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1. Introduksjon 

I forskingsprosjektet CityFreight er det ei målsetjing å gje kommunar som Bergen, som har 

små og kompakte bysentrum, ei verktøykasse for å ta avgjerder som kan gjere bylogistikken, 

og då særleg godstransport i byar, meir berekraftig.1 Som ledd i dette, har prosjektet også til 

mål å gi ei oversikt over eksisterande rettsleg rammeverk, identifisere rettslege hindringar 

(«barriers») og foreslå endringar. 

Medan andre delar av prosjektet har ei empirisk tilnærming, er målet i denne rapporten å 

klarleggje dei juridiske verkemidla kommunen har til rådvelde. Sentrale spørsmål er kva 

kommunen kan gjere med utgangspunkt i dagens regelverk, og om det er nødvendig med 

endringar i dei rettslege rammene for å gje kommunane rom for å ta avgjerder som kan gjere 

bylogistikken meir berekraftig i framtida. 

Transport og levering av varer skjer på ulike måtar. Ein hovudtype er det vi kan kalle 

«tradisjonell» varelevering, slik som til butikkar og restaurantar, og levering av post og pakkar 

gjennom Posten, Post Nord og Bring. Dette er ein type felleslevering, på den måten at det 

anten blir frakta varer til mange mottakarar i bykjernen samtidig, eller mange varer til den 

same mottakaren. Slik varelevering krev tilgjengeleg areal til å stoppe for å laste og losse 

varer. I ein trang by, der bilar, syklistar og fotgjengarar må dele på areala, er det ikkje alltid 

tilrettelagt for dette.2 Varebilane må gjerne bruke gateareal og dels også fortau og 

parkeringsplassar som stoppeareal, og det kan skape trafikkfarlege situasjonar og føre til at 

både sjåførar og mjuke trafikantar blir utrygge i byen.3 Dei mange varebilane i sentrum gir 

også utfordringar knytt til lokal luftforureining og støy.4 

Ei utfordring for den tradisjonelle varestransporten, er samtidig å finne eigna areal for 

godslager og omlasting til mindre køyretøy. I ei temautgreiinga om bylogistikk som vart 

 
1 Sjå «CityFreight, short project description» 

2 I rapporten Bylogistikk som vart utarbeidd til Nasjonal transportplan 2022-2033, står det at mykje av 
«opplevelsen med mange godsbiler i bysentrum er knyttet til den tiden bilene står parkert. Det er også i losse-
situasjonen mange av konfliktene mot syklende oppstår. Godsbilene beslaglegger gateareal og 
biloppstillingsareal ved varemottak på privat grunn. Bilene fungerer også som lager for varer som skal til andre 
deler av byen.» Sjå rapporten s. 32. 

3 Sjå også TØI rapport 1679/2019, Hva trenger norske byer for å starte planlegging for bylogistikk? 

4 Ibid s. 33. 
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utarbeidd i samband med Nasjonal transportplan for 2022-2033, blir det peika på at areal til 

godslogistikk er eit typisk «not in my backyeard»-formål.5 Godslager blir derfor gjerne 

plasserte i utkanten av byane, noko som fører til mykje trafikk inn til, gjennom og ut av byane.  

Det er likevel ikkje berre den tradisjonelle leveringa med varebilar som gir utfordringar for 

bylogistikken. I dagens bybilde tek «moderne» godstransport, i form av levering av 

bestillingar heim til forbrukarane, stadig meir plass. Til dømes gjeld dette frå matvareselskap 

som Foodora. Slike selskap brukar gjerne små privatbilar, i tillegg til syklar, for å levere. Ei 

utfordring med denne typen godstransport, er at det er svært mange, små leveransar, som skal 

gjennom bykjernen. Dette utfordrar også dynamikken i sentrum på ein annan måte. Det er 

ikkje behovet for lasteareal eller omlasting som er problemet, men det at det er svært mange 

køyretøy med mange enkeltleveringar i byen; her kan det bli levert så lite som éi vare til éin 

mottakar per transport, noko som genererer mykje trafikk i bykjernen.  Verkemidla ein treng 

for å regulere denne typen godstransport, er kanskje ikkje dei same som for dei tradisjonelle, 

store, vareleveransane. Eit sentralt spørsmål er om det i det heile er mogleg å påverke denne 

typen varelevering gjennom regulering og andre offentlegrettslege verkemiddel som 

kommunen har til rådvelde i dag. 

 
5 Bylogistikk, temautgreiing til Norsk transportplan 2022-2033 
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2. Kva forstår vi med «berekraftig bylogistikk»? 

2.1 Omgrepet «berekraftig» 

Cityfreight har til mål å utarbeide ei verktøykasse som kan gjere bylogistikken meir 

berekraftig. Men kva ligg i «berekraftig» i denne samanhengen? Og kva betydning har dette 

formålet for kva vi skal undersøke i denne rapporten? 

Omgrepet «berekraftig» i CityFreight-prosjektet koplar seg til omgrepet «berekraftig 

utvikling» som vart introdusert i Brundtlandrapporten av Verdskommisjonen for miljø og 

utvikling i 1987.6 Kommisjonen hadde til mål å finne løysingar på verda sine problem med 

fattigdom og miljø. I rapporten vart berekraftig utvikling definert som ei «utvikling som 

imøtekommer dagens behov uten å ødelegge mulighetene for at kommende generasjoner skal 

få dekket sine behov».  

I 2016 vedtok generalforsamlinga i FN «2030-agendaen», som er ei konkretisering av 17 

berekraftsmål, med 169 delmål, langs tre dimensjonar: økonomisk, sosialt og miljømessig.7 

Desse måla har alle landa forplikta seg til å arbeide for å oppfylle innan 2030. I Meld. St. 40 

(2020-2021) vedtok regjeringa ein handlingsplan for å nå berekraftsmåla.8  

Av FN sine 17 berekraftsmål, knyter bylogistikken, og dette prosjektet, seg først og fremst til 

målet om berekraftige byar og lokalsamfunn.9 Samtidig har ein berekraftig bylogistikk ikkje 

berre betydning for logistikken i seg sjølv, men også for andre berekraftsmål: for 

klimautfordringane,10 for industri, innovasjon og infrastruktur,11 og for helse og livskvalitet.12  

 
6 Our common future, Verdskommisjonen for miljø og utvikling, FN 1987 

7 Sjå FNs berekraftsmål: https://gibarnahaap.no/fns-baerekraftsmal/?gclid=EAIaIQobChMI9eat9amW-
gIVlIXVCh0m5gUlEAAYASAAEgJrHPD_BwE#tve-jump-17b200bbfaa 

8 Meld. St. 40 (2020-2021), Mål med mening   

9 Sjå berekraftsmål nr. 11, og særleg delmål 11.3, der det heiter at ein innan 2030 vil	«styrke inkluderende og 
bærekraftig urbanisering og muligheten for en deltakende, integrert og bærekraftig samfunnsplanlegging og 
forvaltning i alle land». 

10 Sjå berekraftsmål nr. 13. 

11 Sjå berekraftsmål nr. 9. 

12 Sjå berekraftsmål nr. 3. 
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I ei vurdering av juridiske verkemiddel, er også berekraftsmål nr. 16 om å «sørge for tilgang 

til rettsvern for alle og bygge velfungerende, ansvarlige og inkluderende institusjoner på alle 

nivåer» eit overordna mål.  

Lov 27. juni 2008 nr. 71 om planlegging og byggesaksbehandling (plan- og bygningslova) er 

den sentrale lova når det gjeld regulering av arealbruk i Noreg. Plan- og bygningslova § 1-1 

første avsnitt slår fast at lova har til formål nettopp å «fremme bærekraftig utvikling til beste 

for den enkelte, samfunnet og fremtidige generasjoner».13 I lovforarbeida er det presisert at 

ein byggjer på same forståing av berekraftsomgrepet som Brundtlandkommisjonen, og at ei 

berekraftig utvikling «omfatter fremme av f.eks. verdiskapning, næringsvirksomhet og 

sysselsetting, vilkår for folkehelse, gode boliger, bomiljø og oppvekstkår».14 Planlegging etter 

lova skal vidare «bidra til å samordne statlig, regionale og kommunale oppgaver og gi 

grunnlag for bruk og vern av ressurser».15 Gjennom plan- og bygningslova blir 

berekraftsomgrepet operasjonalisert gjennom reglar om planlegging som er bindande for 

norske nasjonale, regionale og kommunale planstyresmakter. I denne rapporten skal vi derfor 

særleg sjå på kva verkemiddel denne lova gir for å sørgje for ei slik berekraftig utvikling i bruk 

og vern av arealressursar knytt til bylogistikk. 

2.2 Omgrepet «bylogistikk» 

Problemstillingar knytt til bylogistikk er på dagsorden over heile Europa. EU-kommisjonen 

definerer bylogistikk («urban logistics») som «the movement of goods, equipment and waste 

into, out from, within og though an urban area».16 

Innan EU er det laga ulike rammeverk som fastset prinsipp og retningsliner for korleis 

nasjonalstatane kan planlegge for bylogistikk. Eitt av planinstrumenta er det som blir kalla 

Sustainable Urban Transport Plans (SUTP). Desse planane har til formål å koordinere 

planlegginga av transportmiddel på tvers av administrative grenser og mellom ulike 

styresmakter. Ei anna gruppe planar er Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP), som også 

 
13 Sjå Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s. 170, som viser til Brundtlandkommisjonen sin definisjon. 

14 Ibid. 

15 Jf. pbl. § 1-1 andre avsnitt. 

16 European Commision, A call to action on urban logistics, dagsett 17.12.13. 
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blir kalla mobilitetsplanar. Dette er strategiske planar som har til formål å tilfredsstille 

mobilitetsbehovet til alle brukarane av det urbane området.17 Både SUTP og SUMP dekkjer 

både persontransport og godstransport. I Sustainable Urban Logistics Plans (SULP) er det 

derimot berre godstransporten som står i fokus. Slike planar kan vere ein del av 

mobilitetsplanen, eller stå på eigne bein. 

I retningslinene om SULP heiter det at bylogistikk er «a key element of the whole urban 

mobility governance with a specific peculiarity: it is regulated/influenced by local authorities 

(both at municipal and regional level), and organized and operated mostly by private 

actors/companies.»18 Desse retningslinene er utarbeida med «a bottom-up perspective that 

starts from user’s needs, operators/associations’ requirements and towns’ objectives».19 

I norsk samanheng har NORSULP-prosjektet utarbeidd ein rettleiar for kommunane si 

bylogistikkplanlegging.20 Rettleiaren har henta idéar og kunnskap frå EU-arbeidet med 

bylogistikk og forskinga tilknytt dette, og har vidareutvikla og gjort tilpassingar til norske 

forhold.21  

Både den norske rettleiaren til NORSULP, som er knytt direkte til norske forhold, og EU-

rettleiaren til ENCLOSE som har relevans for europeiske byar, fokuserer på at styresmaktene 

i planlegging for bylogistikk må bruke ulike roller og ulike delar av den offentlege 

verktøykassa for å få på plass nødvendige tiltak. Svært viktig er også samarbeidet med bransjen 

og dei som er råka av bylogistikken. I det følgjande skal vi sjå nærare på korleis kommunane 

kan bruke plan- og bygningslova til å planlegge for bylogistikk.  

 

 
17 Sjå TØI rapport 1508/2016, Bærekraftige bylogistikkplaner i Europa – En litteraturstudie. 

18 ENCLOSE, Guidelines. Developing and implementing a sustainable urban logistics plan. 

19 Ibid s. 9. 

20 TØI-rapport 1755/2020, Bærekraftig bylogistikk. Veileder for kommuner. Sjå nærare om NORSULP-
prosjektet (Sustainable Urban Logistics Plans in Norway) – på s. 1 i rettleiaren. 

