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Representantforslag fra stortingsrepresentant
Heikki Eidsvoll Holmés om bymiljeavtaler

Til Stortinget

Bakgrunn

I byer bor og arbeider flere folk pé et begrenset
omrade. Dette har en rekke positive effekter. Avstan-
der blir kortere og transportbehovet reduseres. Det er
lettere & fa et kollektivtilbud til & fungere. Boligene
er mindre. Tjenestetilbud som butikker, helsehjelp
etc. er lettere tilgjengelig. Hoy tetthet av sysselsatte
er gunstig for produktiviteten. Dermed er det viktig &
sorge for at byene fungerer sé godt som mulig.

Stortinget har vedtatt et mél om nullvekst i per-
sontrafikken i byomradene som er aktuelle for bymil-
joavtaler med staten. Mindre bilbaserte byer har
mange fordeler. Mindre biltrafikk kan gjere byene
mer effektive og attraktive som bo- og oppvekstmiljo
for folk i ulike livssituasjoner, gi grunnlag for handel,
opplevelse og rekreasjon, samt sikre framkommelig-
het for neringsliv, kollektivtrafikk og nyttetransport.
Mindre bilbaserte byer betyr at byen belaster miljoet
mindre, 1 form av redusert arealbruk, reduserte kli-
magassutslipp, redusert lokal luftforurensning og
stoy, bedre trafikksikkerhet og faerre ulykker. Satsing
pa framkommelighet for gdende, syklende og kollek-
tivreisende er ogsa et velferdsgode som sikrer mobi-
litet for alle, uavhengig av om man har tilgang til bil
eller ikke.

Det er en sterk sammenheng mellom bystruktur
og folks valg av reisemate i sterre byer. Ved & bygge
mer kompakte byer og utvikle byen rundt kollektiv-
knutepunkter, reduserer man folks transportbehov og
gjor det mulig & bo i1 by uten egen bil. Infrastrukturen

og kollektivtransporten ma oppgraderes og utvides
for & transportere en voksende befolkning, samtidig
som transportbehovet reduseres gjennom god byut-
vikling.

Korte avstander, effektiv kollektivtransport og
mindre og mer energieffektive boliger gjor byboere
mindre belastende pé klimaet. Men hvor stor effekten
er, avhenger av hvordan man bygger byene.

Veitrafikkens klimagassutslipp i Norge er pd om
lag 10,2 millioner tonn CO,-ekvivalenter per &r
(2014). I de storste byene utgjor veitrafikken om lag
halvparten av klimagassutslippene. Satsingen péa
nullutslippsbiler og biodrivstoff gir lavere klimag-
assutslipp per kilometer, men dette blir motvirket av
okt trafikk. En miljevennlig bypolitikk kan derfor bi-
dra til & fa ned utslippene. For & kutte utslipp og na
nullvekstmalet for byene er det derfor viktig med en
kombinasjon av satsinger pa transportreduserende
tiltak i areal- og transportplanleggingen, restriktive
tiltak mot bilbruk, nullutslippsteknologi samt gkt til-
rettelegging for kollektivtransport, sykkel og gange,
konkluderer fagetatene i faggrunnlaget for ny Nasjo-
nal transportplan.

Det er vanskelig a fa til en effektiv bytransport og
nullvekst i persontrafikken uten restriktive tiltak ret-
tet mot biltrafikken. Transportfagetatene skriver fol-
gende i sitt faggrunnlag til ny Nasjonal transportplan:

«En effektiv bytransport krever en helhetlig vir-
kemiddelpakke der man styrer arealbruken og tilret-
telegger for milj Qvennli% transport samtidig som
man mnferer restriktive tiltak rettet mot personbiltra-
fikken. Uten bruk av restriktive tiltak er det vanskelig
a fa flere til & reise miljovennlig. Tall fra den nasjo-
nale reisevaneundersokelsen 2013/14 viser at 64 pro-
sent av arbeidstakere som tilbys gratis parkerings-
plass ved arbeidsplassen bruker bil til og fra arbeid.
Blant dem som har avgiftsbelagt p-plass hos arbeids-
giver er bilandelen nede i 45 prosent. Andre restrik-
tive tiltak som bompengeavgifter og/eller tidsdiffe-



rensierte bompengeavgifter kan ogsd vaere viktige
for & redusere %ilbruken. Byer som har innfert rush-
tidsavgift, som for eksempel Trondheim og Stock-
holm, har hatt en klar nedgang i bilbruken og en
overgang til andre transportmidler.»

