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1. BUSKERUDBYEN

Areal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23

1.1 KORT HISTORIKK

Det omradet vi kaller Buskerudbyen omfatter kommunene Lier, Drammen, Nedre
Eiker, @vre Eiker og Kongsberg. Det er spesielt de folkerike delene av disse kom-
munene som vies oppmerksomhet i Buskerudbysamarbeidet.

Naturen i dette omradet er vekslende og rik. Kulturlandskapet ved dalbunn og elver
er omkranset med skogrike dalfgrer. | den gstre delen av Buskerudbyomradet flater
terrenget ut med store apne landbruksomrader. Eikerkommunene ble tidlig regnet
blant landets fremste kornbygder, Bergverket i Kongsberg skapte verdier pa nasjon-
alt niva, Lier hadde tidlig en viktig produksjon av grgnnsaker, baer og frukt. Drammen
ble det sentrale navet som handelsbyen i dette livskraftige omradet med gode trans-
portforbindelser - ogsa til havet.

Omradet ble tidlig industrialisert, her var der rikelig med vannkraft, god tilgang pa
rastoff og gunstig beliggenhet for videretransport av produktene. Industrien ble kon-
sentrert i nedre delen av Drammensvassdraget grunnet fossekraften. Papirindustri,
gruvedrift og skogbruk har veert viktige inntektskilder.

Norges farste offentlige kjgrevei ble anlagt av Christian IV i 1624 for & frakte sglv-
malm fra Kongsberg til Haugsund (Hokksund), hvor malmen ble fraktet videre pa
Drammenselva. Randsfjordbanen fra Hokksund til Drammen apnet i 1866, mens en
sidelinje til Kongsberg apnet hagsten 1871 og aret etter apnet Drammenbanen mellom
Oslo og Drammen.

Buskerudbyen som helhet har en historikk som daterer tilbake til 1700-tallet da
Kongsberg-Drammen dannet en kulturakse. Kongsberg ble et gkonomisk og kulturelt
sentrum hvor bygging av praktbygg og kirke tiltrakk seg fremragende handverkere
og kunstnere som satte rike spor etter seg i Kongsberg og Drammen. Garder, tun og
store byhus ble bygget i dalfaret over hele distriktet pad 16-og 1700-tallet. Befolkn-
ingsvekst og flukt fra landsbygda pa 1800-tallet ga tettsteder og byer i Buskerudbyen
gkt livskraft ved industrienes blomstring gjiennom 1800-tallet.

1.2 BUSKERUDBYEN | DAG

| dag fremstar Buskerudbyen fremdeles som et attraktivt omrade med naturskjenne
omgivelser. Elv og fossefall er sentrale, selv om de ikke lenger utgjer generatorer
for livskraften i den gkonomiske veksten. Den moderne samfunnsutviklingen i etter-
krigstid med tilrettelegging for bade bilbruk og pendling har preget Buskerudbyens
overordnede utvikling. Bebyggelsesmgnsteret fikk en vending pa 1970-tallet, fra
bygdesenter og spredte garder til konsentrerte eneboligfelt utenfor sentra. Historiske
tettsteder i dalbunn tapte etter hvert livskraft som identitetsskapende mateplasser.

Som en sentral del av @stlandsregionen, der kort avstand til hovedstadens arbeids-
marked og storbyliv vil veere avgjarende for hvilke kommuner som kommer til & attra-
here veksten, er Buskerudbyen sveert aktuell for en baerekraftig vekst.

«Det er lite hensiktsmessig a sette de enkelte tettsteder og byer i en konkurransesit-
uasjon med hverandre for denne veksten, ettersom det er helhet med variasjon i
muligheter og livskraft som vil avgjere om Buskerudbyen kan sta seg i konkurransen
med for eksempel Lysaker-Fornebu, Akershus-@stfoldbyene og Akershus-Garder-
moen. Fordeling av veksten bgr skje i samhandling mellom nabokommuner for &
sikre regionen som attraktiv helhet. Det bar grundes en baerekraftig helhetlig vis-
jon der de enkelte kommuner fremheves med komplementerende attraksjoner og
virksomheter i dette. Hver by og tettsted bar styrkes som identiteter basert historie,
kultur, landskap og ikke minst saeregen kvalitativ lokalproduksjon og verdiskapning».

(Asplan Viak 2012)
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2. SITUASJONSBESKRIVELSE

2.1 BEFOLKNINGSUTVIKLING

Det bor ca 152000 innbyggere i Buskerudbyen pr 1.1.2012. SSBs prognose for
framtidig befolkningsvekst (MMMM) indikerer en gkende befolkningsvekst fram mot
2040. Befolkningsveksten er sterkest fram til 2023 og flater deretter noe ut fram mot
2040. Figuren og tabellen under (Asplan Viak 2012) viser befolkningsutvikling i kom-
muner i Buskerudbyen fra 1980-2040.

Befolkningsutvikling fram til 2039, kilde SSB 4M 2010
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Befolkningstall 31.12. i aret

Lier 23.000 29.000 34.000 +11.000
Drammen 64.000 80.000 96.000 +32.000
Nedre Eiker 23.000 28.000 32.000 +9.000
@vre Eiker 17.000 21.000 24.000 +7.000
Kongsberg 25.000 30.000 34.000 +9.000
Buskerudbyen 152.000 188.000 220.000 +68.000

Ifglge prognosen vil Drammen fa flest nye innbyggere; 32000 fram mot 2040. Lier

vil fa& 11000 nye innbyggere, Nedre Eiker og Kongsberg far 9000 nye innbyggere og
@vre Eiker 7000 nye innbyggere ifglge prognosen.

Det er store usikkerheter knyttet til befolkningsprognoser. | dette planarbeidet er

det mindre viktig om prognosene oppfylles i 2030 eller 2040. Det vesentlige er a se
utvikling i et langsiktig perspektiv, og lengre enn det 10—12arsperspektiv kommune-
planene vanligvis forholder seg til. Den ovennevnte prognose som er lagt til grunn

i planarbeidet er ikke uttrykk for kommunenes mal for befolkningsvekst. Noen kom-
muner, f.eks. Kongsberg, har mal om sterkere befolkningsvekst enn det prognosen
antyder. Dette ma det derfor tas hgyde for nar konkrete strategier skal utformes for
den enkelte kommune.

Utfordringer: Flere innbyggere vil innebzere gkt arealbehov for boliger,
arbeidsplasser og sosial infrastruktur. Flere innbyggere vil bety gkt press pa teknisk
infrastruktur, kapasitet pa veg og jernbane for bade persontrafikk og gods. Behovet
for kollektivtransport vil gke. Avhengig av hvordan arealer utnyttes kan gkt befolkning
innebaere gkt press pa overordnet grgntstruktur og verdifulle arealer.

2.2 ALDRING OG INNVANDRING

Et vesentlig demografisk utviklingstrekk er forventet kraftig vekst i aldersgruppene
over 66 ar fra og med 2010. Gruppen 66-79 ar er en ny generasjon med kjgpesterke

Utvikling i de eldste grupper, SSB 2010

Buskerudbyen
70000 16000
i / 14000
Py
L] 12000
50000
o
q 10000
b
40000 &
¥ ’ b
a / 8000 «
g b 3
= z
30000 S
LT 8000
el
i
20000 2
LT 4000
-]
10000 260
0 : 1 0
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2018 2020 2025 2030 2035
45 - 85 dr — 6 - 79 dr s 80 - 89 ar — 00 + ar —30 +ar

www.buskerudbyen.no



Areal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23

eldre, som viser stor interesse for & kjgpe personlige tjenester, og som oppsgker
kulturtilbud og sosialt fellesskap. Etter 2020 forventes det en kraftig vekst i antall
bosatte over 80 ar i Buskerudbyen.

Figuren til venstre (Asplan Viak 2012) illustrerer endringer i aldersstruktur i Buskerud-
byen fram mot 2040. Utviklingen er omtrent lik for alle kommuner. Drammen har en
vesentlig hgyere innvandrerandel enn landsgjennomsnittet. Se figuren under (Asplan
Viak 2012). Lier og Nedre Eiker ligger ogsa pa landsgjennomsnittet, mens Qvre Eiker
ligger vesentlig under landsgjennomsnittet. P& tross av et internasjonalt orientert
naeringsliv er innvandrerandelen i Kongsberg under landsgjennomsnittet.
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Utfordringer: Den kraftige veksten i antall eldre over 66 ar, og gkt andel innvandrere
vil kunne skape nye behov mht hvilke boliger som vil veere etterspurt de neste tiar.
Eldre vil trolig ettersperre mindre boligtyper og bade eldre og innvandrere vil kunne
etterspgrre mer sentralt beliggende boligtyper.

23 BOLIGSTRUKTUR

Det er store forskjeller i boligstruktur mellom kommunene i Buskerudbyen. Dram-
men har en klar tredelt boligstruktur med omtrent en tredjedel leiligheter, en tredjedel
smahus og rekkehus og en tredjedel eneboliger.

www.buskerudbyen.no

Kommune Bnliglype 1990 2010 Glming Andel 1990 |Andel 2010 |Andel heb\rgL
Drammen |Eneboliger 8 346 9247 901 36 9% 33% 18 %
Rekkehus 7714 8 967 1253 33% 32% 25 %,

Leilighet 7063 9870 2807 31% 35% 57 %,

Sum 23123 28 084 4961 100 % 100 % 100 %)

Kongsberg |Eneboliger 6 040 7095 1055 70 % 61% 36 %|
Rekkehus 1833 3 308 1475 21% 29 % 51 %)

Leilighet 785 1147 362 9% 10% 13%

Sum 8658 11 550 2892 100 % 100 % 100 %

@vre Eiker |Eneboliger 4992 5510 518 82% 76 % 44 %
Rekkehus 880 1355 475 14 % 19 % 40 %)|

Leilighet 212 402 190 3% 6% 16 %

Sum 6084 7267 1183 100 % 100 % 100 %|

Nedre Eiker |Eneboliger 4855 5646 791 65 9% 63 % 56 %|
Rekkehus 2135 2594 459 28% 29% 32 %

Leilighet 528 691 163 7% 8% 12 %

Sum 7518 8931 1413 100 % 100 % 100 %|

Lier Eneboliger 4718 5535 817 63 % 58 % 41 %]
Rekkehus 1750 2375 625 23% 25% 31 %)

Leilighet 1069 1615 546 14 % 17 % 27 %]

Sum 7537 9525 1988 100 % 100 % 100 %)

Kongsberg, Eiker-kommunene og Lier har en hgy andel eneboliger, en lavere andel
smahus og rekkehus og en relativt liten andel leiligheter.

| Drammen har det i gkende grad veert bygget en stor andel leiligheter. Parallelt har
kommunen hatt sterk befolkningsvekst. Utviklingen ma ses i lys av mange miljg-
forbedrende tiltak i Drammen de siste tiar.

Utfordringer: Med hgyere andel eldre og innvandrere, kan det stilles spgrsmal ved
om dagens boligstruktur i Buskerudbyen er egnet til & ivareta fremtidens boligbehov.
Utfordringene synes a veere sterst i Kongsberg og Eikerkommunene. Uten tilstrekke-
lig tilgang pa leiligheter og smahus vil en gnsket befolkningsvekst kunne bremses av
mangel pa tilgjengelige boliger. Det vil veere en problemstilling bade a beholde egen
befolkning (som blir eldre), men ogsa & trekke til seg nye og yngre innbyggere som
skal etablere seg i boligmarkedet. Disse vil normalt ettersparre mindre og rimeligere
boligtyper. Det beste vil vaere om alle kommuner kunne ha et stgrre mangfold av
boliger enn det de har i dag.