21 Ibid s. 1. 



 11 

3. Nasjonale og regionale føringar om bylogistikk i 
planlegging 

3.1 Innleiing 

I denne rapporten er det kommunen sine verkemiddel i planlegging av bylogistikk som står i 

fokus. Etter plan- og bygningslova er det kommunestyret som har kompetanse til å vedta både 

kommuneplanar og reguleringsplanar. Samtidig har både statlege og regionale 

planstyresmakter oppgåver og ansvar i planlegginga. Det følgjer av pbl. § 6-1 at departementet 

«skal» vedta nasjonale forventningar til regional og kommunal planlegging. Vidare følgjer det 

av § 6-2 at departementet «kan» vedta statlege planretningsliner. Departementet har også 

kompetanse til å utarbeide statleg plan og til å vedta statlege planføresegner.  

I prosessane som leier fram til vedtak av kommuneplanar og reguleringsplanar, har statlege 

organ ansvar som høyringsorgan, og kompetanse til å fremje motsegn («innsigelse») dersom 

den kommunale planen reiser spørsmål som er av nasjonal eller vesentleg regional 

betydning.22 Det kan til dømes vere tilfellet dersom planen er i strid med føringar som kjem 

fram i dei nasjonale forventningane, eller dersom han bryt med statlege planretningsliner.23 Ei 

motsegn fører til at kommunen ikkje kan eigengodkjenne planen, og at kompetansen til å gjere 

endeleg planvedtak blir flytta frå kommunestyret til Kommunal- og distriktsdepartementet.24 

Når kommunane skal planlegge må dei derfor ta omsyn til det som er fastlagt på nasjonalt 

nivå. Verktøykassa til kommunane vil vere påverka av dei nasjonale føringane. I det følgjande 

skal vi derfor sjå på kva som ligg føre av nasjonale føringar om bylogistikk. 

3.2 Nasjonale forventningar 

Regjeringa gir, i medhald av pbl. § 6-1, kvart fjerde år ut nasjonale forventningar til regional 

og kommunal planlegging, som i følgje lovføresegna har til formål «å fremme en bærekraftig 

 
22 Kompetansen til å fremje motsegn er regulert i pbl. § 5-4.  

23 Det følgjer av pbl. § 5-4 fjerde avsnitt at det kan fremjast motsegn dersom eit planforslag er i strid med 
statlege planretningsliner. Vilkåret «nasjonal eller vesentlig regional betydning», kan også vere oppfylt om det 
er gitt føringar i andre typar nasjonale styringsdokument; alt frå sektorlover og forskrifter til rundskriv frå eit 
fagdepartement kan grunngje ei motsegn. 

24 Sjå pbl. § 5-6. 
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utvikling». Desse føringane skal «følges opp» i planlegging etter lova, og dei kan på denne 

måten setje viktige rammer for regional og kommunal planlegging. Logistikk for 

godstransport i byar har, som vi har vore inne på ovanfor, betydning for berekraft på fleire 

måtar. Bylogistikk vil derfor vere eit naturleg tema i dei nasjonale forventningane. Men kva 

finn vi av betydning for bylogistikkplanlegging i dei gjeldande nasjonale forventingane? 

I dei nasjonale forventningane for 2019-2023 kan vi lese i kap. 3  at «transportplanlegging 

samordnes med by- og arealplanlegging forøvrig». Same stad står det også at eit godt 

transportsystem «er avgjørende for et moderne samfunn, og en viktig del av 

utbyggingsmønsteret og byutviklingen». Når ein kjem nærare inn i kva dette inneber, ser vi 

likevel at fokuset i by ligg på kollektivsatsing, sykling og gange, og elles ei forventning om at 

planar skal fastsetje «hovedtrekk i transportsystemet».25 

Det er såleis svært lite å hente av konkrete føringar for logistikkplanlegginga i dei nasjonale 

forventningane. Betyr det at kommunane heller ikkje treng å tenke på det i planlegginga si? 

Dei nasjonale forventningane set fokus på det regjeringa meiner er dei viktigaste sidene ved 

berekraftsproblematikk i planlegging dei neste åra. Forventningane viser såleis kva som er 

nasjonale fokusområde – og dermed også kvar kommunane må forvente at det kjem motsegn 

frå statlege organ dersom dei ikkje følgjer opp i planlegginga si. Samtidig er ikkje dei 

nasjonale forventningane noko uttømande liste over kva som kan vere viktig i planlegginga. 

Bylogistikk er særleg viktig i dei store byane, og dei enkelte kommunane må vurdere dette 

konkret.  

For å «løfte» dette temaet, setje fokus på det, og legge eit press på involverte partar frå både 

stat, region og kommune, burde det i dei neste nasjonale forventningane blir sagt noko om at 

at planlegging i byar bør adressere dette problemet spesielt. Dersom regjeringa til dømes 

ønskjer at kommunane skal utarbeide eigne planar for bylogistikk, bør det seiast konkret og 

tydeleg. Då vil kommunane måtte følge opp dette, og statlege og regionale organ vil kunne 

fremje motsegn mot kommunale planar som ikkje gjer det.  

 
25 Sjå «regjeringens forventninger» til slutt i kap. 3. 
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3.3 Statlege planretningsliner 

3.3.1 Verknaden av statlege planretningsliner 
Medan dei nasjonale forventningane er nye kvart fjerde år, og gir uttrykk for gjeldande 

politiske føringar, er statlege planretningsliner etter pbl. § 6-2 meint å gi meir permanente 

føringar for planlegginga. Det følgjer av føresegna sitt første avsnitt at regjeringa kan gje 

statlege planretningsliner som gjeld for heile landet, eller for eit avgrensa geografisk område. 

Retningslinene kan gjelde både innhaldet i planlegginga, og planprosessen.  

Statlege planretningsliner skal etter § 6-2 andre avsnitt «legges til grunn» når kommunane 

vedtek sine planar. Som omtalt kan det føre til motsegn dersom kommunane ser bort ifrå, eller 

vedtek noko som er i strid med, ei statleg planretningsline. Det følgjer likevel av lovforarbeida 

at motsegnsorganet berre skal fremje motsegn på grunn av strid med ei statleg planretningsline 

dersom motstriden er «klar».26 Statlege planretningsliner stiller som oftast ikkje opp tydelege 

krav og plikter, men inneheld i staden rundare føringar som gir kommunane eit 

handlingsrom.27 

3.3.2 Statlege planretningsliner med betydning for bylogistikk 
Statlege planretningsliner om samordna bustad- areal- og transportplanlegging vart vedtekne 

ved kgl.res. 26.09.2014. Her finn vi for det første nokre generelle målsetjingar om 

planlegginga (kap. 3, «mål»):  

«Planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsøkonomisk effektiv 

ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til å utvikle 

bærekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og næringsutvikling, og fremme helse, 

miljø og livskvalitet.  

Utbyggingsmønster og transportsystem bør fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder, redusere 

transportbehovet og legge til rette for klima- og miljøvennlige transportformer.» 

 
26 Sjå Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s. 193.  

27 I nokre tilfelle kan retningslinene likevel gi uttrykk for tydelege plikter, som i statlige planretningslinjer for 
differensiert forvaltning av strandsona langs sjøen (kgl.res. 28.05.2021) sine føringar for område med stort 
press. 



 14 

Her blir det altså understreka at det skal vere eit formål med planlegginga å sikre både god 

trafikktryggleik og effektiv trafikkavvikling. I sjølve retningslinene finn vi mellom anna desse 

føringane: 

«Utbyggingsmønster og transportsystem må samordnes for å oppnå effektive løsninger, og slik at 

transportbehovet kan begrenses og det legges til rette for klima- og miljøvennlige transportformer.» 

(pkt. 4.2) 

«Effektiv og sikker trafikkavvikling og god framkommelighet for næringstransport må vektlegges i 

planleggingen». (pkt. 4.6)  

Desse retningslinene inneber at logistikk for godstransport i byane skal vere tema når 

kommunane driv arealplanlegging. Planlegginga skal brukast for å sikre at godstransporten 

kjem fram, samtidig som det gir ei effektiv og trygg trafikkavvikling for andre trafikantar.  

Formuleringane i retningslinene er samtidig opne og overordna; dei seier ikkje noko om 

korleis kommunane skal planlegge for å nå desse måla. Dette må i stor grad avgjerast ut ifrå 

situasjonen i den konkrete kommunen/byen og regionen, noko som også blir understreka i pkt. 

2 i retningslinene. I praksis kan det vere motstrid mellom dei ulike måla i dei statlege 

planretningslinene, slik som mellom effektive løysingar og klimavennlege transportformer. 

Korleis ein skal avgjere kva som skal prioriterast, seier ikkje retningslinene noko om. 

Dei statlege planretningslinene gir såleis ei klar føring om at kommunane må tenkje på 

logistikk i planlegginga, men det ikkje blir gitt nokon retningsliner om korleis kommunane 

skal gjere dette.  

3.4 Nasjonal transportplan 

Nasjonal transportplan 2022-2033 er regjeringa sine overordna mål og forventningar til 

utviklinga i transportsektoren dei neste 12 åra. Denne planen er ikkje eit element i nasjonal 

planlegging etter plan- og bygningslova, slik nasjonale forventningar og statlege 

planretningsliner er, men har form som ei stortingsmelding som viser regjeringa sine 

langtidsmål for transportsektoren og planar for staten sine investeringar. Nasjonal 

transportplan er ikkje eit forpliktande vedtak, men eit forslag som må følgjast opp gjennom 

årlege budsjettildelingar.  



 15 

Gjeldande nasjonal transportplan seier ikkje noko særleg om bylogistikk. Det blir understreka 

at måla for transportsektoren skal bidra til ei berekraftig utvikling. Her blir det fokusert på 

følgjande berekraftsmål: «Mer for pengene», «Effektiv bruk av ny teknologi», «Bidra til 

oppfyllelse av Norges klima- og miljømål», «Nullvisjon for drepte og hardt skadde» og 

«Enklere reisehverdag og økt konkurranseevne for næringslivet».  

I omtalen av varedistribusjon i byene står det at regjeringa er «opptatt av å legge til rette for 

mest mulig effektiv og miljøvennlig vare- og tjenestetransport i byområdene» og at innan 2025 

skal «alle nye lette varebiler være utslippsfrie» og innan 2030 skal varedistribusjonen i 

bysentra vere «tilnærmest utslippsfri».28 Her er det utsleppsproblematikken som står i fokus. 

Godslogistikk i byane er derimot ikkje eit sjølvstendig tema i planen, og det kjem heller ikkje 

fram direkte nokon stad at dette er eit prioritert område som ein skal arbeide med på ein spesiell 

måte, eller at det kjem nye satsingar eller verkemiddel. I arbeidet med den nasjonale 

transportplanen vart det likevel, som vi var inne på i kapittel 1, gjort fleire utgreiingar av ulike 

temaområde. Eitt av desse var bylogistikk.29 I denne utgreiinga heiter det at eit overordna mål 

med bylogistikken er «[a]ttraktive byer med lave klimagassutslipp, effektive løsninger for 

næringslivet og god livskvalitet for innbyggerne». 30 

Det blir peika på at det er ei utfordring når logistikkareal blir lagt utanfor byane: då blir det 

meir godstrafikk inn til byane – såkalla «logistic sprawl». Det er i følgje rapporten behov for 

samlastingsterminalar som kan samle gods frå fleire transportørar på same bil. I tillegg treng 

ein meir restriktive tiltak for biltrafikk og parkering. Slike målsetjingar stiller krav til at 

kommunane gjer bruk av planlegging og andre verkemiddel – i samråd med bransjen.  

Det er ikkje tvil om at sjølv om det er ei nasjonal målsetjing med ei berekraftig utvikling i 

bylogistikken, så er det kommunane sjølve som må setje inn tiltak for å få dette til. Dei 

nasjonale føringane gir lite, både når det gjeld konkrete rammer og verktøy å ta i bruk. 

