkninger.

11) Maéloppnaelse bgr felges opp vha

indikatorer. Malene for bypakkene har
liten verdi hvis de ikke blir fulgt opp. Det
trengs derfor et system for & fglge opp
maloppfyllelsen og vedta korrigerende
tiltak, hvis utviklingen gar i feil retning

Bypakkene bgr ha et sett med indikatorer
som kan gi kunnskap om hvorvidt byene
beveger seg mot disse malene, jf. punkt 2.
Hvilke effektméal og indikatorer som er
viktigst ut fra nasjonal politikk vil veere
felles, mens mal og indikatorer knyttet til
lokal og regional politikk kan variere.

For & kunne falge opp bypakkens bidrag til
nasjonal politikk er det noen tema som er
viktige a falge med pa. Disse er:

a. CO,-utslipp mill. tonn fra transport

b. framkommelighet for gods

c. framkommelighet for kollektiv- og
sykkeltrafikk pa hovedtraseene,
relativ reisehastighet med
kollektivtransport sammenlignet
med personbil
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d. endring i antall bilreiser, kollektiv-
reiser og sykkelreiser

e. transportmiddelfordeling

f. parkeringstilbud og arealbruks-
utvikling (tetthet, urbaniserings-
grad)

g. lokal luftforurensning og stay

h. antall drepte og hardt skadde

I tillegg kommer tema som lokal og
regionale myndigheter prioriterer utover
dette.

Gjennom FOU-programmet miljevennlig
bytransport utvikler Statens vegvesen et
indikatorsett for bytransport basert pa
tilgjengelige data for indikatorene som
folges opp i NTP samt data fra SSB og
KOSTRA. Disse indikatorene omfatter de
nasjonale malomradene med noen tillegg.
Det legges vekt pa at datafangst skal veere
realistisk & gjennomfare. Indikatorsettet er
planlagt som et felles tilbud til
bykommunene.

Statens vegvesen tar sikte pa & presentere
et indikatorsett, med verdier for de byene
som deltar i Framtidens byer i 2011. SVV
utvikler ogsa mal for sykkelregnskap for
en samlet oppfalging av sykkelbyene, og
noe data fra dette vil innga i indikatorsettet
over. Dette vil bli tiloudt som felles
grunnlag for oppfelging av virkninger av
felles innsats.

12) Arlig rapportering og budsjett. Avrlig

rapportering bgr utvikles ut fra behov og
ber ha hovedfokus pa mal, virkninger og
gkonomi.

Oppfelging av bypakker skal rapporteres
og falges opp av Stortinget, fylkesting og
kommuner. Vi anbefaler arlig omtale i
statsbudsjettet, men omtalen ma da ta
hgyde for at fylkeskommuner og
kommuners budsjetter vedtas senere enn
statsbudsjettet.
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24  Praktisk  utpreving ber
stimuleres

Det er mye kunnskap om tiltak som gir gode
effekter fra Norge og byer i andre land. Vi
anbefaler langt mer omfattende bruk av
demonstrasjons- eller pilotprosjekt for a teste
ut nye lgsninger. Det er mange tiltak som bgr
kunne iverksettes som  demonstrasjons-
prosjekter uten ytterligere utredninger. Til og
med prosjekt som i utgangspunktet kan virke
kontroversielle blir mer spiselige etter at de er
satt i verk og de faktiske (ikke sa alvorlige)
virkninger kommer til syne. Dette er en
leerdom fra Stockholms prosjektet.

Statens vegvesen bgr fortsette a ha en viktig

rolle mht & bygge opp og formidle kunnskap
om bytransport.
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