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Forord

Den har rapporten ar en del av K2:s arbete med att utvdrdera stadsmiljoavtalet, ett
styrmedel for att framja hallbara stadsmiljoer. K2:s arbete har syftat till att oka kunskapen
om stadsmiljoavtalet som medel for att framja hallbara stadsmiljoer dar en stérre andel
persontransporter sker med kollektivtrafik och, for vissa avtal i senare omgangar, dven
med cykel. K2:s arbete har haft tva inriktningar, en processutvardering och en
effektutvardering av avtalens atgarder och motprestationer. Inom processutvarderingen
har studier genomforts kring hur kommuner, regioner, statliga myndigheter, m.fl. ser pa
och beskriver stadsmiljoavtalet samt agerar och samarbetar och hur detta har paverkat
avtalens inriktning och genomférande. Effektutvarderingen & sin sida har framforallt
behandlat resande, forandringar i styrande och végledande dokument, satsningar pa
héllbara transporter samt bostadsbyggande och bebyggd miljo. Projektet har avgransats
till de avtal som sléts mellan aren 2015 och 2017 (d.v.s. i de fyra forsta
ansokningsomgangarna), vilka sammanlagt utgor 65 avtal. Arbetet har framst bedrivits
inom ramen for tva doktorandprojekt, ett med utgangspunkt i processutvarderingen
(doktorand fran samhéllsvetenskaplig fakultet) och ett inriktat pa att studera effekter
(doktorand fran teknisk fakultet). Dessutom har seniora forskare, forskarassistenter och
civilingenjérsstudenter medverkat i projektet.

| denna rapport beskrivs hur det sk byvekstavtalet, tidigare bymiljoavtalet, i Norge
fungerar och hur detta skiljer sig fran det svenska stadsmiljoavtalet. Rapporten beskriver
den politiska processen for avtalets uppkomst, den praktiska tillampningen och till viss
del effekter av avtalen som tecknats. Eftersom effekter av det som genomfors inom ramen
for avtalen tar tid, sa ar det begransat vad som kan formedlas kring detta. Det svenska
stadsmiljoavtalet blev inspirarat av den norska motsvarigheten, men skillnader finns
mellan avtalen. Det som star i rapporten ar forfattarnas uppfattning om hur avtalen blev
till och hur de har utformats. Den norska texten ar skriven av Bard Norheim och den
svenska av Ulrik Berggren.

Oslo och Lund, februari 2021

Bard Norheim Ulrik Berggren
Forfattare Forfattare

Helena Svensson
Projektledare
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Sammanfattning

Bakgrund

Bade i Norge og Sverige er det mal om reduserte klimautslipp og redusert biltrafikk i de
sterste  byomradene. For Norge har dette malet blitt konkretisert gjenmom
«nullvekstmalet» i biltrafikken i de storste byomridene”, som innebarer at private
bilturer ikke skal gke i absolutte tall'. Sverigs riksdag har faststillet ett klimatpolitiskt
ramverk, som ingdr i den av riksdagen beslutade klimatlagen, och som for
transportsektorn innebar mal om 70 procents minskning av koldioxidustlapp fran
landbaserade transporter till ar 2030 och ett helt klimatneutralt samhaélle till ar 2045.
Dessutom har regeringen faststallet ett etappmal for miljokvalitetsmalen Begransad
klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd miljé om att andelen kollektivtrafik, gang
och cykel matt i personkilometer ska vara minst 25 procent till ar 2025. Utover de
nationella malen har regioner och storstader egna transportstrategier dar mal om minskad
biltrafik forekommer?.

I Norge har malsettingene i bytransporten resultert i en del statlige ordninger for a
stimulere byene til en mer berekraftig transportpolitikk. Dette gjelder i forste rekke
Belgnningsordningen fase 1 og 2 (2004- ), Bymiljgavtaler (2016-2023) og Byvekstavtaler
(2017-) som er en kombinasjon av belgningsordningen, bymiljgavtaler og ogsa inkluderer
forpliktende arealplaner. Disse avtalene er under utvikling. | Sverige har malsettingene
resultert i nye statlige ordninger i form av Stadsmiljgavtal (2016-), Sverigeforhandlingen
(2014-2017) och Elbusspremien (som togs fram 2016).

Utvikling av bymiljgavtaler i Norge

Belgnningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre bilbruk ble innfert i 2004
for & stimulere storbyomradene til & fare en areal- og transportpolitikk for mindre bilbruk
og et bedre bymiljg. Forslaget om & etablere en slik Belgnningsordning ble lansert i
St.meld. 26 (2001-2002) «Bedre kollektivtransport». Fra 2009 ble ordningen endret, med
langsiktige satsing pa noen fa byomrader i tillegg til at det er inngatt noen ettarige avtaler.
Formalet med de flerarige avtalene er & legge til rette for en markant endring av
transportutviklingen. Totalt er det bevilget 6516 mill. kr til de 9 sterste byene frem til
2016, hvorav 1380 mill. kr er fordelt i 2016. Nivaet fastsettes arlig gjennom
Statsbudsjettet, og det er ogsa vedtatt tilleggsbevilgninger inennfor eksisterende avtaler.

! Gjennomfartstrafikk og nyttetransport er unntatt fra dette malet.

2 Exempelvis har Stockholm ett mal om minskad biltrafik, i Goteborgs trafikstrategi anges att biltrafiken i
kommunen ska minska med 25 procent jamfort med 2011 och enligt Malmds trafik- och mobilitetsplan ska
den minska med samma andel jamfort med 2013.
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Endringen innebar gkt fokus pa restriktive tiltak pa biltrafikken og forpliktende politiske
avtaler.

| desember 2016 ble det annonsert at bymiljgavtalene og byutviklingsavtalene skal slas
sammen i byvekstavtaler (Samferdselsdepartementet og Kommunal- og moderniserings-
departementet 2016). For de byene som har inngatt bymiljgavtale er det planlagt at det
skal inngas byutviklingsavtale, og at neste generasjon bymiljgavtale skal veere en
byvekstavtale som da inneholder begge avtalene (Kommunal- og moderniserings-
departementet 2017). Regjeringen ba Vegdirektoratet i slutten av januar 2017 om a starte
forhandlingene om en byvekstavtale med Bergen (Samferdselsdepartementet 2017b). |
forslaget til ny Nasjonal Transportplan for 2018-2029 (Meld St. 33 (2016-2029)) er det
lagt opp til at det samlet skal bevilges 66,4 milliarder til byomradene i planperioden, med
starst bevilgninger mot slutten av perioden. De farste byvekstavtalene ble inngatt hgsten
2017 med Bergen og Nord-Jaeren. For Oslo og Akershus og Trondheimsomradet vil en
byvekstavtale komme pa plass nar eksisterende bymiljgavtale reforhandles. Det er i
utgangspunktet lagt opp til at byvekstavtalene kan reforhandles etter hver fremleggelse
og behandling av Nasjonal transportplan.

Indikatorsett

Bymiljgavtalene skal felges opp gjennom et tredelt indikatorsett; Maleindikatorer
(kjereteykm, ADT og supplerende indikatorer), Indikatorer for innsatsomréder, areal og
parkering og Avtalespesifikke indikatorer. Nullvekstmalet oppnas dersom trafikkarbeidet
er pa samme niva i avtaleperiodens sluttar som i referansearet. For de to byomradene er
det utarbeidet et eget vedlegg med indikatorsett, 2017 er referansear i begge avtalene.
Begge vedleggene begynner med en oversikt over felles indikatorsett for bymiljgavtalene.
Dersom det er motstrid mellom de to malindikatorene vil en som forenkling si at
forenkling anta at vekst i byindeks skyldes trafikk med lette kjgretayer som ikke omfattes
av nullvekstmalet. Det har vist seg metodisk vanskelig a skille lette kjaretay som inngar
i nullvekstmalet fra vekst som ikke inngar i nullvekstmalet ved hjelp av trafikkindeksen.

Utveckling av stadsmiljéavtalet i Sverige

Fokus pa atgarder for minskad klimatpaverkan okar successivt under senare delen av
2000 och i borjan av 2010-talet tillsatts den statliga utredningen for Fossilfrihet pa vag.
Utredningen, som syftade till att foresla atgarder och styrmedel for en helt fossil-
bransleoberoende fordonsflotta till 2030, som ett steg for att nd noll utslapp av
vaxthusgaser till 2050, hade relativt stort fokus pa styrmedel kopplade till alternativa
transportlag till den privata bilen (SOU 2013:84). Detta da man kom fram till att det inte
racker med teknikutveckling och nya branslen for att uppna malen med utredningen.
Kopplingen mellan planering av bebyggelse och planering och trafikering av infrastruktur
beaktas i ett sarskilt kapitel, och behov av tydligare statlig styrning betonas. Har lyfts
Norge fram da man i detta skede dar ar i fard med att ta fram ett ramverkt for de nya
bymiljoavtalen. Mot bakgrund av detta foreslar utredarna bl a att ett nationellt
stadsmiljomal for vagtrafik tas fram, dar inneborden ska vara att okningar i
persontransportresor i tatorter ska tas om hand av kollektivtrafik, gang och cykel sa att
biltrafiken kan minska och att ett stadsmiljéprogram tas fram, dar 30 mdr SEK satsas
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inom ramen for den nationella transport- och infrastrukturplanen pa dedikerad
infrastruktur for kollektivtrafik. Under valrorelsen ar 2014 plockade framst Miljopartiet
upp flera formuleringar i Fossifrinet pd véag, och stadsmiljavtal ingick i
regeringsforhandlingarna med Socialdemokraterna efter valet. Har ar fokus framst pa
storsdatsomradena, och ett syfte med avtalen blir att astadkomma hallbar tillvéxt, framst
relaterande till befolkning, ekonomi och mal om minskad klimatpaverkan och hallbar
bostadsforsorjning. Stravan att uppna snabba resultat medfor dock en lagre ambitionsniva
i termer av satsade medel och langsiktighet i de slutliga riktlinjerna till Trafikverket. Den
forsta ansokningsomgangen 6ppnades under sen host 2015.

Utvikle nye ideer og lgsninger?

Ordningene i Sverige og Norge har en del fellestrekk, og pa mange mater kan de svenske
stadsmiljgavtalene sammenliknes med den andre fasen av Belgnningsordningen. Nar
Belgnningsoredningen ble innfart var det en utfordring at det krever lang tid & utvikle
planer for nye og innovative transportlgsninger, og det var de med planene klare som la
best an i sgknadsprosessen. Samtidig var det en utfordring at stgrrelsen pa finansieringen
sto i forhiold til forventede motytelser, enten restriktiv bilpolitikk i Norge eller
arealplanlegging og rammebetingelser for kollektivtransporten i Sverige. Og en foredrig
tidshorisont gjar at det er vanskelig & hente ut noen merkbar effekt av satsingen. Det er
noe av bakgrunnen for at ordningen i Norge er utvidet, bade i omfang og tidsperiode.

Samtidig er den svenske ordningen tydeligere innrettet mot effektive motprestasjoner
som kan veere effektive og gi gevinst pa sikt. En kan pa mange mater se pa den svenske
ordningen som en tiltaksorientert finansieringsmodell mens den norske er en
resultatorientert finansieringsmodell. | begge ordningene er det et spegrsmal hvis
motprestasjonene eller resultatkravene star i forhold til starrelsen pa finansieringen og
hvis tidsperioden for ordningen er tilstrekkelig lang til & kunne planlegge og utvikle nye
lgsninger og for & kunne male resultater.

Helhetlig planlegging og finansiering?

Bade i Norge og Sverige er det statlige overfgringer til byene som kan benyttes til
transportformal, og hvor det er lokalt ansvar for & prioritere disse midlene. Det gjelder
bade mellom ulike transporttiltak og mellom transport og gvrige deler av offentlig sektor.
Dette gir et sveert komplekst bilde og staten kan dermed pavirke den lokale
transportpolitikken, direkte og indirekte, gjennom allerede etablerte ordninger. | Norge
er det etablert en rekke ulike ordninger for & na malsettingen om redusert biltrafikk i de
stgrste byene og sikre en bedre finansiering av kollektivtransport, gange og sykkel. Det
er bred politisk enighet om disse malsettingene, men ikke i samme grad om virkemidlene.
Felles for ordningene er at de skal vere resultatavhengige, staten bidrar med finansiering
av konkrete prosjekter og siste utbetaling avhenger av resulatmalinger. Koplingen til
klimaforliket gjar at miljgmal har en sentral plass i vurderingen, men det er primeert kaer
og arealbehov i de starste byene som har vert en viktig drivkraft for ordningene. Det kan
veere grunn til & se naermere pa hvordan ordningene fungerer i praksis nar det gjelder
finansiering, tildeling, virkemiddelbruk og organisering.
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Samtidig er mange av disse ordningene gremerket mot bestemte transportmidler eller
virkemidler, eller de er ”frie midler” som ikke er eremerket til transport. For & forsta de
ordningene som er utviklet er det viktig a fokusere pa fire sentrale utfordringer:

1. Hvordan skal lokale myndigheter klare & dekke det gkte finansieringsbehovet hvis
kollektivtransporten skal ta en stagrre del av transportveksten?

2. Hvordan skal staten vare sikret at de gkte overferingene gir mer beaerekraftig
bytransport, samtidig som det lokale ansvaret for virkemiddelbruken beholdes?

3. Hvordan kan ordningene sikre bedre samarbeid mellom lokale akterer, og mer
helhetlig virkemiddelbruk?

4. Hvordan ivareta intensjonene om lokalt ansvar for virkemiddelbruken nar en stor
del av midlene er bundet opp i konkrete investeringer?

Langsiktig planlegging og prioritering

| Sverige, dar kraven pa analyser av foreslagna atgarders och motprestationers effekter i
samband med ansokningsprocessen ar relativt lagt stallda jamfort med i Norge (och med
intentionerna i Fossifrinet pa vag), uppkommer svarigheter i att bestimma eventuella
slutliga effekter av avtalen av det korta tidsperspektivet, vilket medfort att sokande
kommuner i méanga fall fétt ta redan planerade projekt och strategidokument ’fran hyllan”
for att inkludera i sina ansokningar. Fragan ar da vad avtalen i sig har bidragit med, kanske
ar det framst hur mindre kommuner arbetar med bebyggelse- och trasnportplanering som
har paverkats positivt av de forsta omgangarna stadsmiljoavtal. Motsvarande utmaning
med “drvda avtal” uppkommer aven i Sverige. Sparsmalet er i hvilken grad kravet om a
iverksette nye eller skjerpe eksisterende restriktive tiltak mot bilbruk kan vere farende
pa hvilke byer som kan sgke om midler. Det gjelder bade spgrsmalet om byer som har de
mest restriktive tiltakene i dag vil ha vanskeligere for & sgke, og om det vil ta for lang tid
a iverksette beslutningsprosessene lokalt til at slike tiltak vil ha effekt i avtaleperioden.
Det ligger en del sparsmal og utfordringer knyttet til den politiske prosessen rundt disse
avtalene. Dette er langsiktige avtaler som gar over flere politiske perioder og det er flere
politiske organer involvert i avtalene. Det betyr at politikere kan «arve» denne avtalen i
senere perioder uten at det ngdvendigvis er et politisk snske om a statte avtalen, bade
langsiktighet og sterrelsen pa avtalene gjer det mer krevende & handheve en streng
resultatavhengig finansiering hvis malene med avtalene ikke nas og det er en stor politisk
oppslutning rundt disse avtalene pa statlig niva, men ustabil politisk oppslutning om
virkemiddelbruken pa lokalt niva, ikke minst knyttet til bruk av bompenger og andre
restriktige biltiltak.

Ulik innretning gir ulik prioritering og gjennomfgring

Ordningemne i Norge og Sverige har ulik innretning pa godt og vondt. Den norske
ordningen er mer omfattende i forhold til finansiering og virkemiddelbruk, og det gir
starre muligheter for & kreve restriktive tiltak som motkompensasjon. Samtidig er
starrelsen pa den norske ordningen ogsa en utfordring ved at det er vanskeligere a kreve
tilbakebetaling av miodlene hvis avtalene ikke oppfylles. Det ligger store investeringer i
banelgsninger og superbusslgsninger som finansieres i forkant. Det er interessant a se
hvordan avtalen handteres hvis noen av byene oppfyller «halve» nullvekstmalet og hvilke
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pressmidler staten har etter at investeringene er gjennomfert. Den svenske ordningen er
mindre i omfang og gir samtidig mindre muligheter for a forvente omfattende restriktive
tiltak som motkompensasjon. Samtidig er dette en ordning som i stgrre grad er en
investeringsstgtte for gode miljetiltak og som derfor i sterre grad vil folkusere pa om

tiltakene gjennomfares.
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1 Introduktion

1.1 Bakgrund

Bade i Norge og Sverige er det mal om reduserte klimautslipp og redusert biltrafikk i de
starste byomradene. For Norge har dette malet blitt konkretisert gjennom «nullvekstmalet
i biltrafikken i de starste byomradene», som innebarer at private bilturer ikke skal gke i
absolutte tall®. Sverigs riksdag har faststéllet ett klimatpolitiskt ramverk, som ingér i den
av riksdagen beslutade klimatlagen, och som for transportsektorn innebar mal om 70
procents minskning av koldioxidustlapp fran landbaserade transporter till ar 2030 och ett
helt klimatneutralt samhalle till ar 2045. Dessutom har regeringen faststallet ett etappmal
for miljokvalitetsmalen Begransad klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd miljé om
att andelen kollektivtrafik, gang och cykel métt i personkilometer ska vara minst 25
procent till ar 2025. Utdver de nationella malen har regioner och storstader egna
transportstrategier dar mal om minskad biltrafik forekommer?.

I Norge har malsettingene i bytransporten resultert i en del statlige ordninger for a
stimulere byene til en mer en mer barekraftig transportpolitikk. Dette gjelder i farste
rekke:

1. Belgnningsrdningen fase 1 (2004- ), som var ettarige avtaler mellom staten og
de starste byene for a stimulere til bedre kollektivtrafikk og redusert bilbruk

2. Belgnningsordningen fase 2 (2009- ), som var firedrige avtaler mellom de
starste byene og staten og som ogsa inkluderte gang/sykkeltiltak

3. Bymiljgavtaler (2016-2023), som skulle gjelde for NTP-perioden og dekke
tunge infrastrukturprosjekter for kollektivtransport og forpliktende avtaler om
retsriksjoner pa bilbruk

4. Byvekstavtaler (2017-?), som er en kombinasjon av belgningsordningen,
bymiljgavtaler og ogsa inkluderer forpliktende arealplaner. Disse avtalene er
under utvikling.

| Sverige har malsettingene resultert i nye statlige ordninger i form av:

1. Stadsmiljgavtal (2016-), dar statlig finansiering kan sokas till maximalt 50
procent av investeringskostnaden for fysiska atgarder for att framja
kollektivtrafik, gang och cykel mot att sokande kommuner eller regioner
genomfor motprestationer inom kollektivtrafikorienterad bostadsforsorjning

% Gjennomfartstrafikk og nyttetransport er unntatt fra dette malet.

4 Exempelvis har Stockholm ett mél om minskad biltrafik, i Géteborgs trafikstrategi anges att biltrafiken i
kommunen ska minska med 25 procent jamfort med 2011 och enligt Malmés trafik- och mobilitetsplan ska
den minska med samma andel jamfort med 2013.

K2 Working Paper 2021:16 11



och styrmedel fér hallbart resande. Ar sedan 2018 finansierat genom Nationell
infrastrukturplan.

2. Sverigeforhandlingen var en kommitté under Na&ringsdepartementet som
under dren 2014-2017 bland annat forhandlade fram paket av
infrastrukturatgarder for kollektiv-, och i viss man cykeltrafik, i
storstadsomradena Skane, Goteborg och Stockholm. Kostnaderna for de
framforhandlade atgarderna har sedan forts in i respektive regional trafik och
infrastrukturplan (”lansplan”).

3. Elbusspremien togs fram 2016 och kan sokas av kollektivtrafikmyndigheter
for upp till 20 procent av inkdpskostnaden och hogst 100 procent av
prisskillnaden mellan en elbuss och nérmast jamforbara buss som é&r
klassificerad i utslappsplass Euro 6. For laddhybrider uppgar stdets storlek
till 10 procent av inkdpskostnaden.

1.2 Rapportens innehall

| denne rapporten vil vi ga nermere inn pa disse ordninene for a beskrive bakgrunn,
innretning og evt forskjeller mellom de ulike ordninene. Dette er kun en beskrivelse av
ordningene og ingen evaluering av innretningene slik de foreligger i dag. Men vi vil i
repporten stille en del sparsmal ved innretningene som evt bar belyses nermere ved en
senere anledning.