 
28 Sjå kapittel 8.2.9 frå side 115. 

29 Bylogistikk, temautgreiing til Nasjonal transportplan 2022-2033. 

30 Ibid s. 14. 
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3.5 Regionale føringar om bylogistikk 

Det regionale plannivået kan også legge føringar for kommunane si planlegging, gjennom 

vedtak av regionale planar.31 Regionale planar skal etter pbl. § 8-2 «legges til grunn» i 

kommunal planlegging. Formuleringa inneber ikkje ei rettsleg plikt for kommunane til å rette 

seg etter dei regionale planane, men konflikt med slike planar kan vere grunnlag for motsegn 

etter pbl. § 5-4.32 Regionale planar er ikkje arealbruksplanar på den måten kommuneplanen 

sin arealdel og reguleringsplanar er, men ei form for meir overordna strategiplanlegging. 

Vestland fylkeskommune har vedteke regional transportplan for 2022-2033. Planen har til mål 

å styre den langsiktige utviklinga av samferdselssektoren i Vestland. Nokre av målsetjingane 

i planen har ei side til bylogistikk. Det er mellom anna eit mål i bergensområdet at 

«klimagassutslepp, kø, luftforureining og støy» skal «reduserast gjennom effektiv arealbruk».  

Til planen høyrer det to strategiar: «Strategi for mjuke trafikantar» og «Strategi for berekraftig 

mobilitet i Vestland». Begge deler gjeld personar, og ikkje varer. Definisjonen av 

«mobilitetssystemet» i strategien for berekraftig mobilitet, er nemleg «totalen av alle former 

for mobilitet som er tilgengelege i eit område, anten det er kollektivtransport, bilar, syklar eller 

andre nye og framtidige transportmiddel.»33 Dette handlar altså om reisande – og ikkje om 

varer og tenster som skal flytte på seg, og det ser vi også elles i planen.  

Heller ikkje på regionalt nivå får kommunane sterke føringar for korleis dei skal planlegge for 

bylogistikk. Eit mål med regional planlegging er å «oversette» og «tillempe» nasjonale 

retningsliner til regionale og lokale forhold.34 Med fleire føringar frå nasjonalt nivå om at 

kommunane skal drive bylogistikkplanlegging, hadde også regionane fått meir å «spele på» i 

si planlegging. 

 
31 Sjå pbl. §§ 8-1 til 8-4. 

32 Sjå nærare om regionale planar i til dømes Junker, Kommentarar til plan- og bygningsloven kapittel 8 i 
Karnov lovkommentar, og i Hanssen, Hofstad og Higdem, Regional plan, i Plan- og bygningsloven – fungerer 
loven etter intensjonene? (2018) 

33 Sjå mobilitetsstrategien s. 10. 

34 Sjå planlovutvalet si utgreiing i NOU 2003: 14 s. 110.  
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4. Kommunal planlegging: strategi for bylogistikk  

4.1 Innleiing 

Spørsmålet no er korleis plan- og bygningslova legg til rette for at kommunane kan planlegge 

for bylogistikk. Vi ser først på det vi kan kalle strategiplanlegging, der kommuneplanen sin 

samfunnsdel (kap. 4.1) og kommunedelplanar for temaområde (kap. 4.2) står i fokus. Deretter 

ser vi på arealplanlegging. 

4.2 Kommuneplanen sin samfunnsdel 

Kommuneplanen sin samfunnsdel skal ta stilling til langsiktige utfordringar, mål og strategiar 

for kommunen. Den skal vere «grunnlag for» sektorane si planlegging og verksemd i 

kommunane, og skal «legges til grunn» for kommuna si eiga verksemd.35 Samfunnsdelen skal 

også innehalde ein handlingsdel, som meir konkret viser korleis ein har tenkt å følgje opp dei 

ulike målsetjingane.36  

Retningslinene som blir vedtekne i samfunnsdelen er ikkje rettsleg bindande verken for 

kommunal, regional eller statleg verksemd, eller for private. Men det er eit mål at 

samfunnsdelen skal vere utgangspunkt for dei prioriteringane som seinare blir gjort i 

arealdelen.37 På denne måten er samfunnsdelen ein del av styringsverktøyet i kommunen, som 

bør brukast aktivt for å avklare strategiar for oppfølgjing av viktige område i planlegginga.38 

På same måte som kommunen set seg mål når det gjeld kollektivtransport og tilrettelegging 

for sykkel og gange i persontrafikken, bør den også setje seg mål i samfunnsplanen når det 

gjeld godstransport og bylogistikk. Ein god bylogistikk er avhengig av at ein ser på 

samanhengen mellom arealplanlegging, persontransport, gange, sykkel og godstransport. 

Samfunnsdelen kan brukast til å etablere ein heilskapleg strategi der ein peikar på kva som vil 

vere viktig i den vidare planlegginga. 

 
35 Sjå pbl. § 11-2 og § 11-3. 

36 Sjå pbl. § 11-1 fjerde avsnitt. 

37 Sjå NOU 2001:7 s. 117 og NOU 2003:14 s. 295. 

38 Dette blir det også gitt uttrykk for i TØI rapport 1755/2020, Bærekraftig bylogistikk. Veileder for kommuner. 
Sjå s. 18. 
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I gjeldande samfunnsplan for Bergen («Bergen 2030») er «gåbyen» ei av dei sentrale 

målsetjingane. Det blir lagt vekt på at ein skal bygge ein kompakt by, med trygge vegar og gode 

byrom, overkomelege gangavstandar, attraktive gangtrasear og gode sykkelvegar. 

Samfunnsplanen fokuserer også på at Bergen skal ha berekraftig vekst med omsyn til klima og 

miljø, noko som mellom anna inneber satsing på gange, sykkel og kollektivutbygging. 

Godstransporten får ikkje den same merksemda. Det er rett nok uttalt at banebaserte 

transportformer for både «gods og person er et satsingsområde», og at ein vil satse på «meir 

miljøvennlig godstransport». Når det gjeld logistikken inneheld likevel ikkje samfunnsplanen 

nokon heilskapleg strategi, sjølv om det er uttalt at «(u)tflytting av godsterminaler og 

unødvendig godstrafikk gjennom sentrum vil bidra til renere luft og mindre press på vegnettet, 

samt frigjøre attraktive områder for tettere byutvikling».  

4.3 Kommunedelplanar om bylogistikk  

Kommuneplanen sin samfunnsdel skal gjelde for heile kommunen. Samtidig har kommunen i 

pbl. § 11-1 heimel til å vedta kommunedelplanar, som kan gjelde for «bestemte områder, 

temaer eller virksomhetsområder». Det er opp til kommunestyret å avgjere om det er 

formålstenleg å utarbeide ein eigen kommunedelplan for eit aktuelt tema, eller om ein heller 

bør adressere dette i den samla kommuneplanen.39 Føresegna gjer det mogleg for 

kommunestyret å vedta ein eigen bylogistikkplan innanfor lova sitt plansystem, der lova sine 

reglar for medverknad og involvering av både allmenta og relevante sektorstyresmakter kjem 

til bruk. Men kva kan ein vedta retningsliner og føringar om i ein slik plan? 

Dersom bylogistikkplanen blir utforma som ein temaplan med strategiar for bylogistikken, vil 

det vere nettopp strategiar, målsetjingar og prioriteringar ein tek opp i denne planen. Formålet 

med planen vil vere å gi kommunen eit verktøy i vidare planlegging. Ved å involvere både 

sektorstyresmakter og godstransportbransjen i planarbeidet, kan ein få interessekonflikter fram 

i lyset på eit tidleg tidspunkt, sjå godstransportlogistikken i samanheng med andre sider av 

bylogistikken, og saman kome fram til løysingar som vil forenkle og betre vidare planarbeid.  

I ein slik bylogistikkplan kan ein mellom anna setje opp målsetjingar for arbeid med 

bylogistikk i kommunen; her må ein ta stilling til kva som er viktig i åra framover. Døme kan 

vere reduksjon av klimagassutslepp, reduksjon i støy, betre løysingar for varelevering til 

 
39 Sjå Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s. 208. 



 19 

butikkar, færre store køyretøy i bykjernen, eller å løyse ein pågåande konflikt mellom 

personbiltrafikk, dei gåande og godstransporten. Bylogistikkplanen må vidare etablere ein 

strategi for korleis ein skal nå målsetjingane. Det kan til dømes vere nødvendig med ny 

reguleringsplan for å sikre areal til ein samlastingsterminal dersom ein vil få ned talet på store 

køyretøy i bykjernen, og det kan vere nødvendig å ta i bruk andre verktøy – som avtaler og 

politiske vedtak om bruk av differensiering i bompengar – for å få bransjen over på køyretøy 

som gir mindre utslepp. I planen kan ein også ha ein tiltaksplan, eller eit handlingsprogram, 

der ein set opp konkrete tiltak i planperioden.40 TØI har undersøkt korleis bylogistikkplanar 

blir brukte i Europa, og har brukt dei europeiske retningslinene for å gi råd om kva som kan 

inngå i og korleis ein kan utforme slike planar.41  

Spørsmålet er så kva rettsleg betydning ein slik bylogistikkplan har. 

Ein bylogistikkplan som er vedteken som ein kommunedelplan etter pbl. § 11-1, skal etter § 

11-3 første avsnitt «legges til grunn for kommunens egen virksomhet og for staten og regionale 

myndigheters virksomhet i kommunen». I lovforarbeida er det presisert at kva det inneber at 

planen skal «legges til grunn», i hovudsak vil  

«framgå av planen selv, og være avhengig av hvor presis den er. Generelt vil planen ha betydning for 

den nærmere politikkutforming, budsjettering, detaljert planlegging og tilrettelegging innenfor 

sektorene, og for avgjørelse av enkeltsaker på de forskjellige virksomhetsområdene, herunder 

enkeltsaker som gjelder innbyggerne.»42 

Ein bylogistikkplan som er vedteken som ein tematisk kommunedelplan, vil altså ha betydning 

som ein strategi som skal leggast til grunn i vidare arbeid med byutvikling. Den vil likevel 

ikkje vere rettsleg bindande for arealbruken på den måten kommuneplanen sin arealdel og 

reguleringsplanar er. Dersom kommunedelplanen også har ein arealdel med arealformål og 

føresegner, vil derimot denne bli bindande på same måte som kommuneplanen sin arealdel.  

 
40 Sjå til dømes Bodø kommune sitt forslag til bylogistikkplan, som har vore ute til høyring. Bodø kommune 
Bylogistikkplan 2020 - 2024 høringsutkast.pdf (bodo.kommune.no). Sjå også TØI rapport 1755/2020, 
Bærekraftig bylogistikk. Veileder for kommuner, s. 18-21, der det også blir gitt råd om kva som vil vere viktig å 
tenke på i utforming av slike planar. 

41 Sjå Bylogistikkplan - Tiltakskatalog for transport og miljø 

42 Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s. 210. 
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4.4 Gatebruksplanar og andre mobilitetsplanar  

Som alternativ til ein kommunedelplan om bylogistikk, eller i tillegg til denne, kan kommunen 

utarbeide gatebruksplanar eller andre typar mobilitetsplanar. Dette er strategiplanar som ikkje 

fell inn under dei plantypane plan- og bygningslova regulerer, men som har til formål å legge 

premissar for bylogistikken.  

Trondheim kommune vedtok i 2020 ein omfattande gatebruksplan, og Bergen kommune 

arbeider med sin gatebruks- og trafikkplan for sentrum.43 Gjennom slike planar kan 

kommunen, på same måte som i ein tematisk kommunedelplan, gjere heilskaplege vurderingar 

av korleis den vil at bylogistikken skal fungere og legge strategiar for korleis ein skal få dette 

til: Kvar vil ein ha gågater, sykkelvegar og område for varelevering? Kvar vil ein ha område 

der varelevering kan skje til visse tidspunkt, men elles ikkje? Kvar vil ein at trafikken inn, ut 

og gjennom byen skal gå?  

