Fietsbeleid in Trondheim, Noorwegen

Duurzame financiering uit tolheffing autowegen

Een structureel fietsbeleid vraagt behalve inhoudelijke continuïteit ook een gewaarborgde financiering, liefst onafhankelijk van de actuele politieke prioriteiten ten stadhuize of subsidies van de nationale of regionale

overheid. Het Noorse Trondheim (140.000 inwoners) besteedt sinds meer dan tien jaar ruim E 1,9 miljoen per jaar aan fietsbeleid. Daarvan komt 60% uit de opbrengsten van tolheffing voor auto’s die de stad binnenrijden.

De tolgelden hebben Trondheim in staat gesteld een ambitieus fietsplan uit 1992 bijna volledig te realiseren: 150 kilometer van de geplande 200 kilometer fietsroutes, gecombineerde voet- en fietspaden, fietsbruggen en -tunnels, fietsparkeervoorzieningen, fietsbewegwijzering, campagnes, een internationaal congres en de introductie van witte fietsen. De effecten zijn positief: in 2001 pakten Trondheimers de fiets voor 12% van al hun ritten, in het woon-werkverkeer tijdens de zes sneeuwvrije maanden zelfs voor 18%. Van een doorsneegemeente met 4 tot 8% verplaatsingen per fiets is Trondheim binnen tien jaar Noorwegens fietsstad nummer één geworden. Tegelijkertijd heeft scheiding van vrachtwagens en langzaam verkeer de verkeersveiligheid duidelijk verbeterd. 

Modal split 2001 in Trondheim:
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Bron: gemeente Trondheim

Trondheims Pakken

Het fietsplan is een onderdeel van het Trondheims Pakken, een integraal pakket maatregelen op het gebied van verkeer, stadsontwikkeling, veiligheid en milieu voor stad en regio. Het werd in 1989 vastgesteld als 15-jarenprogramma en betreft onder andere een verkeersplan voor de binnenstad, een plan om het autoverkeer in woonwijken te reduceren, een parkeerplan, wijkontwikkelingsplannen, een openbaar vervoersplan, een fiets- en loopplan en actieplannen voor bestrijding van lawaai en luchtvervuiling. Deze integrale aanpak was nodig omdat het autoverkeer in Trondheim – een verkeersknooppunt tussen het zuiden en het noorden van Noorwegen - sinds de jaren ’60 sterk was toegenomen, met

alle problemen van dien. Van het autoverkeer dat de kleine historische binnenstad met haar talrijke oude monumenten passeerde, had de helft er zijn herkomst noch bestemming. Lange files stonden het toch al slecht ontwikkelde openbaar

vervoer in de weg. De verkeersveiligheid liet danig te wensen over en er was veel geluidsoverlast en luchtvervuiling.

Behalve een breed pakket maatregelen is het Trondheims Pakken een financieringsinstrument waarin tolheffing centraal

staat. Het gaat in totaal om E 257 miljoen, waarvan 78% voor wegenbouw en 22% voor maatregelen op het gebied van fietsen, lopen, openbaar vervoer, veiligheid en milieu. Voor de realisering van het fietsplan is ruim E 28 miljoen beschikbaar: 40% subsidie van de nationale overheid en 60% uit de inkomsten van de tolheffing.
Tolring

Nadat de Trondheimse politici destijds hadden gekozen voor tolheffing, achtten zij verbreding van de bestaande rondweg, in combinatie met een ring van tolpoortjes op de invalswegen net buiten die rondweg, de beste oplossing. Zo zouden zowel het doorgaande verkeer als het autoverkeer dat de stad binnenrijdt, moeten betalen. De eerste positieve ervaringen met dergelijke maatregelen in Bergen en discussie over vergelijkbare plannen in Oslo droegen bij aan een stevig bestuurlijk en maatschappelijk draagvlak voor deze oplossing. Na twee jaar brede publieke discussie en onderzoek nam de gemeenteraad er in 1986 een definitief besluit over. In 1991 werd de tolring, een samenwerkingsproject van rijk, gemeente en de provincie Sør-Trøndelag, in bedrijf gesteld, met een voorlopige looptijd van vijftien jaar. Het innen van de tol gaat automatisch, met verschillende tarieven voor binnen en buiten de spits. In 2000 werd de verbreding van de rondweg afgerond.

Efficiënt instrument

Een jaar na de inbedrijfstelling van de tolring was het aantal auto’s dat de binnenstad binnenrijdt met 15 tot 20%

afgenomen, het aantal buspassagiers met 5% toegenomen en werd er ook meer gefietst. Nu, na elf jaar, blijkt de

tolring een effectief en efficiënt instrument. Er zijn minder verkeersproblemen, door de binnenstad rijdt veel minder

autoverkeer dat daar niet hoeft te zijn en de verkeersveiligheid en leefbaarheid zijn duidelijk verbeterd.

Voor het succes van de tolring zijn diverse factoren van belang. Zo bleken de planologen tijdens de voorbereiding

gevoelig voor het politieke klimaat. Er is constant nauw samengewerkt tussen betrokken partijen op nationaal, regionaal en lokaal niveau. Voortdurende communicatie met de bevolking zorgde voor een groot maatschappelijk draagvlak. Bovendien waren al kort na invoering van de maatregelen effecten zichtbaar. Bijzonder gunstig bleek de directe relatie tussen tolheffing en investeringen: iedereen zag onmiddellijk waaraan de opbrengsten werden besteed en dat men daadwerkelijk iets terugkreeg voor de prijs die werd betaald. In 1998 werd de tolring omgezet in een zonesysteem, vooral om meer opbrengsten te genereren, ook van automobilisten die binnen de ring wonen en werken. Binnenkort moet worden beslist of en hoe na 2005 kan worden doorgegaan met tolheffing. De kans op continuering lijkt groot. 
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