Vi vil ha hovedfokus pa Stadsmiljgavtaler og Byvekstavtaler i denne rapporten, selv om
bade Belgnningsordningen og Sverigeforhandlingene er et viktig bakteppe for a forsta
ordningene. Det er viktig 4 se pa disse ordningene som en “prove og feile”-prosess, hvor
ordningene er under utvikling og hvor for eksempel utvikling av belgnningsordningen
var en viktig lereprosess for byene og staten for a rigge prosjektorganisasjoner som kan
handtere mer komplekse avtaler og prosjektplaner. | denne sammenheng har de norske
bompengefinansierte bypakkene vere en sentral prosjektorganisasjon i mange av byene.
En beskrivelse og vurdering av de norske og svenske ordningene ma derfor settes inn i
riktig kontekst for & forsta hvorfor de aktuelle innretingene er valgt.

Vi vil i denne rapporten ga gjennom de norske og svenske ordningene for a forsta
bakgrunn og innretning pa ordningene, og hva som er erfaringene sa langt. Vi vil i denne
sammenheng forkusere pa:

1. Bakgrunn for valg av innretning
Ansvarsdeling mellom staten og byene
Tildelingskriterier og evaluering
Forelgpige resultater

Evaluering og oppfelging

arwN
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2 Den politiska processen

2.1 Bakgrund till styrmedlen

211 Sverige

Sasom namndes i avsnitt 1.1 har malséttningar kring reducerade klimatutslapp
formulerats pa relativt generell niva i Sverige — det saknas exempelvis mal om reducerad
eller oférandrad trafikvolym med privatbil i motsats till Norge — &ven om vissa (framst
storre) kommuner valt att ga langre i sina (icke juridiskt bindande) strategidokument.

Statlig styrning och forhandlingsplanering

Forhistorien kring statlig ekonomisk styrning har sedan 1960-talet kretsat kring
atgardspaket bestdende av fysisk infrastruktur och varierande andelar statligt stod®. Den
forsta, och kanske en av de viktigaste, var Horjel-Gverenskomelsen fran 1964, dar
Stockholms l&ns landsting, Statens Jarnvégar (SJ) och Stockholms stad kom 6verens om
den organisations- och finansieringsform for den regionala kollektivtrafikens drift och
investeringar i dess infrastruktur, som sedan kom att genomforas dven nationellt 15 ar
senare i och med lanstrafikreformen. 1 och med Overenskommelsen bildades ett
samordnat bolag for all kollektivtrafik i Stockholms lan med en gemensam taxa for tag,
t-bana, spdrvag och buss och den mangfald av trafikutovare (fransett SJs
normalsparstrafik) som da bedrev kollektivtraik i lanet inkorporerades i det nya bolaget,
som aven fick ansvar att kopa viss lokaltagstrafik pa normalsparsnatet av SJ (Carle och
Malmsten, 2007). En avgoérande bestandsdel i Gverenskommelsen var att staten gick med
pa att finansiellt stodja tunnelbaneutbyggnad efter sasmma principer som for vagbyggen
— ett tydligt incitament for Stockholmspolitikerna att véalja mellan t-bana eller trafikleder.
Viktiga faktorer bakom uppgdrelsen var, utdver den fragmenterade situationen vad galler
trafikupplagg ocfh taxesystem, det sa kallade miljonprogrammet for utbyggnad av
bostader och en atféljande kraftig befolkningsékning och behov av samordnad
(kollektiv)trafik och bebyggelseplanering. Samtidigt gick asikterna brett isar savél inom
som mellan de olika politiska forsamlingarna om vad som behdvde genomféras och hur
detta skulle finansieras. Den fardiga uppgorelsen far beskrivas som en stor framgang i
och med den féredomliga samordningen av trafiken och att de atgérder i t-bane och
lokaltagsnatet som beslutats genomfordes utan forseningar. Doch uppstad oenighet
mellan landstiget och SJ om erséttningen for fordon och trafik pa normalsparsbanorna,
vilka under 1970-talet accentuerades beroende pa upplevd dalig leverans av SJ, bristande
trafikal tillganglighet pa anvanda lokaltagsfordon mm. Dessutom ¢kade resandet och
kapaciteten i bannatet behdvde byggas ut for att klara Okad trafik. En ny

5 Stod till trafik har aldig betalats ut i Sverige fransett utpekade linjer i glesbygd.
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forhandlingsomgang genomfordes med Gunnar Strang som statlig forhandlingsman
vilken blev klar 1983 — dar en ny ersattningsmodell for trafik och fordon, nya fordon samt
statligt bekostad infrastruktur ingick. Dock stod landstinget fortsatt for kostnaden for
fordon (kapital- och I6pande) i sin helhet.

Pastigande/ar, miljoner
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20
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0 T
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Figur 2.1 Resande med pendeltag i Stockholm aren efter Horjel-6verenskommelsen och det dar
stipulerade bildandet av Storstockholms lokaltrafik ar 1967-2007 (kalla: Malmsten et al, 2007)

Okande biltrafik under 1980-talet parat med (upplevd) féresummelse fran staten nar det
géllde ny vaginfrastruktur i storstdderna ledde till att nya forhandlingsmén utseddes 1990
for de tre storstadsregionerna — UIf Adelsohn for Géteborg, Sven Hulterstrom for Malmo
och Bengt Dennis for Storstockholm. | vagskalen lag, framst for Malmos och Géteborgs
del, ekonomisk nedgang delvis till foljd av ett ensidigt branschberoende av den
krisdrabbade varvsindustin i dessa stéder. Det fanns &ven en 6kande opinion mot trafikens
negativa miljoeffekter. | Storstockholm ledde det 6kade trycket fran olika opinioner till
att saval staten som regionala aktorer startade olika utredningar, som pekade pa behov av
savil ~avlastande” kringfatsleder och utbyggd kollektivtrafik, och ett flertal forslag togs
fram (notera dock att vissa vagforbindelser redan foreslagits i betydligt dldre planer). |
Stockholm tillsattes Bengt Dennis som férhandlingsman for att foga samman séaval
tillvaxtintressen som miljointressen och olika regionala och statliga aktorer till ett
infrastrukturs- och finansieringspaket — en férutsattning var att det totala statliga anslaget
inte kunde utbkas. Ett forsta forslag togs fram 1991 mellan tre politiska partier, som
sammantaget utgjorde 75 procent av mandatfordelningen i lanet, dar staten stod for en
mindre del och en stor del av végdelen, som utgjorde omkring halvparten av
investeringsvolymen i paketet, skulle finansieras av vagavgifter. Paketet var redan vid
detta stadium hart kritiserat, da det i h6g grad byggde pa naringslivets argument om 6kad
vagkapacitet medan foretrddare for ideella intresseorganisationer for miljé och
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kollektivtrafik lamnades utanfér. Den omfattande kritiken ledde slutligen till att paketet i
sig havererade 1997, men de ingaende delarna hade, och har fortsatt, i hog grad att
forverkligas anda. Har ingick aven de vagavgifter, vilka dock av juridiska skal fick
omvandlas till en skatt som omvaxlingsvis har betecknats som ett miljo- eller
trangselreglerande styrmedel, och vilken infordes permament fran 2007 inom ramen for
en ny éverenskommelse (Stockholmséverenskommelsen), efter ett sju manaders forsok
under 2006. Ett motsvarande paket forhandlades dven fram i Géteborg, dar vag- spar och
kollektivtrafikinfrstruktur ocksa delfinansieras av trangselskatt sedan 2013. Till skillnad
fran Norge sa tar i Sverige staten in skatten men Gronmarker den sen for regionala
infrastrukturatgarder i den region skatten tas upp. Betoningen pa styrning har successivt
okat sedan det forsta forslaget pa vagavgifter togs fram 1991, och i den senaste
forhandlingsomgangen — Stockholmsférhandlingen fran 2013, sa ska trangselskatt dven i
Storstockholm finansiera storskalig kollektivtrafikinfrastruktur i form av ny tunnelbana.
I diskursen kring forhandlingsplanering som beskrivs ovan bdr ndmnas Stockholms-
forhandlingens nationella motsvarighet Sverigeférhandlingen som genomférdes mellan
aren 2014 och 2017. Storstadsatgarderna inom denna kan liknas mer vid byvekstavtalet i
Norge nér det galler att det ar storre “portfoljer” av atgérder i ett antal stdrre kommuner
och dar en forhandling mellan stat och kommun foregick ett tecknande av avtal.
Storstadsatgarderna inom Sverigeforhandlingen hangde samman med férhandlingen om
en finansiering av hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm och Goéteborg/Malmé. De
dverenskomna storstadsatgarderna har sedemera successivt forts over till de regionala
transport- och infrastrukturplanerna, men med kommunal och regional medfinansiering
dar normalt staten har tagit den storsta finansieringsbérdan®.

Mal for kollektivtrafikatgarder och styrmedel kommer in i bilden

Genomgaende for de olika infrastrukturpaketen som tagis fram for Sveriges storstader
har varit den nagot bakvanda ordningen dar atgarderna tagits fram forst, forhandlats
mellan parter och sist har ndgon sorts kompromiss slutits. Andamal pch syfte med
atgarderna har i stort kunnat sammanfattas med att de ska mojliggora fortsatt tillvéxt.
Fran 2000-talets borjan har dock en parallel diskurs seglat upp kring kollektivtrafikens
organisation och styrning, dar den sa kallade kollektivtrafikkommitténs (KollKom)
slutbetankande fran 2003 borjade skissa upp langsiktiga mal och visioner (SOU 2003:67).
Man konstaterade bland annat att implementeringen och uppféljningen av riksdagens
transportpolitiska mal brast pd manga satt. Kopplingen fysisk planering och
kollektivtrafikplanering, och den bristande samordningen daremellan, utreds ingdende av
KollKom, och man konstarerar bland annat betydande samhallsekonomiska forluster
relaterade sadana brister. Man sneglar pa Frankrike for losningar i form av béttre
samordning mellan aktorer, tydligare riktlijer for samordnad planering, mer kunskap hos
planerare och beslutsfattare och bittre mitetal. Aven statsbidrag “for kommunala
investeringar i kollektivtrafik” och att stérre del av de statliga infrastrukturanslagen ska
oronmarkas for kollektivtrafik foreslas, liksom planeringsbidrag for samordnad
planering. Okad vikt och status for den regionala planeringen lyfts sarskilt fram, liksom

® Det ska sdgas att dven objekt fran Dennispaketet och Stockholmséverenskommelsen sedemera fords Gver
till nationella och regionala transportplaner — med varierande grad av regional och lokal medfinansiering
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att kommuner ska alaggas att tydligare beskriva konsekvenser for kollektivtrafik av fysisk
planering, och - faktiskt — &ven anvanda styrmedel for effektivare markanvandning i form
av “parkeringsnormer i centrala ligen”. Regioner ska alaggas att ta fram heltackande
langsiktiga strategiska planer for kollektivtrafiken, i samrad med berérda kommuner.
Utredningen ledde till bland annat fram till ett regeringsuppdrag till Véagverket och
Banverket 2007 (KollFramat) dar verken skulle ansvara for att en handlingsplan togs fram
for att oka kollektivtrafikens marknadsandel. Har fanns alltsa ett tydligt mal for forsta
gangen, kopplat till kollektivtrafiken i hela landet. Den regionala kollektivtrafikplanen
K2020 som togs fram i Goteborg under mitten av 2000-talet var héar en viktig
inpirationskalla. 1 K2020 namns for forsta gangen malet om en férdubbling av
kollektivtraikresandet (det sa kallade fordubblingsmalet), ndgon som senare under
artiondet kom att bli hela kollektivtrafiksektorns gemensamma mal. Man behéll dven
malaret 2020, senare kompletterat med en fordubblad markandsandel till ar 2025, med ar
2006 som referensar.

2.1.2 Norge

Utvikling av belgnningsordningen og bymiljgavtaler i Norge er drevet frem av en
stigende politisk erkjennelse om at det ikke er mulig a bygge seg ut av keproblemene i de
sterste byene og ekende klimautfordringer. Ordningene ma sees pa bakgrunn av
rolledelingen og utfordringer med 4 finansiere gkt kollektivsatsing i Norge hvor staten
giennom NTP og de bompengefinansierte bypakkene finansierer investeringer i
infrastruktur mens fylkeskommunen har ansvaret for drift av kollektivtransporten.

@kt forstaelse for utfordringene i de stgrste byene

Utviklingen av bymiljgavtaler i Norge har veert en langsiktig prosess og ma sees pa
bakgrunn av hvordan Norge organiserer og finansierer lokale transportpolitikk. 1 Norge
er de langsiktige og store infrastrukurprosjektene finansiert gjennom Nasjonal
Transportplan. 1 tillegg er det for de storste byene et bompengefinansiert “spleiselag”
mellom bilistene og staten 1 de sdkalte "bypakkene”. Dette er bompengefinansiering i de
stgrste byene og som startet i Bergen (1986), Oslo (1990) og Trondheim (1991) med en
50/50 fordeling mellom staten og lokale bompengeinntekter. Denne fordelingsngkkelen
er endret med mindre statlig finansiering.

| de farste arene (Oslopakke 1) gikk alle inntektene til veginvesteringer, men etter hvert
er fordelingen mellom veg- og kollektivtiltak gkt. | Oslopakke 2 skulle ca 20 % ga til
kollektivtiltak og Oslopakke 3 skulle 50 % ga til kollektivtiltak. Fordelingen som gar til
kollektivtransport, gange og sykkel varierer litt mellom byene. | 2013 dekket
finansieringen innenfor bypakkene totalt 9,6 mrd kr arlig, hvorav ca 4,5 mrd kr gar til
miljetiltak (Gange, Sykke og Kollektivtiltak) (UA-rapport 36/20127). Det betyrat
miljgtiltak utgjer ca 47 prosent av rammmen i disse pakkene.

" Bypakker — Hva skal til for & n& klimaforlikett?
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Midler fra bypakkene gar i all hovedsak til investeringer og ikke til drift av kollektiv-
transport. Her er Oslo et unntak som ogsa finansierer tilskudd til drift av kollektiv-
transporten. | perioden 2018-21 er det planlagt ca 16 prosent av midlene fra Oslopakke 3
til drift og smainvesteringer (Oslopakke 3%). Finansiering av tilskudd til kollektiv-
transporten er fylkeskommunenes ansvar. Det betyr at de bompengefinansierte
bypakkene gir relativt god finansiering av infrastruktur, og relativt vanskeligere for
fylkeskommunene a finansiere gkte tilskudd til drift.

Utviklingen av Belgnningsordningen og senere Bymiljgavtalene i Norge ble drevet frem
av fra flere ulike hensyn og i ulike faser. Pa slutten av 80-tallet var det to sentrale
diskusjoner rundt videreutvikling av kollektivtransporten i de starste byene;

1. Den ene var misforholdet mellom investeringer og drift, og mellom
veginvesteringer og kollektivsatsing. Bade bypakkene og NTP finansierte i
hovedsak investeringer, mens drift var fylkeskommunenes ansvar.

2. Den andre var utvikling av resultatavhengige tilskuddskontrakter, hvor
utfordringen var a finansiere evt gkte utbetalinger hvis disse kontraktene ble en
suksess. Noe av presset pa offentlige budsjetter skyldes andre lovpalagte
oppgaver, som skoletransport, helsevesen og skole/utdanning.

Samtidig som midler til drift var noe av den mest lgnnsomme satsingen pa
kollektivtransporten, var det vanskelig for staten a dekke opp dette finansieringsbehovet
uten at det binder opp fremtidige lgpende budsjetter. Det er enklere for staten a finansiere
engangsinvesteringer i infrastruktur enn lgpende finansiering av drift som overlapper de
lokale fylkeskommunale budsjettene og rolledelingen mellom statlige og lokale
myndigheter. Lgsningen var etablere en Belgnningsordning, som var tidsavgrenset og
resultatavhengig, og hvor det bare ble utbetalt midler hvis konkrete resultater nas®. Disse
midlene kunne benyttes til drift av kollektivtransporten.

Samtidig viste flere ulike analyser at bypakkene ikke inneholdt tilstrekkelige virkemidler
for & na de transportpolitiske malene som var satt for de stgrste byomradene (figur 2.2).
En analyse for Oslopakke 3 viste at selv med en omfattende infrastrukturpakke pa ca 100
mrd kr ville keene pa veiene gke, fordi befolkningsveksten gkte raskere enn gkt
vegkapasitet (GLP Oslopakke 3). Totalt sett viste analysene at kaene ville gke med 80
prosent uten Oslopakke 3 og 50 prosent med Oslopakke 3. Selv om det er usikkerhet i
disse tallene, var det en gkende erkjennelse av at det ikke var mulig a bygge seg ut av
keproblemene, og at bade restriksjoner pa biltrafikken og ekt satsing pa drift av
kollektivtransporten matte inn i planene.

8 Handlingsprogram 2018-21

° Det har veert flere diskusjoner om departementet aksepterer at malene er nadd, men ikke noen krav pa
tilbakebetaling av midler etter det vi kjenner til
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Ytterligere reduksjon i bilreiser
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Figur 2.2 Ytterligere endring i bilandelen for G nd mdl om at all vekst i transportomfanget skal tas av
kollektivtransport gange og sykkel. Reduksjon i biltrafikken i 2030 UA-rapport 36/2012

Den forste analysen som konkretiserte dette malet var rapporten “Kollektivlgftet” fra
Neringslivets hovedorganisasjon (NHO). De lanserte “Nullvekstmalet™ for biltrafikken i
de stgrste byomradene, primert ut fra bekymringen om gkende biltrafikk og keproblemer
pa veiene. Denne rapporten skapte stor medieoppmerksomhet og flere aviser pekte pa at
NHO né 14 langt foran partiene i en offensiv transportpolitikk i byene. Aret etter kom det
en ny rapport pa oppdrag fra Kommunenes sentralforbund (KS) som pekte pa de samme
utfordringene med gkende befolkningsvekst i de stagrste byene og behov for gkte
transportinvesteringer for & mate veksten (UA-rapport 23/2011%). Denne rapporten
skisserte flere scenarier for kostnadsutviklingen avhengig av en forventet trendutvikling,
om biltrafikken tar hele veksten eller om kollektivtransport, gange og sykkel tar veksten.
Analysene viste at en bilbasert vekst ville koste ca 290 mrd kr frem til 2030 mens en
“miljebasert” vekst ville koste omtrent halvparten.

Rapporten ble lagt frem samtidig med forslag til Nasjonal Transportplan og var en viktig
premissgiver for forslaget om “nullvekst” for biltrafikken 1 de storste byene. Forslaget
om nullvekst i biltrafikken kom ferst i det sakalte ”Klimaforliket” pa Stortinget, som listet
opp tiltak for & na de nasjonale klimamalene. Nullvekstmalet ble ogsa vedtatt i Nasjonal
transportplan (2014-2023) med etablering av “bymiljeavtaler” for & finansiere dette
malet. Bymiljgavtalene er en forpliktende avtale mellom staten og byomradene for a
samordne areal- og transportpolitikken i de ni sterste byomradene. De er senere erstattet
av sdkalte "byvekstavtaler” som i sterre grad skal inkludere forpliktende arealplaner i
avtalene.

10 Kollektivtrafikk, veiutbygging eller kaos? Scenarioer for hvordan vi mgter framtidens
transportutfordringer
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2.1.3 Diskussion

Bade i Norge og Sverige er det statlige overferinger til byene som kan benyttes til
transportformal, og hvor det er lokalt ansvar for & prioritere disse midlene. Det gjelder
bade mellom ulike transporttiltak og mellom transport og gvrige deler av offentlig sektor.
Dette gir et sveert komplekst bilde og staten kan dermed pavirke den lokale
transportpolitikken, direkte og indirekte, gjennom allerede etablerte ordninger.

| Norge er det etablert en rekke ulike ordninger for & nd malsettingen om redusert
biltrafikk i de starste byene og sikre en bedre finansiering av kollektivtransport, gange og
sykkel. Det er bred politisk enighet om disse malsettingene, men ikke i samme grad om
virkemidlene. Felles for ordningene er at de skal vere resultatavhengige, staten bidrar
med finansiering av konkrete prosjekter og siste utbetaling avhenger av resulatmalinger.
Koplingen til klimaforliket gjer at miljgmal har en sentral plass i vurderingen, men det er
primart keer og arealbehov i de stgrste byene som har veert en viktig drivkraft for
ordningene. Det kan vare grunn til & se neermere pa hvordan ordningene fungerer i praksis
nar det gjelder finansiering, tildeling, virkemiddelbruk og organisering.

Samtidig er mange av disse ordningene gremerket mot bestemte transportmidler eller
virkemidler, eller de er ”frie midler” som ikke er eremerket til transport. For & forsta de
ordningene som er utviklet er det viktig & fokusere pa fire sentrale utfordringer:

1. Hvordan skal lokale myndigheter klare & dekke det gkte
finansieringsbehovet hvis kollektivtransporten skal ta en stgrre del av
transportveksten? Dette gjelder i1 ferste rekke midler til drift av
kollektivtransporten. 1 Norge er det beregnet at tilskuddsbehovet vil gke med
minst 2,4 mrd kr arlig hvis nullvekstmalet i biltrafikken skal nas, og i Sverige vil
Fordoblingsmalet koste ca 40 mrd kr sett til hela riket (UA-rapport 74/2016;
Sveriges Kommuner och Landsting, 2012).