2. SITUASJONSBESKRIVELSE

2.4 NAERINGSSTRUKTUR, SYSSELSETTING OG INTEGRASJON

Samlet var det rundt 75.000 sysselsatte i Buskerudbyen i 2010. Naermere 60 prosent
av disse arbeider i husholdningsrettede tjenester og offentlig sektor. Industrisys-
selsettingen gar ned i Buskerudbyen sa vel som i resten av landet, men nedgan-
gen er andelsmessig lavere i denne regionen. Kraftig vekst i industrisysselsettingen
i Kongsberg er en viktig forklaringsfaktor. | Drammen og Lier har nedgangen veert
sterre enn i resten av landet.

Regionens vekst innenfor forretningsmessig tjenesteyting har veert klart stgrre enn
landsgjennomsnittet. Trolig er mye av industriveksten i Kongsberg ogsa i realiteten
vekst i tienesteproduksjon. Figuren under (Asplan Viak 2012) illustrerer konsentras-
jon av arbeidsplasser i Buskerudbyen i dag.

241 Endringer i neringsstruktur
Det pagar fortsatt endringer i naeringsstrukturen. Figuren under (Asplan Viak 2012)
viser sysselsetting og de strukturendringer som har funnet sted etter 1990.
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24.2 Teknologinaringen

Teknologineeringen bestar av virksomheter som bade selv er produsenter av fer-
digvarer, men som ogsa er produsenter av produksjonsutstyr og innsatsfaktorer til
annen industri. Slik fungerer de som sentrale infrastruktur for andre neeringsklynger,
og muliggjer overfgring av kompetanse mellom klynger og naeringer. Teknologineerin-
gen er et viktig innslag i moderne neeringsstruktur, og er ikke minst viktig i forhold til
regioners omstillingsevne. Kongsbergmiljgets utvikling og omstilling fra gruvedrift via
vapenproduksjon til offshore maritim virksomhet er et enestaende eksempel pa dette.

Figuren til hayre (Asplan Viak 2012) viser sysselsatte i teknologineeringer i Busker-
udbyen. Som figuren viser, er teknologineeringen hayt konsentrert i Kongsberg, en
konsentrasjon som gir gjenklang ogsa i en nasjonal sammenheng. Teknologiindus-
trien er her definert som metallvareindustrien, maskinvareindustrien, data- og konto-
rutrustningsindustrien, elektronisk industri og instrumenteringsindustri.

www.buskerudbyen.no
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2.4.3 Kulturnzringen

Kulturnaeringen er forventet & veere en vekstneaering i arene som kommer, i takt med
at den vestlige verden utvikler seg i retning av en «opplevelsesgkonomi» der konsum
og produksjon av "opplevelser” far stadig starre betydning for kundenes tilfredshet og
dermed ogsa bedriftenes konkurranseevne.

Definisjonen av kulturnzeringen er her konservativ og omfatter arkitektvirksom-
het, design, film, video og foto, bibliotek og museumsdrift, kunstnerisk virksomhet,
markedskommunikasjon, musikk, trykte medier og TV og radio.

Som det fremgar av figuren under er kulturnzeringen tyngst representert i tettstedene,
ikke minst som en konsekvens av ansatte innenfor offentlige kulturinstitusjoner reg-
nes med i disse tallene. Men konsentrasjonen er seerlig sterk i de to byene, med
Drammen i en seerstilling.

2.4.4 Integrasjon og pendling

Buskerudbyen er sammensatt av to arbeidsmarkedsregioner; Drammensregionen og
Kongsbergregionen. Det er klare forskjeller i arbeidsmarkedsintegrasjon i — og mel-
lom - de to regionene. | tabellen nedenfor (Asplan Viak 2012) er gjengitt noen ngk-
keltall som er med & gi et bilde pa grad av interaksjon og integrasjon i det regionale
arbeidsmarkedet.

Egendekning arbeidsplasser gir et bilde pa forholdet mellom antall arbeidsplasser og
antall sysselsatte i den enkelte kommune. En arbeidsplassdekning over 100 % betyr
at det er flere arbeidsplasser enn totalt antall sysselsatte bosatt i en kommune, mens
en dekning under 100% betyr at kommunen er avhengig av arbeidsplasser utenfor
kommunen for & oppna full sysselsetting for sine innbyggere.

Andel av Utpendling i |Innpendling i

regionens Egendekning |prosentav |prosentav

arbeidsplasser |arbeidsplasser |yrkesaktive |arbeidsplasser |Integrasjon
Drammen 46 % 109 % 44 % 49 % 93 %
Kongsberg 21% 118 % 18 % 31% 49 %
@vre Eiker 8% 70 % 59 % 41 % 100 %
Nedre Eiker 9% 60 % 67 % 45 % 112%
Lier 16 % 101 % 63 % 63 % 126 %

Bade Drammen og Kongsberg har flere arbeidsplasser enn totalt antall sysselsatte
i kommunen, og er avhengig av innpendling. Lier kommune har omtrent like mange
sysselsatte som de har arbeidsplasser, mens @vre og Nedre Eiker har feerre
arbeidsplasser enn sysselsatte.

Arbeidsmarkedsintegrasjon sier noe om pendlingsaktivitet pa tvers av kommuneg-
renser, og regnes som en sum av relativ innpendling og relativ utpendling fra den
enkelte kommune.

Kommunene innenfor Drammensregionen scorer hgyt pa integrasjon. Heyest
arbeidsmarkedsintegrasjon finner vi i Lier, der bare 37 % av de sysselsatte bor og
arbeider i egen kommune. Pendlingsstrammene gar i alle retninger mellom kom-
munene, men det er klart tyngre streammer som gar gstover enn vestover.

www.buskerudbyen.no
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2. SITUASJONSBESKRIVELSE

Mens Drammensregionen preges av utstrakt pendling pa tvers av kommunegrenser,
er Kongsbergregionen mer isolert. Hele 70 prosent av de sysselsatte er bosatt i kom-
munen, og det er en relativt liten utpendling. Innpendlingen er andelsmessig starre,
men er likevel relativt beskjeden sammenlignet med de gvrige kommunene i Busker-
udbyen. Innpendlingen til Kongsberg kommer i forste rekke fra Telemark, gvrige
deler av Buskerud og Vestfold. | tillegg kommer innpendling fra @vre Eiker som har
kommunegrense tett opp mot Kongsberg sentrum.

Pendlingsforhold - Buskerudbyen samlet
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Utfordringer: Mangel pa balanse mellom arbeidstakere og arbeidsplasser i den
enkelte kommune medferer behov for pendling. Endringer i naeringsstruktur vil med-
fere behov for transformasjon av nseringsarealer. Teknologimiljget p4 Kongsberg er
sterkt konkurranseutsatt internasjonalt. Kongsberg er mer isolert / mindre integrert
i forhold til andre kommuner i Buskerudbyen. Tilgang til kompetent arbeidskraft er
en stor og gkende utfordring, og kan bli kritisk for videre utvikling. Bedre kommuni-
kasjoner mot arbeidsmarkedet pa Jstlandet ville veere anskelig for nzeringslivet pa
Kongsberg.

10

25 SENTRUMSUTVIKLING OG HANDEL
2.51 Handelssoner i Buskerudbyen

| en analyse av handel i Buskerudbyen (Asplan Viak
2012) er de fem kommunene delt inn handelssoner.
| analysen er detaljvarehandel definert som sum-
men av dagligvarer, utvalgsvarer og plasskrevende
varer. Dagligvarer er i hovedsak matvarer og andre
husholdningsvarer. Utvalgsvarer omfatter mange
ulike varer, blant annet kleer, sko, husholdningsap-
parater og sportsutstyr. Som plasskrevende varer
omfattes her mgbler, hvitevarer, byggevarer og
varer fra hagesenter.

De stgrste handelsdestinasjonene med utgang-
spunktiantall sysselsatte i de enkelte handelssoner
framgar av tabellen til hgyre, her basert pa statis-
tikk fra 2010 (far Gulskogen senter ble utvidet).

2.5.2 Sentrums rolle i den enkelte kommune

Handelssone Antatt sysselsatte

Bragernes 850
Liertoppen 760
Krokstadelva 610
Kongsberg 600
Gulskogen 450
Stremsg 430
Assiden 330
CC-omradet 300
Hokksund 280
Mjendalen 150
Konnerud 100
Lierbyen 50
Vestfossen 30

Omsetning pr handelssone ift samlet omsetning pr kommune
dagligvarer og utvalgsvarer

www.buskerudbyen.no
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| Buskerudbyen er handel lokalisert bade i de fem kommunesentra og i kjgpesentre i
mer bilbaserte lokaliteter. Figuren over (Asplan Viak 2012) gir en indikasjon pa sen-
trums rolle som handelsdestinasjon for de enkelte kommuner. Omsetning av daglig-
varer og utsalgsvarer, heretter omtalt som “sentrumshandel”, er varegrupper som
typisk finnes bade i sentrumsomrader og pa kjgpesentre.

DRAMMEN

Drammen er delt inn i fem handelsomrader; Bragernes, Streamsg, Gulskogen, CC-
omradet og Assiden. Bragernes har den starste omsetningen for detaljvarer av han-
delssonene i Buskerudbyen.

Fra 2008 har Bragernes, Streamsg og Gulskogen hatt en nedadgéaende trend i
omsetning for detaljvarer (datagrunnlaget inkluderer ikke situasjonen etter utvide-
Isen av Gulskogen senter i slutten av 2010). CC-omradet og Assiden har hatt en
oppadgaende trend fra 2008.

45 % av sentrumshandelen i Drammen foregar pa Bragernes (29 %) og Stremsg
(16 %), noe som viser at sentrum fortsatt er viktig for denne type handel i Drammen,
pa tross av gkt konkurranse fra eksterne kjgpesentre. Datagrunnlaget viser videre
at «andre omrader», fremkommer med nest sterst omsetning. Det antas at dette i
stor grad skyldes omsetning av dagligvarer; handel som i stgrst mulig grad bgr veere
lokalisert «der folk bor». Bragernes andel av samlet omsetning i Drammen har gatt
nedover i perioden fra 2004 til 2010, mens «andre omrader» har gkt sin andel. Dette
antas a veere mindre handelstilbud rundt i kommunen (neerbutikker og lignende).
Datagrunnlaget gir indikasjoner pa skjerpet konkurranseforhold for sentrum, og seer-
lig nar man i tillegg tar i betraktning utvidelsen av Gulskogen senter.

LIER

Lier er delt inn i Liertoppen og Lierbyen. Lierbyen inkluderer deler av Lierstranda,
og gir saledes ikke et entydig bilde av handelstilbudet i Lierbyen (som antas & veere
relativt beskjeden antall ansatte tatt i betraktning).

Lierbyen har hatt en jevn vekst i hele analyseperioden, mens Liertoppen hadde en
kraftig vekst i perioden 2006—2008, og en nesten like stor nedgang i 2008-2009. Fra
2009-2010 har omsetningen pa Liertoppen gkt igjen. 50 % av sentrumshandelen i
Lier foregar pa Liertoppen. Liertoppen fremstar som handelsmessig tyngdepunkt i
kommunen.

KONGSBERG

| Kongsberg er det kun sentrum som er definert som egen handelssone i analysen.
Kongsberg sentrum har hatt en jevn vekst siden 2004. 50 % av all sentrumshandel
i Kongsberg foregar i sentrum nord for elva, som fremstar som et handelsmessig
tyngdepunkt i kommunen.

OVRE EIKER

@vre Eiker er delt inn i Hokksund (inkludert Eiker senter) og Vestfossen. Omsetnin-
gen i Hokksund har veert over fem ganger sa stor som i Vestfossen. Omsetningen i
Hokksund har hatt en stabil vekst i hele analyseperioden, mens Vestfossen har hatt
en svak nedgang siden 2007.

84 % av all sentrumshandel i @vre Eiker foregar i Hokksund (inkludert Eiker senter).
Grunnet postsoneinndelingen i kommunen er det dessverre ikke mulig a skille mel-
lom Hokksund sentrum og Eiker senter. Hokksund sentrum, eventuelt Eiker senter,
fremstar som handelsmessig tyngdepunkt i kommunen.