Sjølv om gatebruksplanar ikkje er ein plantype etter plan- og bygningslova, og prosessreglane 

der derfor ikkje kjem til bruk, vil det også ved utarbeiding av denne typen planar vere viktig 

at kommunen legg opp til brei medverknad der godstransportbransjen blir høyrd. (Eit «bottom-

up»-perspektiv, slik dei europeiske mobilitetsplanane legg til grunn.) 

Vedtak av gatebruksplanar og mobilitetsplanar gir ikkje i seg sjølv kommunen heimel til å 

gjennomføre tiltak; nødvendig regulering av areal må skje gjennom arealbruksplanar, og 

inndeling i soner for bruk av vegareal må skje i tråd med vegtrafikklova.  

Utarbeiding av ulike formar for bylogistikkplanar kan altså vere eit viktig hjelpemiddel for 

kommunen, men desse planane vil ikkje i seg sjølv gjere tiltak lovlege eller få noko til å skje. 

I det følgjande skal vi sjå på kva verktøy arealplanlegging (reguleringsplanar) gir kommunane, 

før vi deretter ser nærare på vegtrafikklova. 

 
43 Bergen kommune sin trafikkplan for sentrum vart lagt ut til høyring 30. juni 2022, og byggjer på premissen 
om at bybanen til Åsane fører til at Bryggen blir stengt for biltrafikk, og at trafikken derfor må leggast om. 
Planen har to alternativ: at Torget blir stengt for biltrafikk (men ope for varelevering og kollektivtrafikk) og at 
Torget er ope for biltrafikk. 
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5. Kommunal planlegging: arealplanlegging 

5.1 Innleiing 

Kommuneplanen sin arealdel er, i motsetnad til samfunnsdelen, direkte bindande for 

borgarane. Det følgjer av § 11-6 første avsnitt at planen er «bindende for nye tiltak eller 

utvidelse av eksisterende tiltak som nevnt i § 1-6».44 Det inneber at iverksetjing av nye tiltak 

og utviding av eksisterande tiltak ikkje kan vere i strid med planen sine arealformål og 

føresegner.45 Vidare følgjer det av § 12-3 andre avsnitt at private reguleringsplanar må «følge 

opp hovedtrekk og rammer» frå kommuneplanen, og søknad om nye tiltak eller søknadspliktig 

utviding av eksisterande tiltak kan ikkje vere i strid med arealformål eller føresegner i 

kommuneplanen sin arealdel. Reguleringsplanar brukast til vidare detaljering, og kan vere 

både områdeplanar og detaljplanar.  

Arealplanlegging gjennom kommuneplan og reguleringsplanar er såleis eit sterkt 

styringsverktøy for kommunen. Spørsmålet er kva ein kan bestemme gjennom slike planar når 

det kjem til bylogistikk. På kva måte kan arealplanlegging legge bindande føringar for korleis 

og kvar godstransport kan gjennomførast i byen? 

Vi ser først på tilrettelegging for logistikktiltak som krev regulering av areal. Deretter ser vi 

på spørsmålet om ein kan bruke føresegner i reguleringsplan til å bestemme i detalj kva 

køyretøy som kan køyre og parkere på ulike areal i planområdet. 

5.2 Tilrettelegging for konkrete logistikktiltak 

5.2.1 Planlegging for samlastingsterminalar og depot 
I rapportar om utfordringar med bylogistikken i Noreg, er det peika på at graden av samlasting 

før godstransporten når sentrum, har stor betydning for kor mange store køyretøy som oppheld 

 
44 I § 1-6 er «tiltak» derfinert som «oppføring, riving, endring, herunder fasadeendringer, endret bruk og andre 
tiltak knyttet til bygninger, konstruksjoner og anlegg, samt terrenginngrep og opprettelse og endring av 
eiendom, jf. § 20-1 første ledd bokstav a til m. Som tiltak regnes også annen virksomhet og endring av 
arealbruk som vil være i strid med arealformål, planbestemmelser og hensynssoner.» 
 
45 Tiltak i strid med planen vil derfor vere avhengig av dispensasjon etter pbl. § 19-1 jf. § 19-2. 
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seg i sentrum og kor lenge dei blir der.46 Bruk av samlastingsterminalar (også omtalt som 

konsolideringssenter) blir derfor halde fram som eit tiltak som kan bidra til å redusere 

arealbeslaget til godstransporten, og såleis lette utfordringar i bylogistikken.47 

I TØI sin rapport med evaluering av prosjektet Elskedeby og ein tenkt samleterminal i 

Torggata i Oslo, kjem ein fram til at ein samlastingsterminal vil kunne redusere arealbeslaget 

i Torggata med 45 % samanlikna med situasjonen er utan slik terminal.48 Talet på køyretøy i 

området kan også, i følgje rapporten, reduserast med 80 % ved bruk av samlastingsterminal.49 

Køyretøy som i dag berre utnyttar delar av kapasiteten, kan fyllast opp, og ein minskar 

problemet med mange bilar med små leveransar.50  

Sjølv om bransjen går over til utsleppsfrie køyretøy som vil spare miljøet, vil 

logistikkutfordringa med mange store køyretøy kunne vere den same. Bruk av 

samlastingsterminalar som svar på denne utfordringa, synast derfor også å vere eit like aktuelt 

tiltak for framtida.   

Ei av målgruppene for samlastingsterminalane vil vere store varebilar som kanskje har noko 

last som skal inn til sentrum, men også noko som skal andre stader. Desse bilane kan levere 

det som skal til sentrum til samlastingsterminalen og så køyre vidare. Slik unngår ein at mange 

store varebilar må gjennom sentrum sjølv om dei har relativt lite last som skal leverast der.  

Ei anna målgruppe for samlastingsterminalar kan vere mottakarar som kan bruke 

samlastingsterminalen som leveringsadresse. I temautgreiinga «Bylogistikk» til Nasjonal 

 
46 Sjå TØI, Hva trenger norske yer for å starte planlegging for bylogistikk? s. 25 og Bylogistikk, temautgreiing 
til Nasjonal transportplan 2022-2033 s. 33. 

47 Sjå til dømes Bylogistikk, temautgreiing til Nasjonal transportplan s. 47-48. I TØI-rapport 1805/2020, 
Barrierer og drivere for etablering av samleterminaler, er det sett på grunnar til at det til no likevel ikkje har 
vore samlastingsterminalar i norske byar. Her blir det melloma anna peika på at transportaktørane er usikre på 
om det er lønnsamt å vere med på slike ordningar, og at kommunane også er usiker på om samleterminalane vil 
gi ønskt effekt. 

48 Sjå TØI rapport 1870/2022, Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo, s. 79-80. 

49 Sjå ibid s. 87. 

50 Effekten vil variere med kva typar varer som skal leverast. Sjå nærare i rapporten s. 88. 
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transportplan, er det mellom anna nemnt at ein kan ha eigne samleterminalar for byggeplassar, 

for kommunale innkjøp, for sjukehusområde og universitetscampus.51  

I tillegg til samlastingsterminalar, kan ein også ha omlastingspunkt der godset ikkje blir levert, 

men i staden lasta over på mindre køyretøy. Dette blir gjerne omtalt som «depot» eller 

«logistikkhotell».52 

Spørsmålet er kva verktøy kommunen har til å få bransjen i gang med ulike former for 

samlasting. 

Ein føresetnad for å etablere og ta i bruk samlastingsterminalar og depot, er at kommunen har 

kommuneplan og reguleringsplanar som opnar for og legg til rette for ein slik arealbruk. 

Gjennom kommuneplanen sin samfunnsdel og gjennom eventuelle kommunedelplanar eller 

mobilitetsplanar om bylogistikk, bør kommunen ha teke stilling til om han ønskjer å 

tilrettelegge for slike terminalar og ha hatt dialog med det som er moglege målgrupper for 

bruk av terminalane. På nivået for kommuneplanen sin arealdel, må ein så sikre tilgjengelege 

og passande område for terminalane ved at planen opnar for slik arealbruk. Dette kan ein gjere 

ved bruk av arealformålet «bebyggelse og anlegg» i pbl. § 11-7 nr. 1, med underformål 

«næringsbebyggelse». På reguleringsplannivå vil arealformålet etter § 12-5 nr. 1 vere det 

same, men det kan også i følgje kart- og planforskrifta detaljerast med «godslager» eller 

«godsterminal».53 

I temautgreiinga om bylogistikk som vart laga i samband med Nasjonal transportplan for 2022-

2033, blir det som omtalt peika på at areal til godslogistikk er eit typisk «not in my backyeard»-

formål.54 Sjølv om det då gjerne er tenkt på større godsterminalar, kan dette også vere ein 

problematikk når det kjem til samlastingsterminalar og depot. Plan- og bygningslova sitt 

 
51 Sjå Bylogistikk, temautgreiing til Nasjonal transportplan 2022-2033, s. 48. 

52 Sjå Bylogistikk, temautgreiing til nasjonal transportplan 2022-2033, s. 49. 

53 Sjå forskrift 26. juni 2009 nr. 861 om kart, stadfestet informasjon, arealformål og kommunalt planregister 
(kart- og planforskrifta) vedlegg I A. I ei masteroppgåve ved Det juridiske fakultetet, UiB, våren 2022, har 
Hilde Olsen problematisert og gjort nærare greie for regulering til samlastingsterminalar. Sjå «Regulering av 
godstransport. Hvilke rettslige virkemidler har kommunene til å etablere og regulere samleterminaler i norske 
byer?» Masteroppgåva er ikkje ein del av CityFreight-prosjektet, men var skriven under rettleiing av Siv Elén 
Årskog Vedvik. Ho kan lesast her: https://bora.brage.unit.no/bora-
xmlui/bitstream/handle/11250/3010250/140_JUS399_V22.pdf?sequence=1&isAllowed=y 

54 Bylogistikk, temautgreiing til nasjonal transportplan 2022-2033, s. 32. 
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system for medverknad legg til rette for at alle interesser skal bli hørde når det blir teke 

avgjerder om kvar denne typen tiltak skal plasserast. Planlegging av tiltak må også sjåast i 

samanheng med planlegging av området elles, og korleis byen samla sett skal sjå ut; kvar 

trykket på bruk av vegane inn, ut og gjennom bysentrum vil kome ved plassering av ein 

terminal eller eit depot, og korleis dette vil påverke ikkje berre logistikken men også andre 

interesser i byen. Også her vil det å ha vedteke overordna målsetjingar og strategiar i 

samfunnsdelen og ein eventuell kommunedelplan om bylogistikk kunne vere til hjelp når ein 

kjem til den konkrete arealplanlegginga. 

5.2.2 Planlegging for hentepunkt for netthandel 
Samleterminalar og depot kan hjelpe på trykket frå store varebilar som køyrer gjennom 

sentrum med relativt få leveransar per bil. Men dette løyser ikkje den utfordringa mange små 

køyretøy kan gi for bylogistikken. Auka netthandel frå firma som tilbyr heimlevering gir vekst 

i trafikken som går heilt fram til bustadane det skal leverast til. Det same gjeld bestillingar frå 

til dømes matvareleverandørar som leverer på døra. Spørsmålet er om kommunen kan bruke 

arealplanlegging til å begrense denne typen godstrafikk. 

Eit tiltak som det i alle fall kan leggast til rette for, er såkalla hentepunkt («pick-up points») 

der forbrukarane sjølve hentar varene dei har bestilt over internett. Dette kan til dømes skje 

gjennom utplasserte pakkeboksar/henteboksar som forbrukarane får ein kode til.55 Slike 

løysingar finst allereie i dag, men det er grunn til å tru at behovet i framtida vil auke, og at 

dette dermed også er noko kommunen i større grad må planlegge for.   