2. Hvordan skal staten veere sikret at de gkte overfgringene gir mer baerekraftig
bytransport, samtidig som det lokale ansvaret for virkemiddelbruken
beholdes? | Norge er det beregnet at bedre arealplanlegging alene kan dekke ca
2/3 av ngdvendig reduksjon i biltrafikken (UA-rapport 36/2012)

3. Hvordan kan ordningene sikre bedre samarbeid mellom lokale aktarer, og
mer helhetlig virkemiddelbruk? | Norge er det beregnet at en mer helhetlig
virkemiddelbruk kan redusere det gkte tilksuddsbehovet ved nullvekstmalet fra
7,5 til 2,4 mrd kroner (UA-rapport 74/2016%%).

4. Hvordan ivareta intensjonene om lokalt ansvar for virkemiddelbruken nar
en stor del av midlene er bundet opp i konkrete investeringer? Det som har
vert intensjonen ved disse ordningene er at staten forplikter seg til en gkt
finansiering og byene forplikter seg til mer helhetlig virkemiddelbruk for en mer
bearekraftig bytransport, med gkt fokus pa maloppnaelse. I hvilken grad har staten

1 Framtidig behov for gkt tilskudd til kollektivtransport
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mulighet til & redusere overfaringene hvis malene ikke nas, eller kreve mer
restriktive tiltak hvis investeringene allerede er gjennomfart?

2.2 De politiska besluten

2.2.1 Sverige

Stadsmiljoavtalen kan forstas i termer av flera parallella processer. Detta star i stark
kontrast till hur man i allménhet ofta tanker sig beslutsprocessen. Inom statsvetenskaplig
forskning har en fasmodell ofta anvénts for att pa ett férenklat satt tydligg6ra processen.
En policy gar forst igenom ett initieringsstadie dar fragan blir politisk. Darefter bereds
den, antingen av en utredare eller en myndighet, och beslutats om i riksdagen. Policyn
implementeras sedan av berérd forvaltning pa nationell och/eller lokal niva. Slutligen
sker det nagon form av aterkoppling i form av utvardering.

| realiteten &r situationen dock manga ganger betydligt mer komplex. Detta exemplifieras
tydligt av stadsmiljoavtalets policyprocess. Den nationella processen inleddes genom att
idén om ett stadsmiljdavtal diskuterades i Utredningen for fossilfri fordonstrafik (2013)
och senare i tva ytterlilgare utredningar (Boverket 2014; Naturvardsverket 2014). Pa
regional och lokal niva hade processen dock i vissa fall redan inletts. Sa var fallet i Region
Skane och Lunds kommun, dar processerna kan sagas ha borjat atminstone ar 2010. Det
gar att argumentera for att processerna delvis ar fristaende och att de har en egen dynamik
i termer av politiska konflikter och fokus pa olika sakfragor. Det innebadr i sin tur att det
inte ar sjalvklart att den nationella beslutsprocessen kan ses som utgangspunkten och att
de regionala och kommunala processerna utgér en implementering av de statliga besluten.

Pa nationell niva togs forslaget om stadsmiljoavtal fran de namnda utredningarna med i
budgetpropositionen med sedvanlig behandling i utskott och riksdag, vilket foljdes av ett
regeringsbeslut att lata Trafikverket utreda den exakta utformningen. Efter Trafikverkets
redovisning togs ett beslut pa naringsdepartementet om att anta Férordning om stod for
att framja hallbara stadsmiljoer.

Efter att forordningen antagits gavs Trafikverket ansvar for dess implementering. Denna
har haft foljande form: Forst har en ansokningsomgang utlysts (totalt hade hosten 2017
fyra omgangar utlysts), vilket har féljts av en hantering av de inkomna ansokningarna.
Slutligen har ett myndighetsbeslut tagits vilket har fungerat som juridiskt bindande beslut.
Kommunerna/regionerna pabdrjar darefter arbetet med sina projekt. | vissa fall har detta
inneburit att den lokala politiska processen darmed startar, medan i andra fall har
Trafikverkets beslut inneburit att den lokala politiska processen avslutas och projektet
verkstélls.

Att Trafikverkets beslut i vissa fall innebar ett avslut for lokala politiska processer beror
pa de korta tidsramarna, dar projektet skulle vara klart till december 2018. For att
mojliggora ett fardigstallande av ett projekt utifran denna korta tidsram krévs det manga
ganger att de projekt som ansoks for redan har paborjats, till exempel genom
bygglovsprocesser. Det galler sérskilt de stérre projekt som blivit beviljade medel. De
sOkandes projektprocess borjar darfor tidsligt fore Trafikverkets implementering
(Isaksson och Knaggard, 2019).
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Som resultat av KollKom och KollFramat, samt som en anpassning till EU-direktiv om
ansvar och styrning oéver regional kollektivtrafik, utreddes en helt ny kollektivtrafiklag
2010, vilken i reviderad form infordes fran 2012. Nu blir langsiktiga strategiska
trafikforsorjningsprogram centrala planeringsdokument, dar det regleras vilken trafik
som de nybildade regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) forpliktigar sig att
erbjuda. | den nya lagen betonas dven vikten av tydliga mal samt uppfoljning av dessa.
Fordubblingsmalet blir har vagledande for de flesta RKM:erna, liksom mal om fysisk
tillganglighet och miljépaverkan fran den egna verksamheten, och olika delmal och
indikatorer tas fram utifran rad och riktlinjer av branschens intresseorganisationer. | ett
natverk kallat Partnersamverkan tas modeller for trafikavtal mellan RKM och
trafikoperatorer fram, dar olika incitamentsstrukturer ska medverka till 6kat resande.
Fysisk planerig ligger dock utom Partnersamverkans radighet.

Klimatfragan accentueras

Fokuset pa atgarder for minskad klimatpaverkan 6kar successivt under senare delen av
2000 och i borjan av 2010-talet tillsatts den statliga utredningen for Fossilfrihet pa vag.
Utredningen, som syftade till att foresla atgarder och styrmedel for en helt fossil-
bransleoberoende fordonsflotta till 2030, som ett steg for att nd noll utslapp av
vaxthusgaser till 2050, hade relativt stort fokus pa styrmedel kopplade till alternativa
transportlag till privatbil (SOU 2013:84). Detta da man kom fram till att det inte racker
med teknikutveckling och nya branslen for att uppna malen med utredningen. Kopplingen
mellan planering av bebyggelse och planering och trafikering av infrastruktur beaktas i
ett sérskilt kapitel, och behov av tydligare statlig styrning betonas (”Utredningen bedomer
att ett antal styrmedel behovs for att stimulera utvecklingen mot ett samhélle med god
tillganglighet och attraktiva stader dar behovet av bil & mindre och dar godstransporterna
samordnas och effektiviseras béttre”). Har lyfts Norge fram, d4 man i detta skede ar i fard
med att ta fram ett ramverkt for de nya bymiljoavtalen dar. Mot bakgrund av detta foreslar
utredarna:

e Att ett nationellt stadsmiljomal for vagtrafik tas fram, dar innebdrden ska vara att
okningar i persontransportresor i tatorter ska tas om hand av kollektivtrafik, gang
och cykel sa att biltrafiken kan minska. Malet ska preciseras och brytas ner
genografiskt, och horisonten bor vara atminstone till ar 2030.

e Att ett stadsmiljoprogram tas fram, dar 30 mdr SEK satsas inom ramen for den
nationella transport- och infrastrukturplanen pa dedikerad infrastruktur for
kollektivtrafik. Pengarna ska fordelas till kommuner vilka kan visa pa att
planerade é&tgirder uppfyller “stadsmiljomalet och andra relevanta mal”.
Dessutom foreslas att kommuner ska kunna soka medel (’planeringsbidrag”) for
att kunna ta fram férberedande analyser och utredningsmaterial som underlag
infor avtal. Avtalen bor foljas upp och uppdateras minst vart fjarde ar.

e Att lagstiftningen andras sa att nya (kommunala) styrmedel méjliggors, sasom
obligatoriska transportplaner och lokal parkeringsskatt, i syfte att styra
markanvandnigen mot tat, kollektivtrafikstodjande bebyggelse.
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e Att ny (bostads)bebyggelse bor styras till att lokaliseras “inom dagens
tatortsgréanser, centralt och i lagen med god kollektivtrafikforsorjning”.

Under valrorelsen ar 2014 plockade framst Miljopartiet upp flera formuleringar i
Fossifrinet pa vag, och stadsmiljavtal ingick i regeringsforhandlingarna med
Socialdemokraterna efter valet. Har ar fokus framst pa storsdatsomradena, och ett syfte
med avtalen blir att astadkomma hallbar tillvaxt, framst relaterande till befolkning,
ekonomi och mal om minskad klimatpaverkan och hallbar bostadsforsorjning. Stravan att
uppna snabba resultat medfor dock en lagre ambitionsniva i termer av satsade medel och
langsiktighet i de slutliga riktlinjerna till Trafikverket, nar myndigheten alaggs ta fram ett
ramverk i form av en foérordning for stadsmiljéavtal under 2015. Den forsta
ansokningsomgangen éppnas under sen host 2015. Ansokningsforfarandet paminner i
mycket om de riktade miljéanslag som varit 6ppan for ansokningar fran kommuner och
regioner sedan sent 1990-tal — Lokala InvesteringsProgram (LIP och senare KLIMP).
Aven dessa bygger pad att kommuner ska soka medel for specifika projekt. Att
kommunerna har frihet att utforma det projekt de soker pengar for mjukar upp den statliga
styrningen och gor den mer flexibel och anpassningsbar. Samtidigt &r det staten, genom
Trafikverket, som fattar beslut om vilka projekt som ska beviljas medel. | fallet med
stadsmiljoavtalen har den har statliga sallningsmojligheten dock varit mer begransad an
vad galler LIP och Klimp, dar mangden ansokningar varit storre. De beviljade anslagen
inom stadsmiljoavtalen ska utvarderas efter strikta kriterier och kommunerna forbinder
sig att gora detta (Isaksson och Knaggard, 2019).

Sedan tidigt 2000-tal finansieringsmjligheter for lokala och regionala
kollektivtrafikatgarder genom statlig medfinansiering, upp till maximalt 50 procent, som
finns till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar, rullande materiel for regional
kollektivtrafik pa jarnvag, tunnelbana, sparvag och fartyg i regional kollektivtrafik samt
for atgarder som oOkar tillgangligheten for funktionsnedsatta personer (Férordning
2009:237). Statlig medfinansiering gar ocksa att fa for inkép av elfordon via
Elbusspremien som Energimyndigheten ansvarar for och fram tills 2019 via Klimatklivet
som Naturvardsverket ansvarar for och dar stod ges for atgarder som minskar utslappen
av koldioxid pa lokal niva. Klimatklivet foljer natuligt pa de tidigare LIP och KLIMP-
programmen.

2.2.2 Norge

De politiske beslutningene pa statlig nivd er forankret i “Klimaforliket” som er en
tverrpolitisk avtale mellom partiene pa Stortinget for a reduserer klimautslippene. | tillegg
er avtalene konkretisert og vedtatt gjennom Nasjonal Transportplan (NTP) og
Statsbudsjettet.  Selve avtalene underskrives mellom politisk ledelse i
Samferdseldepartementet, bykommunen og fylkeskommunen i de respektive byene.

Belgnningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre bilbruk ble innfart i 2004
for & stimulere storbyomradene til & fare en areal- og transportpolitikk for mindre bilbruk
og et bedre bymiljg. Forslaget om a etablere en slik Belgnningsordning ble lansert i
St.meld. 26 (2001-2002) «Bedre kollektivtransport».
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«Formalet med ordningen er a stimulere til bedre fremkommelighet, miljg og helse i
storbyomradene, ved & dempe veksten i behovet for motorisert transport og antallet
kollektivreiser pa bekostning av reiser med privatbil. Avtalene skal bygge opp under
malsettingene i Klimaforliket og det forutsettes at byene i egenskap av deltakere i
Fremtidens byer ogsa pa andre mater bidrar til reduserte klimagassutslipp fra
transportsektoren» (Retningslinjer for Belgnningsordningen)

Fra 2009 ble ordningen endret, med langsiktige satsing pa noen fa byomrader i tillegg til
at det er inngatt noen ettarige avtaler. Formalet med de flerarige avtalene er a legge til
rette for en markant endring av transportutviklingen. Totalt er det bevilget 6516 mill. kr
til de 9 starste byene frem til 2016, hvorav 1380 mill. kr er fordelt i 2016. Nivaet fastsettes
arlig gjennom Statsbudsjettet, og det er ogsa vedtatt tilleggsbevilgninger inennfor
eksisterende avtaler.
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Figur 2.3 Oversikt over tildeling av midler i etarige og firedrige avtaler om belgnningsmidler
som er inngatt fra 2005-2016 Mill kr per ar og akkumulert i hele perioden.

Endringen innebar gkt fokus pa restriktive tiltak pa biltrafikken og forpliktende politiske
avtaler (retningslinjer 18.11.2009):

1. Bindende avtaler om & redusere biltrafikken
«I klimaavtalen pa Stortinget ble seks partier enige om en dobling av
Belgnningsordningen forutsatt at det inngas bindene avtaler om lokale og regionale
tiltak for redusert biltrafikk. Byomrader som gnsker a utprgve vegprising,
differensierte bompengesatser eller andre trafikkregulerende tiltak skal prioriteres.
2. Konkrete mal for utvikling av biltrafikken
Seknaden skal inneholde et forslag til malsetting for utviklingen i biltrafikken i
byomradet, hvor den ikke skal gke og helst reduseres. Det ma foreligge forpliktende
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politiske vedtak om & iverksette nye, eller skjerpe, eksisterende restriktive tiltak
rettet mot bilbruk slik at malsettingen nas.»

Bymiljgavtalene ble presentert i Nasjonal transportplan 2014-2023 som hovedgrepet for
a samordne areal- og transportpolitikken i de ni sterste byomradene. Det overordnede
malet er nullvekst i persontransport med bil.

Nullvekstmalet ble lagt til grunn av Stortinget i Klimaforliket i 2012, og inneberer at
veksten i persontransporten i byomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og
gange. Malet ble deretter lagt til grunn i Nasjonal transportplan 2014-2023 og 2018-2029.

Bymiljgavtalene tar utgangspunkt i bypakkene, men staten gar tyngre inn og bidrar blant
annet til investeringer i hgykvalitets kollektivigsninger i de fire stgrste byomradene.
Samtidig forventes det at lokale myndigheter farer en malrettet arealpolitikk som bygger
opp under investeringene i transportsystemet i trad med regional eller interkommunal
areal- og transportplan.

Staten har inngatt bymiljgavtaler med Trondheim kommune og Sgr-Trgndelag
fylkeskommune (2016-2023) og Oslo kommune og Akershus fylkeskommune (2017-
2023).

Byutviklingsavtalene

| de fire stgrste byene skal det tilknyttes byutviklingsavtaler pa arealsiden.
Byutviklingsavtalene i de sterste byomradene skal sikre at arealbruk, bolighygging og
infrastrukturtiltak for a oppna malet nullvekstmalet for biltrafikk. Avtalene skal falge opp
arealdelen av bymiljgavtalene gjennom oppfelging av de regionale eller interkommunale
for areal og transport. Byutviklingsavtalene skal vare et verktgy som strukturerer og
formaliserer samarbeid om oppfalging av handlingsprogrammene. Det er henvist til at
det skal utarbeides byutviklingsavtaler i begge de bymiljgavtalene som er inngatt

Virkemidlet gjelder i forste rekke for byomradene Oslo og Akershus,
Trondheimsomradet, Bergensomradet og Stavangeromradet. Avtalene avgrenses
geografisk av de regionale eller interkommunale planene for areal og transport og ikke
av de geografiske omradene som inngar som avtalepart i bymiljgavtalene. Dette er
sentralt fordi dette i flere av byomradene er starre geografiske omrader som omfatter flere
kommuner.

Det er lagt til grunn at arealbruk er en viktig premiss for utviklingen i
transportetterspgrselen. Det er forutsatt at en regional plan som bygger om malene i
bymiljeavtalen skal ha en konsentrert arealoruk som bygger opp under
kollektivtrafikknutepunkt og som bidrar til mer kollektivtransport, sykkel og gange. Dette
innebaerer at oppfelging av arealdimensjonen primeert ma forstas som oppfelging av
fortettingsstrategiene i planene. Dette gjelder bade for bolig og for naring, spesielt
arbeidsplass og besgksintensiv virksomhet. | tillegg kan det vere aktuelt a falge opp andre
tiltak som bygger opp under miljgvennlig transport. Det vil si en restriktiv
parkeringspolitikk, ~ framkommelighet  for  kollektivtransporten og  konkrete
tilretteleggingstiltak for gange, sykkel og kollektiv.
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Det har i lgpet av 2016 pagatt en prosess i byomradene der det har vert jobbet med a
klarlegge hvilke type tiltak det kan inngas avtale om og hvordan avtalene kan se ut.
Siktemalet har veert at de ferste avtalene skal innga i forste halvar 2017.

Byvekstavtalene

| desember 2016 ble det annonsert at bymiljgavtalene og byutviklingsavtalene skal slas
sammen i byvekstavtaler (Samferdselsdepartementet og Kommunal- og
moderniseringsdepartementet 2016). For de byene som har inngatt bymiljgavtale er det
planlagt at det skal inngas byutviklingsavtale, og at neste generasjon bymiljgavtale skal
vaere en byvekstavtale som da inneholder begge avtalene (Kommunal- og moder-
niseringsdepartementet 2017).

Regjeringen ba Vegdirektoratet i slutten av januar 2017 om a starte forhandlingene om
en byvekstavtale med Bergen (Samferdselsdepartementet 2017b).

| forslaget til ny Nasjonal Transportplan for 2018-2029 (Meld St. 33 (2016-2029) er det
lagt opp til at det samlet skal bevilges 66,4 milliarder til byomradene i planperioden, med
starst bevilgninger mot slutten av perioden. Dette inkluderer midler til veg- og
jernbanetiltak. Det er av dette planlagt 17,2 milliarder til belgnningsmidler og 24,1
milliarder i tilskudd til store kollektivprosjekter i perioden.

De farste byvekstavtalene ble inngatt hasten 2017 med Bergen og Nord-Jeren. For Oslo
og Akershus og Trondheimsomradet vil en byvekstavtale komme pa plass nar
eksisterende bymiljgavtale reforhandles. For de w@vrige fem byomradene,
Kristiansandsregionen, Nedre Glommaregionen, Grenland, Tromsg og Buskerudbyen, vil
innfaring av byvekstavtaler skje pa bakgrunn av erfaringene fra inngaelse av avtalene
med de fire stgrste byomradene.

Det er i utgangspunktet lagt opp til at byvekstavtalene kan reforhandles etter hver
fremleggelse og behandling av Nasjonal transportplan.

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

Figur 2.4: Utvikling og sammenheng mellom de ulike avtalene i Norge.
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Bevilgninger og fordeling av midler

Figur 2. viser oversikt over bevilgninger i belgnningsordningen fra 2004 fram til i hgsten
2016. Det er for 2017 inngatt avtaler som tilsier en bevilgning a 570 millioner, inkludert
170 millioner i bymiljgavtalemidler til Trondheim. For 2018 er det inngatt avtaler
tilsvarende en bevilgning pa 435 millioner, inkludert 170 millioner i bymiljgavtalemidler
til Trondheim Figur 2.5. Figuren viser status hgsten 2016.
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Figur 2.5: Oversikt over tildeling i ettdrige og firedrige avtalene om belgnningsmidler som er inngdtt.
Mill kr per dr. Tall mottatt fra Samferdselsdepartementet september 2016, oppdatert per 12.9.2016.
For 2017 og 2018 inngdr midlene som er bevilget til Trondheim i bymiljgavtalen.

Figur 2.6 viser midlene fordelt per person pa henholdsvis byomradene og bykommunene.
Det som er fordelt er totale midler i perioden 2004 til og med 2016. Det er tatt
utgangspunkt i befolkningsstatistikk fra 2014. Som figuren viser er det ulikt hvor mye
tilskuddet utgjer per person. Osloomradet og Nedre Glomma har mottatt 1 500 kroner per
person i perioden. Kristiansandsomradet har mottatt om lag 5 500 kroner per person i
samme periode. Fordelt kun pa den sentrale bykommunen har Kristiansand mottatt 8 400
kroner i perioden og Drammen 8 500. Tromsg har mottatt lang mindre — 2 400 kroner per
person. Fordelt pa bare bykommunen har Oslo mottatt 2 700 kroner per person i perioden.
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Gjennomsnittet for bykommunene er 3 900 og fordelt pa kun bykommunene er snittet 2
400 kroner. For Tromsg og Nedre Glomma er bykommunene og byomradene det samme.