NEDRE EIKER

Nedre Eiker er i analysen delt inn i Krokstadelva og Mjgndalen. | kommuneplanen
inngar begge disse omradene som sentrumsomrade. Omsetningen pa Krokstadelva
er dobbelt sa stor som omsetningen i Mjgndalen. Krokstadelva har den nest stagrste
omsetningen av handelssonene i Buskerudbyen etter Bragernes. Omsetningen pa
Krokstadelva har gkt i hele analyseperioden, med unntak for en liten nedgang i 2008.

62 % av sentrumshandelen i Nedre Eiker foregar pa Krokstadelva, mot 28 % i Mjgn-
dalen sentrum. | prinsippet foregar all handel i Nedre Eiker innenfor disse to omradene.
Samlet omsetning for sentrumshandel gker pa begge steder i Igpet av analyseperi-
oden. For dagligvarer har det i Mjgndalen sentrum veert en jevn omsetningsgkning
for perioden 2004-2010, mens det har veert en svak nedgang i Krokstadelva. Selv
om omsetningsveksten for perioden 2004-2010 er starst i Mjgndalen sentrum er det
fortsatt Krokstadelva som fremstar som handelstyngdepunkt i kommunen.

"
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2.5.3 Forbruk og dekningsgrad

Basert pa omsetningsstatistikk for regnskapsaret
2010 er det beregnet gjennomsnittlig forbruk pr per- | Varegruppe Forbruk
son i Buskerudbyen og omkringliggende kommuner | Detaljvarehandel 66 952
for utvalgte varegrupper, jfr. tabellen til hgyre. Dette |pagligvarer 29913
forbrgket er i analysen lagt til grunn ved beregning av Utvalgevarer’ 24 416
dekningsgrad for de enkelte kommunene.

Klzer og sko 8 125

) Mabler og

Detaljvarer hvitevarer 4317
E_n sammenligning av d_ekningsgrad for detaljvarer By o hage 8037
viser at alle kommunene i Buskerudbyen, med unntak 2

Sentrumshandel 54 328

for @vre Eiker har dekningsgrad over 100 %, se
tabell under. Nedre Eiker har den stgrste deknings- Tjpkiusive kizer og sko
graden, etterfulgt av Lier, Drammen og Kongsberg. Zdagligvarer+utvalgsvarer
@vre Eiker har en viss handelslekkasje for detaljvarer

sett under ett

Kizer og | Msabler og Bygg og Sentrums-
Kommune | Dagligvarer | Utvalgsvarer' |sko hvitevarer hage Detaljvarer | handel’®
Drammen 113 % 139 % 145 % 192 % 53 % 118 % 120 %
Lier 99 % 86 % 108 % 49 % 336 % 121 % 93 %
@vre Eiker 77 % 44 % 30 % 75 % 133 % 7% 62 %
Nedre Eiker 115 % 143 % 165 % 144 % 109 % 126 % 127 %
Kongsberg 113 % 129 % 98 % o7 % 68 % 108 % 119 %
Reyken M % 51 % 32 % 8% 33 % 61 % 74 %
Hurum 76 % 20 % 9 % 0% 118 % 54 % 51 %
Svelvik 71 % 32 % 18 % 0% 8 % 42 % 54 %
Sande 83 % 48 % 25 % 0% 2 % 52 % 67 %

"Inklusiv kleer og sko
*dagligvarer+utvalgsvarer

Dagligvarer

Norske kommuner har som regel en dekningsgrad pa rundt 100 % for dagligvarer
(90-110 %). Kjop av dagligvarer foregar som regel i neeromradet, og det finnes bade
utsalg og relativt godt utvalg for dette i de fleste starre norske kommuner. For denne
varegruppen har @vre Eiker en vesentlig lavere dekningsgrad enn de andre kom-
munene i Buskerudbyen, og dermed en handelslekkasje ut av kommunen. Nedre
Eiker har den sterste dekningsgraden for dagligvarer.
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Utvalgsvarer

Dekningsgraden for utvalgsvarer vil i stgrre grad variere fra kommune til kommune,
da denne kategorien inkluderer en del varer det ikke er markedsgrunnlag for i alle
kommuner. Sentrumshandel og kjgpesentre utgjgr hovedtyngden av utsalgsstedene i
denne varegruppen. | Buskerudbyen er det Nedre Eiker som har stgrst dekningsgrad
for utvalgsvarer, etterfulgt av Drammen og Kongsberg. @vre Eiker har en betydelig
handelslekkasje for denne varegruppen. Dekningsgradene for utvalgsvarer inklu-
derer klaer og sko.

Sentrumshandel

For sentrumshandel er det ogsa Nedre Eiker som har den hgyeste dekningsgraden,
etterfulgt av Drammen og Kongsberg. Lier har nesten egendekning, mens Qvre Eiker
har en betydelig handelslekkasje ogsa for denne varegruppene.

Klaer og sko

Sentrumshandel domineres gjerne av varegruppen kleer og sko, men varegruppen
finnes ogsa i stor grad i kjgpesentrene. Ogsa for denne varegruppen er det Nedre
Eiker som har den sterste dekningsgraden, etterfulgt av Drammen og Lier. Kongs-
berg har en dekningsgrad pa 98 %. Qvre Eikers dekningsgrad er pa dragyt 30 %,
hvilket betyr at bosatte i @vre Eiker i vesentlig grad reiser ut av egen kommune for a
foreta slike innkjgp. Kleer og sko inngar ogsa i varegruppen detaljvarer.

Mgbler og hvitevarer, bygg og hage

Varegruppene mgbler og hvitevarer og byggevarer og hagesenter er i analysen definert
som plasskrevende handel. Plasskrevende handel er ofte lokalisert utenfor sentrum, da
slik handel gjerne foregar med bil. Besgksfrekvensen er ogsa lavere for plasskrevende
handel, slik at trafikkbelastningen samlet sett ikke blir sa stor sammenlignet med annen
type handel. Det stilles ikke samme krav til dekningsgrad for plasskrevende handel som
for annen type handel, da markedsgrunnlaget for slike tilbud i mindre grad er lokalt.

Oppsummering

Sammenligningen av dekningsgrad for ulike varegrupper viser at Nedre Eiker gjen-
nomgaende har den hgyeste dekningsgraden, med unntak for plasskrevende varer,
mens Jvre Eiker giennomgéende har den laveste dekningsgraden av kommunene i
Buskerudbyen. @vre Eiker har en betydelig handelslekkasje for enkelte varegrupper.

| gjeldende fylkesdelplan for handel, service og senterstruktur er Drammen og Kongs-
berg definert som regionsentre, med tilsvarende forventning om & ha det starste han-
delstilbudet, og dermed starste dekningsgrad. Dekningsgradene til Dvre Eiker synes &
veere lav og Nedre Eiker hay, jfr. intensjon i fylkesdelplanen.
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Utfordringer: Lav eller hgy dekningsgrad kan veere uttrykk for ubalanse i handel-
somsetningen og at innkjgpsreiser blir lengre enn de kunne ha veert med mer bal-
anserte dekningsgrader. Sentrumshandel, szerlig i Hokksund, Mjgndalen og Dram-
men synes a veere under press som fglge av utvidelser av bilbaserte kjgpesentra,
jfr. gjennomfgrt utvidelse av Gulskogen senter og planer om utvidelse av Krokstad
senteromrade. For begge disse sentrene er planprosesser helt i sluttfasen og disse
vil avklare videre utvikling. Strategier om videre senterutvikling i felles areal- og trans-
portplan vil matte legge disse avklaringene til grunn nar de foreligger. Ytterligere
nyetablering eller utvidelser av store bilbaserte kjgpesentre, utenfor sentrumsom-
rader og kollektivknutepunkt, vil kunne bidra til & skape et mer bilavhengig samfunn.
En slik utvikling vil veere lite gunstig for de yngste og eldste aldersgrupper og andre
som ikke disponerer bil. Videre vekst av bilbaserte kjgpesentra vil ogsa kunne svekke
byliv i de historiske sentrumsomrader i byer og tettsteder. | de historiske sentrum-
somrader er det en utfordring a sikre god tilgjengelighet for alle trafikantgrupper, ogsa
for besgkende med bil, og a utvikle strategier slik at sentrum i starre grad kan fremsta
som en samordnet enhet i konkurranse med bilbasert kjgpesentra.

2.6 REISEVANER OG BILHOLD

Buskerudbyens reisevaner er svaert naer de gjennomsnittlige reisevaner i Norge,
med unntak for togreiser som er hgyere i Buskerudbyen. Buskerudbyens naerhet til
arbeidsmarkedet i Osloregionen er en viktig arsak til dette. Andelen togreisende er
likevel kun 2% for alle reiser som foretas i regionen. Andelen bilfgrere er hgy, men
ikke like hgy som gjennomsnittet for Buskerud eller for fylkene i Region sear.

|Bcsted Til fots  Sykkel mMC/mop Bilferer Bilpass. Buss Tog  Annet | Sum

Hele landet 22,3 4,2 0,6 51,5 11,0 5,4 1,0 3,8 94,8
Region sgr 18,0 5,4 1,0 56,1 13,0 3,7 0,7 21 100,0
Buskerudbyen 211 4,5 0,7 51,9 13,4 5,0 2,0 15 100,1
Buskerud 18,9 3,3 0,6 55,0 15,3 3.9 1,6 1,3 99,9
Drammen 241 3.0 0,5 48,2 13.5 6.4 2.8 16 100,1
Kongsherg 24,0 9.9 0,7 44,1 16,3 33 0,7 1,2 100,2
@vre Eiker 16,8 41 0,8 63,0 9,8 3,0 1,7 0,8 100,0
Medre Eiker 17,8 3,8 0,8 58,9 11,8 43 0,2 1,8 100,0
Lier 16,7 3,6 1,1 54,7 14,4 53 2,6 1,6 100,0

Av kommunene i Buskerudbyen har Drammen og Kongsberg hayest andel gaende
(ca. 24 %). Kongsberg har klart hgyest sykkelandel (ca. 10 %). Andelen bilfgrere er
hgyest i Eiker-kommunene (ca. 63 % i @vre Eiker og 59 % i Nedre Eiker). Andelen
kollektivreisende er hgyest i Drammen og Lier med henholdsvis 6,4 % og 5,3 % for
buss 0g 2,8 % og 2,6 % for tog.

Figuren under illustrerer reisevanene samlet for bosatte i Buskerudbyen (Kilde:
Nasjonal RVU 2009).

Sykkel — MC/mop
4 9% \ 1%

H Bilfgrer
M Bilpass
B Buss
ETog
B Annet
Tog HTil fots
2% ©Sykkel
Buss
5 HMC/mop

Fra 2003 til 2009 har antallet biler per innbygger gkt med hele 14 prosent i Drammen,
og 8-9 prosent i de gvrige kommunene i Buskerudbyen. @kningen i Drammen betyr
at bilholdet her er nest hgyest av kommunene i Buskerudbysamarbeidet.

At den stgrste kommunen i Buskerudbyomradet har hayere bilhold enn omkring-
liggende kommuner er utypisk i forhold til andre byregioner.

