
• Det er ikke gitt at Helhetlige

bymilj0avtaler er et velegnet 

verkt0y i den statlige innsatsen 

for a oppna en 0nsket areal- og 

transportutvikling i norske byer, 

fremholder Arvid Strand i denne 

kommentaren. 

OM ADELE 
• «Vi far en perspektivforskyvning

forarsaket av at den enheten 

som sitter med pengene, og 

som ogsa til alt overmal har 

formulert malene som skol 

nos, ikke er villig til Cl s0ke 

PEN GER 

etter effektive midler for a no 

malene,» skriver hon. 

- UTEN 
ATAANSVAR 

For vel et ar siden dukket begrepet Helhet­
lige bymilj0avtaler (HBMA) opp i byka­

pittelet i den da nye Nasjonal transportplan 
(NIP). Siden den gang har start sett all samtale 
om framtidig utvikling av arealbruk og trans­
port i norske byer dreid seg om slike avtaler. 
Eyene vii ha tak i pengene som staten har 
signalisert ska! kanaliseres ti! slike avtaler, og 
staten ser ut ti! a se det som bekvemt a benytte 
dette begrepet nar lokal byutvikling star pa 
dagsorden. 

det gj0res noe med byutviklingen - lokaliserin­
gen av aktivitetene. Det som bygges, ma bygges 
tettere, og det ma lokaliseres nrermere det som 
allerede finnes av aktivitet. Dessuten ma det 
gj0res noe med transportsystemet. Det kollek-
tive transporttilbudet ma bedres, og forholdene 
for fotgjengere og syklister ma gj0res bedre. 

Statens virkemiddel er penger - penger som 
staten vii benytte hvis lokale myndigheter har 
intensjoner om a handle slik at malene om 
mindre reising og mer milj0vennlig reising kan 
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tenkes nadd. En forutsetning Det er imidlertid langt fra 
klart hva HBMA represente­
rer, hvordan slike avtaler ska] 
sj0settes og hvor langt 26 mil­
liarder kroner rekker. Og ikke 
minst mangler vi, i god norsk 
tradisjon, en diskusjon om 
hvorvidt HEMA er et hensikts­
messig redskap. 

>> Hva er sci avskrek­
kende ved tanken 

pci at det utvikles 

er at lokale myndigheter har 
ressurser som de er villige ti! 
a sette inn i tiltak som staten 
synes er st0tteverdige tiltak, 
og at tiltakene iverksettes etter 
avtaler hvor staten kommer 
opp med like mye ressurser 
som lokalmilj0et. 

Utgangspunktet for staten er 
at HBMA ska] bidra ti! endrin­
ger i de to sentrale forholdene 
innen areal- og transportut­
viklingen som politiske doku­
menter utpeker som det viktig­

en statlig plan for utvik­
ling av det milj0vennlige 
transportsystemet i de 
st0rste byomrcidene, og 
at det sci reises penger til 
ci realisere disse planene 
- penger ti/ bade investe­
ring og drift? 
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Pa denne maten ska! staten 
fa realisert sine mal - uten 

a pata seg de totale forpliktel­
sene det innebrerer a skulle fa 
utviklet eksempelvis et godt 

ste a fa gjort noe med: transportomfanget og 
transportmiddelfordelingen. 

kollektivt transportsystem. For l0sningen med 
Helhetlige byrnilj0avtaler, slik de er skissert, 
innebrerer ingen endringer i ansvarsforholdene 
innenfor det kompliserte areal- og transport­
planleggingsfeltet. Kommunene har ansvar for 
arealforvaltningen, og fylkeskommunene har 
ansvar for kollektivtransporten. Tilforsel av 
penger fra staten ti! finansiering av deler av ett 
eller flere infrastrukturprosjekter som fremmer 
kollektivtransporten i en by, paforer samtidig 
lokalsamfunnet driftsutgifter som staten ikke er 
interessert i a bidra ti! - ikke lenger er villig ti! 
a bidra ti!, er det riktig a legge ti!. 

For a redusere klimagassutslippene og for a 
bedre bymilj0et ska! hver av oss reise mindre, 
og vi skal reise mer kollektivt og ga og sykle 
mer. All forskning viser at for a fa til det, ma 
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For innenfor Bel0nningsordningen, som har 

vrert virksom siden 
2004, har ikke staten 
motsatt seg bruk av 
tildelte midler ti! drift 
av kollektivtransport. 
Signalene som er kommet om framtidig prakti­
sering av HEMA, er imidlertid at disse midlene 
ska! nyttes alene ti! investeringer i infrastruk­
tur. Ved en slik endring i innretningen av vir­
kemiddelet oppstar det et betydelig ressursgap 
som ma dekkes lokalt. For et godt kollektiv­
transporttilbud har som kjent en ressurskre­
vende driftsside. 

Statens penger skal fordeles mellom flere 
byomrader; medlemmene i Framtidens byer er 
nevnt. Da oppstar det et behov for a etablere 
regler og malestokker slik at det kan rettferdig­
gj0res hvem som far penger og hvem som ikke 
far. Dette er et arbeid som pagar i 0yeblikket, 
og hvor det selvfolgelig er mye usikkerhet og 
Strid. 

Slik jeg ser det ma kriteriene se framover, og 
de ma vrere enkle. 

Aile byomrader har en historie. Historien 
har gitt dem en arealbruk og et transportsys­
tem som gir ulike mengder transport a avvikle 
og ulike transportmiddelfordelinger. Men nar 
malene om framtidige transportmengder og 
framtidig transportmiddelfordeling ska! nas, er 
det endringer sammenliknet med nasituasjo­
nen som gjelder, uansett om kommunen har 
stelt seg godt eller darlig tidligere. Vurderingen 
om hva framtida kan bringe av endringer - og 
god eller darlig maloppnaelse - ma foretas med 
grunnlag i planer for kommunens framtidige 
disposisjoner innen sa vel areal som trans­
port. Det er signalene som Jigger i slike planer 
- og konsekvensene av disse signalene - som
ma s0kes fanget opp nar statlige myndighe-
ter na utvikler indikatorer som skal benyt-