I rapporten om forprosjektet til bylogistikkplan for Oslo56 heiter det følgjande om 

henteboksar/pakkeboksar:  

«En studie for Lilleakerbyen 8 viser at utplassering av pakkebokser ved hvert kvartal og et godt planlagt 

rutenett der store elektriske varebiler leverer koordinert til flere pakkebokser i ruten og flere boenheter pr 

pakkeboks (for eksempel 10 pakkebokser i ruten og 10 boenheter/adressater pr pakkeboks), så kan 100 

enkeltturer reduseres til 1 tur. Pakkeboksene gis tilgang for private husholdninger ved bruk av applikasjoner 

(app), og kan også benyttes ved returer. En utfordring er at det er i ferd med å utvikle seg en rekke 

pakkeboksleverandører med egne distribusjonssystemer. Også her vil det kreves samarbeid om bruk av felles 

 
55 Sjå til dømes Bylogistikk, temautgreiing til Nasjonal transportplan 2022-2033, s. 50. Instabox, iBoxen og 
SwipBox er døme på selskap som leverer slike henteboksar. 

56 Sjå Forprosjekt bylogistikkplan, Sustainable Urban Logistic Plan (SULP), Bymiljøetaten i Oslo, 18.04.22 s. 
44. 
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bokser. Her kan kommunen spille en rolle, slik de har gjort i Stockholm, der det offentlig har tatt et større 

ansvar i etablering av felles standard bokser som er åpne for alle. En annen viktig barriere er byantikvaren 

og plassering, fargebruk og utforming av pakkebokser. Det krever en dialog om utforming av maler og regler 

mellom de private aktørene, kommunen og byantikvaren.» TØI har no eit prosjekt på gang der effekten av 

pakkeboksar blir evaluert.» 

Hentepunkt med pakkeboksar kan tenkjast plasserte innandørs på til dømes kjøpesenter. Meir 

omfangsrike hentepunkt må likevel helst plasserast utandørs. Utplassering kan då vere eit 

søknadspliktig tiltak etter pbl. § 20-1 bokstav j, og den vil også vere omfatta av veglova § 30 

første avsnitt. Om ein tenkjer seg at slike hentepunkt er ei god løysing som ein vil gjere mykje 

ut av, bør plassering av desse inngå i kommunen si planlegging. Planarbeid etter plan- og 

bygningslova gir eit særleg godt høve til samhandling med bransjen, og med tredjepartar som 

blir råka, og er eit godt startpunkt for å finne ut om og korleis dette bør gjerast. Først gjennom 

avklaring av behovet i ein strategiplan, og så meir detaljert av plassering i arealplan. 

5.3 Kan reguleringsplanar pålegge bruk av 
logistikkløysingar? 

Samlastingsterminalar og pick-up points kan tenkjast å bidra til reduksjon i talet på både store 

og små varebilar i bybiletet og i bustadgater. Kommunen kan som vi har sett tilrettelegge for 

slike tiltak gjennom arealplanlegging. Spørsmålet er korleis kommunen skal få bransjen til å 

etablere og bruke samlastingsterminalar og pick-up points, dersom dei ikkje ønskjer det. Har 

kommunen verktøy til å pålegge bruk av denne typen tiltak? 

Plan- og bygningslova gir kommunen heimel til å regulere areal, og til å oreigne til regulerte 

formål.57 Når det er regulert til eit bestemt formål, vil oppstart av nye tiltak og utviding av 

eksisterande verksemd som er i strid med formålet og med føresegnene i planen, vere ulovleg. 

Men kommunen kan ikkje gjennom regulering tvinge næringsaktørane til å bygge eller bruke 

samlastingsterminalar, eller til å gå over til levering av varer til pick-up points.58 Nettopp 

derfor er medverknaden frå næringslivsaktørane både ved oppstart og undervegs i 

planprosessane viktige for å sikre at det ein regulerer til også vil bli gjennomført. Dersom 

aktørane har vore tekne med på råd i samband med utarbeiding av ein bylogistikkplan, vil dei 

 
57 Plan- og bygningslova kap. 16. 

58 Vi skal straks nedanfor sjå på om regelverket i vegtrafikklova, indirekte eller direkte, kan vere verkemiddel 
for å få dette til. 
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allereie vere «med» på reisa og forstå målsetjingane og strategien til kommunen når ein går 

vidare inn i arealreguleringa.59  

Eit spørsmål er likevel om kommunen har «gulrøter» nok tilgjengeleg i verktøykassa si til å 

influere bransjen til å ta valet om å bli med på bruk av samlastingsterminalar og hentepunkt. 

Kan ein gjennom føresegner til reguleringsplan bestemme at berre dei som har ein «lisens» 

som viser at dei er brukarar av samlastingsterminalar får køyre inn til bysentrum, eller gjennom 

bestemte gater? Eller på tilsvarande måte bestemme at berre bilar som brukar ein minstegrad 

av lastekapasiteten sin på kvar tur får levere i byen?60 

Parma-Ecologistics i Italia har ein kombinasjon av desse tiltaka; det blir stilt krav til 70 % lastutnytting 

for å få løyve til å kjøre inn i gamlebyen. Dei som ikkje fyller kravet, må levere via 

samlastingsterminalen.61  København kommune gjennomførte på si side tidleg på 2000-tallet eit forsøk 

for å auke fyllingsgraden på lastebilar i Middelalderbyen. Forsøket innebar eit litt komplekst system 

med lisensar som ga løyve til å stanse for av- og pålessing i dei trange gatene i Middelalderbyen. 

Lisensane blei gitt til transportørar som hadde minst 60% kapasitetsutnytting og brukte kjøyretøy med 

låg forureining. De var tre ulike typar lisens, kor dei som følgde alle krava fekk ein grøn lisens, det var 

ein gul lisens og det var mogleg å kjøpa dagsløyve, som gav raud lisens. Forsøket blei etter ei tid nedlagd, 

fordi det var krevjande å kontrollere lasteutnyttting samstundes som det var byrdefullt for 

transportørane. Det var også mykje feilrapportering.  Kommunen var heller ikkje nøgd med den samla 

reduksjonen i antall lastebilar, og meinte det blei for mykje administrasjon i høve til effekten, trass i at 

ein såg moglegheiter for effektivisering av ordninga.62  

 
59 Sjå også her masteroppgåva til Hilde Olsen som er nemnt ovanfor. Råd om korleis ein skal få til medverknad 
frå næringslivsaktørane er gitt i Bærekraftig bylogistikk. Veileder for kommuner, s. 25-26 og i Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet sin rettleiar om medverknad i planlegging frå 2014.  

60 Vi ser her på om det er mogleg å heimle slike krav i plan- og bygningslova. Eventuelle lisensordningar må 
også vere i tråd med konkurranserettsleg regelverk, og herunder EØS-rettslege krav. EU-domstolen har hatt 
saker til behandling som dreier seg om spørsmålet om reguleringsplanar sin påverknad på dei fire fridomane 
(fri flyt av varer, tenester, kapital og arbeidskraft), og har understreka at vilkår i planar som råkar desse 
fridomane må vere grunngjevne i allmenne omsyn og vere proporsjonale. Sjå til dømes foreina saker C-360/15 
og C-31/16, som handla om forholdet mellom ein reguleringsplan som sette forbod mot detaljhandel utan stort 
volum utanfor sentrum av kommunen, og tenestedirektivet. 

61 Dette er omtalt i Civitas Policy note: Smart choices for cities. Making urban freight logistics more 
sustainable. Sjå https://civitas.eu/sites/default/files/civ_pol-an5_urban_web.pdf. 

62 København kommune sin omtale av prosjektet er tilgjengeleg her: https://www.kk.dk/dagsordener-og-
referater/Bygge-%20og%20Teknikudvalget/møde-24092003/dagsorden/punkt-6. 
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Det kan vere vanskeleg å sjå utanpå kva ein bil blir brukt til og kor mykje last som er inni.63 Men 

teknologien er i stadig utvikling, og det finst allereie i dag teknologiske løysingar for å «snakke med» 

transportselskapa sine datasystem for å sjå kor mykje kvart enkelt køyretøy har med på ein enkelttur og 

eventuelt også korleis kapasitetsutnyttinga er historisk. Det kan derfor bli enklare å kontrollere 

fyllingsgraden i bilane, og dermed også meir aktuelt utvikle system der fyllingsgrad har betydning for 

kvar ein kan køyre.64 Spørsmålet vi tek stilling til er berre om lovgjevinga vår i dag opnar for denne 

typen tiltak. 

I det følgjande skal vi først sjå på om det er mogleg å bruke reguleringsverktøy for å styre 

kven som kan bruke offentlege vegar og gater. Deretter ser vi på det same spørsmålet med 

utgangspunkt i vegtrafikklova. 

5.4 Kan regulering styre kven som kan bruke vegar og 
gater? 

5.4.1 Overordna om reguleringsføresegner etter pbl. § 12-7 
Arealplanlegginga kan tilrettelegge for nødvendige tiltak som samleterminalar, pick-up points, 

og for nødvendige areal til varelevering når nye butikkar, lager med meir blir regulert for. Eit 

anna spørsmål er om kommunen også ved hjelp av plan- og bygningslova kan regulere kven 

som kan køyre på vegane og bruke parkeringsplassane.  

Plan- og bygningslova § 12-7 regulerer, gjennom 14 alternativ, kva ein kan vedta føresegner 

om i ein reguleringsplan.65 Det kjem fram av føresegna sitt første avsnitt at det berre er forhold 

som fell inn under eitt av desse alternativa ein kan ha føresegner om i planen. 

Reguleringsføresegner om andre forhold, vil såleis vere ulovlege. 

I lovforarbeida, Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s. 233, heiter det følgjande om føresegner til 

reguleringsplanar: 

«Reguleringsplan gjelder i utgangspunktet regulering av fysiske ressurser og ikke aktivitet og 

virksomhet som sådan. Slik plan kan heller ikke bestemme hvem som skal stå for gjennomføringen av 

den eller benytte bygninger, anlegg og grunn. Dette er forhold som til vanlig fastsettes i konsesjoner 

 
63 Dette gjeld i enda større grad om enkeltpersonar køyrer med eigne bilar for eit transportselskap; ei form for 
«Überfisering» av varetransporten. 

64 Opplysningane her byggjer på informasjon frå professor Stein W. Wallace ved NHH, som også er 
prosjektleiar for CityFreight-prosjektet som denne rapporten er ein del av. 

65 I § 11-9 til § 11-11 finn vi reglane for kva føresegner som kan inngå i kommuneplan.  
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eller tillatelser etter andre lover. Utenfor reguleringshjemmelen faller også forhold av privatrettslig 

karakter. Det kan derfor ikke gis bestemmelser om økonomiske forhold eller plikter og rettigheter, 

eierforhold eller f.eks. krav om deltaking i velforening.» (mi utheving) 

I den nye versjonen av departementet sin rettleiar om reguleringsplanar, heiter det følgjande: 

«En reguleringsplan gjelder i utgangspunktet regulering av de fysiske omgivelsene. Tradisjonelt har det 

heller ikke vært grunnlag for å gi bestemmelser som direkte regulerer aktivitet og virksomhet som sådan, 

eller hvem som skal gjennomføre de planlagte tiltak eller benytte bygninger, anlegg og grunn. Dette er 

forhold som til vanlig fastsettes i konsesjoner eller bevillinger etter andre lover. Det er likevel en vid 

hjemmel etter plan- og bygningsloven § 12-7 til å stille vilkår for å fremme formålet med planen. Slike 

vilkår kan også i stor grad rettes mot virksomhet og aktivitet som motvirker de hensyn som planen skal 

ivareta. Bygge- og arealbruksrestriksjonene samt vilkårene for gjennomføring, vil derfor både direkte 

og indirekte påvirke virksomhet og drift i stor grad.»66 

Her blir det altså lagt til grunn at reguleringsføresegner kan rettast mot verksemd og aktivitet, 

dersom denne verksemda eller aktiviteten motverkar dei omsyna som planen skal ivareta. 

Samtidig er rettleiaren, som lovforarbeida, tydeleg på at kommunen ikkje kan vedta føresegner 

i plan som vil fungere som bransjeregulering.67  

Noko anna som er viktig å ha med seg, er at reguleringsføresegner, på same måte som 

reguleringsplanen elles, berre vil vere bindande for nye tiltak og utviding av verksemd.68 Den 

aktiviteten eller verksemda som er lovleg når den blir sett i gang, blir ikkje ulovleg av at det 

blir vedteke ein ny reguleringsplan med nye føresegner. 