Urbanet Analyse (2010) har sett pa om dette kan ha en sammenheng med endringer
i sammensetningen av familietype, ved at det for eksempel har flyttet inn flere
smabarnsfamilier enn i de andre kommunene de siste arene. Dette er en gruppe
som bade har bedre biltigang og som kjgrer mer bil enn andre grupper. Men tall fra
SSB viser at andelen smabarnsfamiler ikke har endret seg i noen av kommunene fra
2005 til 2010. En mulig arsak til at bilholdet har hatt en sapass sterk gkning i Dram-
men kan veere at boligbyggingen i sentrum har tiltrukket seg mer kjgpesterke grup-
per. De senere arene er det bygget flere leilighetskomplekser som er sentralt lokali-
sert og ligger attraktivt til ved Drammenselva. Denne typen boligprosjekter holder et
relativt hgyt prisniva, og tiltrekker seg derfor i stor grad befolkningsgrupper med god
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gkonomi. Flere studier har vist at biltigang og kjgpekraft har en klar sammenheng
(Norheim og Ruud 2007).
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50,0 AT R
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Nedre Eiker Lier

0,0
@Pure Eiker

Kongsberg Drammen

I Bilhold per 100 innbygger Prosentendring 2003-2009

Figuren viser antall biler per 100 innbyggere, og prosent endring 2003-2009. Kilde:
Urbanet Analyse 2010.

Utfordringer: Bilandelen er hgy og bilholdet er gkene i Buskerudbyen. Dette gir
utfordringer bade mht. klimagassutslipp, men ogsa i forhold til framkommelighet og
lokale miljgulemper som stgy og forurensning. Med forventet gkning i befolkning vil
utfordringene forsterkes.

2.7 INFRASTRUKTUR OG TRANSPORTTILBUD - KONKURRANSE-
FLATER

Som tidligere nevnt er allerede en del veger i Buskerudbyen naer kapasitetsgrensen
mht. trafikk. Videre befolkningsvekst og trafikkvekst vil kunne medfgre redusert fram-
kommelighet pa vegnettet.

Det er i liten grad tiltak som prioriterer buss i vegnettet i dag, selv om det er i ferd med
a utarbeides flere slike tiltak gjennom Buskerudbypakke 1.

Erfaringer har vist at konkurranseflatene mellom bil og kollektivtransport har
avgjerende betydning for valg av reisemiddel. Hvis det tar mer enn dobbelt sa lang
tid & reise kollektivt som & bruke bil vil det veere vanskelig & fa til en overgang fra bil
til kollektivtransport. (Urbanet Analyse 2010).

Asplan Viak (2012) har gjort en studie av konkurranseflatene mellom bil og kollek-
tivtransport i Buskerudbyen med dagens kollektivtilbud. Ved bruk av ATP-modellen
er det sett pa tilgjengelighet med henholdsvis bil og kollektivtransport i Buskerudbyen
sett under ett. Beregningene er basert pa punkter som representerer antall bosatte
innenfor 200m. For hvert punkt er det beregnet gjennomsnittlig reiseavstand til alle
andre punkter i Buskerudbyen, vektet for antall bosatte i de enkelte punktene. Resul-
tatet blir saledes et mal pa gjennomsnittlig reisetid til alle deler av regionen for alle
bosatte i Buskerudbyen.

Beregning av reisetid med bil er basert pa skiltet hastighet redusert med 10 %, som
er en forenkling for & ta hgyde for kasituasjon, lyskryss og andre vilkarlige forsinkel-
ser pa veinettet. Beregning av reisetid med kollektiviransport er basert pa dagens
rutestruktur og rutetider for buss og tog, med minst én avgang pr time. Reisetid med
kollektivtransport inkluderer gangavstand til/fra neermeste holdeplass og ventetider
ved eventuelle behov for a skifte fra en rute til en annen. Beregning av reisetid med
kollektivtransport inkluderer ikke eventuell bruk av bil og innfartsparkering.

Resultatet av beregningene er vist i figurene under, og viser at det er store forskjeller
i tilgjengelighet med henholdsvis bil og kollektivtransport.
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Tilgjengelighet med kollektivtransport 2012

Gjennomsnittlig reisetid [min]
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Kollektivtilbud 0 2 °
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Figuren til venstre
viser at omradene
ved Bragernes og
Stremsg har best
tilgjengelighet med
kollektivtransport.
Gjennomsnittlig
reisetid til disse
omradene er ca. 55
min. Omradet langs
kollektivtraseen i
Rosenkrantz gate
kan nas i lapet av 60
min.

For gvrig er det
omradene rett

ved jernbanestas-
jonene som har best
tilgjengelighet.

For de tettbebygde
omradene langs
Drammenselva er
differansen i reisetid
mellom kollektiv-
transport og bil pa 40
til 70 minutter. Dette
viser at det er en stor
utfordring a endre
reisemiddelfordelin-
gen fra bil til kollektiv,
slik dagens arealbruk
og dagens transport-
tilbud er.
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Det regionale kollek-
tivtransporttilbudet i
Buskerudbyen bestar

av tog med times-
frekvens (Kongsberg—
Oslo-Eidsvoll), samt
ekspressbusslinjene
Notodden—Kongsberg—
Mjandalen—Dram-
men—0slo (Linje 1) og
Hanefoss—Mjandalen—
Drammen-Oslo (Linje 10),
og Vikersund—Hokksund—
Mjgndalen—Drammen
(Linje 101) som alle har
én avgang pr time. Linje

1 falger E134 mellom
Kongsberg og Mjgndalen,
og deretter fv. 283 mellom
Mjgndalen og Drammen
(Bragernes), og deret-

ter E18 inn til Oslo. Linje
10 fglger rv. 35 mellom
Hanefoss og Hokksund
(Lerbergkrysset nord for
Drammenselva) , og deret-
ter fv. 283 til Drammen, og
videre langs E18 i retning
Oslo. Linje 101 faglger rv.
35 mellom Vikersund og
Hokksund stasjon, videre
langs Drammensveien

til Mjgndalen, og deret-
ter fv.283 til Drammen
(Bragernes).
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Kollektivtilbud
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Drammen har det beste kollektivtilbudet i Buskerudbyen, hvor flere ruter kjgrer med 10
min frekvens. Den beste kollektivbetjeningen i regionen er pa strekningen Stremsg—
Bragernes—Assiden—Solbergelva—Krokstad—Mjgndalen, samt Fjell-Stremsg. Q@vre
Eiker har hovedsakelig kun ruter med timesfrekvens, mens Kongsberg har god
kollektivdekning mellom togstasjonen og sentrum syd. Lier har god kollektivbetjen-
ing i morgenrush, og ellers for det meste halvtimesfrekvenser pa kollektivtilbudet.
Frekvensen pa kollektivtilbudet i Buskerudbyen er vist i figurene til venstre. Kartet er
en teoretisk fremstilling av antall busspasseringer pa de enkelte vegstrekningene i
regionen. Den reelle frekvensen kan veere skjev. fordelt over en time.

Tilgang pa parkeringsplasser er av stor betydning for valg av transportmiddel pa
arbeidsreiser. Asplan Viak (2010) har gjort en undersgkelse av antall parkering-
splasser i sentrumsomrader i Buskerudbyen. Urbanet Analyse (2010) har sammen-
holdt tilgangen pa parkeringsplasser med antall arbeidsplasser i sentrumsomrader
i ulike byer og kommuner i Buskerudbyen. Resultatet viser at mange av de mindre
kommunene i Buskerudbyen har sveert god parkeringsdekning i sentrumsomrader,
sammenliknet med andre byomrader.

Figuren under viser parkeringsdekning i sentrum, malt i andel parkeringsplasser per
arbeidsplass) 2001. Tall for snitt i Europa er fra 2001( N=44). Tall for Buskerudbyen er
fra 2010, gvrige norske tall er fra 2005—2006. Kilde: Urbanet Analyse 2010.
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Utfordringer: Effekten av tidligere veginvesteringer og vegpakke Drammen, er i ferd
med & avta som fglge av fortsatt trafikkvekst. Biltilgjengeligheten er imidlertid fortsatt
god. God parkeringsdekning i de fleste sentrumsomrader og god biltilgjengelighet,
vanskeliggjer overgang fra bil til kollektivtransport, selv med forbedringer i kollek-
tivtransportsystemet. Framkommelighet for buss i vegnettet er enkelte steder for dar-

lig.

2.8 UTBYGGINGSMONSTER OG AREALBEHOV

Studier av fortettingspotensialet i eksisterende tettstedsomrader (Asplan Viak 2012)
viser at det er store muligheter for fortetting og transformasjon i Buskerudbyen. Det
er identifisert nok arealer i gjeldende kommuneplaner til & kunne ta imot hele den
forventede befolkningsvekst og arbeidsplassvekst fram mot 2040. Et unntak gjelder
plasskrevende naeringsvirksomhet, her er det arealutfordringer. Det er ulikheter mel-
lom kommunene og ovennevnte forutsetter at Lierstranda kan bli et byutviklingsom-
rade. De enkelte kommuners arealbehov er naermere dreftet i kapittel 10.

Utfordringer: Utfordringen framover er ikke ferst og fremst a finne nye arealer til for-
ventet befolkningsvekst, men & husholdere med de arealer som allerede er definerte
utbyggingsomrader i gjeldende kommuneplaner og a i sterst mulig grad ta i bruk de
arealer som gir maloppnaelse. Det er en utfordring a finne planmessige grep som
sikrer at ugnsket arealbruk ikke finner sted. Dette forutsetter vilje til kursendring mht.
arealutvikling i alle kommuner bade mht. bolig- og neeringslokalisering. Mangel pa
arealer til plasskrevende naeringsvirksomhet kan medfere at gnskede transformas-
jonsprosesser i tettstedene stanser opp.

| figuren til hayre vises mulige fortettings- og transformasjonsomrader sentrumsneert
i Hokksund i @vre Eiker. Tilsvarende studier finnes for de andre tettstedsomradene
og kan studeres i Asplan viak 2012.

Utbyggingspotensiale

Utbygagings potensiale

k [ Fortetting

7] Transformasjon
| Boligfelt

== Gang/sykkelforbindelser

Avstand Kollektivknutepunkt |-
[ 400m gangavstand

] 300m-600m-1km (luftiinje)
Utviklingsomrader

’u' [ Forelopig avgrensning (BB)
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3. DROFTING AV PLANFORSLAGETS TRE HOVEDMAL

Visjon, hovedmal og delmal for areal- og transportplanarbeidet er definert og fremgar
av hoveddokumentet - planforslagets del 1. Far redegjarelsen om kunnskap om sam-
menhenger mellom arealbruk og transport (kap 4), er de tre hovedmalsettingene
drgftet med utgangspunkt i det etterfglgende kunnskapsgrunnlaget. Innholdet i dette
kapittelet bygger i all hovedsak pa utredning gjennomfgrt av Transportgkonomisk
institutt for Buskerudbysamarbeidet, T&I 2009.

3.1 UTBYGGINGSM@NSTER OG TRANSPORTSYSTEM SKAL VARE
KLIMAVENNLIG.

Et klimavennlig utbyggingsmgnster og transportsystem handler om a legge til rette
for reduksjon i biltrafikk og tilhgrende klimagassutslipp.

Dersom befolkningsmengden i Buskerudbyen skal gke uten at biltrafikkmengdene
gker, kreves det at ny arealutvikling og utvikling av transportsystemene foregar slik
at den nye arealutviklingen medferer minst mulig biltrafikk. Siden befolkningsvek-
sten uansett vil medfere noe vekst i biltrafikken ma det ogsa iverksettes tiltak som
reduserer biltrafikkmengdene generert i den eksisterende arealstrukturen.

Hovedideen i teoriene om samordnet areal- og transportutvikling for redusert biltrafikk
er at arealutviklingen og utviklingen av transportsystemene foregar slik at de bidrar
til korte turer og/eller lave bilandeler. Tett fremfor spredt arealutvikling, samt sentral
lokalisering av handel, service og offentlig virksomhet som skal nas av mange, bidrar
til kortere avstander slik at flere kan sykle og ga, og til at omradene kan betjenes
mer effektivt med kollektive transportmidler. Forbedring av kollektivtilbudet og bedre
tilrettelegging for gange og sykling bidrar til at flere vil velge slike transportmidler pa
sine reiser. Til sammen bidrar dette til & gke de andre transportmidlenes konkur-
ransekraft i forhold til biltrafikken. Dette forsterkes om man samtidig iverksetter
restriktive virkemidler mot biltrafikken, slik som parkeringsrestriksjoner, kapasitets-
begrensninger og veiprising.