Midler i belgnningsordningen [l Per person i byomradet
fordelt fra 2004-2016 fordelt Per person i bykommune

Tall i 1000 kroner
Oslo/Osloomradet
Bergen/ Bergensomradet

Trondheimsomradet/ Trondheim

6,4
Stavanger/ Stavangeromradet
Kristiansand/ Kristiandsandsomradet 2.4
Drammen/ Buskerudbyen 85
Skien og Porsgrunn/ Grenland
Sarpsborg og Fredrikstad/ Nedre Glomma
Tromsg
Snitt
Byomrade Kommuner som inngar i byomradet
Oslo/Akershus Oslo, Vestby, Ski, As, Frogn, Nesodden, Oppegard, Barum, Asker,

Aurskog-Hgland, Sgrum, Fet, Ralingen, Enebakk, Larenskog, Skedsmo,
Nittedal, Gjerdrum, Ullensaker, Nes, Eidsvoll, Nannestad, Hurdal

Bergensomradet Bergen, Samnanger, Os, Sund, Fjell, Askay, Vaksdal, Ostergy, Meland,
@ygarden, Radgy, Lindas

Nord-Jeeren Sandnes, Stavanger, Sola, Randaberg

Trondheimsomradet Trondheim, Rissa, Orkdal, Midtre Gauldal, Melhus, Skaun, Klabu,
Malvik, Stjgrdal, Leksvik

Buskerudbyen Drammen, @vre Eiker, Nedre Eiker, Lier, Kongsberg

Kristiansandsregionen Kristiansand, VVennesla, Songdalen, Sagne, Lillesand, Birkenes, Iveland

Nedre Glomma Sarpsborg, Fredrikstad

Grenland Skien, Porsgrunn, Siljan, Bamble

Tromsg Tromsg

Befolkningstall er for 2014 og er hentet fra UA-rapport 50/2014. Byomradetallene kommer fra
transportmodellen RTM og befolkningstall for Bykommunene direkte fra SSB.

Figur 2.6 Belgnningsmidler fordelt pa byomrader og bykommuner. Midler fra 2004 og fram til
0g med 2016.

2.2.3 Diskussion

| Sverige, dar kraven pa analyser av foreslagna atgarders och motprestationers effekter i
samband med ansokningsprocessen &r relativt 1agt stallda jamfort med i Norge (och med
intentionerna i Fossifrinet pa véag), uppkommer svarigheter i att bestimma eventuella
slutliga effekter av avtalen. Aven det korta tidsperspektivet, vilket medfort att sokande
kommuner i manga fall fitt ta redan planerade projekt och strategidokument frédn hyllan”
for att inkludera i sina ansokningar paverkar. Fragan ar da vad avtalen i sig har bidragit
med — men som beskrivs narmare i kapitel 5 och 6 sa ar det kanske framst i hur framst
mindre kommuner arbetar med bebyggelse- och trasnportplanering som har paverkats

K2 Working Paper 2021:16 27



positivt av de forsta omgangarna stadsmiljoavtal. Motsvarande utmaning med “irvda
avtal” uppkommer dock dven i Sverige.

Spersmalet er i hvilken grad kravet om & iverksette nye eller skjerpe eksisterende
restriktive tiltak mot bilbruk kan vare farende pa hvilke byer som kan sgke om midler.
Det gjelder bade sparsmalet om byer som har de mest restriktive tiltakene i dag vil ha
vanskeligere for a sgke, og om det vil ta for lang tid & iverksette beslutningsprosessene
lokalt til at slike tiltak vil ha effekt i avtaleperioden. Det ligger en del spgrsmal og
utfordringer knyttet til den politiske prosessen rundt disse avtalene:

1. Dette er langsiktige avtaler som gar over flere politiske perioder og det er flere
politiske organer involvert i1 avtalene. Det betyr at politikere kan “arve” denne
avtalen i senere perioder uten at det ngdvendigvis er et politisk gnske om a statte
avtalen. Dette kan skape problemer hvis det oppstar konflikter underveis i
avtaleperidoen.

2. Bade langsiktighet og starrelsen pa avtalene gjar det mer krevende & handheve en
streng resultatavhengig finansiering hvis malene med avtalene ikke nas.

3. Deter en stor politisk oppslutning rundt disse avtalene pa statlig niva, men ustabil
politisk oppslutning om virkemiddelbruken pa lokalt niva, ikke minst knyttet til
bruk av bompenger og andre restriktige biltiltak.
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3 Den praktiska tillampningen

3.1 Sverige — AnsOkan och beddmning

Sedan december 2015 har Trafikverket mojlighet att dela ut statligt stéd till host 50
procent av investeringskostnaden for infrastruktur tilldgnad kollektivtrafik (tre forsta
omgangarna) samt gang och cykeltrafik (fran omgang fyra).

3.1.1 Trafikverkets arbete med stadsmiljdavtalen

I den under 2015 beslutade fordordningen (Férordning (2015:579) om stdd for att framja
hallbara stadsmiljoer) beskrivs villkoren for utbetalning av stod for kommunala och
regionala infrastrukturatgarder for hallbar mobilitet i stader. Portalparagrafen lagger fast
riktningen — att atgarderna ska resultera i att en storre andel av persontransporterna i
sokande kommuner ska ske med kollektivtrafik och cykel och att atgarderna ska leda till
energieffektiva losningar med laga utslapp av véaxthusgaser och bidra till att na
miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6. Vidare anges typen av fysiska atgarder (ej drift
eller anlaggningar med uthyrning av lokaler) — fast infrastruktur for regionala eller lokala
persontransporter eller fast infrastruktur for cykel.

Krav och bedémningsgrunder for att fa stod med avseende pa atgarer och motprestationer
anges, vilka har operationaliserats i Trafikverkets bedémningsrutin som beskrivs i nésta
avsnitt i foreliggande rapport, liksom villkoren for stddutbetalningens tidshorisont. For
att den senare ska ske ar redovisningen av atgardernas framskridande av stor vikt.
Trafikverket ska i beslutet om beviljade medel ange hur sbkandes uppféljning,
rapportering och redovisning av kostnader ska ske (98, pkt 5). For att astadkomma detta
alagger Trafikverket beviljade sokande att inkomma med en utvérderingsplan senast sex
manader efter beviljadet, dar sokande ska ange hur man avser mata trafik- och resfloden
fore och efter stodberattigade atgarders fardigstallande och motprestationers inforande.

| de fortlépande rapporterna vid beviljade av stod, ska dock bara hur genomférandet av
atgarder och motprestationer fortskrider redovisas till Trafikverket. Senast sex manader
efter den i anstkan angivna sluttidpunkten ska en slutrapport ges in till Trafikverket, dar
en ekonomisk slutredovisning ska goras av de atgarder som stodet beviljats for. Av
rapporten ska det sarskilt framga vilka effekter som atgarderna har gett. Rapporten ska
aven innehalla en redogorelse for kommunens eller landstingets arbete for en hallbar
stadsmiljo och hur atgarderna och motprestationerna har bidragit i det arbetet (14 §).
Trafikverket alaggs att folja upp hur syftet med stodet enligt denna forordning tillgodoses.
Verket ska varje ar i samband med sin arsredovisning till regeringen rapportera hur
medlen anvénts, vilka motprestationer som kommunerna och landstingen ska genomféra
och vilka resultat som uppnatts (15 8).

Trafikverket far besluta att betala ut hdgst 50 procent av det beviljade stodet i forskott.
De kostnader som stkanden redovisar ska lopande réknas av mot det forskottsvis
utbetalade beloppet (10 8). Den slutgiltiga utbetalningen av stddet sker efter det att
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slutrapporten godkéants av Trafikverket — i dvrig betalas i efterhand arsvis efter sokandes
redovisning av nedlagda kostnader. Aterbetalning kan kravas om Trafikverket anser att
stodet betalats ut felaktigt eller att vasentliga villkor for utbetalning (utifran kraven pa
stodet) saknas.

3.1.2 Ansdkningsprocedur/forhandling; beddémning av ansdkningar

Utifran forordningen har Trafikverket utarbetat en rutin for hanteringen av
ansokningarna, vilken beskrivs kort i foreliggande avsnitt. Medel har beviljats sékande
som i ansokningsdokumenten kunnat uppvisa att man uppfyller ett antal skallkrav samt i
vilken man man bedéms uppfylla bedémningskriterier kring kommunens 6vergripande
arbete kring hallbar trafik- och bebyggelseplanering, foreslagna atgarder och
motprestationer. Beddmningen av inkommande ansékningar har successivt formaliserats,
och nedanstaende ar den bedémningsgang som tillampats pa de senare av de fyra forsta
ansokningsomgangar som ingick i det forsta, tidsbegransade, ansokningsforfarandet
mellan dren 2015-2018.

De forsthdmnda obligatoriska kraven innebédr att kommunen ska ha en gallande
oversiktsplan, att atgarden ryms inom aktuell tidsram, att den innefattar atgarder for de
avsedda fardmedlen som inte paborijats innan ansokan skickats in samt motprestationer
samt att analys skall finnas om hur atgarden leder till 6kad andel hallbara
persontransporter.

| sjdlva bedémningsdelen betygsatts ansokningarna pa en sexgradig skala, dar varje
kriterium bedéms genom hur vél det uppfylls i ansokan. Nar det géller kommunens
dvergripande arbete kring hallbar mobilitet fokuserar Trafikverket har pa:

e Hur my bebyggelse planeras att lokaliseras i gallande planer — dven detaljplaner.
Pluspoéng ges for central, kollektivtrafiknate och funktionsblandad bebyggelse.
Tatortens yta bor inte 6ka Over tid utan fortatning ske inom befintliga ytor.
Observeras bor sarskilt om det finns delar dar det gar i motsatt riktning sasom
externa handelsomraden eller perifera nya bostadsomraden.

e Att kommunen planerar att utforma gator och végar for minskad biltrafik och for
okad kollektiv- gang- och cykeltrafik

e Hur kommunens befintliga kollektivtrafik ar utformad. Har kan samma Kriterier
anvandas vid bedémningen som anvands for kollektivtrafikatgarder som medel
soks for kompletterat med en beddmning av kvaliteten pa trafiken enligt
kriterierna for motprestationer kopplat till trafikering.

e Hur kommunen arbetar med styrmedel i form av parkeringsstrategier,
parkeringstal och parkeringsavgifter och paverkansatgarder for hallbar mobilitet

e Att kommunen kan visa pa att man arbetar strategiskt med trafikfragor genom
politiskt beslutade styrdokument

Atgarderna beséms i sin tur utifrn hur sannolikt det &r att de ger ett positivt bidrag till
okad andel resor med gang, cykel och kollektivtrafik, dar bidraget bor ses i relation till
okad andel totalt i landet. Sokande ska ha gjort en trovardig analy - en atgardsvalsstudie
eller trafikstrategi som grund bedéms mer trovérdig an en mer otydlig analys. Om det
finns kvantifierade berakningar pa effekter pa minskning av biltrafik och 6kad andel
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kollektivtrafik och cykel kan det paverka bedémningen i positiv riktning. Vidare bedoms
mognadsgraden for foreslagna atgarder, hur de bidrar till innovativa I6sningar, klimat-
och resurseffektiva och Kkapacitetsstarka I6sningar samt hur de bidrar till
miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo.

Motprestationerna har i sin sida bedomts utifran i hog grad de bidrar till 6kad andel
héllbara transporter. Har har man bedomt i hur hog grad som ansékande har inbegripit
viktiga motprestationer av ett antal av Trafivkerket listade exempel. Dessa innefattar hur
val 1 ansokan bilagda planer foljer Oversiktplanen dar denna foreskriver central,
kollektivtrafiknara och funktionsblandad bebyggelse, huruvida atgarden atféljs av utokad
kollektivtrafik, forekomst av gang- och cykelvagsutbyggnad, hastighetsanpassnings-
atgarder, styrdokument som stipulerar parkeringsstyrning i nagon form samt férekomst
av aktivt arbete for beteendepaverkan i hallbar riktning betraffande personresor.
Dessutom bedoms vilket bidrag motprestationerna har till 6kat bostadsbyggande och hur
“mogna” motprestationerna ér. Det senare ska tolkas som hur langt man kommit i termer
av utredningar, beslut, finansiering och organisationsanpassningar.

Det gar inte att utlasa explicit ur Trafikverkets bedémningshandledning hur olika atgarder
i inskickade ansokningar som prioriteras i relation till varandra, och darmed hur detta
paverkar inskickade ansokningars relation till varandra. Med tanke pa att det inte i nagon
ansokningsomgang har inkommit tillrackligt manga ansokningar som klarat skallkraven
for att uttomma tilldelade ekonomiska medel som Trafikverket har vikt for bidragen, sa
har frdgan om prioritering eller rangordning mellan inskickade ans6kningare inte
uppkommit.

3.1.3 Kommunernas arbete och interna processer

Hur kommunerna/regionerna har tagit sig an uppgiften att formulera ansokningar, och
hur de av Trafikverket stallda kraven pa de ansokande kommunernas/regionernas arbete
och de i ansokningar anforda atgarderna och motprestationerna har paverkat interna
processer och, i viss man, maktférhallanden inom och mellan olika kommunala/regionala
intresseomraden, har undersokts genom en enkat. Denna distribuerades till de
kommuner/regioner som fatt sina ansokningar beviljade vid de fyra forsta
ansokningsomgangarna och bestod av inalles 53 kommuner/regioner och totalt 65 olika
stadsmiljoavtal.

Resultatet, utifran svar fran 33 i enkéten deltagande kommuner/regioner, visar pa att det
ar tjansteman som drivit politikerna framfor sig nér det galler att skicka in ansékningar
om stadsmiljoavtalsmedel. Avsikten var allt fran att méjliggora utbyggnad som det ratt
politisk enighet om men saknats finansiering till, att mojligg6ra héjda ambitionsnivaer
och tidigarelaggning av planerade atgarder samt att fa en injektion till att komma igang
med tidigare planerade atgarder. Kommunernas egna mal med atgarderna framgar av
Figur nedan. Som synes var mala kopplat till kat antal cykel- och kollektivtrafikresor,
minskad biltrafik, minskade utslépp av véxthusgaser, kapacitet och att gora staden mer
attraktiv, inklusive i termer av battre stadsmiljo, de viktigaste bestandsdelarna i de
ansokandes malformuleringar.
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Malsattningar med den atgard/de atgarder som kommunen genomfor

Oka cyklandet |/ AN

Oka kollektivtrafikresandet [N ]
Minska biltrafiken |,/ L

Underlétta for bostadsbyggande |7/ /0 S
Lésa kapacitetssvarigheter | "/ /2 S
Frémja social integration |E/Z/77Z//2// 277 AN

Minska utsléppen av vaxthusgaser |/ N
Skapa ekonomisk utveckling [llZ 777 A ST
Gora staden mer attraktiv | I/ vzl

Battre stadsmiljc | NN N
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Antal

® | mycket hog grad %1 hog grad | mattliggrad = 1ldggrad ®intealls m®vetej

Figur 3.1 De i ans6kningar angivna malen med atgarderna som man sokt medel for

De ansokande enkétdeltagarna fick aven svara pa fragor kring huruvida de anforda
atgarderna skulle genomforts dven utan stadsmiljoavtal. Fem respondenter angav att de
skulle genomforts i samma omfattning - fyra av dessa anger att de skulle skett vid samma
tidpunkt och en att de skulle genomforts mycket senare - &nda, medan 6vriga uppgav att
de skulle genomforts i mindre omfattning (22 respondenter) eller inte alls (1 respondent),
och da ocksa nagot eller mycket senare (Figur 3.2).
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Antal svar
=y

| samma omfattning | nagot mindre I mycket mindre Inte alls
omfattning omfattning

B Vid samma tidpunkt Nagot senare Mycket senare

Figur 3.2 Fordelning av svar for fragan om hur omfattningen av atgarderna paverkas av tillgang
till statliga medel inom stadsmiljéavtal pa fragan om hur tidpunkten for atgardernas
genomforande paverkats av denna

| princip alla ansokande kommenterade att tidsramen i dessa ansékningsomgangar var for
snav for att hinna med att genomfora atgarderna med tanke pa skiftande politiska
majoriteter, planerings- och budgetprocesser, 6verklaganden och behov av markinlésning
samt i forhdllande till erforderlig tid for upphandling av projektering och
anlaggningsarbeten. Det var framst ansokande som redan hade projekt som var langt
framme i planeringsprocessen som kunde skicka in fullodiga ansokningar. Hela 13 av
ans6kandena hade sina atgérder redan politiskt beslutade i ndgon form innan ansokan
skickades in och fyra hade redan beslutadedetaljplaner dar atgarder/motprestationer
ingick.

En majoritet av de ansokande instdimmer helt eller delvis i att samverkan inom
organisationen eller med den regionala kollektivtrafikmyndhgheten har dkat. Detsamma
galler aven for pastaendet att kommunen arbetar mer med atgarder for hallbara transporter
i och med avtalen. Det upplevs av vissa som otydligt vad man kan fa stod for, och att
kraven som Trafikverket staller pa ansokningarna och uppféljning av atgarder &r
administrativt betungande och att detta samt planering och projektering borde berattiga
till sérskilt stod. Enligt riktlinjerna for ansokningarna ska de ansokande ta fram en plan
for uppfoljning av atgarder och motprestationer, dar foreméatningar och efterméatningar
ska genomforas.
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3.2 Norge - Fra bypakker til helhetlige bymiljgavtaler

Bypakker er et samlebegrep for alle de bompengefinansierte'? bypakkene i de starste
byomradene i Norge. Dagens bypakker er i et samarbeid mellom statlige og lokale
myndigheter for & finansiere veg, kollektivtransport, sykkel, fremkommelighetstiltak,
trafikksikkerhetstiltak mv. Eksempler er Oslopakke 3, Kristiansandpakken,
Bergensprogrammet osv.

Staten gnsker & ta utgangspunkt i dagens bypakker for a reforhandle og videreutvikle
disse pakkene innenfor et mer helhetlig rammeverk. Denne reforhandlingen kan skje pa
forskjellig tidspunkt og tilpasses lokale forhold og hvilken fase de er i planprosessen. Det
kan ogsa veere aktuelt & ga inn i forhandlinger med byomrader som ikke har bypakker.
Ordningen vil gjelde de byene som er med i Fremtidens byer, dvs de 9 starste byene.

Det skal gjennomfagres KU for de byene som skal inn i slike helhetlige bymiljgavtaler.
Der det er behov for det ma KV U-ene suppleres med tilleggsvurderinger av hva som skal
til for & na Klimaforliket, og det ma lages en helhetlig plan for hvordan trafikk- og
miljgproblemene skal lgses pa kort og lang sikt.

Disse planene vil danne rammeverk for forhandlingene, hvor det ma legges en plan for
virkemiddelbruk innenfor en tidshorisont pa 10-20 ar, og hvor planene rulleres hvert
fjerde ar. Staten vil legge vekt pa at det utvikles et godt tilbud for kollektivtrafikanter,
gaende og syklende, samtidig som varetransporten ivaretas. Det er en forutsetning at
avtalene ogsa inkluderer restriktive tiltak pa privatbilbruk, og forpliktende arealbruk som
bygger opp under trafikkgrunnlaget for miljgvennlig transport.

De helhetlige bymiljgavtalene skal baseres pad mal og resultatstyring med klart definerte
mal og delmal som skal ligge til grunn for pakkene. Malene skal veere kvantifiserbare,
tidfestede og etterprgvbare, og de ma harmonisere med nasjonale mal og bygge opp under
det overordnete malet i Klimaforliket. Staten vil prioritere midler til byomrader der det
vil gi best maloppnaelse i forhold til nasjonale mal.

De generelle kravene til innhold og hva som skal veere avtalt eller vedtatt i en helhetlig
bymiljgavtale er oppsummert i boksen nedan. Alle kravene skal veere oppfylt far en avtale
inngas.

12 Inkludert drivstoffavgift i Tromsg
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Generelle krav til rammer, avklaringer og vedtak i helhetlige bymiljoavtaler

KS1:

KVU og KS1 for byomradets transport-
system er gjennomfert. Regjeringens
foringer er fulgt opp.

Gjennom KVU/KS1 er det synliggjort hva
som ma til for at persontransportveksten
skal tas med kollektivtransport, sykling
og gange. KVU/KS1 suppleres dersom
dette ikke er tilfelle.

Om noedvendig er KS2 for sterre enkelt-
prosjekt gjennomfort.

Mal og innsatsomrader:

Klimaforlikets mal om at veksten i person-
transporten skal tas med kollektivtran-
sport, sykkel og gange legges til grunn.
Langsiktige mal og mer kortsiktige etap-
pemal er vedtatt.