Arealplanlegging

Kommunene har hovedansvaret for arealplanleg-
ging, men ogsé fylkeskommunene og staten er vikti-
ge aktorer i areal- og transportplanleggingen. Bo- og
arbeidsomréder spenner ofte over kommunegrenser,
og dette gir behov for helhetlig planlegging. I tillegg
er staten selv en stor akter nar det gjelder plassering
av publikumsrettet virksomhet og sterre arbeidsplas-
ser. Fylkeskommunene bidrar i regionale planer og
planstrategier til & styre arealutviklingen, samt peker
ut de viktigste stamrutene for kollektivtrafikk. Innen-
for plan- og bygningsloven har man gode muligheter
til & sikre samordning av arealplanleggingen og ut-
viklingen av transportsystemet.

For & oppnd en mer samordnet areal- og trans-
portplanlegging enn i dag, er det mulig for staten & ta
i bruk sterkere virkemidler i form av regionale plan-
bestemmelser (juridisk bindende arealkrav i de
regionale planene) og statlige planbestemmelser (slik
som kjepesenterbestemmelsen fra 2006 og 2008).

Samferdselssatsing i byer og bymiljeavtaler

Det er svert viktig & fremme miljevennlig byut-
vikling for byene i Norge. Befolkningen i de ni stors-
te byomradene i Norge forventes & eke med 20 pro-
sent fram til 2030. En tilsvarende bilbasert trafikk-
vekst kan gi en drastisk gkning i bade kostnader og
utslipp, sa vel som en reduksjon av bokvaliteten i by-
ene. Trenden viser 17 prosent gkning i biltrafikken i
neste tidrsperiode i de fire starste byene. Ogsa mel-
lomstore byer har kapasitetsutfordringer pa grunn av
trafikkvekst.

Det ligger i dag an til en manglende balanse mel-
lom pengebruk i Nasjonal transportplan og hvor for-
ventet befolkningsvekst kommer. Det kan vere gode
grunner til & legge andre faktorer enn bare befolk-
ningsvekst til grunn for investeringer i samferdsels-
infrastruktur. Det er likevel verdt & merke seg at selv
med fagetatenes forslag til hoy ramme i ny Nasjonal
transportplan pa nermere 1 000 mrd. kroner, sa leg-
ger man opp til at bare lag 70—75 mrd. kroner av dette
brukes pa tydelige byformal. Transportetatene har i
faggrunnlaget foreslatt at pengene i «bypotten» ber
kunne brukes mer fleksibelt, bade pa riksvei, fylkes-
vei og kommunalvei. Hvis dette ikke folges opp,
blir helhetstenkingen i utviklingen av byene vanske-
ligere.

Bymiljeavtalene er den tydeligste satsingen pa
miljovennlig og effektiv byutvikling i samferd-
selspolitikken. Bymiljeavtaler er gjensidig forplik-
tende avtaler mellom staten, fylkeskommuner og
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kommuner for & nd malet om at veksten i person-
transporten skal tas med kollektivtransport, sykling
og gange. Byene skal fore en areal- og transportpoli-
tikk som sikrer méaloppnaelse. Staten skal bidra med
penger til kollektivfelt, holdeplasser, gang- og syk-
kelveier o.l. Midlene brukes til kollektivfelt, holde-
plasser, gang- og sykkelveier o.1. Byutviklingsavtaler
ber inngd som del av den overordnede bymiljoavta-
len, serlig for & konkretisere arealdelen i bymiljgav-
talene. Beleonningsordningen for bedre kollektiv-
transport og mindre bilbruk i byomréddene har ogsa
samme méal som bymilje- og byutviklingsavtalene.

Staten har apnet for 4 innga bymiljeavtaler for de
ni byomrédene Osloregionen, Bergensregionen,
Trondheimsregionen, Nord-Jeren, Kristiansand-
regionen, Buskerudbyen, Grenland, Nedre Glomma-
regionen og Tromse. Bymiljeavtale med Trondheim,
Ser-Trendelag og staten ble inngétt i september
2016. Det forhandles om avtale mellom staten, Oslo
kommune og Akershus fylkeskommune. Staten leg-
ger opp til at forhandlinger med Bergen og Nord-Jee-
ren kan starte opp. For de fem andre byomradene har
man ikke startet opp.

Regjeringen framholder i forslaget til statsbud-
sjett for 2017 & overoppfylle den ekonomiske ram-
men for den forste firedrsperioden av Nasjonal trans-
portplan (NTP). For satsingen Bymiljeavtaler er re-
gjeringen langt fra & innfri. Oppfelgingen av bymil-
jeavtaler i Nasjonal transportplan samlet er i perio-
den 2014-2017 pé bare 14,4 prosent, ifolge forslaget
til statsbudsjett for 2017. Det er viktig at den mang-
lende satsingen snus i kommende stortingsperiode.