Basert pa slik innsikt skisseres prinsippene for samordnet areal- og transportplanleg-
ging for redusert biltrafikk ofte (blant annet i Rikspolitiske retningslinjer for samordnet
areal- og transportplanlegging, MD 1993) som falger:

* Arealbruken méa styres mot fortetting heller enn byspredning, og mot transport-
og arealbesparende lokalisering av funksjoner

»  Kollektivtilbbudet ma forbedres og det ma legges bedre til rette for gangtrafikken

20

og sykkeltrafikken

»  Det ma iverksettes restriktive virkemidler mot personbiltrafikken, bade fysiske og
gkonomiske

« Alt dette ma gjgres, helst samtidig

Utbyggingsmensteret er fundamentet i en helhetlig areal- og transportpolitikk, illus-
trert i figuren under. Kilde: Statens vegvesen 2008; Reduksjon av transportomfang og
klimagassutslipp. Forslag til strategi til handlingsprogram 2010-2019.

STYAKE KOLLEKTIV
TRANSPORT, SYKKEL 06 GANGE

KONSENTRERE AREALRRUKEN

3.2 TRANSPORTSYSTEMET SKAL VARE EFFEKTIVT OG RAS-
JONELT FOR ALLE BRUKERE

Malet om at transportsystemet skal vaere effektivt for alle brukere vil kunne vaere
i konflikt med det farste hovedmalet om at utbyggingsmenster og transportsystem
skal veere klimavennlig. Det mest effektive for hver enkelt vil kunne innebzere a reise
med privatbil til de fleste gjgremal. Dette er ofte raskere (mer effektivt) enn andre
reisemidler. Det er imidlertid apenbart at & tilrettelegge for mest mulig effektiv bilbruk
for persontransport ikke er forenlig med & redusere klimagassutslipp eller a sikre
naeringslivets transporter framkommelighet. Mange personreiser kan, om man leg-
ger til rette for det, foretas med andre transportmidler enn bil. Neeringstransporter
ma imidlertid oftere i st@rre grad foretas med bil; bl.a. pa grunn av behov for a frakte
varer og gods.
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Om dagens areal- og transportutvikling med stadig gkende biltrafikk fortsetter i
Buskerudbyen, vil man etter hvert oppleve kapasitetsproblemer i vegsystemet og
darlig fremkommelighet for nzeringslivets transporter. Dersom man greier a snu
areal- og transportutviklingen i retning av prinsippene skissert i kapittel 4, vil veksten
i biltrafikk kunne begrenses, og fremkommeligheten for naeringslivets transporter kan
opprettholdes.

Ifelge Transportgkonomisk institutt er det strategien om & begrense behovet for pri-
vatbilbruk som vil veere den strategi som har starst mulighet for & lykkes om naerings-
livets framkommelighet og konkurransekraft skal opprettholdes. Alternative strate-
gier; & bygge ut vegkapasitet ytterligere, vil bade bidra til mer vekst i bilbruk og gkte
klimagassutslipp. P& sikt vil dette ogsé medfegre nye kapasitetsutfordringer i veg-
nettet for naeringslivets transporter.

Om malet om effektivt transportsystem skal nas for alle brukere, ma strategier for
redusert bilbruk for persontransport introduseres, slik at framkommelighet for neering-
slivets transporter pa vegnettet kan opprettholdes.

3.3 DET SKAL LEGGES TIL RETTE FOR ATTRAKTIVE BYER OG
TETTSTEDER | ALLE KOMMUNER

Det vil veere mange meninger om hva som er en attraktiv by- og tettstedsutvikling,
Buskerudbysamarbeidet gnsker at det skal legges til rette for livskraftige byer og
smabyer i alle kommunene som urbane regionale knutepunkter / sentra, med bost-
eder, handel, service og kulturaktiviteter.

| byer og tettsteder pa sterrelse med dem man finner i Buskerudbyen, er det en
utfordring & skape nok konsentrasjon av aktiviteter og mennesker til at man har et
"levende” sentrum over store deler av degnet. Oppskriften for & oppna dette er & kon-
sentrere arbeidsplasser, handel, kulturaktiviteter, offentlig virksomhet, fritidsaktiviteter
og andre aktiviteter i senteret, og a lokalisere boliger i eller i direkte tilknytning til sen-
teret. P4 denne maten oppnar man sterst mulig kundegrunnlag og starst muligheter
for at hgyere ordens funksjoner skal kunne overleve i senteret. Fortetting og "riktig
lokalisering”, fremfor spredt og "tilfeldig”/ ustrukturert arealutvikling, bidrar nettopp til
slik gkt konsentrasjon og aktivitet i sentrum av byene og tettstedene. Dette muliggjer
utvikling av de fysiske byrommene til mer attraktive og interessante mgteplasser, og
til utvikling av livskraftige byer og smabyer.

www.buskerudbyen.no
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4. AREALBRUK OG TRANSPORT — GRUNNLEGGENDE SAMMENHENGER

Samordnet areal- og transportutvikling betyr at mange ting ma gjeres riktig og sam-
tidig om man skal lykkes. Etterfelgende kunnskapsgjennomgang bygger i vesentlig
grad pa utredninger gjennomfert av Transportakonomisk institutt for Buskerudbysa-
marbeidet (TGl 2009 og 2012).

Dersom man skal veere i stand til & utvikle og gjennomfgre strategier for areal- og
transportutvikling som gir redusert biltrafikk ma man iverksette en rekke forskjellige
endringer og tiltak. Og, kanskje like viktig, det er en rekke tiltak eller utviklingsretnin-
ger som ikke kan tillates om man vil oppna malsettingen. Det er viktig a forsta hvilke
kombinasjoner av strategier og tiltak som svekker hverandre og hvilke som styrker
hverandre, og ikke minst hvorfor det er slik.

4.1 BYGGEKLOSSER | EN HELHETLIG STRATEGI

De elementene som inngar i dette systemet, og som er byggeklossene i den hel-
hetlige strategi som skal utvikles, er biltrafikkvolumer, reiseatferd, arealbruk og trans-
portsystemer.

Trafikkvolumer defineres her som kjgretgykilometer per degn (kjtkm/d) i Buskerud-
byen, altsa hvor langt det totalt kjgres med motoriserte kjgretey i dette omradet pr
dagn. Klimagassutslippene, pa grunn av transport, er direkte relatert til dette og til
utslipp per kjgretoykilometer. En av hovedstrategiene i dette arbeidet er & bidra til
reduksjon av trafikkvolumene (kjtkm/d).

Reiseatferd dreier seg om hvor ofte folk reiser, hvor langt de reiser (i realiteten hvilke
malpunkter de reiser til) og transportmiddelvalg (om de velger bil, kollektivtransport,
sykkel eller gange pa reisen). Trafikkvolumer bestemmes av reiseatferden til dem
som bor i omradet, populasjonsstarrelsen og sta@rrelsen pa gjennomgangstrafikken
i omradet. Endringer i transportvolumene kan dermed skje ved at en eller flere av
disse faktorene endres. Dersom trafikkvolumet i Buskerudbyen skal reduseres samti-
dig som populasjonen skal vokse, betyr dette at reiseatferden méa endres enda krafti-
gere i retning av mindre bilbruk (sjeldnere bil, kortere bilreiser) enn om populasjonen
skulle holdes stabil.

Arealbruk dreier seg om de fysisk bygde strukturene og til hvordan disse brukes
(hvilke aktiviteter som er lokalisert hvor og i hvilket forhold til hverandre, hvor intensivt
de brukes etc.). Endringer i arealbruk, eller arealutvikling, dreier seg om lokaliser-
ing av nye bygninger og lignende og utvikling av omrader, men ogsa om endringer i
hvordan befolkningen bruker de fysiske strukturene (hvor de bosetter seg i den gitte

strukturen, hvilke bedrifter som lokaliserer seg hvor, om befolkningen handler i sen-
trum eller pa kjgpesentre med mer).

Transportsystemene defineres som transportinfrastrukturen (inkludert parkeringstil-
gang), kollektivtilbudet og andre ting som pavirker kvaliteten pa transportsystemene
(som for eksempel hvordan biltrafikkmengder og fart pavirker kvaliteten pa transport-
systemene for gaende og syklende). Endringer i transportsystemene dreier seg da
om endringer i transportinfrastruktur, i kollektivtilbud og i andre kvaliteter ved de for-
skjellige transportmidlene, som blant annet pavirkes av hvordan transportsystemene
brukes (nar flere kjarer bil, blir for eksempel forholdene for gang- og sykkeltrafikken
ofte darligere).

Utvikling av
transportsystemene
e Veg

e Kollektiv

e Sykkel

Gange

Biltrafikkmengder
(kjoretaykm.)

Reiseatferd
¢ Transportmiddelvalg
¢ Reiselengde / malpunkt
e Antall reiser

Arealutvikling
e Tetthet
‘ * Lokalisering

Disse elementene utgjgr hovedkomponentene i hva vi her kan kalle en "modell” for
areal- og transportutvikling for redusert biltrafikk og reduserte klimagassutslipp. En
forenklet versjon av modellen er illustrert i figuren over.

Figuren illustrerer at biltrafikkmengdene er definert av befolkningens reiseatferd (i
figuren er ikke endringer i transportvolum pa grunn av endringer i befolkningsmengde
inkludert). Endringer i befolkningens reiseatferd pavirkes direkte av endringer i areal-
strukturen og i transportsystemene. Endringer i arealstrukturen og i transportsys-
temene pavirker hverandre, og pavirkes ogsa av endringer i biltrafikkmengdene.

Det er selvsagt ogsa en rekke andre faktorer som pavirker reiseatferden og biltrafikk-
mengdene, slik som gkonomisk utvikling, sysselsetting og holdninger. | det etterfal-
gende er det vektlagt & redegjare for hvordan utvikling av arealstrukturen og trans-
portsystemene pavirker reiseatferd og transportmengder.
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4.2 DEN ENKELTES ATFERD; ARSAKS-VIRKNINGSSAMMEN-

HENGER

Arsaken til at disse sammenhengene finnes forklares gjerne med at hvordan areal-
strukturen, transportsystemene og transportvolumene utvikles/utvikler seg pavirker
hvilke valg med tanke pa reiseatferd og lokalisering (bade hvor man bygger ting og
hvordan de bygde strukturene brukes) som er mulige og hvilke som anses som best.
Om det ikke finnes noe kollektivtransportsystem mellom hjem og arbeid, kan man
ikke velge kollektivtransport pa arbeidsreisen. Om avstanden mellom hjem og arbeid
er lang kan man ikke velge a ga eller sykle. Dersom det finnes et kollektivtilbud som
kan benyttes, er valget man gjer avhengig av kvaliteten pa kollektivtilbudet sam-
menlignet med hvor enkelt, raskt eller annet det er a bruke bil, sykkel eller & ga, samt
individuelle preferanser. Det samme gjelder om avstanden er kort nok til a foretas
med sykkel eller til fots. Hvordan det offentlige planlegger og utvikler arealstrukturen
og transportsystemene pavirker i sterk grad hvilke valg folk har med tanke pa trans-
portmidler og lokalisering.

Summen av alle aktgrenes valg er de resulterende arealstrukturene, transportsys-
temene, reisemgnstrene og transportmengdene. Hvordan aktgrene i systemet (her
inkluderer det alle som foretar lokaliseringer eller reiser i omradet) bruker strukturene
(de valgene de gjer) medfgrer endringer i arealstrukturene, transportsystemene og
trafikkvolumene. Dette pavirker i sin tur de valgene aktgrene gjar med tanke pa loka-
lisering og reiseatferd (nar for eksempel mye biltrafikk gjer at de ikke vil sykle, eller
at mye biltrafikk i sentrale omrader medfgrer at folk ikke gnsker a bosette seg eller
oppholde seg der).