Lokalt vedtatte mal harmonerer med
nasjonale mal.

Hovedinnsatsomrader er avklart mellom
partene. Det kan f.eks. vare stamnett for
kollektivtrafikken, sterre Kkollektivinves-
teringer og hovednett for syklende og
gaende.

Innforing av restriktive tiltak ma vaere
avklart.

e Arealplanlegging:

Regional eller interkommunal arealplan
etter plan- og byvgningsloven er vedtatt
eller vedtatt utarbeidet/revidert i trad
med malene i den helhetlige bymiljoavta-
len, og med intensjon om en konsentrert
arealbruk som bygger opp under knute-
punkt og mer kollektivtransport, sykling
og gange. Det forutsettes at foringer fra
regionale eller interkommunale planer
folges opp i den kommunale arealplanleg-
gingen.

Finansiering:

Brukerbetaling som bidrag til finansier-
ing er avklart. Det er gjort nedvendige
vedtak pd kommunalt og fylkeskommu-
nalt niva i trad med kravene for ordinzere
bompengepakker.

De ulike forvaltningsnivaenes bidrag til
finansiering er konkretisert og vedtatt
lokalt. Staten gjor sitt vedtak ved behand-
ling i Stortinget.

Drift av kollektivtilbudet er avklart. Der-
som en okning av tilbudet skal inngd, ma
dette veere avklart.

Styringssystem:

System for styring av gjennomferingen og
oppfelging av ekonomi er avtalt.
Indikatorsystem for maloppfelging er avtalt.

Erfaringer med dagens bypakker viser at de ligger langt unna de malene som er satt opp
i Klimaforliket om at kollektivtransport, gange og sykkel skal ta trafikkveksten. I
gjennomsnitt ma biltrafikken reduseres med 25 prosent i 2030 hvis klimamalene skal nas.
Hvis det skal vaere samsvar mellom nasjonale og lokale mal i transportpolitikken ma
byene revidere dagens bypakker. Samtidig ma satsingen kanaliseres til de byene hvor
utfordringene er stgrst og mulighetene for & bygge opp et konkurransedyktig
kollektivtilbud best. Forslaget om & konkurrere om midlene mellom byene er mest
effektiv for & kunne malrettet satsingen. Samtidig stiller det krav til evaluering og
maloppnaelse, slik at det blir en objektiv og reell konkurranse om disse midlene.

3.2.1 Mal og resultatstyring

Det legges opp til en sterkere grad av mal- og resultatstyring i disse avtalene, bade
bymiljgavtalene og Belgnningsordningen. Det betyr at staten vil stille krav til
maloppnaelse for a fa tildelt midler, enten i form av endret reisemiddelvalg eller
rammebetingelser for bil og kollektivtransport. Det kan f eks veere konkrete mal om at
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biltrafikken ikke skal gke, hvor mye markedsandelen for kollektiv-transport skal gke,
fremkommeligheten for kollektivtransporten skal gke osv.

Det legges opp til langsiktige avtaler med rullering hvert fjerde ar og et system med
portefgljestyring. Dette innebeerer at prioritering av prosjekter og dosering av gvrige tiltak
avgjares lgpende i perioden som fglge av maloppnaelse og finansieringsgrunnlag.
Malsettingen er at prioriteringen baseres pa de overordnede malsettingene med avtalen.

Arealbruk som bygger opp under et effektiv og miljgvennlig transportsystem

En viktig del av bymiljgavtalene er fokuset pa arealplanlegging som en integrert del av
bypakkene. For & styrke kommunenes insentiver for en effektiv arealoruk ma
arealplanlegging innlemmes i de helhetlige bymiljgavtalene. Det forutsetter at bade
regionale og kommunale planstrategier integreres i de nye bymiljgavtalene. Samtidig er
det en langsiktig prosess a fa vedtatt nye planer. Staten vil derfor stille krav til at en
regional arealplan er vedtatt, eller at regionale planmyndigheter forplikter seg til &
utarbeide eller revidere planene i trad med malene i den helhetlige bymiljgavtalen.

Bedre samordning av jernbane og lokal kollektivtransport

Midler til drift og investering skal i utgangspunktet ikke inngd i de helhetlige
bymiljgavtalene. Samtidig kan det veere sentrale jernbaneprosjekter som har stor
betydning for det samlede transportsystemet i et byomrade, samtidig som nytten og
effekten av disse prosjektene vil avhenge av lokalpolitiske prioriteringer, og da sarlig
arealplanlegging. Her apnes det for at staten kan stille krav til lokale myndigheter om a
legge til rette for & bygge opp under disse jernbaneinvesteringene.

I tillegg apnes det for at kjap av jernbanetjenester kan innga som en del av de lokale ved
at staten og fylkeskommunen blir enige om faringer for et samordnet ruteopplegg og
fordeling av billettinntekter mellom tog og gvrig transport. Dagens inntektsfordeling gjar
det mer lgnnsomt & holde pa egne passasjerer enn a mate til stamruter i knutepunktene.
Det foreslas derfor & endre prinsippene for takstsamarbeidsavtaler slik at det gis reelle
insentiver til begge parter om a samarbeide om a gi de reisende et koordinert og helhetlig
tilbud.

Innenfor bymiljgavtalene dpnes det for at ansvaret for kjgp av persontransport med tog
overfares til fylkeskommunene. Hovedpoenget vil veere a overfare inntektsansvaret til en
akter som ogsa planlegger tiloudet. Malsettingen er a unnga ev suboptimale lgsninger
hvor flere kollektive transportmidler konkurrerer mot hverandre.

3.2.2 Portefgljestyring

I Nasjonal Transportplan 2014-2023 er det lagt opp til at bymiljgavtalene som hovedregel
skal portefgjestyres (side 149):

De helhetlige bymiljgavtalene skal som hovedregel portefgljestyres. Prioritering av prosjekt og
dosering av gvrige tiltak avgjeres lgpende i perioden som falge av maloppnaelse og finansierings-
grunnlag. Et slikt system skal sikre at valg av rekkefglge pa prosjekt skjer basert pa de
overordnede malsettingene for avtalene. Detaljeringsgraden i tiltakspakkene som inngar i de
helhetlige bymiljgavtalene ma vurderes med utgangspunkt i at prinsippet om portefgljestyring skal
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gjelde. Endringer i kostnader, finansieringsgrunnlag og kunnskap om virkninger av innsatsen kan
gi behov for & justere kursen underveis. | de helhetlige bymiljgavtalene ber det derfor veere et
opplegg for faglig utredning og evaluering slik at portefgljestyringen baseres pa oppdatert
kunnskap. Dersom det viser seg at tiltakspakken méa justeres for & nd malene i avtalen, gjgres det
gjennom det avtalte systemet for styring.

Begge de inngatte avtalene inneholder et kapittel om styringssystemet. Avtalen i Oslo og
Akershus har en styringsgruppe bestdende av vegdirektgren, byrad for miljg og
samferdsel i Oslo, fylkesordfareren i Akershus og jernbanedirektaren. Gruppen ledes av
vegdirektgren. Fylkesmannen i Oslo og Akershus deltar som observater i gruppen.
Prosjektene i avtalen, og Oslopakke 3, prioriteres gjennom portefgljestyring. Det
innebarer at tiltakene prioriteres samlet etter bidrag til maloppnaelse, disponible midler,
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, planstatus og kapasitet pa planlegging og
gjennomfaring.

I Trondheim heter det imidlertid for Superbussen at Trondheim kommune og Ser-
Trendelag fylkeskommune i samrad avgjer om eventuelle kostnadsoverskridelser, ut over
Stortingets vedtatte ramme, skal lgses ved hjelp av utvidet lokal finansiering eller ved
redusert utbyggingsomfang. Styringsgruppen er tilsvarende som i Oslo og Akershus, og
bestar dermed av vegdirekteren (representert ved fast stedfortreder), ordfereren i
Trondheim, fylkesordfgreren i Sgr-Trgndelag fylkeskommune og jernbanedirektaren.
Fylkesmannen i Sgr-Trgndelag deltar som observatar. Gruppen ledes av vegdirektarens
representant. Styringsgruppen, med tilhgrende sekretariat er ogsa styringsgruppe og
sekretariat for Miljgpakken i Trondheim.

3.2.3 Indikatorsett
Bymiljgavtalene skal falges opp gjennom et tredelt indikatorsett:

e Maleindikatorer (kjoretaykm, ADT og supplerende indikatorer)
e Indikatorer for innsatsomrader, areal og parkering
o Auvtalespesifikke indikatorer.

Nullvekstmalet oppnas dersom trafikkarbeidet er pa samme niva i avtaleperiodens sluttar
som i referansearet. For de to byomradene er det utarbeidet et eget vedlegg med
indikatorsett for byomradene, 2017 er referansedr i begge avtalene. Begge vedleggene
begynner med en oversikt over felles indikatorsett for bymiljgavtalene. Dette er gjengitt
i Tabell 3.1. Det framgar at det er utarbeidet en veileder med naermere operasjonalisering
av indikatorene. Dersom det er motstrid mellom de to malindikatorene vil en som
forenkling si at forenkling anta at vekst i byindeks skyldes trafikk med lette kjaretayer
som ikke omfattes av nullvekstmalet. Det har vist seg metodisk vanskelig a skille lette
kjgretgy som inngar i nullvekstmalet fra vekst som ikke inngar i nullvekstmalet ved hjelp
av trafikkindeksen.

For trafikkindeksen er det unntak for offentlig og privat tjeneste transport og
neringstransport. | Trondheim, men ikke i Oslo og Akershus, er de i tillegg unntak for
gjennomgangstrafikk. Det innebarer at trafikk som verken starter eller stopper i
Trondheim kommune er unntatt fra malet. Gjennomgangstrafikk registres en uke pa varen
og en uke pa hgsten.
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Tabell 3.1 Felles indikatorsett for oppfelging av bymiljgavtalene.

Indikator | Datakilde | Ansvarlig

Malindikatorer

Endring i trafikkarbeidet (KjKm) med personbil byomradet. Kontinuerlig by- SVV
RVU

Endring i ADT for lette kjgretay Trafikkindeks SVV

for byomradene

Supplerende indikatorer
Endring i transportmiddelfordeling Kontinuerlig by- SSV
RVU
Endring i antall kollektivreiser (pastigende/ reiser). SSB/kollektiv- FK/IBV
selskapene
(fylkes-
kommunene)
Utvikling av klimagassutslipp, malt i CO2 utslipp fra vei (tonn CO2 SSB Kommunene
ekvivalenter) i byomradet
Oppfelging av innsatsomrader

Boligenes avstand til avtaleomradets stgrre  sentra/store  GlS-analyse Kommunene
kollektivknutepunkt
Besgks-/arbeidsplassintensive arbeidsplasser avstand til  GlIS-analyse Kommunene

avtaleomradets starre sentra/store kollektivknutepunkt
Andel arbeidstakere med fast oppmegtested som har gratis Kontinuerlig by- SSV
parkeringsplass, disponert av arbeidsgiver. RVU
I gjeldende parkeringsnorm: Antall parkeringsplasser som tillates Gjeldende Kommunene
ved nye besgks- og arbeidsplassintensive virksomheter i ulike parkerings-norm
omrader.
Antall offentlig parkeringsplasser i avtaleomradets stgrre Tellinger Kommunene
sentra/store kollektivknutepunkt.
e Andel av de offentlige tilgjengelige parkeringsplassene
som har makstid pé opptil 2 timer.
e Andel av de offentlige tilgjengelige parkeringsplassene
som har progressiv prising.

Kvalitative beskrivelser av spesielle betingelser eller endringer som Alle avtale-
har betydning for kommunenes arealbruk og parkeringspolitikk. parter (ved
behov).

Indikatorene for innsatsomradene, areal og parkering, er det lagt opp til en fleksibel og
lokal tilnserming til operasjonaliseringen av de fleste av disse indikatorene. Et viktig
premiss er at indikatorene males pa samme mate over tid.

For de to indikatorene pa areal; boligens avstand til avtaleomradets stgrre sentra/ store
kollektivknutepunkt og besgks-/ arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand til
avtaleomradet starre sentra/store kollektivknutepunkt er hensikten 4 male om
tyngdepunktene flytter seg naermere eller bort fra sentrum. Arealindikatorene skal ta
utgangspunkt i relevant lokalt planverk etter plan og bygningsloven, regional plan for
Oslo og Akershus, kommuneplaner og interkommunal arealplan (IKAP) i
Trondheimsomradet. Veiledningen inneholder likevel ett sett med kriterier for a vurdere
senter og knutpunktshierarki. Kriteriene har egenskapene tetthet i knutepunktet,
funksjonsblanding, tilknytning til kollektivtransport og tilgjengelighet for gaende og
syklende.
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3.3 Diskussion

Ordningene i Sverige og Norge har en del fellestrekk, og pa mange mater kan de svenske
stadsmiljgavtalene sammenliknes med den andre fasen av Belgnningsordningen. Nar
Belgnningsoredningen ble innfart var det en utfordring at det krever lang tid & utvikle
planer for nye og innovative transportlgsninger, og det var de med planene klare som 1a
best an i sgknadsprosessen. Samtidig var det en utfordring at stgrrelsen pa finansieringen
sto i forhiold til forventede motytelser, enten restriktiv bilpolitikk i Norge eller
arealplanlegging og rammebetingelser for kollektivtransporten i Sverige. Og en foredrig
tidshorisont gjar at det er vanskelig & hente ut noen merkbar effekt av satsingen. Det er
noe av bakgrunnen for at ordningen i Norge er utvidet, bade i omfang og tidsperiode.

Samtidig er den svenske ordningen tydeligere innrettet mot effektive motprestasjoner
som kan veere effektive og gi gevinst pa sikt. En kan pa mange mater se pa den svenske
ordningen som en tiltaksorientert finansieringsmodell mens den norske er en
resultatorientert finansieringsmodell. | beggeordningene er det et spgrsmal om:

1. Star motprestasjonene eller resultatkravene i forhold til sterrelsen pa
finansieringen?

2. Er tidsperioden for ordningen tilstrekkelig lang til & kunne planlegge og
utvikle nye lgsninger og for a kunne male resultater?
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4 Resultat hittills

4.1 Beslutade avtal i Sverige

| samband med de fyra studerade ansokningomgangarna har totalt 1,7 mdr SEK fordelats
till ansokande kommuner och regioner, av den totala ramen av 2,5 mdr SEK som
Trafikverket fatt i anslag i syfte att dela ut. Det har saledes inte behovts géras nagon hard
prioritering vilka ansokningar som ska fa stod. Antalet ansokningar var storst i den fjarde
omgangen, dar statligt stod fordelades aven explicit till atgarder som bestod av gang- och
cykelvéagsutbyggnad, och har var ocksa andelen beviljade medel stérst (70 procent)
medan bara vart femte ansokan beviljades forsta omgangen (sju av 34 stycken).
Spridningen har varit relativt stor i beviljade stod. Forsta tre omgangarna var det minsta
stodet 2,75 Mkr och det storsta 289 Mkr med ett medianvarde pa 23 Mkr. Den sista
omgangen hade betydligt fler, men mindre, beviljade medel dar det lagsta beloppet var
380 kkr och det hogsta 102 Mkr med ett medianbelopp pa 7 Mkr. Férdelningarna i de
totala investeringskostnaderna i omgang 2 och 4 framgar av 4.1 nedan. Som synes lag de
flesta ansokningar i omgang 4 i spannet 0-11 Mkr.

Antal av Omgéng 2 Antal av Omgéng 4
12
10

& P P S ® S S ® &
Q o 5 H ) S & § § S S
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Omgéng2 ~ Omgéng4 ~

Figur 4.1 Fordelning av investeringsstorlekar per ansokan (i tusentals kronor) i omgang 2
(endast kollektivtrafikatgarder) och 4 (atgarder inkluderande gang och cykel).

| figur 4.2 och 4.3 framgar tatortsstorlekar dar beviljade atgarder avses genomforas under
de fyra forsta ansokninsomgangarna, samt hur dessa fordelas pa atgardstyp. Tidsramarna
stipulerades i den ursprungliga forordningen om stadsmiljéavtal till 2015-2018, men ett
flertal kommuner har fatt beviljat att bli klara med sina atgarder efter denna tidsram.
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Figur 1 Fordelning av beviljade ansokningar pa tatortsstorlek dar atgarder avses genomforas av
respektive ansdkande
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Figur 2 Fordelning pa vilka atgarder medel beviljats till, i termer av antal ansékningar

| antal atgarder dominerar sdledes cykelatgarderna stort i de beviljade ansokningarna,
men sett till totala investeringsmedel sticker sparvag ut foljt av olika atgarder for
hogkvalitativ busstrafik (figur 4.4).
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Figur 4.4 Ungefarlig fordelning av totala investeringsmedel per atgardstyp for de fyra forsta
ansokningsomgangarna

Noteras bor att Trafikverket i ett flertal ansokningar bara beviljat medel till en del av de
foreslagna atgarderna. Motiv for avslag har oftast varit att de inte ansetts medverka
tillrackligt till 6kad andel hallbart resande eller att start- eller sluttiden for investeringen
legat utanfor det tillatna tidsintervallet. | ett fall, Lund, fanns atgard (ny sparvag for 746
Mkr) och motprestationer uppfylla alla skallkrav, men stodet sattes anda ned till 40
procent av den av kommunen aberopade investeringskostnaden for atgarden da verket
anser att atgarden ar kostsam och att resurseffektiviteten saledes kan ifragasattas i
forhallande till en alternativ atgard i form av BRT i motsvarande strak. | sammanhanget
kan det dven vara intressant att Norrkoping fick beviljat fullt” (50 procents) stod for sin
ansokan rorande en utbyggnad av befintlig sparvdg, dar dock den anférda
investeringsvolymen uppgick till ca en tiodel av motsvarade belopp i Lunds ansokan.

Trots att de for Trafikverket tillgangliga medlen inte gatt at till beviljade ans6kningar vid
nagon ansokningsomgang, sa ar det utifran besluten tydligt att Trafikverket valt att anda
avsla inkomna ansokningar som uppfyllt skallkraven men som man ansett inte levt upp
till  bedémningskriterierna i tillrdckligt hdég grad. Detta galler i forsta hand
motprestationerna.

| nedanstaende avsnitt presenteras kortfattat fyra typexempel pa beviljade ansokningar
fran den forsta omgangen. | senare omgangar har betydligt mindre atgarder fatt medel
beviljade — inte minst i den sista omgangen dar aven cykelatgarder var berattigade
bidrag. Den 6vergripande strukturen pa avtalen ar dock densamma, beroende pa kraven
I Trafikverkets riktlinjer.

42 K2 Working Paper 2021:16



4.1.1 Helsingborg

Kommunen har blivit beviljad stadsmiljoavtal i den forsta och andra omgangen, och de
statliga medlen ska ga till atgarder for BRT och regional superbuss innefattande
stationsliknande hallplatser och stor andel egna korfalt, vilka ska vara klara till
halvarskiftet 2019. Totalt bidrag — halften av investeringskostnaden som uppgar till 196
+ 23 Mkr. Motprestationer i den forsta ansokan innefattar uppgradering av vaderskydd,
ratning av busslinje, utbyggnad av cykelvég, hastighetanpassning (skyltning) i hela
Helsingborgs tatort, jsteringar av parkeringavgifter, fordjupad dversiktplan samt minst tre
nya detaljplaner i anslutnign till BRT-straken. | den andra ansokan tillkommer
cykelparkering vid hallplatser, beteendepaverkan kopplad till anstéllda och besokare vid
lasarettet samt reviderade parkeringsavgifter.

41.2 Karlstad

Kommunen beviljades medel for arbetet med det sa kallade demonstrationsstraket for
BRT mellan Karlstads C och Nobelplan genom centrala staden, déar den totala
investeringskostnaden uppgar till 140 Mkr fram till fardigstallandet 2018.
Motprestationer innefattar nytt resecentrum vid Karlstads C, planering for hallplatser och
upprustning av ett torg, detaljplaner for bostader vid en av hallplatserna, nya gang- och
cykelstrak samt ny parkeringsstrategi.

4.1.3 Linkoping

Kommunen har ingatt i tre av ansékningsomgangarna och blivit beviljad medel i samtliga
tre omgangar. | den forsta omgangen blev man beviljad halva investeringskostnaden a 72
Mkr for ett antal busskorfalt med bussprioritering i trafiksignalerna, for breddning av
bussbro samt for nya eller upprustade hallplatser. Samtliga atgarder i den forsta
omgangen ar klara nar detta skrivs (varen 2019). Motprestationer innefattar detaljplaner
for nya kollektivtrafiktillgangliga bostader langs de utpekade busstraken, hastighetsplan
for samtliga tatorter till 2017, parkeringsstyrmedel i form av sérskilda regler for
boendeparkering, upprattande av program for huvudcykelstrak, paverkansatgarder for
hallbart resande samt en strategi for koldioxidneutral kommun.