Med desse overordna grensene for reguleringsføresegner i mente, skal vi i det følgjande sjå på 

dei alternativa i § 12-7 som synast aktuelle for oss: nr. 2, som heimlar vilkår for bruk av areala 

i planen, og nr. 7 om trafikkregulerande tiltak. 

 

 
66 Kommunal- og distriktsdepartementet, Reguleringsplan, Veileder s. 139. 

67 Sjå Kommunal- og distriktsdepartementet, Reguleringsplan. Veileder (2022) s. 140, der det står at 
reguleringsplanar ikkje kan føresegner om følgjande: «Økonomiske forhold, plikter, rettigheter eller krav om 
avgifter, som f.eks. bankgaranti for tilbakeføring etter masseuttak. Å gripe inn med konkurranse eller 
bransjeregulering er det ikke adgang til å gjøre i arealplaner.» 

68 Jf. pbl. § 12-4 første avsnitt jf. § 1-6. 
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5.4.2 Pbl. § 12-7 nr. 2: vilkår for bruk av areal 
Det kjem fram av § 12-7 nr. 2 at ein kan setje «vilkår for bruk av arealer […] i planområdet 

[…] for å fremme eller sikre formålet med planen, avveie interesser og ivareta ulike hensyn i 

eller av hensyn til forhold utenfor planområdet».  

Føresegna heimlar vilkår som definerer nærare kva som er lovleg bruk innanfor eit arealformål 

eller ei omsynssone i planen. Det følgjer av ordlyden at slike vilkår må «fremme eller sikre 

formålet med planen». I departementet sin rettleiar om reguleringsplanar, står det følgjande 

om dette: 

«Et vilkår må være begrunnet i at et tiltak kan hindre, være til ulempe eller true én (eller flere) av 

hensiktene med planen. Restriksjonene må være begrunnet i konkrete virkninger. Bestemmelsen kan gi 

detaljerte vilkår og forbud når det gjelder former for bruk av et område, men kan ikke fastsette hvem 

som skal gjennomføre planen, benytte bygninger, eller definere økonomiske forhold, plikter eller 

rettigheter.»69 

Rettleiaren understrekar her det som vi ovanfor såg at lovforarbeida uttaler allment om 

reguleringsføresegner: kommunen kan stille vilkår for bruk som påverkar kva type verksemd 

og aktivitet som er lovleg innanfor eit arealformål eller ei omsynssone, men kan ikkje setje 

vilkår som styrer kven det er som skal drive med den aktiviteten eller verksemda som er lovleg. 

Dei vilkåra som blir vedtekne, må også vere konkret grunngivne med at det er nødvendig å 

forby den aktuelle bruken for å ivareta formålet med planen elles.  

Dersom vi ser føre oss at det i eit planområde i Bergen sentrum berre skulle vere tillate å køyre 

på vegar og i gater og stanse på parkeringsplassane for å laste og losse, for firma som hadde 

fått ein «lisens» fordi dei var brukarar av ein samlastingsterminal, eller fordi dei nyttar til 

dømes 60 % av kapasiteten i bilen sin, så ville formålet med det vere å få ned biltrafikken. 

Dersom det er tale om ein ny reguleringsplan som legg til rette for etablering av nye 

køyrevegar, innimellom til dømes bustadhus, kunne ein argumentere for at det var nødvendig 

med vilkår for bruken av desse vegane, for at ikkje biltrafikken skulle bli til ulempe for 

formålet med planen elles.  For å få som effekt at biltrafikken i sentrum blir redusert, ville det 

likevel vere nødvendig med denne typen vilkår i mange reguleringsplanar. Føresegnene om 

vilkår for bruk av vegar og gater ville då i realiteten vere uavhengige av innhaldet i dei enkelte 

planane; målet ville vere å innføre ei lisensordning for varelevering for å få ned trafikken i 

 
69 Ibid s. 148. 
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heile Bergen sentrum. Det ville derfor vere tvilsamt om formålet med vilkåret var nært nok 

knytt til dei enkelte planane. 

Vilkår for bruk av areal skal også, som nemnt ovanfor, vere grunngivne med at den aktuelle 

typen bruk hindrar eller vanskeleggjer formålet med planen. Om vi ser føre oss eit vilkår om 

«lisens» for å køyre og stanse innan ei planområde, så ville det tillate at nokon bilar fekk levere 

i området, og andre ikkje. Desse bilane kunne vere av same type – dei kunne i det ytre vere 

heilt like, og kvar for seg ha den heilt same påverknaden på miljø, trafikktryggleik med meir. 

Skilnaden ville vere at den eine hadde «lisens» og den andre ikkje. Eit slikt vilkår ville derfor 

ikkje forby ein viss type bruk, men i staden rette seg mot nokre firma sin bruk. Slike vilkår 

ville derfor kunne få karakter av å vere ei bransjeregulering; eit forsøk på å styre korleis 

godstransportbransjen organiserer og driv verksemda si.  

Målet med planføresegner etter pbl. § 12-7 nr. 2 er at dei skal kunne styre kva former for bruk 

som er lovleg, men ikkje kven som skal utføre den lovlege bruken. Det er derfor vanskeleg å 

sjå føre seg at den typen vilkår vi har i tankane her kan setjast innanfor rammene av føresegner 

til reguleringsplan etter § 12-7 nr. 2. Ettersom nye reguleringsplanar/reguleringsføresegner 

som nemnt uansett ikkje vil kunne gripe inn i lovleg etablert bruk, og derfor uansett berre ville 

gjelde på nye gater, vegar og parkeringsplassar, ville det truleg heller ikkje vere særleg 

effektivt å prøve å få i gang denne typen lisensordningar ved å stille vilkår i reguleringsplanar.  

5.4.3 Pbl. § 12-7 nr. 7: trafikkregulerande tiltak 
I § 12-7 nr. 7 er det heimel for å vedta føresegner i reguleringsplan om «trafikkregulerende 

tiltak og parkeringsbestemmelser for bil og sykkelparkering, herunder øvre og nedre grense 

for parkeringsdekning». Spørsmålet er om heimelen for «trafikkregulerende tiltak» opnar for 

å styre kven som kan bruke vegar og gater.  

Lovforarbeida, Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s. 234, uttaler følgjande om føresegna: 

«Det kan gis bestemmelser om ulike typer trafikkregulerende tiltak knyttet til blant annet typen trafikk 

eller kjøremønster, kollektivprioritering og bombruk, sommer- og vinterbruk, inkludert 

rekkefølgebestemmelser. Det må her i praksis ofte foretas en samordning i forhold til 

samferdselsmyndighetenes anvendelse av bestemmelser i vegloven og vegtrafikkloven, politiets 

myndighet mv.» 

Dette er naturleg å forstå som at føresegna opnar for at ein kan gi føresegner som i alle fall 

gjeld typen trafikk som kan foregå i planområdet. Samtidig gjer atterhaldet om samordning 
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med samferdselsstyresmaktene og heimlane etter veglova at det blir uklart kor langt 

kommunen kan gå i å gi slike føresegner i reguleringsplan. I reguleringsplanrettleiaren er det 

sagt at det i planen kan vere bestemt at det skal vere fartsdempande tiltak i området – men at 

ein ikkje kan bruke reguleringsplanen til å fastsetje kva som er tillaten fart. Det siste vil det i 

tråd med vegtrafikklova vere opp til trafikkstyresmaktene å avgjere.70  Pedersen slår fast at vi 

må forstå føresegna slik at ho ikkje gir sjølvstendig heimel for å styre det som er regulert av 

vegtrafikklova.71 Og uansett er det, fordi planen berre kan regulere nye tiltak og ny/utvida 

verksemd, berre på nye vegar at ein gjennom reguleringsplan kan setje grenser for trafikken.72 

Det er også grunn til å spørje om det at ein kan gi føresegner om typen trafikk opnar for at ein 

kan bestemme at berre dei som fyller opp ein viss del av kapasiteten sin, eller som brukar 

samlastingsterminalar, kan køyre i området. Dette vil som omtalt vere føresegner som er 

direkte retta mot vareleveringsbransjen, og som har til formål å styre måten bransjen blir 

driven på, meir enn kva type trafikk ein har i området. Der ein av to heilt like bilar har lisens 

fordi den har større fyllingsgrad, så vil desse to bilane likevel i seg sjølv ha same type 

påverknad på trafikken. Også her er det derfor vanskeleg å sjå at kommunen har heimel til å 

bruke reguleringsplanen til å setje vilkår for kven som kan få køyre og levere i området.  

Vi ser straks nedanfor på om ein kjem lenger ved bruk av heimlar i vegtrafikklova. 

 

 

 
70 Kommnal- og distriktsdepartementet, Reguleringsplan. Veileder (2022) s. 157. 

71 Pedersen, Plan- og bygningsrett (2018) del I, s. 338. 

72 Sjå også Pedersen, Plan- og bygningsrett (2018) del I, s. 338, som skriv at vi må legge til grunn at ein ikkje 
kan vedta føresegner om «regulering av selve biltrafikken på eksisterende vei». 
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6. Vegtrafikklova som heimel for regulering  

6.1 Innleiing 

Spørsmålet vi skal ta føre oss no, er om det er mogleg å bruke vegtrafikklova til å regulere 

godstrafikken i byen der plan- og bygningslova ikkje gir nødvendig heimel; til dømes for å 

påverke bransjen sin bruk av samlastingsterminalar og ved å stille krav til oppfylling av 

kapasiteten i bilar som leverer varer.  

I TØI sin rapport 1870/2022 «Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo. 

Kunnskapsgrunnlag for utvikling av regelverk knyttet til samleterminaler», blir pilotprosjektet 

Elskedeby, der Ragn-Sells og Posten har erstatta dieselbilar med mindre elkøyretøy i 

bydistribusjon i Oslo, evaluert. Samtidig ser ein på spørsmålet om kva verknadar etablering 

av ein samlastingsterminal i Torggata kunne hatt. Eit hovudfunn i rapporten er at dersom ein 

kunne gi brukarar av samlastingsterminalen ein eksklusiv tilgang til gågater på bestemte tider 

av døgnet, ville det kunne gjere det meir sannsynleg at ein fekk etabert ein slik terminal som 

kunne vere lønnssam. Kan vegtrafikklova og forskriftene om skilting og parkering brukast til 

å stenge sentrum eller delar av sentrum for andre vareleverandørar enn dei som har ein «lisens» 

fordi dei er brukarar av samlastingsterminalar, eller oppfyller krav til fyllingsgrad? Eller 

mangler vi per i dag rettsleg verktøy til å innføre ein slik praksis? 

Veglova § 1 første avsnitt slår fast at ein offentleg veg er «open for allmenn ferdsel».73 I 

lovforarbeida, Ot.prp. nr. 53 (1961-1962 s. 55-56, heiter det følgjande om dette: 

«At vegen er åpen for alminnelig ferdsel, dvs. at alle kan benytte seg av den eller har adgang til den uten 

særskilt adkomst eller tillatelse, betyr imidlertid ikke at vegmyndighetene ikke kan treffe bestemmelse 

om at denne alminnelige ferdsel skal være av et bestemt slag, f.eks at en bestemt vegstrekning bare skal 

kunne brukes av motorkjøretøyer, at en del av vegbanen bare skal kunne brukes av syklister, eller at 

fotgjengere skal ha fortauet til disposisjon og at motorkjøretøyer eller syklister ikke må kjøre på dette. 