En kompliserende faktor er at flere endringer i systemet gjerne skjer samtidig, som nar
endringer i arealbruk, transportsystem eller andre ting farer til endret reiseatferd fra
hyppige innkjgpsturer til fots til butikker i naerheten av hjemmet til sjeldnere innkjops-
reiser med bil til starre handlesentre som ligger lengre borte fra hjemmet. Dette betyr
at man ikke kun kan tenke pa endring av transportmiddelvalg pa gitte reiser, men at
endringer i arealstruktur, transportsystemer og trafikkvolumer kan medfgre samtidige
endringer i hele reisemgnsteret — hvor man drar (og dermed reiselengde), hvor ofte
og med hvilket transportmiddel.

Med dette som utgangspunkt kan man forklare de forskjellige arsak- virkningssam-
menhengene. Som nevnt er dette dynamiske sammenhenger, som har effekt pa kort
og lang sikt.

www.buskerudbyen.no

4.3 SAMMENHENGER; AREALUTVIKLING OG TRAFIKKMENGDER

Sammenhengene mellom arealutvikling og transportatferd dreier seg i hovedsak om
nzerhet og tilgjengelighet. Valgene som ma gjeres innen fysisk planlegging handler
om hvorvidt man bygger tett eller spredt og hvordan man lokaliserer forskjellige typer
funksjoner i strukturen og i forhold til hverandre.

4.3.1 Fortetting versus spredning

Tett arealbruk gir gjennomsnittlig kortere avstander og reiselengder mellom forskjel-
lige funksjoner i by- eller tettstedstrukturen enn spredt arealbruk. Dette gjor det
mulig og attraktivt for flere & ga eller sykle i en tett enn i en mer spredt arealstruktur.
Tett arealbruk gir ogsa mulighet for et bedre kollektivtilbud, ved at det er enklere og
rimeligere a betjene flere godt med kollektivtransport i et omrade der folk bor relativt
tett og der arbeidsplasser, handleomrader etc. ligger i klynger enn i mer spredtbygde
og uorganiserte byer og tettsteder. Nar flere reiser kollektivt bidrar dette til hayere
billettinntekter, slik at tilbudet kan forbedres med hayere frekvens og/eller bedre flat-
edekning. En annen effekt av tett arealbruk og gjennomsnittlig korte reiselengder
er at de bilreisene som foretas vil vaere gjennomsnittlig kortere enn i en mer spredt
arealstruktur. Tett fremfor spredt arealbruk vil ofte ogsé medfgre darligere forhold for
biltrafikken, slik som forsinkelser pa grunn av ke og redusert tilgang pa eller dyrere
parkeringsplasser. Alt dette medfgrer redusert behov for a kjere bil og redusert
konkurransedyktighet for biltrafikken i forhold til andre transportmidler, og dermed
redusert biltrafikk. | en slik struktur vil det ogséa veere mer legitimt & innfere restriktive
tiltak mot biltrafikken enn i en mer bilavhengig arealstruktur, noe som vil forsterke de
nevnte effektene.

Det er gjennomfart en rekke empiriske undersgkelser for & avklare om det virkelig er
slik at tetthet pavirker biltrafikkmengder. Newman og Kenworthy (1989) undersgkte
sammenhenger mellom tetthet (personer per acre) i bystrukturen og arlig bensinfor-
bruk per innbygger. De fant klare sammenhenger mellom tetthet og bensinforbruk,
som vist i figuren under. Jo hayere tetthet, jo lavere bensinforbruk pr innbygger.

Naess (1997) har undersgkt disse sammenhengene for nordiske byer, og funnet at
hgyere tetthet gir lavere energiforbruk til transport ogsa her. Se figurene pa neste
side; Sterre tettstedsareal pr innbygger, gir heyere arlig energiforbruk til transport pr
innbygger (originalfigurer kan studeres i Td1 2009).

Vi er ikke kjent med nyere studier om disse sammenhengene, men det er liten grunn
til & tro at sammenhengene er annerledes na.
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4. AREALBRUK OG TRANSPORT - GRUNNLEGGENDE SAMMENHENGER

Arlig enengibruk per capiia il transport (1000 MJ)

ann ant &hi s Fod

Urban dana wona por aoro) Tansiadsaraal per innbygger (m*)

4.3.2 Lokalisering av boliger
Sammenhengene mellom hvordan funksjoner er lokalisert i strukturen og i forhold til

hverandre ligner p4 sammenhengene mellom tetthet og reiseatferd, men er likevel
forskjellige.

Vurderingene og valgene som ma gjeres innen fysisk planlegging er ogsa forskjel-
lige. Lokaliseringsvalgene dreier seg om hvilke funksjoner som bgr samlokaliseres
(som boligomrader og barnehager og annen nzerservice) og hvilke som ikke ber
samlokaliseres (som forurensende industri og boliger), og om hvilke funksjoner som
skal tillates a etablere seg i de forskjellige delene av by- eller tettstedsstrukturen.

Nar det gjelder boliger, vet vi at jo nsermere sentrum i byer og tettsteder boliger er
lokalisert, jo kortere bilreiser og jo lavere bilandeler medferer de. Neess (2006) har
samlet resultater fra undersgkelser i fire nordiske byer av forskjellig starrelse, som
illustrert i figuren under.

Avstand bolig - sentrum:
m4km EB8km m12km

84
74 73 73
61

30

23 25
14

Copenhagen
Metropolitan area  mill. innbyggere)
(1.8 mill.
innbyggere)

Fredrikshavn
(35.000 innbyggere)

Greater Oslo (0,9  Aalborg (160.000
innbyggere)

Figuren viser hvordan ukentlig reiselengde med motoriserte transportmidler (oppgitt
i km pa toppen av sa@ylene) varierer i forhold til boligens avstand til sentrum i byer av
forskjellig stgrrelse.

Figuren til venstre viser
hvordan transportmiddelval-
gene varierer med lokaliser-
ing av boliger for alle typer
reiser i Oslo og Akershus.
Resultatene stammer fra
en undersgkelse om reisev-
aner gjennomfgrt blant 8800
bosatte i Oslo og Akershus
i 2001 og 2002 (Oslo Spor-
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Dette gjelder ogsa i mindre byer. Figuren under viser at gang- og sykkelandelene
reduseres raskt jo lengre fra sentrum boligen er lokalisert i Fredrikshavn, som har
35.000 innbyggere (Neess og Jensen 2004).
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4.3.3 Boliglokalisering og bilbruk i Buskerudbyen

| den siste nasjonale reisevaneundersgkelsen (2009), har Buskerudbysamarbeidet
fatt gjennomfert en utvidet datainnsamling, noe som ogsa muliggjer mer detaljerte
analyser i Buskerudbyen. | figuren til hgyre vises andel som har hatt reise som bil-
forer den dagen undersgkelsen ble gjennomfart, avhengig av bosted. Buskerudbyen
er her inndelt i 9 ulike bostedssoner. Disse sonene er ikke definert med utgangspunkt
i hva som er prioriterte utviklingsomrader i Buskerudbyen. Sonene er definert med
utgangspunkt i & fa nok respondenter i hver sone slik at dataene har gyldighet.

Som det fremgar av figuren er de bosatte i Kongsberg Sentrum og Drammen sentrum
de som i minst grad har hatt behov for a bruke bil pa registreringsdagen for under-
sokelsen. Det er grunn til & tro at bosatte i Hokksund og Mjgndalen ogséa har lavere
andel bilreiser enn de som er mer spredt bosatt i Eiker-kommunene.

Konklusjon om betydning av boliglokalisering

Man kan altsa konkludere med at jo naermere sentrum boliger lokaliseres, jo mindre
biltrafikk genererer de. Dersom man gnsker lave bilandeler og korte bilturer bgr ny
boligbygging lokaliseres mest mulig sentralt.

Denne klare tendensen, at de som bor i og naer sentrum har lavere bilbruk enn dem
som bor andre steder i bystrukturen, kan forklares ved a se pa naerhet og tilgjenge-
lighet. For dem som bor naer sentrum, vil det finnes et stort antall arbeidsplasser og
servicetilbud i kort avstand fra boligen. Det geografiske tyngdepunktet for alle for-
stadsomradenes arbeidsplasser og servicetilbud vil dessuten ofte ligge i neerheten

Har veert bilfarer
[ | 39%
[ 4%
L 4%
B 29% - 50%
B 53 -56%

0 5 km

av sentrum. Sentralt beliggende boliger vil dermed ogsa fa kortere gjennomsnittsav-
stand til de arbeidsplassene og servicefasilitetene som ligger i byens ytteromrader.
Samlet er det neerliggende a anta at disse forholdene vil gi kortere reiselengder blant
dem som bor sentralt enn blant dem som bor i utkanten av byen. Korte avstander gjor
dessuten at en starre del av reisemalene kan nas med sykkel eller til fots.
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4. AREALBRUK OG TRANSPORT - GRUNNLEGGENDE SAMMENHENGER

Samtidig er forholdene for bilkjering ofte darligere i de sentrale delene av byen (i
hvert fall i byer av en viss starrelse), med knapphet pa parkeringsarealer og lavere
kjgrehastigheter pga. trengsel og mange gatekryss. Det siste bidrar, sammen med
at sentrumsomradene generelt har starre tilgjengelighet med kollektiv transport enn
forstedene, til at ansatte ved sentralt lokaliserte arbeidsplasser kan forventes a bruke
bil til arbeidet i mindre grad enn dem som arbeider i utkanten av byomradet.

4.3.4 Lokalisering av naring, handel og service
Nar det gjelder lokalisering av nzering er bildet likevel litt mer komplisert, i hovedsak
fordi naering kan veere sveert forskjellige ting. Nederlenderne har utviklet det som
er kjent som ABC-systemet for lokalisering av neering. Kort sagt gar den ut pa a
klassifisere eksisterende og potensielle omrader for naeringslokalisering i A-, B og
C-omrader etter hvor tilgjengelige de er med kollektivtransport, sykkel og gange, og
hvor avhengige de er av biltilgjengelighet (Naess 1996). Vanligvis vil man si at areal-
intensive funksjoner som skal nas av mange (ansatte og besgkende) skal lokaliseres
mest sentralt i en by- eller tettstedsstruktur, i A-omrader. Dette er fordi sentrum i
byer og tettsteder ofte er omradet med best kollektivdekning og med flest mennesker
bosatt i gang- og sykkelavstand. Nar mange funksjoner er lokalisert pa samme sted
eller i samme omrade er det ogsa enklere og rimeligere a tilby et konkurransedyk-
tig kollektivtilbud pa en starre andel av reisene. Arealkrevende naeringer som skal
nas av f& mennesker og/eller har stort behov for biltilgjengelighet bar lokaliseres i
C- omrader. Dette er omrader som ligger i utkanten av by- og tettstedsomradene,
og som vanligvis har darligst kollektivtilbud og god tilgjengelighet til hovedveinettet.
Pa denne maten far man lokalisert de funksjonene som genererer flest turer i de
omradene der det er stgrst sjanse for at reisene foretas med andre transportmidler
enn bil og for at de bilturene som gjennomfgres er korte.

Det finnes en rekke under-
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Stremmen sammenligner blant annet transportmiddelvalg pa arbeidsreiser, og finner
at bilandelene er langt lavere i A-omrader (helt sentralt) enn i B- og C- omrader, som
vist i figuren over.

Dette mansteret finner vi ogsa igjen nar vi ser pa undersgkelsen fra Oslo og Aker-
shus (Oslo Sporveier 2003). Figuren under viser sammenhenger mellom lokalisering
av arbeidsstedet og transportmiddelvalg for bosatte i Akershus som arbeider i Oslo
eller Akershus.