Den andra omgangen innefattar en till bussgata med signalprioritering och nya hallplatser
som ska vara klara hosten 2018. Total investeringskostnad angiven till 19,5 Mkr daer
stadsmiljoavtal tacker halften. Tillkommande motprestationer i denna anstkan innefattar
fler detaljplaner for bostader och ny parkeringspolicy. | den tredje beviljade ansdkan
erh6ll man medel for cykelinfrastruktur samt for bussprioriteringsutrustning till
signalanlaggningar. Tillkommande motprestationer innefattar fler detaljplaner for
bostader samt betendepaverkan for hallbart resande.
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4.1.4 Lund

Lund fick sin ans6kan beviljad i forsta omgangen, och da for 40 procent av den 746 Mkr
stora investeringskostnaden for ny sparvag Lund C — Brunnshdg tackta av stadsmiljo-
avtalets medel (se kommentar i foregaende avsnitt). Sjalva sparvagen ska vara klar i
mitten av 2019, men den av region Skane bekostade depan blir inte klar forran varen 2020
och dérefter kan banan 6ppnas for allman trafik. Presenterade motprestationer innefattar
detaljplaner som majliggor fortatning langs sparvagen och ny stadsdel Brunnshog vid
banans dndpunkt, utbyggnad av bytespunkten Lunds C, nytt stadsbusslinjenat, utbyggand
av cykelvagar, hastighetsoversyn, parkeringsnorm med ny p-taxa, fordonspolicy,
atgardsplan mot buller samt skolvéagspolicy. Man framhaller dessutom sitt pagaende
framgangsrika paverkansarbete for hallbart resande inom ramen for LundaMaTS.

4.2 Beslutade avtal i Norge

Alle de ni byomradene som er aktuelle for avtaler har hatt avtale til og med 2016, jamfar
Tabell 4.1. Flere av avtalene utlgp ved utgangen av aret, og det er forventet at disse
byomradene vil innga nye avtaler. For Trondheimsregionen og Oslo regionen vil
belgnningsmidlene framover innga som en del av bymiljgavtalene (se under) og lgpe i
bymiljgavtalens avtaleperiode.

Tabell 4.1 Oversikt over firedrige avtaler fordelt pa byomrader

Tidligere Navaerende Bymiljg-/vekstavtaler
Tromsg 2015-2018
Bergen 2011-2014 2018-23
Buskerudbyen 2010-2013 2018-2019
Grenlandsregionen 2013-2016
Trondheimsregion 2009-2012 2016-23
Oslo/Akershus 2017-23
Kristiansandsregionen 2009-2012 2013-2016
Stavangerregionen 2018-23
Nedre Glommaregionen 2018-2019

Belgnningsordningen har veert gjenstand for politisk interesse og forhandlinger, noe som
innebeerer at det i flere omganger har blitt bevilget ekstra midler til ordningen gjennom
budsjettforlik i Stortinget. Som et resultat av budsjettforliket hgsten 2016 ble det bevilget
425 millioner ekstra til ordningen. 24. januar i ar (2017) sendte derfor Regjeringen ut en
henvendelse til atte av byomradene om a sgke ekstra midler. Trondheim fikk tildelt 42
millioner ekstra gjennom belgnningsmidler til den eksisterende bymiljgavtalen
(Samferdselsdepartementet 2017a), jamfar Figur 4.5.
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Figur 4.5 Oversikt over bevilgninger 2015, 2016 og 2017. Belgnningsmidler og bymiljgavtaler.

Utvalgte poster i kapittel 1330.

Alle de stgrste byomradene, med unntak av Stavanger har hatt en positiv utvikling i
kollektovreiser per innbygger etter at disse ordningene er implementert (figur 4.6).
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Figur 4.6: Utvikling i antall kollektivreiser pder innbygger i de ulike byomrddene Indeks 2005=1.00

Kilde: SSB
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4.2.1 Konkret om avtalen i Trondheim

Den farste avtalen ble inngatt med Trondheim i februar 2016. Avtalen omfatter hele
portefgljen til Miljgpakken i Trondheim. Det gis i forste rekke midler til en
superbusslgsning.

Dette gir staten - fordelt pa tiltak:

« 1 milliard kroner til tiltak pa riksveg innen programomradene kollektiv, sykkel, miljg og gding — altsé
ikke biltrafikk.

o 1,4 milliarder kroner til investering i superbusslgsning i Trondheim. Staten dekker 50 prosent av de
samlede kostnadene.

« 1, 36 milliarder i belanningsmidler for perioden 2016-2023. Belgnningsmidlene gar til tiltak som
bidrar til bedre byluft og mindre ke i byomradene.
Dette er en viderefgring av tidligere ordning. Trondheim har allerede (2009-2015) fatt 870 millioner
kroner i belgnningsmidler.

« Utvikling av jernbanen skal sees i sasmmenheng med utviklingen av det gvrige
kollektivtransportnettet.

Dette krever staten — forpliktelser:

« Trondheim kommune og Sgr-Trgndelag fylkeskommune forplikter seg til & treffe tiltak som sikrer at
veksten i persontrafikk tas med kollektiv, sykling eller gaing, for eksempel restriksjoner pa bilkjgring.

» Ma bygge en tettere by nzr eksisterende og nye kollektivtraseer, spesielt rundt holdeplasser og
stasjoner.

« Auvtalepartene skal samarbeide om & utvikle et ssmmenhengende nett for alle som sykler og gar, med
god adkomst til kollektivsystemet. Dette inkluderer jernbanen.

» Avtalepartene skal samarbeide om a utvikle knutepunkter.

Figur 4.7 Oversikt over Bymiljgavtalen for Trondheim. Trondheim kommune og Sgr-Trgndelag
kommunes avtale med staten om bymiljemidler, undertegnet 12. februar 2016, gjengitt fra
Miljgpakkens hjemmeside http://miljopakken.no/nyheter/milliarder-fra-staten-til-trondheim (lest
15.2.2016)

Miljgpakken i Trondheim

Siden 2013 har Miljgpakken trinn 2 finansiert flere kollektivtiltak i Trondheim, blant
annet egne kollektivfelt i Midtbyen. | regi av Miljgpakken ble det ogsa innfart bompenger
i Trondheim, som i 2014 ble utvidet med flere bomstasjoner pa flere av innfartsarene til
sentrum. Trondheim signerte som farste byomrade i Norge bymiljgavtale med staten i
februar 2016. Frem til 2023 skal det driftes og investeres for 3,76 mrd. kroner innen
samferdsel — med det overordnede malet om nullvekst i personbiltransporten. 1,4 mrd.
kroner skal blant annet ga til & utvikle et superbusstilbud. Trondheim har tidligere hatt to
perioder med firedrig belgnningsavtale med staten. | perioden 2009-2012 ble Trondheim
tildelt 370 mill. kroner over fire ar, og 620 mill. kroner i perioden 2013-2016. Sistnevnte
avtale ble i 2016 inngatt som en del av den signerte bymiljgavtalen. Tiltak for a bedre
kollektivtransportens framkommelighet gjennom kollektivtraséer og kollektivfelt og gkt
frekvens har veert noen av de mest sentrale tiltakene. Kollektivtrafikken i Stor-Trondheim
(Trondheim, Stjerdal, Melhus, Malvik, Orkdal, Skaun, Klaebu) har hatt en positiv
utvikling i perioden fra 2010 til 2015, og gkt med 43 prosent. Det totale kollektivtilbudet
er forbedret gjennom nye busser, bedre rutetilbud og hgyere frekvens som har fort til flere
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reisende. Tall for 2015 viste en vekst pa 3,4 prosent, som tilsvarer en gkning pa om lag
900 000 flere kollektivreiser (AtB 2016).
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Figur 4.8: Antall kollektivreiser i Trondheim og Kleebu (mill. reiser). Kilde: AtB (2016).

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen for 2013/14 viste en kollektivandel pa 12 prosent
for Trondheim, mens bilandelen var pa 50 prosent (42 % bilfgrere og 8 % bilpassasjerer).
For arbeidsreiser var kollektivandelen 19 prosent, mens andelen bilfgrere var pa 44
prosent (referanse). Det fylkeskommunale tilskuddet til kollektivtransport i byomradet er
i dag pa 159 mill. kroner, mens billettinntektene er pa 422 mill. kroner.

4.2.2 Konkret om avtalen i Oslo

Det ble 25. januar 2017 inngatt bymiljgavtale mellom Oslo kommune, Akershus
fylkeskommune og Staten for perioden 2017-2023. Oslopakke 3 er en del av avtalen.
Prosjektene i avtalen finansieres gjennom Oslopakke 3, belgnningsmidler og midler til
bymiljgavtalen over programomradene i Statsbudsjettet.
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Dette gir staten - fordelt pa tiltak:

o Midler til strekningsvise prosjekter pa riksveg og jernbane innenfor avtaleomradet

e Programomradetiltak pa riksveg, 2 milliarder (2016-kroner) i avtaleperioden til
framkommelighetstiltak for kollektivtrafikk, sykling og gaing, jamfgr vedlegg med liste
over tiltak. Prioritering av disse vil skje gjennom portefglgestyringen.

o Statlige tilskudd til store fylkeskommunale kollektivinfrastrukturprosjekter. Staten vil
dekke 50 prosent av kostnaden til Fornebubanen, det utgjgre per dd 5,6 milliarder
2014-kroner. Endelig belgp fastsettes pa bakgrunn av KS2 prosessen og gjennom
behandling av Stortinget gjennom den ordinzere budsjettprosessen.

e Belgnningsordningen for kollektivtransport, 280 millioner kroner per ar i perioden
2017-2023 (indeksreguleres ikke).

e Statlig kjgp av persontransport, staten forplikter seg til 8 opprettholde nivaet og
hovedstrukturen i dagens togtilbud i Oslo og Akershus.

Dette krever staten — forpliktelser:

e Avtalepartene forplikter seg til & bidra aktiv til at regional plan for areal og transport i Oslo og
Akershus blir realisert.

e Auvtalepartene forplikter seg a legge til rette for hgy arealutnyttelse ved eksisterende og ny
kollektivtransporttraseer, spesielt rundt holdeplasser/ stasjoner. Dette gjelder ogsa
Fornebubanen.

e Avtalepartene vil samarbeide om & utvikle et ssmmenhengende nett for gdende og syklende
(...)

e Partene vil forhandle om en byutviklingsavtale for & falge opp planen. Hensikten er &
konkretisere hvordan partene skal samhandle for & fglge opp retningslinjene i den regionale
planen.

Figur 4.9 Oversikt over Bymiljgavtalen for Oslo og Akershus.

Fornebubanen er det sentrale prosjektet i Oslo og Akershus, jamfar figur 4.9. Den statlige
finansieringen blir pa litt mindre enn 50 prosent fordi staten ikke bidrar med midler til
hensettingsanlegg pa Fornebu. Den lokale finansieringen er planlagt finansiert gjennom
en kombinasjon av grunneierbilag, bompenger og gkte billettinntekter.

I planforslaget til Transportetatene for ny Nasjonal transportplan er ny metrotunnel i Oslo
inkludert i hgy og middels ramme, men ikke i lav ramme og basisrammen.
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Figur 4.10 Finansiering av Fornebuavtalen slik det er presentert i avtaleteksten. Staten bidrar
ikke med midler til hensettingsanlegg pa Fornebu. Lokal finansiering er derfor noe hgyere enn
50 prosent.

Nar det gjelder punktet om midler til strekningsvise prosjekter pa riksveg og jernbane sa
er dette ikke «friske» midler, men midler og prosjekter som ogsa er planlagt i andre
sammenhenger. For jernbanen er det et eget vedlegg som gir oversikt over prosjektene.
Her heter det: Med grunnlag i det tidligere Jernbaneverkets handlingsprogram vise[s]
(...) hvilke rammer som ligger til grunn for planlagt utvikling av jernbaneinfrastrukturen
i Oslopakke 3 omradet frem mot 2023. Videre henvises det til NTP prosessen og at denne
kan fere til endringer. Videre heter det at planforslaget inneholder midler til
«Brynbakkenspakken», denne inneholder tiltak som er ngdvendig for gjennomfgring av
Ruteplan 2027.

Figur 4.1 viser jernbanemidlene fordelt pa tiltak. Follobanen er det mest vesentlige av
investeringstiltakene, dette prosjektet er under utbygging. Andre tiltak er Ringeriks-
banen, Alnabru godsterminal og ERMTS erfarings-strekning. Denne erfarings-
strekningen er ferdigstilt. Utbygging av Ringeriksbanen forventes & bli tydeligere avklart
gjennom Nasjonal transportplan. Store prosjekt bestar av planlegging og prosjekt Stor-
Oslo, mens programomradene er kapasitetsgkende tiltak, stasjonsomrader og
knutepunkter og sikkerhet og miljg.

Tilsvarende ligger det programomradetiltak pa riksveg i avtalen, jamfar Figur 4.9 og figur
2.7. Avtalen har et vedlegg med oversikt over aktuelle tiltak. Figur 2.7 viser kostnadene
for de aktuelle tiltakene fordelt mellom de geografiske omradene og mellom
kollektiv/gang og sykkel. Valg av prosjekter skal skje gjennom portefaljestyringen. |
tillegg til de midlene ligger ekspresssykkelveg E6 og Rv 163 som store prosjekter i
etatenes plangrunnlag for NTP.
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Figur 4.11 Programomrademidler Figur 4.12. Midler til jernbane presentert i
pa riksveg forbindelse med Oslopakke 3. 1 potten

nyanlegg utgjer Follobanen 80 prosent av

Siden 2008 har Oslo delfinansiert drift og utbygging av kollektivtrafikk gjennom
Oslopakke 3. Malet for tiltakspakken er & utvikle et sikkert, miljgvennlig, effektivt og
tilgjengelig transportsystem for en region i kraftig vekst. Videre er det et mal at all vekst
i persontransporten skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange.

De siste arene er det finansiert flere tiltak for kollektivtrafikk, blant annet nye t-
banevogner, lengre tog, og gkt frekvens pa busslinjer og t-banelinjer. Samtidig har staten
finansiert flere avganger og jevnere frekvens pa flere av toglinjene.

| 2015 gkte kollektivtilbudet med 3,9 prosent malt i vognkilometer. Det ble foretatt 334
millioner reiser, 4,4 millioner avganger, og det gjennomsnittlige belegget var pa 22
prosent. Fra 2007 har antall kollektivreiser gkt med rundt 50 prosent, mens biltrafikken
har omtrent stagnert.
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Figur 4.13: Trafikk og markedsutvikling Oslo og Akershus. Index der 2007=100. Kilde: Ruter (2016).

RVU 2013/2014 viste at Oslo hadde en kollektivandel pa 24 prosent, mens bilandelen var
pa 37 prosent (bilfarer 31 % og bilpassasjerer 6 %). Sykkelandelen var pa 5 prosent, og
gangandelen pa 32 prosent (annet 3 %).

Inntektene per reise var i 2015 pa 11 kroner (+2,6 %), mens kostnadene per reise var pa
21 kroner (+2,4 %). Tilskudd per reise reduserte med 2 prosent fra 2014, og var pa 9,89
kroner i 2015. |1 2015 ble 51 prosent av kostnadene dekket ved billettinntekter.

Oslo/Akershus-omradet hadde en trafikkvekst pa 4,7 prosent i 2015, der
kollektivtransportens andel av motorisert trafikk i regionen utgjorde 33 prosent. Mens
hver fjerde motoriserte reise var kollektiv i 2007, gjaldt det hver tredje i 2015. Det har
veert en sammenhengende vekst siden en negativ trend i 2003. Men farst etter 2007 har
veksten skutt fart, etter etableringen av Ruter AS og gkt finansieringsgrunnlag ved
bompenger til drift av kollektivtransport.

4.2.3 Konkret om avtalen i Bergen

Tiltak og finansiering i byvekstavtalen

Byvekstavtalen mellom Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune og staten ble
inngatt 1. september 2017. Avtalen gjelder fra 2017 til 2023, og omhandler transporttiltak,
finansiering og arealplanlegging. Bypakken for Bergen med sine prosjekter og tiltak er
en del av byvekstavtalen. | bypakken er behovet for bompengeinntekter beregnet til om
lag 1 milliard kroner arlig. For & oppna dette er det foreslatt & supplere med nye bomsnitt
og innfgre miljadifferensierte takster. Videre inkluderer byvekstavtalen vegutbygging, en
rekke fremkommelighetstiltak for kollektivtransport og sykkel, samt utbygging av
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bybanen (Statens Vegvesen, 2018). Prosjektene i byvekstavtalen finansieres gjennom
bypakken, belgnningsmidler samt statlige midler (oppsummert i tabellen under).

Statlige midler Andre midler:
Midler til programomradetiltak: Bompenger:

Pa riksveg er det satt av 1,5 mrd. kr i avtaleperioden til | Netto bompengeinntekter er beregnet til om
fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikk, sykling og | lag 1 milliard 2016-kr per ar.
gaing. Jernbanetiltak fullfinansieres av staten

Statlig  tilskudd  til  store  fylkeskommunale
kollektivinfrastrukturprosjekter:

Fylkeskommunale og kommunale midler:

Staten dekker 50 prosent av kostnaden til bybanen i

Fyllingsdalen, tilsvarende 3,1 mrd. 2016-kroner. Fylkeskommunale midler til investeringer
fremgar av den nye bypakken for Bergen, 255
mill. kr per ar.

Belgnningsordningen:

Hordaland fylkeskommune bidrar ogsa med
Dersom dagens niva viderefgres betyr det 1,4 mill. kr i | driftstilskudd, som var pa 390 mill. kr i 2016.
perioden 2017-2023. | tillegg er det sgkt om 100
millioner kroner ekstra midler i 2017 til Bergen.

Figur 4.14: Finansiering i byvekstavtalen

Det er behov for ytterligere tiltak dersom nullvekstmalet skal nas

Basert pa beregninger i byutredningen for Bergensomradet farer ikke tiltakene i avtalen
til at nullvekstmalet nas. | byutredningene beregnes effekten av et referansescenario som
inkluderer alle veg- og baneinvesteringer i vedtatt KVU, og tiltak som inngar i
lokalpolitisk omforente bypakker og/eller bymiljg-/byvekstavtaler. | Bergensomradet
viser beregningen av referansesceneriet at trafikkarbeidet med bil gker med 11 prosent
sammenlignet med i dag.

Videre ble det gjort analyser av ulike virkemiddelpakker som alle vil fare til at
nullvekstmalet nas. Utover tiltakene i bypakken er det lagt til grunn ulike grader av
restriksjoner pa bilbruk sammen med fremkommelighetstiltak for sykkel, gange og
kollektivtransport. | alle pakkene legges det til grunn en mer strategisk arealbruk i trad
med det som inngar i den nye kommuneplanens arealdel (KPA).

e Virkemiddelpakke 1 legger til grunn ytterligere 25% gkning i bompenger utover
det som ligger inne i bypakken. | tillegg er det lagt inn gkte parkeringsavgifter,
som ikke inngar i den eksisterende avtalen.

e Virkemiddelpakke 2 fokuserer pa fremkommelighetstiltak for kollektivtransport,
sykkel og gange utover det som er inkludert i eksisterende avtale. | tillegg
inkluderer pakken gkte parkeringskostnader.

o Virkemiddelpakke 3 legger til grunn vesentlige fremkommelighetstiltak for
sykkel og gagne, samt at det innfgres vegprising i stedet for dagens
bompengeordning. | tillegg er det lagt inn utbygging av en bymiljgtunnel fra

52 K2 Working Paper 2021:16



Dokken til Sandviken. I denne virkemiddelpakken er de tikke behov for &
innfare parkeringsrestriksjoner for a na nullvekstmalet.

o | virkemiddelpakke 4 leges det tilgrunn utbygging av bymiljgtunnel samt
ringveg gst. | tillegg inngar enkelte fremkommelighetstiltak for gange og sykkel,
samt gkte parkeringskostnader som i virkemiddelpakke 1 og 2.

De ulike virkemidlene innebarer varierende gkning i finansieringsbehovet sammenlignet
med det som ligger inne i dagens byvekstavtale. Som tabellen under viser er det
virkemiddelpakke 3 og 4, som inkludere vegutbygging i form av bilmiljgtunnel og/eller
ringveg, som er de dyreste tiltakspakkene. Dersom en fokuserer pa restriksjoner pa
bilbruk sammen med fortetting, som virkemiddelpakke 1, kan malet nas til en langt lavere
kostnad.