Ferdselen er allikevel alminnelig, selv om den må utøves på en bestemt måte etter vegmyndighetenes 

eller politiets nærmere anvisning.»74 

 
73 Lov 21. juni 1963 nr. 23 om vegar (veglova)  

74 I saka om Ryde sin bruk av kommunal grunn til utleige av el-sparkesyklar i Trondheim, som var til 
behandling i Høgsterett i HR-2021-2510-A, slo Høgsterett fast at kommunen ikkje i kraft av eigedomsretten 
kan bestemme kven som kan bruke vegane eller parkere langs den; slike avgjerder må treffast med heimel i 
lovverket. 
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Trafikkreglane på offentleg veg er regulerte i vegtrafikklova.75 Det følgjer av vegtrafikklova 

§ 5 andre avsnitt at  

«Departementet gir regler om offentlige trafikkskilt, signaler og oppmerkinger, herunder om hvilke 

myndigheter som kan treffe vedtak om oppsetting og merking. Myndighet til å treffe vedtak om 

oppsetting og oppmerking kan også delegeres til kommuner.»  

Det er såleis departementet som bestemmer korleis ferdselen kan regulerast gjennom skilting 

og oppmerking. Dette er gjort gjennom forskrift 7. oktober 2005 nr. 1219 om offentlige 

trafikkskilt, vegoppmerking, trafikklyssignaler og anvisninger (skiltforskrifta).76 

Skiltforskrifta må også sjåast i samanheng med forskrift 21. mars 1986 nr. 747 om 

trafikkreglar (trafikkregelforskrifta). Vi skal i det følgjande sjå på korleis forbodsskilt og 

opplysningsskilt etter skiltforskrifta gir høve til å regulere trafikken. 

6.2 Forbodsskilt etter skiltforskrifta § 8 

Skiltforskrifta § 8 viser kva forbodsskilt som kan brukast. Her er det skilt som gir høve til å 

styre kva typar trafikk som skal gå gjennom gatene. Ein kan setje forbod mot alle motorvogner, 

men også rette forbodet mot lastebilar og trekkbilar, alle motorvogner med unntak av små, 

elektriske motorvogner, ha høgde- og lengdegrenser med meir. Per i dag gir ikkje forskrifta 

heimel til å forby motorvogner som til dømes brukar under 60 % av kapasiteten sin, eller som 

ikkje har vore innom ein samlastingsterminal.  

Dersom kommunane skal kunne setje opp forbodsskilt som innfører ei «lisensordning», må 

forskrifta derfor endrast. Spørsmålet er då om vegtrafikklova § 5 heimlar ei slik 

forskriftsendring, eller om også lova må endrast.  

Ordlyden i vegtrafikklova § 5 set i seg sjølv ikkje nokon grenser for kva departementet kan 

regulere gjennom forskrift om skilt. Samtidig må utgangspunktet om at offentlege vegar skal 

vere opne for allmenn ferdsel setje ei ramme for vurderinga. Felles for forbodsskilta etter 

 
75 Lov 18. Juni 1965 nr. 4 om vegtrafikk (vegtrafikkloven). 

76 Etter vegtrafikklova § 28 er det Statens vegvesen som har kompetanse til å setje opp trafikkregulerande skilt. 
Kompetansen kan i høve føresegna delegerast til kommune eller politi som har «god trafikkteknisk 
kompetanse».  
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skiltforskrifta er at dei rettar seg mot fysiske karakteristikkar ved motorvognene.77 Ein kan 

setje forbod mot ulike typar trafikk som kvar på sin måte påverkar vegar, trafikktryggleik og 

miljø på ulik måte. Derfor kan ein forby store køyretøy ein stad, og personbilar ein annan stad. 

Forbod mot ein bil som både fysisk og når det gjeld utslepp er heilt lik ein annan, fordi denne 

manglar ein «lisens» til å køyre på vegen, synast derimot å bryte med prinsippet om at 

offentlege vegar er opne for alle. Det taler for at heimelen for å vedta forskriftsendring som 

legg til rette for denne typen regulering, må vere klar på at dette ligg innanfor departementet 

sin kompetanse. Det er ikkje § 5 slik han er i dag.  

6.3 Forbod i medhald av vegtrafikklova § 7 

Vegtrafikklova gir i § 7 første avsnitt «kongen» heimel til å «forby bestemte grupper av 

kjøretøyer».78 Det heiter at forbodet kan «begrenses til å gjelde på eller utenfor visse veger og 

innenfor et bestemt tidsrom». Spørsmålet er om denne heimelen kan vere aktuell å bruke for 

å opprette soner der det er forbode for andre enn dei som har ein bestemt «lisens» å køyre. 

Formålet med heimelen i vegtrafikklova § 7, har i følgje lovforarbeida vore å gi eit 

verkemiddel for å skape betre trafikktryggleik og miljø. I proposisjonen står det følgjande:  

«Et viktig virkemiddel for å bedre trafikksikkerhet og miljø vil måtte være å innføre restriksjoner for 

bruk av motorvogner. I første omgang har det vist seg et sterkt behov for å kunne regulere tungtrafikken 

i bykjernen. I noen grad vil en ved hjelp av parkeringsrestriksjoner supplert med skiltreguleringer kunne 

gjennomføre de ønskede reguleringer, men dette kan neppe anses som tilstrekkelig tilfredsstillende 

løsninger. Departementet er av den oppfatning at et generelt forbud av denne karakter bør ha en klar 

forankring i loven. En kan f.eks. tenke seg forbud mot bruk av personbiler i sentrumsområder i større 

byer eller bilfrie ukedager.»79 

Det er klart at vegtrafikklova § 7 opnar for at ein kan ha ulike soner i byen, der ulike typar 

trafikk er forbode. Ein kan ha forbod mot tungtrafikk i bykjernen, og ein kan regulere kvar det 

er lovleg med personbiltrafikk. Heimelen er vid når det gjeld forbod mot ulike typar trafikk, 

men det er samtidig omdiskutert om han også heimlar fastsetjing av «nullutsleppssoner» i 

 
77 Når det gjeld innhald i transporten, er det også heimel for skift som forbyr frakt av farleg gods. 

78 Kompetansen er delegert til Samferdselsdepartementet. 

79 Ot.prp. nr. 78 (1978-1979) s. 3. 
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byane. Dette var klart nok ikkje ei problemstilling lovgivar hadde i tankane då heimelen vart 

vedteken. 

Miljødirektoratet har i eit notat til Statens vegvesen om det klimafaglege og rettslege 

grunnlaget for å innføre nullutlsleppssoner, lagt til grunn at føresegna gir slik heimel.80 Statens 

vegvesen har på si side konkludert med at føresegna i § 7 ikkje er klart nok til at ho i dag bør 

brukast som heimel for nullutsleppssoner.81 

Innføring av forbodssoner mot køyretøy som ikkje har «lisens» på at dei brukar store delar av 

kapasiteten sin, vil ligge lenger frå det opphavelege formålet med § 7 enn det nullutslepssoner 

vil gjere. Her kan det vere tale om køyretøy som kvar for seg har heilt lik påverknad på både 

trafikktryggleiken og miljøet, og der problemet er at det til saman er mange av dei. Det å ha 

soner der det ikkje er tillate for nokon varebilar å køyre, er noko heilt anna enn å ha soner der 

dei varebilane som tilhøyrer firma med «lisens» får køyre. Heimelen i vegtrafikklova § 7 kan 

derfor ikkje brukast til å opprette slike soner, slik han er i dag. Om ein ønskjer ei endring her, 

må lovgivar på bana. 

6.4 Opplysningsskilta i skiltforskrifta § 12 

Spørsmålet er om det er andre verkemiddel enn forbodsskilt som vil vere aktuelle for å stenge 

vegar for andre enn dei som har «lisens» på grunn av til dømes oppfylling av kapasitet. 

Også opplysningsskilta i skiltforskrifta § 12 gir verkemiddel for regulering av kva køyretøy 

som kan bruke vegane. Her finn vi til dømes skilt for gangfelt, sykkelfelt og kollektivfelt, men 

også sambruksfelt der bilar med meir enn to passasjerar kan køyre. Skilt om sambruksfelt har 

til formål å oppfordre til samkøyring, og dermed til færre bilar på vegane. På same måte kunne 

vi tenkje oss ein forskriftsheimel for å tillate at berre varebilar (eller alle bilar som skal levere 

 
80 Miljødirektoratet, besvarelse av oppdrag nullutslippssoner og anleggsplasser, innteke som vedlegg 9 til Svar 
på oppdrag til Statens vegvesen om null- og lavutslippssoner, s. 35 og s. 40 flg. Sjå  
https://www.vegvesen.no/contentassets/75db2348b91b43abb126a5c9ec27021c/vedlegg-nul-lus-til-sd.pdf. For 
at kommunane skal kunne ta verkemiddelet i bruk, blir det i utgreiinga gjort forslag om at 
Samferdselsdepartementet gir kommunane heimel til dette gjennom ei forskrift i medhald av § 7, sjå s. 43. 

81 Statens vegvesen, Null- og lavutslippssone (2022) s. 29 
https://www.vegvesen.no/contentassets/75db2348b91b43abb126a5c9ec27021c/2022-08-12-null--og-
lavutslippssone-til-sd_.pdf 
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noko) som til dømes brukar minst 60 % av kapasiteten sin kunne bruke vegen. Slike skilt finst 

ikkje i dag, men det er vanskeleg å sjå den store skilnaden mellom det å regulere kor mange 

som må sitje på i bilen for at den skal kunne køyre i eit felt, og kor mykje lastekapasitet som 

må vere i bruk for å bruke vegen.  

I motsetnad til skilt som set forbod mot at visse typar køyretøy brukar vegane, vil denne typen 

skilt berre markere at det eine feltet kan brukast av ei mindre gruppe enn det andre feltet. Det 

vil såleis ikkje vere slik at vegen er stengd for dei som ikkje har «lisens».  

Etter mitt syn vil vegtrafikklova § 5 gi heimel for å endre skiltforskrifta slik at ho også tillet 

bruk av skilt som berre gir dei som brukar ein viss del av lastekapasiteten sin løyve til å køyre 

i det eine feltet, slik ein i si tid gjorde for å innføre nye reglar om kollektivfelt og sambruksfelt 

for elbilar.  

Eit anna spørsmål når det gjeld opplysningsskilta, er om vi kan tenkje oss underskilt til skilting 

om gågater, som viser at gatene på visse tidspunkt berre er opne for varelevering for bilar som 

kjem frå ein samlastingsterminal.  

Denne typen tiltak har ein til dømes hatt i Gøteborg i tilknyting til samleterminalen Stadsleveransen. 

Denne samleterminalen var  eit varemottak som samla gods til heilskaplege leveransar, som så vart køyrt 

ut med eit elektrisk spesialkøyretøy. Dette køyretøyet tok mindre plass enn tradisjonelle laste- og 

varebilar, og skapte mindre problem i forhold til gåande og syklande. Ved oppstart av Stadsleveransen 

vart stengetida for varelevering elles i gågatene flytta frå kl. 11 til kl. 10, slik at det berre var køyretøy 

frå Stadsleveransen som fekk levere i butikkane si opningstid. Ettersom butikkane ønskte å kunne ta 

imot varer i opningstida, var det mange som tok imot tilbodet om å få levering frå Stadsleveransen.82  

Skiltforskrifta sitt skilt om gågate (skilt nr. 548) kan ha underskilt som viser at det er tillate 

med varetransport, eller at det er tillate med køyring til bestemte eigedommar eller 

verksemder.83 Underskilt om at berre brukarar av samlastingsterminal kan bruke gågata til 

levering, er ikkje eit alternativ per i dag. I motsetnad til tiltaket som er drøfta ovanfor om å gi 

dei som brukar store delar av kapasiteten sin tilgang til fleire felt i vegen enn andre varebilar, 

ville eit slikt tiltak heilt avgrense bruken av gågata til bestemte delar av bransjen. Sjølv om 

 
82 Stadsleveransen vart nedlagt i 2021, men er omtalt i TØI-rapport 1755/2020 Bærekraftig bylogistikk, 
Veileder for kommuner s. 37 og i Jensen (2018) Ny vareleveringstjeneste for Drammen sentrum. En 
samleterminal med tilleggstjenester s.13-14, som var ein rapport i prosjektet «Byliv. Byen vår Drammen».  