Prosentandel som velger forskjellige transportmidler pa arbeidsreisen,
bosatte | Akershus
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Bade blant bosatte i Oslo og i Akershus viser studier at bilandelene markant lavere pa
arbeidsreiser til sentrum enn til andre omrader, og at bilandelene gker med gkende
avstand til sentrum for arbeidsstedet.

Det er altsa liten tvil om at sentral lokalisering av arbeidsplasser gir langt lavere
bilandeler enn annen lokalisering. Om man @nsker & redusere biltrafikken, ber
arbeidsplasser dermed lokaliseres mest mulig sentralt i omradet, og i det mest sen-
trale kollektivknutepunktet. Om man snur om péa det, kan man si at man gnsker &
fa plass til flest mulig av arbeidsplassene sentralt. Arealintensive arbeidsplasser
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(mange ansatte og besgkende per kvadratmeter) ber dermed prioriteres sentralt i et
byomrade. Dette gjelder spesielt arbeidsplasser som rekrutterer arbeidstakere fra et
stgrre omland, slik som kunnskapsbaserte bedrifter.

Handel, service og offentlig virksomhet har en spesiell plass i lokaliseringsdiskus-
jonene, bade fordi dette er besgks- og arbeidsplassintensive naeringer og fordi slike
virksomheter tradisjonelt har veert viktige innslag i byer og tettsteders sentrums-
omrader.

| folge ABC-strategien skal regional handel, service og offentlige virksomheter, som
arbeidsplassintensive og ikke minst besgksintensive funksjoner, lokaliseres mest
mulig sentralt. Da kan og vil flest velge andre transportmidler enn bil pa reiser til
slike funksjoner. Strammen (2001) undersgkte sammenhenger mellom lokalisering
av handel og transportmiddelvalg pa innkjgpsreiser i Trondheim, se figuren under.
Igjen ser vi markant lavere bilandeler pa reiser til og fra de mest sentrale omradene
enn til de andre omradene.
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Diskusjonene om kjgpesentre — antall, lokalisering og stgrrelse - er sentral her.
Miljgverndepartementets (2001) veileder for planlegging av by og tettstedsstruktur
refererer til en undersgkelse (SIFO 1999) som fant at mens 44 — 60 % av kundene
bruker bil pa innkjapsreiser til by- og tettstedssentre bruker 93 — 95 % bil til innkjep
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ved eksterne kjgpesentre. Nar det gjelder kjgpesentre er skala en viktig faktor. Sma
kjopesentre, med dagligvarebutikk, apotek og frisgr kan med fordel etableres i og ved
tette boligomrader, sa lenge de ikke er stgrre enn at de kun skal betjene det helt neere
omlandet (boligomradet det er tilknyttet). De store kjgpesentrene pé flere 10.000 m2
ma trekke kunder fra et stort omland for a veere Ilgnnsomme, noe som betyr lange
reiser som i all hovedsak er bilbaserte om de ikke er helt sentralt lokaliserte. Ved
a tillate slike kjgpesentre undergraver man ogsa byens og tettstedets sentrum ved
at kunder, aktiviteter og investeringsvilje trekkes bort fra sentrum. Dermed utarmes
byenes og tettstedenes sentrum, som altsa er de best tilgjengelige omradene uten
bil i enhver by og et hvert tettsted. Dermed "ma alle” kjgre bil for & handle. Man
undergraver ogsa mulighetene til & utvikle sentrum til & bli attraktive midtpunkt i lev-
ende byer og smabyer - en viktig malsetting for Buskerudbyen. Om malsettingen
er a redusere biltrafikkmengdene, bar handel, service og offentlig virksomhet altsa
lokaliseres mest mulig sentralt. Unntaket er funksjoner som direkte betjener lokale
boligomrader, som barnehager, skoler og dagligvarebutikker. Slike funksjoner ber
lokaliseres i tilknytning til disse boligomradene.

Kartlegging av A-, B- og C-omrader i Buskerudbyen

Buskerudbyen har gjort en egen kartlegging av hva som kan karakteriseres som
A-, B- og C-omréader i dag ut fra dagens bil- og kollektivtilgjengelighet. Studien
viser at A-omradene i Drammen er lokalisert tii Drammen sentrum og Brakergya,
| Nedre Eiker er det i Mjgndalen sentrum (eksklusive Krokstadelva) at A-omrader
finnes, | @vre Eiker er A-omrader lokalisert i Hokksund sentrum og i Kongsberg er
A-omradene lokalisert til Kongsberg sentrum og omrader ved jernbanestasjonen. Ut
fra dagens transporttilbud er det altsa i disse omradene at arealintensive funksjoner
bar lokaliseres slik at bilbruken blir lavest mulig. Endringer i transporttilbudet kan
endre hvilke omrader i Buskerudbyen som kan karakteriseres som A-omrader. Mer
om ABC-metodikken og nzeringslokalisiering i Buskerudbyen kan studeres i rapporter
gjennomfert av Asplan Viak for Buskerudbyen (2012) og i kapittel 8.

Eksempel fra Buskerudbyen: | figuren pa neste side vises naeringsomrader i Kongs-
berg karakterisert som A-, B- og C-omrader med utgangspunkt i dagens transport-
tilbud / tilgjengelighet. Tilsvarende kartlegging er gjort i de andre Buskerudbykom-
munene. Disse kan studeres i Asplan Viak 2012.
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: : 4.3.5 Oppsummering arealutvikling
4 . Oppsummert kan man si at arealutvikling som fortetting heller enn som byspredn-
£ r ' ing og med 7riktig lokalisering” er oppskriften pa en arealutvikling som kan bidra til
i AT, at andre transportmidler enn bil i stgrre grad blir mulige og attraktive alternativer til
! ~ personbiltrafikken.
Sammenhengene mellom utvikling av arealstruktur (tetthet og lokalisering), betin-

gelser for reiseatferd, endringer i reiseatferd og i biltrafikkmengder er forenklet og
Vi illustrert i figuren under.
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441 Forbedring av gang- og sykkeltrafikkens konkurranseevne

Gang- og sykkeltrafikkens konkurranseevne avhenger i stor grad av arealutviklin-
gen, og dermed hvor lange turer som skal gjennomfgres. Dette avhenger bade av
tettheten i by- og tettstedsstrukturen og av lokalisering av funksjonene, som diskutert.

| en analyse av den nasjonale reisevaneundersgkelsen fant Vagane (2006) at 27 %
av gangturene var kortere enn 500 meter, 45 % kortere enn 1 km, 66 % kortere enn
2 km og 77 % kortere enn 3 km, som vist i figur 16. Den gjennomsnittlige gangturen
er 1,7 km og varer i 22 minutter. 20 % av sykkelturene var kortere enn 1 km, 47 %
kortere enn 2 km og 67 % kortere enn 3 km. Den gjennomsnittlige sykkelturen var
3,2 km og varer i 16 minutter. Se figur under: Reiser til fots og pa sykkel fordelt pa
reiselengde, som prosentandel av alle reiser til fots eller pa sykkel (Vagane 2006).

Dette betyr at det i hovedsak er pa relativt korte turer at gange og sykkel er aktuelle
transportmidler.
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Bildet er likevel ikke entydig. | en reisevaneundersgkelse blant ansatte i atte forskn-
ingsinstitutter lokalisert i Forskningsparken pa Blindern i Oslo, hvor sykkelandelen
var hgy (37 % i juni 2008), fant man at en stor andel av sykkelandelene var relativt
lange turer. Dersom man regner er gjennomsnittsfart pa 20 km/t vil for eksempel en
gjennomsnittlig sykkeltur som varer i 16 — 30 minutter veere atte kilometer lang. Se
figur under: Sykkelturer pa arbeidsre-

Andel iser blant ansatte i bedrifter lokalisert

50 i Forskningsparken fordelt pa reisetid

40 i minutter.

30

0 Dersom vi vrir pa problemstillingen

10 | og ser pa transportmiddelfordelingen

e e s aneo s pa reiser av ulik Iengde; fm_ner vi a_t
gange brukes av flest pa reiser inntil

ca. 1 km, som vist i figuren under: Prosentandel som gar, sykler og kjarer bil pa reiser
med ulike reiselengder (hele landet, alle reiser), i prosent (Vagane 2006).

Pa reiser lengre enn dette er bilen det foretrukne transportmiddelet. Dette betyr at
om man organiserer arealstrukturen slik at reiselengdene overstiger 1 km, er det stor
sannsynlighet for at bil er det foretrukne transportmiddelet. Sykkelen spiller en relativt
liten rolle i dagens situasjon, det samme gjar kollektivtrafikken. Fra den nasjonale
reisevaneundersgkelsen vet vi at 6 % av de daglige reisene i mellomstore byomrader
og 4 % av reisene i mindre byer gjennomferes kollektivt, mens de samme tallene for
gang- og sykkelturer er 25 % og 24 % (Nordbakke og Vagane 2007). Dette bildet
varierer mye med urbaniseringsgrad (tetthet, neerhet til funksjoner), ogsa internt i
byene, som vist i tidligere figurer.
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Hvorvidt det er fysisk tilrettelagt for gangtrafikk og sykkeltrafikk har ogsa betydning
for hvorvidt gange og sykling anses som mulige og attraktive transportmidler. Dersom
sykkeltrafikken skal kunne vaere et alternativ pa relativt lange reiser, ma det legges
til rette for at man kan sykle fort. Dette krever enten bilveier med lite nok biltrafikk il
at man kan ferdes relativt sikkert som syklist, eller egne sykkelanlegg eller gang- og
sykkelanlegg med sveert lite gangtrafikk. | hovedsykkelveiplanen for Oslo skiller man
mellom transportsyklister som sgker muligheter for & kunne sykle raskt og direkte og
andre syklister som er mer opptatt av komfort og opplevd trygghet. | planen prioriterer
man transportsyklisten ut fra en argumentasjon om at det er transportsykling som i
hovedsak kan konkurrere med biltrafikken. Det ma ogsa legges til rette for effektiv,
trygg og trivelig gang- og sykkeltrafikk internt i tettstedene, spesielt til og fra sentrum.
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Tenngy (1999) fant at sykkeltrafikken i gaten Grgnland i Gamle Oslo gkte i takt med
at forholdene for sykkeltrafikken ble forbedret. Biltrafikken i gaten ble redusert fra
15.000 kijt/d til 7.000 kjt/d pa grunn av omlegging av trafikken (&pning av Valerenga-
tunnelen). Gaten ble ombygd med sykkelfelt, bredere fortauer, beplantning, benker
etc. i 1995. Gkningen i sykkeltrafikken skyldes ogsa at forholdene for sykkeltrafikken
"oppstrems” Grgnland ble gradvis forbedret i etterkant av ombyggingen av Grgnland/
Grenlandsleiret. Det ble ikke gjennomfgrt tellinger pa alternative sykkeltraseer, og
man kan dermed ikke si noe om hvorvidt dette er nyskapte sykkelturer eller om gknin-
gen skyldtes at syklister i starre grad valgte denne traseen fremfor andre traseer.
Vi gar ut fra at det siste er mest sannsynlig. Resultatene viser uansett at redusert
biltrafikk og egne sykkelanlegg oppleves som attraktive for syklister.
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Figur 2; Utviklingen i sykkeltrafikken pd Grenland. Tallet merket * er konstruerte tall, der
repistrerinper ikke finnes. Fesultater fra 6- timers tellinger.