Tabell 4.2: Investeringskostnader (mill. kr) i KVU/Bypakke 2030 og virkemiddelpakke 1-4. Bergen

KVU/ Bypakke 2030 VP1 VP2 VP3 VP4
Gang-/sykkeltiltak 12500 12700 12500
Kollektivtiltak buss 400
Kollektivtiltak bybane 13300 13300 13300 13300 13300
Vegutbygging 9900 9900 9900 12900 20900
SUM 23200 23200 36100 38900 46700

Byvekstavtalen skal reforhandles

Da byvekstavtalen ble inngatt i 2017 var det lagt opp til en reforhandling etter Stortingets
behandling av Nasjonal transportplan 2018-2029 og den nye bypakken for Bergen. Ved
inngaelse av avtalen var partene enige om at det er et behov for gkte midler til drift dersom
en skal bygge opp under nullvekstmalet. Partene er enige om at stgrrelsen pa
belgnningsmidlene skal vurderes nar avtalen reforhandles. Det pagar ogsa en revisjon av
kommuneplanens arealdel (KPA), hvor det settes strengere krav til parkering og arealbruk
som bygger opp under nullvekstmalet. Den reviderte planen vil inngd i de lgpende
reforhandlingene av byvekstavtalen. | tillegg skal reforhandlingene ta hensyn til
resultatene fra byutredningen for Bergensomradet som har nullvekstmalet som premiss.

Siden 2002 har Bergensprogrammet finansiert tiltak for kollektivtrafikk i
Bergensomradet, ved siden av ordinaert fylkeskommunalt tilskudd og investeringer.
Utbygging av bybanen har veert det viktigste prosjektet. Den skal veere utbygd til Bergen
lufthavn Flesland i 2017.
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Figur 4.15: Utvikling i biltrafikk, buss- og bybanepdstigninger og innbyggere i Bergen fra 2005-2014.
Kilde: Hordaland fylkeskommune (2014).

Kollektivtrafikken i Bergensomradet har vokst siden 2010, blant annet som falge av
apningen av farste del av bybanen i juni 2010. Tallet pa pastigninger i Bergen var pa om
lag 39 millioner i 2014, en gkning pa 44 prosent siden 2010. Sentrumsrettet biltrafikk i
rushtiden har gatt ned med 5,5 prosent i samme periode. Kollektivandelen i Bergen var i
2013 pa 13,4 prosent. For arbeidsreiser gjennom bompengeringen i Bergen sentrum reiste
flere kollektivt enn med bil, henholdsvis 49 prosent kollektivt og 38 prosent bil.
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Figur 4.16: Kollektivandeler for arbeidsreiser til sentrumskjernen i Bergen. Kilde: Hordaland
fylkeskommune (2014).

Bybanen har veert den viktigste stamlinjen i Bergensomradet siden oppstart i 2010, med
stor kapasitet, hgy frekvens og sikker framkommelighet. Byggetrinn 1 og 2 er ferdigstilt,
0g i 2014 hadde bybanen 9,4 millioner pastigende mot 9,1 millioner i 2013 (+3,1 %).
Tilskuddet til kollektivtrafikken i Bergensomradet var i 2014 pa i underkant av 735 mill.
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kroner. | Bergen la bruttokostnader per busspassasjer i gjennomsnitt pa 20,3 kroner i
2014, mens inntekter 14 pa 13,3 kroner og en gjennomsnittlig nettokostnad pa 6,9 kroner
per busspassasjer (34 %). Bruttokostnaden per passasjer pa bybanen la i 2014 pa 36
kroner, mens inntekter per passasjer 1a pa 13,3 kroner — med en nettokostnad per passasjer
pa 22 kroner (61 %).

4.2.4 Konkret om avtalen i Stavanger

Tiltak og finansiering i byvekstavtalen

Byvekstavtalen mellom Rogaland fylkeskommune, kommunene Stavanger, Sandnes,
Sola og Randaberg og staten ble inngatt 28. september 2017. Avtalen gjelder fra 2017 til
2023, og omhandler transporttiltak, finansiering og arealplanlegging. Bypakken for
Bergen med sine prosjekter og tiltak er en del av byvekstavtalen. Avtalen inkluderer
vegutbygging, en rekke fremkommelighetstiltak for kollektivtransport (bl.a. bussveien)
og sykkelstamveg E39 (Statens Vegvesen, 2018). Prosjektene i byvekstavtalen
finansieres gjennom bypakken, belgnningsmidler samt statlige midler (oppsummert i
tabellen under).

Tabell 4.4: Finansiering i byvekstavtalen
Statlige midler

Andre midler:

Midler til store prosjekter og programomrédetiltak:

Bompenger:

Det er satt av 2 mrd. kr til store riksvegprosjekter som
inngar i Bypakken. For programomradetiltak er det satt
av 1,3 mrd. kr til fremkommelighetstiltak for
kollektivtrafikk, sykling og gding. Jernbanetiltak
fullfinansieres av staten

Statlig tilskudd __til store
kollektivinfrastrukturprosjekter:

fylkeskommunale

Staten dekker 50 prosent av kostnaden til bussveien,
tilsvarende 5,1 mrd. 2016-kroner.

Belgnningsordningen:

Dersom dagens niva viderefgres betyr det 360 mill. kr i
perioden 2017-2023. | avtalen er dette belgpet gkt med
700 mill. kr, dvs 100 mill. kr arlig. | tillegg er det lagt
inn en ytterligere gkning pa 70 mill. kr i 2017.

Netto bompengeinntekter i bypakke Nord-
Jeeren er beregnet til 21 mrd. kr.

Fylkeskommunale og kommunale midler:

Fylkeskommunale midler til investeringer er
ifolge bypakke Nord-Jaren pd omtrent 1,5
mrd. kr. | tillegg finansierer kommunene og
fylkeskommunen transporttiltak som ikke er
inkludert i bypakken (vedlegg 4 og 5 til
byvekstavtalen).

Rogaland fylkeskommune bidrar ogsa med
driftstilskudd, som var pa 240 mill. kr i 2015.

Det er behov for ytterligere tiltak dersom nullvekstmalet skal nas

Basert pa beregninger i byutredningen for Nord-Jaeren farer ikke tiltakene i avtalen til at
nullvekstmalet nas. | byutredningene beregnes effekten av et referansescenario som
inkluderer alle veg- og baneinvesteringer i vedtatt KVU, og tiltak som inngar i
lokalpolitisk omforente bypakker og/eller bymiljg-/byvekstavtaler. P Nord-Jaeren viser
beregningen av referansesceneriet at trafikkarbeidet med bil gker med 12 prosent
sammenlignet med i dag.
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Videre ble det gjort analyser av ulike virkemiddelpakker som alle vil fere til at
nullvekstmalet nds. Utover tiltakene i bypakken er det lagt til grunn ulike grader av
restriksjoner pa bilbruk og fortetting, samt fremkommelighetstiltak for sykkel, gange og
kollektivtransport.

e Virkemiddelpakke 1 legger kun inn gkte bomtakster som virkemiddel.
Beregningene viser at bomtakstene i bypakken ma tredobles dersom en skal na
nullvekstmalet.

e Virkemiddelpakke 2 fokuserer kompakt byutvikling og lav avgiftsgkning pa
parkering. | tillegg forutsettes det at sykkelstrategien gjennomfgres. Det er ikke
lagt inn gkninger i bomtakstene utover det som inngar i bypakken.

e Virkemiddelpakke 3 forutsetter en flerkjernet arealbruk og en middels gkning av
parkeringsavgiftene. I tillegg er det lagt inn en takstreduksjon pa 20% for
kollektivtransport samt en forutsetning om at sykkelstrategien gjennomfares.

o | virkemiddelpakke 4 leges det til grunn 25 % gkte bomtakster og 20 % lavere
kollektivtakster, kompakt byutvikling og sterk gkning av parkeringsavgiftene.

De ulike virkemidlene er lagt opp til & gi det samme investeringsbehovet som bypakken,
pa 25,6 mill. kr. | tillegg antar virkemiddelpakke 2,3 og 4 at sykkelstrategien
gjennomfgres, noe som gir en ekstra investeringskostnad pa 3 mill. kr. Effekten pakkene
har pa trafikkarbeidet varierer. Virkemiddelpakke 4, som er den sterkeste
virkemiddelpakken, overoppfyller nullvekstmalet.

Byvekstavtalen skal reforhandles

Da byvekstavtalen ble inngatt i 2017 var det lagt opp til en reforhandling etter Stortingets
behandling av Nasjonal transportplan 2018-2029 og bypakke Nord-Jeren. Ved inngaelse
av avtalen var partene enige om at det er et behov for gkte midler til drift dersom en skal
bygge opp under nullvekstmalet. Partene er enige om at stgrrelsen pa belgnningsmidlene
skal vurderes nar avtalen reforhandles. Videre er det naturlig at resultatene fra
byutredningen legges til grunn for reforhandling av avtalen. Partene har videre forpliktet
seg til & revidere gjeldene regionalplan og kommuneplaner i trad med byvekstavtalens
malsetninger, samt utvikle en samordnet parkeringspolitikk for storbyomradet.

4.3 Forvantade effekter (pa trafiken)

43.1 Sverige

I en sérskild kartlaggning av potentialen av den typ av atgarder som kommunerna tar fram
i sina ansokningar om stadsmiljoavtalsmedel har Emeli Adell m fl réknat pa tre
typkommuner — Goteborg, Linkoping och Sollentuna — och utifran dessa kommuners
trafikstrategier och mal tagit fram kostnader och effekter for totalt 36 kommuner med
tatorter 6verstigande 40 000 i folkmangd (Adell et al, 2017). Man har har utgatt ifran fyra
scenarier:

1. Skattat framtidslage utifran kommunerna beslutade strategier,

56 K2 Working Paper 2021:16



2. Utveckling utifran Trafikverkets basprognos for 2030,

Ett scenario med nolltillvéxt i biltransportarbetet i de berdrda tatorterna samt

4. Ett scenrio som motsvarar Trafikverkets klimatscenario med tolv procents
minskat biltransportarbete till 2030, vilket innebar 30 procents minskning i
berdrda tatorter.

w

Man bedomer malen i samtliga scenarier som mojiga att na, men kostnad- och
resursbehov skiljer sig. Fran 53 mdr SEK for Scenario 1 till 167 mdr SEK for
klimatscenariot — fram till r 2030 (baspronosscenariot har inte bedomts sarskilt).

I analyser infor inférandet av stadsmiljoavtal gjorde Trafikverket ett rakneexempel, dar
man utgick ifran nolltillvéxtscenariot for basaret 2014 (Trafikverket 2015:078). Har har
man utgatt ifran tre geografiska scenarier istéllet: Storstader, samtliga tatorter respektive
hela landet och erhallit ackumulerade utslappsminskningar av koldioxid pa 1,4; 4,7
respektive 12 Mton koldioxidekvivalenter for respektive scenario (Trafikverket, 2015).

Forvantade effekter i de fyra exempelavtalen

Helsingborg bedomer i sin forsta ansokan att BRT-atgarder och motprestationer leder till
1,7 miljoner fler resor for den berérda busslinje 1. De nya eldrivna bussarna langs linjen
forvantas dven minska buller och utslapp. Atgarderna bedéms dven underlatta for att fa
till fortatningen av bostadsbebyggelse langs straket.

Karlstad bedomer att BRT-straket samt motprestationer bidrar till hallbar tillvéxt,
effektivare samordning mellan regional och lokal kollektivtrafik, potential till 6kad
exploatering tack vara stigande fastighetspriser tack vare BRT-atgarderna, ¢kat antal
kollektivtrafikresor och att nya eldrivna bussar (samma som i Helsingborg) bidrar til
minskat buller och utslépp av luftféroreningar.

LinkOping raknar med att beviljade atgarder och motprestationer medfér en dkning av
antalet kollektivtrafikresor med tre till fem procent per ar, att restider och punktlighet
forbattras for den berorda kollektivtrafiken och att detta i sin tur leder till
kostnadsbesparingar for trafikeringen.

Lund betonar sparvéagens betydelse for att kunna exploatera framst Brunnshdg samtidigt
som man uppfyller malet om att en tredjedel var av persontransporterna ska ske med gang
och cykel, kollektivtrafik respektive bil.

4.3.2 Norge

Statens vegvesen har i samarbeid med Jernbanedirektoratet og lokale myndigheter laget
byutredninger som viser ulike mater a na nullvekstmalet pa, bade gjennom samferdsels-
og arealtiltak. Farste trinn var ferdig i desember 2017.

Utredningene viser at det er mulig & nd malet, og at det kan gjgres med ulike
kombinasjoner av virkemidler. Det er ikke konkludert med en anbefalt lgsning for det
enkelte byomradet, men utredningene viser et mulighetsrom. | noen byomrader er det
ogsa sett narmere pa betydningen av enkeltvirkemidler. Oppsummert viser disse
resultatene at faglgende virkemidler har stort betydning for maloppnaelsen:
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bompenger/vegprising, kompakt byutvikling og fortetting, gkte parkeringsavgifter og
redusert tilgjengelighet til parkeringsplasser, bedre kollektivtilbud, gang- og
sykkelanlegg og redusert vegkapasitet/konkurransekraft for bilen.

Byutredningene vil bli et viktig faglig grunnlag i de kommende reforhandlingene og
forhandlingene om byvekstavtaler i de ni starste byomradene, som starter opp i 2018. Alle
byutredningene og en samlerapport ligger pa transportetatenes nettside om Nasjonal
transportplan.
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5 Utvardering och uppfoljning

5.1 Sverige

5.1.1 Nationell uppféljning

Trafikanalys har av Regeringen uppdragits att senast april 2019 redovisa en lamplig
utvarderingsmetodik for uppfylinad av etappmalet om att det nationella resandet ska besta
av minst 25 procent gang, cykel och kollektivtrafik méatt som andel av det totala antalet
personkilometer senast ar 2025. Redovisningen ska goras i form av indikativa malnivaer
nedbrutet pa kommuner med skilda férutsattningar. 1 uppdraget ingar dven att ta fram en
plan for den metodutveckling som kravs for att uppfoljningen av gang-, cykel- och
kollektivtrafik ska ha kvalitet som ar tillrackligt bra for att malet ska kunna foljas upp
over tid. Huruvida det ingdr att analysera stadsmiljéavtalens bidrag till effekter pa
persontrafikarbetets fardmedelsfordelning &r inte antivet i regeringuppdraget
(Regeringen, 2018).

5.1.2 Kommunernas utvarderingar

| beslutet till sokande alagger Trafikverket sokande att i sina utvarderingsplaner ange hur
man ska genomfora den lopande rapporteringen av atgardernas fortskridande, i volym
och nedlagda belopp, samt hur relevanta nationella och/eller regionala planer starker eller
motverkar stodbeviljade atgarder och motprestationer. De planer som ar aktuella att
kontrollera mot och kommentera i utvérderingsplanen &r Nationella planen for
transportinfrastruktur, Regional transportinfrastrukturplan samt Oversiktsplaner,
fordjupade 6versiktsplaner och detaljplaner som ar relevanta for det geografiska omradet
i fraga.

Som underlag fér bedomning av effekter pa resandet anmodas sékande i beslutet att,
utdver eventuella normalt forekommande matningar, gora sédrskilda maétningar av
trafikfloden (per fordonstyp inklusive cykel) och resandetal fore och efter det att atgarder
och motprestationer genomforts, enligt omfattning och metodik som forst stamts av med
Trafikverket genom den inskickade utvérderingsplanen. Platser och tidsperiod (vecka)
for trafikflodesméatning ska anges i planen. Vilken plats man véljer beror pa atgard som
implementeras och vilken relation man tror att resandet kan foréndras.
Kollektivtrafikresandet ska méatas genom totalt antal pastigande samt uppdelat pa linje
och tur. Aven produktionen i form av vagnkilometer och turer per linje ska redovisas.
Matningar ska helst goras under s k normalveckor, vilka strécker sig mellan mars och maj
samt mellan september och november, men inte veckor som innehaller helgdagar eller
andra speciella héndelser i kommunen. Eftermdtning bor inte goras forrdn man kan
forvanta sig en effekt av atgarderna, vilket kan innebéar mellan tre till sex manader efter
implementering/igangsattning. Trafikverket rekommenderar dven sokande att redovisa
uppgifter som fordelning av resandet mellan fardmedel fére och efter stédperioden, dven
om man inte explicit krdver resvaneundersokningar eller motsvarande. Sokande redovisar
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i utvarderingsplanen vilken typ av studie man tanker gora for att samla in fordjupad
information om hur befolkningen reser och férandrade resvanor. Tidpunkt for insamling
och antalet i urval/antalet svar indikeras. Om vissa data, fran t ex resvaneundersokningar,
redan finns tillganglig ska det kortfattat beskrivas vad denna data innehaller.

Utover resandet ska &ven ett antal indikatorer for utvecklingen av kommunens arbete med
halbar samhéllsplanering féljas upp av sokande (d v s redovisas fore respektive efter
stédperioden) — och hur detta ska ga till ska anges i utvarderingsplanen. Indikatorerna
omfattar:

e Antalet bostader i kommunen totalt och inom ett avgransat omrade dar atgarderna
kan tankas ha effekter. Antalet bostader ska ocksa redovisas bakat i tiden for att
ge en langre tidperiod att jamféra med.

e Nya eller befintliga planer for bebyggelse. Foljande beskrivs:

o | vilka omraden planer finns,
o for vilken typ av byggnation som planeras
o ndr i tiden planerarna har beslutats

e Antal av for atgarden relevanta detaljplaner som foljt versiktsplanen. Detta for
att ge en indikation pa om atgarder inom stadsmiljoavtalen har paverkat planer
till att folja eller inte folja 6versiktsplanen.

e Satsade medel i kronor pa investeringar for okad tillganglighet med cykel, gang
och kollektivtrafik i tatorten/kommunen fast infrastruktur dessa trafikslag baserat
pa investeringsbudgeten. Data ska lamnas pa arsbasis for narmaste aret innan
implementering och narmste aret efter implementering men nedslag bor ocksa
goras bakat mot ar 2010.

e Satsade medel i kronor per ar under perioden pa investeringar i gator och vagar
for biltrafik baserat pa investeringsbudgeten fore och efter stodsperioden samt
bakat mot ar 2010.

e Hastighet, eller snarare restid, pa kollektivtrafikstrak som atgarden avser baserat
pa tidtabellstid for hela linjer eller mellan vissa relevanta punkter/héllplatser.

e Strécka av gata/vég for biltrafik som under perioden har omvandlats till cykelvag,
gangvag, infrastruktur for kollektivtrafik eller annat andamal (t.ex. park, torg,
bebyggelse m.m.)

e Andel av gatunitet fore respektive efter genomférande av atgarder och
motprestationer med hastighetsgransen 40 km/h respektive 30 km/h

Dessutom ska arbetet med styr- och policydokument i form av parkeringsstrategier,
avgifter mm samt hur uppfyllande av miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo har
paverkats av genomfdérandet av atgarder och motprestationer beskrivas (t ex paverkan pa
buller och utsléapp) i textform.

| slutrapporten, som alltsa maste vara inskickad for att sokande ska fa ut hela det
ekonomiska stodet fran Trafikverket, ska processen for genomforandet av atgéarder och
motprestationer beskrivas, liksom det fardiga “fysiska” resultatet med eventuella
avvikelser fran ansokan. Budgeten for atgarderna ska foljas upp i rapporten, liksom hur
och néar for atgarderna relevanta planer pa statlig, regional och lokal niva har starkt eller
motverkat atgarder och motprestationer.
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De fardiga inlamnade utvarderingsplanerna har ganska olika ambitionsniva beroende pa
kommunens allokerade resurser samt pa atgardernas art. Nedan beskrivs kort
utvarderingsplanerna for de fyra exempelkommunerna dar atgarder och motprestationer
beskrevs mer utforligt (avsnitt 4.1.2.1).

e Helsingborg har foljt Trafikverkets riktlinjer for utvarderingsplanen i stort sett till punkt
och pricka. FOr insamling av resvanor genomfor am nen intervjustudie med slumpvis
utvalda boende langs det BRT-strak som utfor atgarden som stod beviljats for. Dessutom
avses kompletterande matningar av parkeringstillgang och belaggning.

e Karlstad har lamnat en lagesrapport der det i stort inte framgar hur Trafikverkets
anmodade utvarderingsriktlinjer beaktats.

e Linkoping har redovisat i stort enligt Trafikverkets riktlinjer, samt dgen lamnat
detaljerad lagesrapport per delatgard. Dessutom anger man att en resvaneundersokning
genomfors saval fore/under samt da atgarderna borjar bli fardigstallda (host 2016
respektive hdst 2018).

e Lund har latit en konsult gora en omfattande utvéarderingsplan dar atgarden samt
motprestationer beskrivs genom lagesrapporter avseende beslut och planering (t ex
avseende detaljplaner) samt hur avvikelser fran i ansékan angivna forutsattningar ska

rapporteras.
5.2 Norge
5.2.1 Portefaljestyring

I Nasjonal Transportplan 2014-2023 er det lagt opp til at bymiljgavtalene som hovedregel
skal portefgjestyres (side 149):

De helhetlige bymiljgavtalene skal som hovedregel portefaljestyres. Prioritering av prosjekt og
dosering av gvrige tiltak avgjeres lgpende i perioden som fglge av maloppnaelse og finansierings-
grunnlag. Et slikt system skal sikre at valg av rekkefglge pa prosjekt skjer basert pa de
overordnede malsettingene for avtalene. Detaljeringsgraden i tiltakspakkene som inngdr i de
helhetlige bymiljgavtalene ma vurderes med utgangspunkt i at prinsippet om portefgljestyring skal
gjelde. Endringer i kostnader, finansieringsgrunnlag og kunnskap om virkninger av innsatsen kan
gi behov for & justere kursen underveis. | de helhetlige bymiljgavtalene bgr det derfor vaere et
opplegg for faglig utredning og evaluering slik at portefgljestyringen baseres pa oppdatert
kunnskap. Dersom det viser seg at tiltakspakken ma justeres for & nd malene i avtalen, gjares det
gjennom det avtalte systemet for styring.