Nullvekstmalet for byene blir av trafikketatene i
faggrunnlaget for ny Nasjonal transportplan foreslatt
& utvides til & omfatte alle byregioner der miljo- og
kapasitetsutfordringene gjor det formalstjenlig a
handtere persontransportveksten med kollektivtrans-
port, sykkel og gange. Per i dag har man ikke nok vir-
kemidler for & sikre at mélet nas i mellomstore byer.
Dette er et argument for & utvide ordningen til mel-
lomstore byer eller alle byer som i dag er aktuelle for
bypakker. En utvidelse til flere byomrader forutsetter
at avtalenes rammeverk tilpasses til et hensiktsmes-
sig nivd ut fra bysterrelse og ulike grader av utfor-
dringer.

Bymiljeavtalene regulerer per i dag bare utvik-
lingen i persontransporten, ikke utviklingen i nytte-
transport eller gjennomgangstrafikk. Formalet med
bymiljeavtalene om & sikre bedre bymilje, gir liten
grunn til & gjere et slikt skille. Sammen har staten og
kommunene/fylkeskommunene mange virkemidler
for & sikre at ogsd nyttetransporten og gjennom-
gangstrafikken begrenses og gjeres mer effektiv. De
mest progressive byene, slik som Oslo, har dessuten
egne malsettinger om at flere deler av trafikken enn
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persontransporten skal begrenses, og staten ber bidra
gjennom bymiljeavtalene for 4 bygge opp mot dette.

For at bymiljeavtalene skal fungere etter hensik-
ten, er det viktig & ha et godt system rundt oppfelging
av avtalene slik at man sikrer at mélene om begrens-
ning av den bilbaserte trafikken nas. Uten gode ma-
lesystemer og insentivsystemer for méloppnéelse vil
bymiljeavtalene vere til forveksling lik de tradisjo-
nelle bypakkene. Bymiljpavtalene er gjensidig for-
pliktende avtaler med staten og byene for & sammen
sikre at man nér bestemte mal.

Nar man gjer en slik utvidelse av bymiljeavtale-
ne, ma man samtidig se pa finansieringen av drift av
kollektivtrafikken, inkludert driften av kollektivtra-
fikken. Trafikkfagetatene skriver folgende i fag-
grunnlaget til NTP:

«Det vil vare krevende a finne gode finansie-
ringslesninger for den fylkeskommunale kollektiv-
transporten framover. Fylkeskommunene peker pa at
dagens finansieringslosninger ikke vil vere tilstrek-
keﬁ e for & mote den forventede transportveksten
med kollektivtransport. Manglende driftsmidler kan
bety at fylkeskommunene blir ngdt til & konsentrere
seg om en mindre del av markedet, med en reduksjon
i antallet kollektivreiser som resultat. Tilbudet kan
for eksempel begrenses til & betjene arbeidsreiser inn
mot sentrum. Dette vil svekke kollektivtransportens
konkurransekraft i byomradene.»

Forslag

Pa denne bakgrunn fremmes folgende

forslag:

1. Stortinget ber regjeringen utarbeide en nasjonal
veileder for parkeringspolitikk i byomradene.

Veilederen skal utformes som en nasjonal maksi-
mal parkeringsnorm slik at den er en statlig plan-
retningslinje med hjemmel i plan- og bygnings-
loven.

Stortinget ber regjeringen sikre at staten i sin
lokalisering av egen virksomhet legger avgjo-
rende vekt pa & redusere samfunnets transportbe-
hov.

Stortinget ber regjeringen palegge offentlige
virksomheter en systematisk kartlegging av
transportkonsekvenser som en del av beslut-
ningsgrunnlaget for lokalisering av slike virk-
somheter.

Stortinget ber regjeringen utvide tilbudet om
bymiljeavtaler til flere byer, i trdd med fagetate-
nes anbefaling.

Stortinget ber regjeringen sikre at nyttetransport
og gjennomgangstrafikk inkluderes i malene om
begrensning av biltrafikken i byene.

Stortinget ber regjeringen skjerpe malsettingen
med bymiljeavtalene slik at malet blir & redusere
samlet biltrafikk.

Stortinget ber regjeringen forbedre metodikken
som skal sikre at bymiljeavtalene nar mélsettin-
gene om begrensning av biltrafikken, samt hvilke
virkemidler man har nar malene ikke nds, og
legge fram en sak for Stortinget om dette.
Stortinget ber regjeringen bedre fylkeskommu-
nenes finansiering av drift av kollektivtrafikken
gjennom a sikre at bymiljeavtalene ogsa kan bru-
kes til drift av kollektivtransporten.

Stortinget ber regjeringen sikre at staten bidrar
med inntil 70 prosent av finansieringen av store
kollektivinvesteringer i de (fire) store byene, mot
at byene forplikter seg til tiltak for begrensning
av biltrafikken gjennom bymiljeavtaler.

25. april 2017

Heikki Eidsvoll Holmas



adllips.

uofsyos aysyyeId syosuniolg noke| 50 PAIL \\\\\

A