83 Skiltforskrifta § 11 nr. 2 seier at opplysningsskilt kan ha underskilt, medan det er Håndbok N300 Trafikkskilt 
som viser kva type underskilt dette kan vere. 
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tiltaket ville vere mindre inngripande så lenge gata var open for levering andre tider på døgnet, 

er det likevel ei regulering som ville skilje seg klart frå den måten ein regulerer trafikk i gågater 

på elles. Det å opne for berre delar av bransjen, er noko anna enn å opne for verksemder som 

treng å køyre gjennom gata for å kome fram til eigedommen sin.  

Også her bør derfor heimelen for regulering – vegtrafikklova § 5 og skiltforskrifta – presiserast 

dersom ein ønskjer at det skal vere lovleg å ta i bruk denne typen skilt.  

6.5 Regulering av bruk av parkeringsplassar 

Spørsmålet er om det er større høve til å bestemme kven som kan parkere bilane sine enn kven 

som kan køyre på vegane. Høvet til å regulere parkering er heimla i forskrift 18. mars 2016 

nr. 260 om parkering (parkeringsforskrifta), jf. vegtrafikklova § 8 første avsnitt. 

Forskrifta § 27 heimlar retten til å gi løyve til parkering til «bestemte motorvogner og grupper 

eller for personer med behov for særskilt parkeringsadgang på kommunale 

vilkårsparkeringsplasser».84 Spørsmålet er om dette opnar for ei «lisensordning» der dømes 

berre varebilar som brukar 60 % av kapasiteten sin, eller som er brukarar av 

samlastingsterminalar, kan parkere. 

Her kan det vere usikkert kor langt heimelen rekk, og uansett gjeld det berre for parkering og 

dermed ikkje for kortvarig stans. I tillegg gjeld heimelen berre på «kommunale 

vilkårsparkeringsplasser», og ikkje generelt på stader der det er mogleg å parkere – slik som 

langs veg og i bustadgater. Heimelen i parkeringsforskrifta § 27 er derfor lite aktuell som 

grunnlag for innføring av ei «lisensordning». 

6.6 Oppsummering vegtrafikklova 

Det vi har sett her, er at vegtrafikklova med forskrifter heller ikkje gir heimel for forbodssoner 

knytt til lisensordningar for dei som nyttar kapasiteten sin eller som er brukarar av 

samlastingsterminalar.  

 
84 Omgrepet «vilkårsparkering» er definert i forskrifta § 2, og omfattar parkering mot betaling, tidsavgrensingar 
med eller utan betalingsplikt, på oppstillingsvilkår, krav om parkeringsløyve for forflytningshemma eller på 
andre villår. 
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Samtidig skal vi peike på at bruk av skilting etter vegtrafikklova kan ha ein indirekte effekt; 

skiltforskrifta gir i stor grad høve til å stenge gater for visse typar trafikk og på den måten 

stenge dei store varebilane ute. Dette kan gi oppfordring til å bruke samlastingsterminalar og 

få varene over på mindre bilar, som vil kunne køyre og levere også i dei aktuelle sonene. Det 

er det å gripe direkte inn og krevje at vareleveringsbransjen må bruke samlastingsterminalar 

eller å fylle ein viss del av kapasiteten sin for å få levere i sentrum, vi ikkje har klar nok heimel 

for per i dag. 
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7. Bompengar for dårleg utnytta kapasitet? 

Temaet i denne rapporten har vore den kommunale verktøykassa, med fokus på 

arealbruksstyring etter plan- og bygningslova og vegtrafikklova. Til slutt i denne rapporten 

skal vi likevel også sjå kort på om det synast mogleg å bruke avgift i form av bompengar som 

eit verkemiddel for å få vareleveringsbransjen til å utnytte større delar av kapasiteten sin ved 

levering i sentrum. Kan vi tenkje oss at kommunen kan innføre ei bompengeavgift for dei 

bilane som leverer for få varer om gongen? Ei slik avgift vil ikkje gjere det ulovleg for nokon 

bilar å køyre i sentrum, men vil føre til at det kostar meir for dei som vel å innrette drifta si på 

mange og små leveringar om gongen.85 

Heimelen for innføring av bompengar, er veglova § 27. I første avsnitt er det slått fast at 

departementet, med samtykke frå Stortinget, kan fastsetje at det skal krevjast bompengar på 

offentleg veg. I andre avsnitt heiter det at departementet, med samtykke frå Stortinget, kan 

fastsetje «særskilde ordningar for bompengar i byområde». Dette skal skje 

«… ut frå omsyn til transportløysingane i området, bruken av arealet, lokalmiljøet eller liknande. Ut frå 

behova kan det fastsetjast takstar som er baserte på køyretøya si vekt, påverkar val av reisemiddel, 

varierer ut frå tida på døgnet, varierer ut frå dei ulike køyretøya sine miljøeigenskapar eller liknande.» 

Bompengane må altså vere grunngjevne i omsynet til anten transportløysingar, bruk av arealet, 

lokalmiljøet «eller liknande», og ein kan differensiere ut frå vekt, for å påverke val av 

reisemiddel, tida på døgnet, eller ut frå miljøeigenskapar «eller liknande». 

Føresegna i § 27 andre avsnitt kom inn i lova i 2017.86 Då vart samtidig den tidlegare føresegna 

i vegtrafikklova § 7a om «vegprising» - som gav høve til å krevje at trafikkantane måtte betale 

eit beløp for å nytte bestemte delar av vegnettet til bestemte tider - oppheva. Heimelen i 

veglova § 27 dekkjer no både bompengar som har finansieringsformål, og bompengar som har 

til formål å vere trafikkregulerande. 

Ettersom ordlyden § 27 andre avsnitt opnar for bompengar for «liknande» grunnlag for 

differensiering i tillegg til dei som er opplista, så lenge det er omsyn til transportløysingar, 

 
85 Det synast å vere teknisk mogleg å innføre eit system som kan «telje» varer eller pakkar i bilen. Slike 
tekniske løysingar er tema i andre delar av CityFreigh-prosjektet, og vi går ikkje nærare inn på det her. 

86 Lov 16. juni 2017 nr. 75 om endringar i veglova og vegtrafikklova (bompengar i byane). 
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arealbruk, lokalmiljø «eller liknande» som ligg bak, synast føresegna å gi ein vid heimel for 

kva som kan vere differensieringsgrunnlag. Kommunen vil kunne argumentere for at det å ha 

ein eigen takst for dei transportørane som har med seg få varer i bilen om gongen, er viktig for 

å få bukt med aukande trafikk i bykjernen. Dersom ein har på plass dei tekniske løysingane 

for å kunne kontrollere dette på ein nøyaktig måte, som også ivaretek personvern, synast lova 

å gi heimel for slik bruk av bompengar. Det er likevel departementet som kan vedta den 

aktuelle ordninga, og berre etter samtykke frå Stortinget. Dette er derfor uansett ikkje eit 

«verktøy» som kommunane har tilgjengeleg i kassa si per i dag. 

Sjølv om heimelen i § 27 andre avsnitt kan opne for å krevje bompengar frå varebilar som har 

med seg få varer om gongen, har ei slik type regulering også ei side til EØS-regelverket, 

gjennom bompengedirektivet87 og eurovignettdirektivet88. Forholdet til desse direktiva må 

eventuelt også drøftast og avklarast om ein vil prøve å få etablert ei bompengeordning som er 

avhengig av bruk av kapasitet. Sidan spørsmålet om bompengar ligg utanfor det som denne 

rapporten fokuserer på, har vi ikkje sett nærare på dette her.  

 

 

 

 

 
 

87 Europaparlaments- og rådsdirektiv (EU) 2019/520 av 19. mars 2019 om samvirkingsevnen mellom 
elektroniske bompengesystemer og forenkling av informasjonsutveksling over landegrensene om 
manglende betaling av bompenger i Unionen. 

88  Direktiv 2006/38/EC og 2011/76/EC om endring av direktiv 1999/62/EC (Eurovignettdirektivet) om avgifter 
for tunge godskjøretøy for bruk av visse typer infrastruktur, som er under endring. 
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8. Rettslege hindringar og behov for lovendring 

I denne rapporten har vi sett at plan- og bygningslova gir kommunane gode verkemiddel til å 

planlegge og tilrettelegge for betre bylogistikk. Lova sitt oppplegg for medverknad gir høve 

til å inkludere vareleveringsbransjen i planlegginga, og på den måten planlegge for tiltak som 

det vil vere interesse for å gjennomføre. Både samfunnsplanlegging og arealplanlegging kan 

og bør brukast aktivt i arbeidet for ein meir berekraftig bylogistikk.  

Samtidig har vi også sett at bylogistikk er eit felt som generelt har hatt lite fokus både nasjonalt 

og regionalt, samanlikna med tema som kollektivtrafikk, sykkel og gange. For at kommunane 

skal bli betre i planlegginga si, bør også bylogistikken vektleggast meir i dei nasjonale 

forventningane frå regjeringa, i statlege planretningsliner og i regionale planar.  

Bergen kommune har hatt Trafikkplan for sentrum ute til høyring no i sommar. Denne 

trafikkplanen legg opp til ein stor reduksjon i biltrafikken i sentrum, noko som i seg sjølv vil 

hjelpe på bylogistikken. Varelevering skal likevel framleis vere tillate, men planen seier ikkje 

noko om typar av varelevering. Bylogistikken framover vil truleg i praksis bli påverka av 

endringar i korleis varer blir bestilte og leverte; større høve for forbrukarane til å bestille varer 

som skal leverast i ekspressfart, kan gi svært mange køyretøy som driv «varelevering» og som 

derfor tek opp meir og meir plass i bybiletet. I denne rapporten har vi mellom anna stilt 

spørsmål ved om lovverket i dag gir rettslege verkemiddel til å motverke at svært mange 

køyretøy som har med seg få leveransar av gongen. Svaret på det er i hovudsak nei; verken 

plan- og bygningslova eller vegtrafikklova med forskrifter gir i dag høve til å «stenge ute» 

varebilar (som også kan vere på størrelse med personbilar) som brukar lite av kapasiteten sin.  

Etter mitt syn er det grunn til å vurdere om den rettslege verktøykassa her bør utvidast: 

Slik det er i dag, kan det som vi har sett til dømes etablerast soner i trafikken der bilar med 

meir enn to passasjerar får køyre. Målet er klart nok å redusere trafikken, ved at bilen må bruke 

kapasiteten sin. På tilsvarande måte kunne ein tenkje seg at regelverket også opna for å 

bestemme at berre varebilar som brukar ein minstegrad av kapasiteten sin kan køyre i sentrum, 

eller i bestemte gater. Om det blir aktuelt, må ein også ta stilling til korleis ein skal kunne 

kontrollere dette i praksis; ein bil som køyrer full inn til sentrum, vil etter kvart bli halvfull og 

tommare enn det, noko som vil gjere kontrollen utfordrande. Truleg måtte ein, slik vi har hatt 
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som utgangspunkt her, etablere ein for for «lisens» basert på ei førehandsgodkjenning av ulike 

firma og køyretøy.  

Også spørsmålet om bruk av samlastingsterminalar, då særleg for dei større varebilane, kan 

setjast som eit vilkår for bruk av gatene, bør diskuterast. Innkøyringsløyve/lisens knytt til bruk 

av samlastingsterminalar kan vere aktuelt å sjå på, og å utforme på ein måte som blir i tråd 

med EU-regelverk. Spørsmåla bør utgreiast på lovgivarnivå, og i den samanhengen kan vi 

også tenkje oss at prøveprosjekt blir etablerte, i samsvar med forsøkslova,89 for å få prøvd ut 

korleis slike ordningar kunne fungere.  

 

  

 

 

 

 

 
89 Lov 26. Juni 1992 nr. 87 om forsøk i offentlig forvaltning (forsøkslova). 




	Bylogistikk rapport
	Blank Page