Begge de inngatte avtalen inneholder et kapittel om styringssystemet. Avtalen i Oslo og
Akershus har en styringsgruppe bestdende av vegdirekteren, byrad for miljg og
samferdsel i Oslo, fylkesordfareren i Akershus og jernbanedirekteren. Gruppen ledes av
vegdirektagren. Fylkesmannen i Oslo og Akershus deltar som observater i gruppen.
Prosjektene i avtalen, og Oslopakke 3, prioriteres gjennom portefgljestyring. Det
innebaerer at tiltakene prioriteres samlet etter bidrag til maloppnaelse, disponible midler,
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, planstatus og kapasitet pa planlegging og
gjennomfaring.

I Trondheim heter det imidlertid for Superbussen at Trondheim kommune og Sgr-
Trendelag fylkeskommune i samrad avgjgr om eventuelle kostnadsoverskridelser, ut over
Stortingets vedtatte ramme, skal lgses ved hjelp av utvidet lokal finansiering eller ved
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redusert utbyggingsomfang. Styringsgruppen er tilsvarende som i Oslo og Akershus, og
bestar dermed av vegdirektaren (representert ved fast stedfortreder), ordfereren i
Trondheim, fylkesordfgreren i Sgr-Trgndelag fylkeskommune og jernbanedirektaren.
Fylkesmannen i Sgr-Trgndelag deltar som observater. Gruppen ledes av vegdirektarens
representant. Styringsgruppen, med tilhgrende sekretariat er ogsa styringsgruppe og
sekretariat for Miljgpakken i Trondheim.

5.2.2 Indikatorsett
Bymiljgavtalene skal fglges opp gjennom et tredelt indikatorsett:

e Maéleindikatorer (kjgretaykm, ADT og supplerende indikatorer)
e Indikatorer for innsatsomrader, areal og parkering
o Auvtalespesifikke indikatorer.

Nullvekstmalet oppnas dersom trafikkarbeidet er pa samme niva i avtaleperiodens sluttar
som i referansearet. For de to byomradene er det utarbeidet et eget vedlegg med
indikatorsett for byomradene, 2017 er referansear i begge avtalene. Begge vedleggene
begynner med en oversikt over felles indikatorsett for bymiljgavtalene. Dette er gjengitt
i Tabell 3.1. Det framgar at det er utarbeidet en veileder med naermere operasjonalisering
av indikatorene. Dersom det er motstrid mellom de to malindikatorene vil en som
forenkling si at forenkling anta at vekst i byindeks skyldes trafikk med lette kjagretayer
som ikke omfattes av nullvekstmalet. Det har vist seg metodisk vanskelig a skille lette
kjgretay som inngar i nullvekstmalet fra vekst som ikke inngar i nullvekstmalet ved hjelp
av trafikkindeksen.

For trafikkindeksen er det unntak for offentlig og privat tjeneste transport og
neeringstransport. | Trondheim, men ikke i Oslo og Akershus, er de i tillegg unntak for
gjennomgangstrafikk. Det inneberer at trafikk som verken starter eller stopper i
Trondheim kommune er unntatt fra malet. Gjennomgangstrafikk registres en uke pa varen
og en uke pa hgsten.

Indikatorene for innsatsomradene, areal og parkering, er det lagt opp til en fleksibel og
lokal tilnerming til operasjonaliseringen av de fleste av disse indikatorene. Et viktig
premiss er at indikatorene males pa samme mate over tid.

For de to indikatorene pa areal; boligens avstand til avtaleomradets starre sentra/ store
kollektivknutepunkt og besgks-/ arbeidsplassintensive arbeidsplassers avstand til
avtaleomradet sterre sentra/store kollektivknutepunkt er hensikten & male om
tyngdepunktene flytter seg naermere eller bort fra sentrum. Arealindikatorene skal ta
utgangspunkt i relevant lokalt planverk etter plan og bygningsloven, regional plan for
Oslo og Akershus, kommuneplaner og interkommunal arealplan (IKAP) i
Trondheimsomradet. Veiledningen inneholder likevel ett sett med kriterier for & vurdere
senter og knutpunktshierarki. Kriteriene har egenskapene tetthet i knutepunktet,
funksjonsblanding, tilknytning til kollektivtransport og tilgjengelighet for gaende og
syklende.
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Tabell 5.1 Felles indikatorsett for oppfelging av bymiljgavtalene.

Indikator ‘ Datakilde ‘ Ansvarlig
Malindikatorer
Endring i trafikkarbeidet (KjKm) med personbil byomradet. Kontinuerlig by- SVV
RVU
Endring i ADT for lette kjoretay Trafikkindeks SVV
for byomradene
Supplerende indikatorer
Endring i transportmiddelfordeling Kontinuerlig by- SSV
RVU
Endring i antall kollektivreiser (pastigende/ reiser). SSB/kollektiv- FK/IBV
selskapene
(fylkes-
kommunene)
Utvikling av klimagassutslipp, malt i CO2 utslipp fra vei (tonn CO2 SSB Kommunene
ekvivalenter) i byomradet
Oppfelging av innsatsomrader
Boligenes avstand til avtaleomradets stgrre  sentra/store  GlS-analyse Kommunene
kollektivknutepunkt
Besgks-/arbeidsplassintensive arbeidsplasser avstand til  GlIS-analyse Kommunene
avtaleomradets starre sentra/store kollektivknutepunkt
Andel arbeidstakere med fast oppmgtested som har gratis Kontinuerlig by- SSV
parkeringsplass, disponert av arbeidsgiver. RVU
I gjeldende parkeringsnorm: Antall parkeringsplasser som tillates Gjeldende Kommunene
ved nye besgks- og arbeidsplassintensive virksomheter i ulike parkerings-norm
omrader.
Antall offentlig parkeringsplasser i avtaleomradets stgrre Tellinger Kommunene
sentra/store kollektivknutepunkt.
e Andel av de offentlige tilgjengelige parkeringsplassene
som har makstid pé opptil 2 timer.
e Andel av de offentlige tilgjengelige parkeringsplassene
som har progressiv prising.
Kvalitative beskrivelser av spesielle betingelser eller endringer som Alle avtale-
har betydning for kommunenes arealbruk og parkeringspolitikk. parter (ved
behov).
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6 Diskussion och slutsatser

6.1 Ulike ordninger og ulik innretning

Bade i Norge og Sverige er det mal om reduserte klimautslipp og redusert biltrafikk i de
starste  byomradene. For Norge har dette malet blitt konkretisert gjenmom
«nullvekstmalet» i biltrafikken i de sterste byomradene”, som innebarer at private
bilturer ikke skal gke i absolutte tall'®. Sverigs riksdag har faststallet ett klimatpolitiskt
ramverk, som ingar i den av riksdagen beslutade klimatlagen, och som for
transportsektorn innebar mal om 70 procents minskning av koldioxidustlapp fran
landbaserade transporter till ar 2030 och ett helt klimatneutralt samhélle till ar 2045.
Dessutom har regeringen faststéllet ett etappmal for miljokvalitetsmalen Begransad
klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd miljé om att andelen kollektivtrafik, gang
och cykel matt i personkilometer ska vara minst 25 procent till ar 2025. Utbver de
nationella malen har regioner och storstader egna transportstrategier dar mal om minskad
biltrafik forekommer®4,

I Norge har malsettingene i bytransporten resultert i en del statlige ordninger for a
stimulere byene til en mer en mer barekraftig transportpolitikk. Dette gjelder i farste
rekke:

1. Belgnningsrdningen fase 1 (2004- ), som var ettarige avtaler mellom staten og de
starste byene for a stimulere til bedre kollektivtrafikk og redusert bilbruk

2. Belgnningsordningen fase 2 (2009- ), som var firearige avtaler mellom de stgrste
byene og staten og som ogsa inkluderte gang/sykkeltiltak

3. Bymiljgavtaler (2016-2023), som skulle gjelde for NTP-perioden og dekke tunge
infrastrukturprosjekter for kollektivtransport og forpliktende avtaler om
retsriksjoner pa bilbruk

4. Byvekstavtaler (2017-?), som er en kombinasjon av belgningsordningen,
bymiljgavtaler og ogsa inkluderer forpliktende arealplaner. Disse avtalene er
under utvikling.

| Sverige er disse malsettingene resultert i nye statlige ordninger i form av:

1. Stadsmiljgavtal (2016-), dar statlig finansiering kan sokas till maximalt 50 procent
av investeringskostnaden for fysiska atgarder for att framja kollektivtrafik, gang
och cykel mot att sékande kommuner eller regioner genomfér motprestationer

13 Gjennomfartstrafikk og nyttetransport er unntatt fra dette malet.

14 Exempelvis har Stockholm ett mél om minskad biltrafik, i Géteborgs trafikstrategi anges att biltrafiken i
kommunen ska minska med 25 procent jamfort med 2011 och enligt Malmés trafik- och mobilitetsplan ska
den minska med samma andel jamfort med 2013.
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inom kollektivtrafikorienterad bostadsforsorjning och styrmedel for hallbart
resande. Ar sedan 2018 finansierat genom Nationell infrastrukturplan.

2. Sverigeforhandlingen var en kommitté under Ndaringsdepartementet som under
aren 2014-2017 bland annat férhandlade fram paket av infrastrukturatgarder for
kollektiv-, och i viss man cykeltrafik, i storstadsomradena Skane, Goteborg och
Stockholm. Kostnaderna for de framforhandlade atgarderna har sedan forts in i
respektive regional trafik och infrastrukturplan (“ldnsplan”).

3. Elbusspremien togs fram 2016 och kan s6kas av kollektivtrafikmyndigheter for
upp till 20 procent av inkdpskostnaden och hdgst 100 procent av prisskillnaden
mellan en elbuss och ndrmast jamforbara buss som ar klassificerad i utslappsplass
Euro 6. For laddhybrider uppgar stodets storlek till 10 procent av
inkdpskostnaden.

Ordningene bade i Norge og Sverige er under utvikling og denne rapporten har ikke som
mal a evaluere og vurdere hvilken ordning som er best. Men det er grunnlag for a stille
noen spgrsmal som det kanskije kan vare mulig a svare pa nar ordningene etter hvert blir
evaluert? Gir ordningene grunnlag for

1. Utvikling av nye ideer og lgsninger?
2. Helhertlig planlegging og finansiering?
3. Langsiktig plamnlegging og utvikle nye ideer og lgsninger?

Ordningene i Sverige og Norge har en del fellestrekk, og pa mange mater kan de svenske
stadsmiljgavtalene sammenliknes med den andre fasen av Belgnningsordningen. Nar
Belgnningsoredningen ble innfart var det en utfordring at det krever lang tid & utvikle
planer for nye og innovative transportlgsninger, og det var de med planene klare som la
best an i sgknadsprosessen. Samtidig var det en utfordring at stgrrelsen pa finansieringen
sto 1 forhiold til forventede motytelser, enten restriktiv bilpolitikk i Norge eller
arealplanlegging og rammebetingelser for kollektivtransporten i Sverige. Og en foredrig
tidshorisont gjar at det er vanskelig a hente ut noen merkbar effekt av satsingen. Det er
noe av bakgrunnen for at ordningen i Norge er utvidet, bade i omfang og tidsperiode.

Samtidig er den svenske ordningen tydeligere innrettet mot effektive motprestasjoner
som kan vaere effektive og gi gevinst pa sikt. En kan pd mange mater se pa den svenske
ordningen som en tiltaksorientert finansieringsmodell mens den norske er en
resultatorientert finansieringsmodell. | begge ordningene er det et spgrsmal om:

1. Star motprestasjonene eller resultatkravene i forhold til stgrrelsen pa
finansieringen?

2. Er tidsperioden for ordningen tilstrekkelig lang til & kunne planlegge og utvikle
nye lgsninger og for & kunne male resultater?
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6.2 Helhetlig planlegging og finansiering?

Bade i Norge og Sverige er det statlige overfgringer til byene som kan benyttes til
transportformal, og hvor det er lokalt ansvar for & prioritere disse midlene. Det gjelder
bade mellom ulike transporttiltak og mellom transport og gvrige deler av offentlig sektor.
Dette gir et sveert komplekst bilde og staten kan dermed pavirke den lokale
transportpolitikken, direkte og indirekte, gjennom allerede etablerte ordninger.

I Norge er det etablert en rekke ulike ordninger for & nd malsettingen om redusert
biltrafikk i de starste byene og sikre en bedre finansiering av kollektivtransport, gange og
sykkel. Det er bred politisk enighet om disse malsettingene, men ikke i samme grad om
virkemidlene. Felles for ordningene er at de skal vere resultatavhengige, staten bidrar
med finansiering av konkrete prosjekter og siste utbetaling avhenger av resulatmalinger.
Koplingen til klimaforliket gjer at miljgmal har en sentral plass i vurderingen, men det er
primeaert keer og arealbehov i de stgrste byene som har vert en viktig drivkraft for
ordningene. Det kan vare grunn til & se neermere pa hvordan ordningene fungerer i praksis
nar det gjelder finansiering, tildeling, virkemiddelbruk og organisering.

Samtidig er mange av disse ordningene gremerket mot bestemte transportmidler eller
virkemidler, eller de er ”frie midler” som ikke er eremerket til transport. For & forsta de
ordningene som er utviklet er det viktig a fokusere pa fire sentrale utfordringer:

1. Hvordan skal lokale myndigheter klare & dekke det gkte finansieringsbehovet hvis
kollektivtransporten skal ta en stgrre del av transportveksten?

2. Hvordan skal staten veere sikret at de gkte overfgringene gir mer beerekraftig
bytransport, samtidig som det lokale ansvaret for virkemiddelbruken beholdes? |

3. Hvordan kan ordningene sikre bedre samarbeid mellom lokale akterer, og mer
helhetlig virkemiddelbruk?

4. Hvordan ivareta intensjonene om lokalt ansvar for virkemiddelbruken nér en stor
del av midlene er bundet opp i konkrete investeringer?

6.3 Langsiktig planlegging og prioritering

| Sverige, dar kraven pa analyser av foreslagna atgarders och motprestationers effekter i
samband med ansokningsprocessen ar relativt lagt stallda jamfort med i Norge (och med
intentionerna i Fossiflrhet pa vég), uppkommer svarigheter i att bestimma eventuella
slutliga effekter av avtalen av det korta tidsperspektivet, vilket medfort att sokande
kommuner i méanga fall fétt ta redan planerade projekt och strategidokument "’fran hyllan”
for att inkludera i sina ansokningar. Fragan ar da vad avtalen i sig har bidragit med — men
som beskrivs narmare i kapitel 5 och 6 sa ar det kanske framst i hur framst mindre
kommuner arbetar med bebyggelse- och trasnportplanering som har paverkats positivt av
de forsta omgangarna stadsmiljéavtal. Motsvarande utmaning med “irvda avtal”
uppkommer dock dven i Sverige.

Spersmalet er i hvilken grad kravet om a iverksette nye eller skjerpe eksisterende
restriktive tiltak mot bilbruk kan vare farende pa hvilke byer som kan sgke om midler.
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Det gjelder bade spgrsmalet om byer som har de mest restriktive tiltakene i dag vil ha
vanskeligere for a sgke, og om det vil ta for lang tid & iverksette beslutningsprosessene
lokalt til at slike tiltak vil ha effekt i avtaleperioden. Det ligger en del spagrsmal og
utfordringer knyttet til den politiske prosessen rundt disse avtalene:

1. Dette er langsiktige avtaler som gar over flere politiske perioder og det er flere
politiske organer involvert i avtalene. Det betyr at politikere kan “arve” denne
avtalen i senere perioder uten at det ngdvendigvis er et politisk gnske om a statte
avtalen. Dette kan skape problemer hvis det oppstar konflikter underveis i
avtaleperidoen.

2. Bade langsiktighet og starrelsen pa avtalene gjer det mer krevende & handheve en
streng resultatavhengig finansiering hvis malene med avtalene ikke nas.

3. Deter en stor politisk oppslutning rundt disse avtalene pa statlig niva, men ustabil
politisk oppslutning om virkemiddelbruken pa lokalt niva, ikke minst knyttet il
bruk av bompenger og andre restriktive biltiltak.

| Sverige, dar kraven pa analyser av foreslagna atgarders och motprestationers effekter i
samband med ansokningsprocessen ar relativt lagt stallda jamfort med i Norge (och med
intentionerna i Fossiflrhet pa vag), uppkommer svarigheter i att bestimma eventuella
slutliga effekter av avtalen av det korta tidsperspektivet, vilket medfort att sokande
kommuner i minga fall fitt ta redan planerade projekt och strategidokument “’fran hyllan”
for att inkludera i sina ansékningar. Fragan &r da vad avtalen i sig har bidragit med — men
som beskrivs narmare i kapitel 5 och 6 sa ar det kanske framst i hur framst mindre
kommuner arbetar med bebyggelse- och trasnportplanering som har paverkats positivt av
de forsta omgangarna stadsmiljoavtal. Motsvarande utmaning med “drvda avtal”
uppkommer dock &ven i Sverige.

Spersmalet er i hvilken grad kravet om & iverksette nye eller skjerpe eksisterende
restriktive tiltak mot bilbruk kan vare fgrende pa hvilke byer som kan sgke om midler.
Det gjelder bade spgrsmalet om byer som har de mest restriktive tiltakene i dag vil ha
vanskeligere for a sgke, og om det vil ta for lang tid & iverksette beslutningsprosessene
lokalt til at slike tiltak vil ha effekt i avtaleperioden. Det ligger en del sparsmal og
utfordringer knyttet til den politiske prosessen rundt disse avtalene:

1. Dette er langsiktige avtaler som gar over flere politiske perioder og det er flere
politiske organer involvert i avtalene. Det betyr at politikere kan «arve» denne
avtalen i senere perioder uten at det ngdvendigvis er et politisk gnske om & statte
avtalen. Dette kan skape problemer hvis det oppstar konflikter underveis i
avtaleperioden.

2. Bade langsiktighet og starrelsen pa avtalene gjar det mer krevende a handheve en
streng resultatavhengig finansiering hvis malene med avtalene ikke nas.

3. Det er en stor politisk oppslutning rundt disse avtalene pa statlig niva, men ustabil
politisk oppslutning om virkemiddelbruken pa lokalt niva, ikke minst knyttet til
bruk av bompenger og andre restriktive biltiltak.
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6.4 Ulik innretning gir ulik prioritering og gjennomfaring

Ordningene i Norge og Sverige har ulik innretning pa godt og vondt. Den norske
ordningen er mer omfattende i forhold til finansiering og virkemiddelbruk, og det gir
sterre muligheter for & kreve restriktive tiltak som motkompensasjon. Samtidig er
starrelsen pa den norske ordningen ogsa en utfordring ved at det er vanskeligere a kreve
tilbakebetaling av midlene hvis avtalene ikke oppfylles. Det ligger store investeringer i
banelgsninger og superbusslgsninger som finansieres i forkant. Det er interessant a se
hvordan avtalen handteres hvis noen av byene oppfyller «halve» nullvekstmalet og hvilke
pressmidler staten har etter at investeringene er gjennomfart?

Den svenske ordningen er mindre i omfang og gir samtidig mindre muligheter for &
forvente omfattende restriktive tiltak som motkompensasjon. Samtidig er dette en ordning
som i starre grad er en investeringsstatte for gode miljgtiltak og som derfor i stgrre grad
vil fokusere pa om tiltakene gjennomfares.

Felles for begge ordningene er at de er tiltaksorienterte og at det er vanskelig & se hvordan
de kan gjennomfare store endringer i portefgljen om dette hadde veert aktuelt. | dagens
situasjon med store endringer i reisevaner og svekket inntektsgrunnlag for
kollektivtransporten kan dette bli en aktuell problemstilling. P4 mange mater vil dagens
endrede transportmarked stille ordningene pa preve og ga inn i en ny fase nar det gjelder
mulighetene for & endre innretning underveis.
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