Sykkeltrafikken (vist i figuren over) gkte i takt med at biltrafikken ble redusert og
sykkelanlegg etablert (Tenngy 1999). Absolutte tall.

| samme undersgkelse registrerte man ogséa endringer i gangtrafikken i gaten etter
hvert som biltrafikken ble redusert, fortauene utvidet og gatemiljget forbedret med

treer, benker, nyanlagte plasser, vakkert gatebelegg med mer. Gangtrafikken gkte
med 9 % fra 1994 til 1998, etter hvert som biltrafikken ble redusert, fremkomme-
ligheten for fotgjengere forbedret (fortausbredder) og gatemiljget gjort mer attraktivt.
Haye gang- og sykkelandeler kan dermed oppnés ved tett arealbruk og riktig loka-
lisering som gir korte reiser, reduserte biltrafikkmengder og kjgretgyhastighet, eta-
blering av sykkelanlegg, ogsa for den raske transportsyklisten, snarveier, brede nok
fortau og trivelige gangtraseer.

Sykkel - og gangtrafikken er arstidsavhengig, som vist i figuren under: Prosentandel
av daglige reiser (alle reiser, hele landet) som er til fots eller med sykkel etter maned
reisen ble foretatt (Vagane 2006).
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Dersom man skal oppna lave bilandeler, er det viktig at det finnes kollektivtrafikk som
alternativ nar gange eller sykkel av forskjellige grunner ikke er aktuelle eller attrak-
tive transportmidler. | den nasjonale reisevaneundersgkelsen fant man de hgyeste
gang- og sykkelandelene i omrader med godt kollektivtilbud (Nordbakke og Vagane
2007). Man kan tenke seg at dette blant annet skyldes at mulighetene for & bruke
kollektivtrafikk nar dette er ngdvendig bidrar til & redusere behovet for bil eller for bil
nummer to, og at det resulterende lave bilholdet i seg selv bidrar til & holde biltrafikk-
andelene nede.

Sammenheng mellom bosted, gange og sykkelbruk i Buskerudbyen

| Buskerudbyen er det Kongsberg som utmerker seg med hgyest andel syklende.
Dette kan skyldes bystrukturen som er relativt kompakt og at mange har relativt
korte avstander mellom bosted og arbeidssted. F.eks. er Teknologiparken sentralt
beliggende i Kongsberg, men utenfor sentrum og et stykke unna kollektivknutepunk-
tet, men i akseptabel sykkelavstand for bosatte i sentrum.
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Figuren under viser andel som har hatt en reise med sykkel pa registreringsdagen
etter bosted i ulike soner i Buskerudbyen (RVU 2009).

Vi ser av samme figur at andelen syklende er lav for bosatte i Drammen sentrum. Det
kan skyldes at det er s& korte avstander mellom bosted og andre malpunkt, ofte ogsa
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i sentrum, at det fremstar som like attraktivt & ga som a sykle for de som bor i sen-
trum. Som det fremgar av figuren under er det de som er bosatt sentralt som i stgrst
grad gar. Det er grunn til & tro at dette ogsa gjelder de som bor sentralt i Hokksund
og Mjgndalen.

Figuren under viser andel som har hatt en reise til fots pa registreringsdagen, etter
bosted i ulike soner i Buskerudbyen (T@I 2012).
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4.4.2 Styrking av kollektivtrafikkens konkurranseevne

Om flere skal velge a bruke kollektivtrafikk pa sine reiser, ma dette veere et mulig og
attraktivt alternativ. Det ma veere mulig a reise kollektivt dit man skal, kollektivmidde-
let ma ga nar man gnsker a reise, og det bar ikke bruke for lang tid. Dette innebeerer
hgy frekvens, god flatedekning, prioritering av kollektivtrafikken i trafikksystemet slik
at fremfgringshastighet og palitelighet blir god (kollektivtraseer, prioritering i lyskryss
etc.), gode og effektive holdeplasser og terminaler og en arealutvikling som legger
til rette for effektiv kollektiv betjening av omrédet. | tillegg ber reisen kreve fa bytter
mellom kollektivmidler, og prisen ber ikke vaere for hgy (Norheim og Ruud 2007).

Som omtalt tidligere, har bystruktur, lokalisering av forskjellige funksjoner og reise-
lengder stor betydning for kollektivtrafikkens konkurranseevne. Fra tidligere diskus-
joner vet vi at kollektivandelene varierer mye med lokalisering av bolig. Kollektivan-
delen blant bosatte pa @vre Romerike i Akershus var pa 14 % mens tallet var 26
% for bosatte i indre by i Oslo (Oslo sporveier 2003). Vi fant ogsa at lokalisering
av arbeidssted spilte stor rolle for kollektivandelene pa arbeidsreiser. | Trondheim
var kollektivandelen 49 % pa arbeidsreiser til bedrifter lokalisert i A-omrader (sveert
sentralt), mens kollektivandelene var pa hhv 14 % og 8 % til bedrifter lokalisert i B-
og C- omrader (Stremmen 2001). | Oslo-omradet var kollektivandelen pa reiser fra
Akershus til arbeidsplasser i sentrum 69 %, til indre by 48 % og til ytre deler av Oslo
og til Akershus mellom 4 og 29 % (Oslo Sporveier 2003).

Fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen (2005) vet vi at kollektivtrafikken i dagens
situasjon konkurrerer best pa reiser lengre enn 20 km (17 % kollektivandel) og pa
reiser mellom 5 og 20 km (10 % kollektivandel), som vist i tabellen under.

Transportmiddel  Til fots/sykkel Bilforer Bilpassasjer Kollektivt Annet Sum
<1 km 71 24 4 1 100
1-2,9 km 34 52 9 3 2 100
3-4,9 km 18 60 13 1 100
5-9,9 km 10 65 13 10 1 100
10-19,9 km 4 71 14 10 1 100
> 20 km 9 55 18 17 1 100

Tabellen viser daglige reiser etter lengde og transportmiddel (hele landet), i prosent
(Denstadli et.al. 2006).
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Kvaliteten pa kollektivtilbudet bidrar til variasjoner i kollektivbruken (og som vi vet
avhenger mulighetene for etablering av et konkurransedyktig kollektivtilbbud med
tetthet og lokaliseringsme@nstre). Nordbakke og Vagane (2007) har sett neermere pa
variasjoner i bilbruk og kollektivbruk pa arbeidsreisen blant personer med forskjel-
lige kvalitet pa kollektivtilbudet pa arbeidsreisen. Resultatene i tabellen under viser
klart at kvaliteten pa kollektivtilbudet har stor effekt pa valg av transportmiddel pa
arbeidsreisen. Det ser ut til at en frekvens pa minimum fire avganger per time er
ngdvendig for & oppna en stor andel kollektivbrukere.

Bilbrukere  Kollektivbrukere

Svaert god 26 54
God 31 27
Middels god 18 9
Darlig 9 5
Svaert darlig 5 3
Vet ikke/vil ikke svare 12 2

100 100

T rapport £77/2007
*Signifikant for p=0,001 (kjikvadrat-test)

Definisjonene som er brukt av Nordbakke og Vaagane (2007) mht. kvalitet pa kolle-

ktivtilbudet er:

»  Sveert god: Minst 4 avganger per time og under 1 km til holdeplass.

* God: 2-3 avganger per time og under 1 km til holdeplass eller minst 4 avganger
per time og 1 — 1,5 km til holdeplass.

* Middels god: 1 avgang per time og under 1 km til holdeplass eller 2- 3 avganger
per time og 1 — 1,5 km til holdeplass.

« Darlig: Avganger annenhver time eller sjeldnere og under 1 km til holdeplass eller
1 avgang per time og 1 — 1,5 km til holdeplass.

» Sveert darlig: lkke kollektivtilbud innen 1,5 km eller avganger sjeldnere enn
annenhver time og 1 — 1,5 km til holdeplass.

*  Uoppgitt: Mangler opplysninger om avganger og avstand.

| tabellen pa neste side er tilgang pa kollektivtransport i forskjellige typer omrader
sammenstilt med kollektivandeler i de samme omradene. Igjen er samvariasjonen
mellom kollektivtilbud og kollektivbruk Klar.
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. I Andel reiser
Svaert god God Middels god Kollektivt
Oslo 66 21 4 19
Storbykommuner 29 36 16 12
Store tettsteder 10 36 26 7
Omlandskommuner 2 15 27 8
Rurbane kommuner 1 10 18 6
Utkantkommuner 1 2 7 3

| forbindelse med etablering av t-baneringen | Oslo ble det gjennomfart reisevane-
undersgkelser i Storo- og Nydalen-omradet (rett sgr for ring 3, 4-5 km fra Oslo S
i luftlinje) for & dokumentere endringer i reisevaner blant dem som jobber og bor i
dette omradet. Resultatene viser en stor reduksjon i bilandelene pa arbeidsreiser
til omradet (24 prosentpoeng), og en tilsvarende stor gkning i kollektivandelene (23
prosentpoeng). Se figur under.
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80 %

50 % -\ /
o <

Kollektivirafikly
3 \‘I e
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0% —i— Sylkel
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20%
10 % e
— .
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Figuren viser endringer i transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser til Storo og
Nydalen i Oslo etter hvert som t-baneringen ble etablert og frekvensen pa kollektivtil-
budet akte. Figuren er basert pa data fra Asplan Viak (2007).

For bosatte ble bilandelene (alle reiser) redusert fra 39 % til 32 %, mens kollektivan-
delene gkte fra 18 til 22 %.

| forbindelse med etableringer av faste timesavganger for bybussene pa Notodden
(med 12 300 innbyggere) oppnadde man en tredobling av trafikken fra 1992-1993
(Nielsen og Lange 2007). De neste fire arene fikk man en vekst pa ytterligere 40 %.
Fra tidlig 90-tall ble det gjort en omfattende gjennomgang, strukturering, gkning og
markedsfaring av lokaltogtilbudet pa Jeerbanen. Satsingen ga mer enn en tredobling
av trafikken i forhold til utgangspunktet i 1991 (Heinzerling 2001).

Nordbakke og Vagane (2007) definerer et sveert godt kollektivtilbud til at det er fire
avganger per time og under 1 km til holdeplass, og et godt kollektivtilbud til & ha to til
tre avganger per time og under 1 km til holdeplass eller minst fire avganger per time
og 1 — 1,5 km til holdeplass. Andre kilder opererer med kortere gangavstander om
man skal oppna heye kollektivandeler, som oppsummert i tabellen under.

Gangavstand Empiri eller Transportmiddel Omrade
antakelse

300-500 mB Antakelse Buss eller bybane Mord-Jasren

s00m’ Antakelse Buss Cslo

400 m (gange) og 800 m {Mkﬂnﬂ Antakelse Buss Asker og
Baerum

400 m? Antakelse Kollekiiv Gjennomsnitt
for mellomstore

soom10 Antakelse Bybane Grenland

230 m11 Empiri Buss Osloregionen

215m12 Empiri Trikk Osloregionen

345 m13 Empiri T-bane Osloregionen

100 m14 Empiri Tog Osloregionen

413 m1% Empiri "Kollektivirafikk® Drammens-
omradet

380 m16 Empiri Buss linje 20 og 21 Oslo

Kilde: T&I rapport 102002008

Tabellen viser henholdsvis empiriske data og normative antakelser om gjennomsnit-
tlige og akseptable gangavstander til kollektivholdeplass. (Kilder, tallene 6—16 i tabel-
len, kan studeres neermere i T&1 2009.)

Av tallene som er oppgitt i tabellen over er det i realiteten kun ett av tallene som er
reell empiri om hvor langt folk gar for & reise kollektivt, nemlig siste linje i tabellen. De
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gvrige tallene oppgitt som empiri er tall fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen,
hvor folk oppgir hvor langt det er til naermeste holdeplass, uavhengig av om de som
spgrres bruker denne holdeplassen eller ikke.

Basert pa de tilgjengelige data som finnes, ser det ut til at gangavstanden til eller fra
kollektivmiddelet ikke bar veere lengre enn 300 eller makismalt 600 meter om det
skal veere stor sannsynlighet for at kollektivtrafikk skal velges som transportmiddel.
Det er viktigere at malpunktet (arbeidsplass, handlesenter etc.) ligger naer holdeplas-
sen eller stasjonen enn at boligen gjer det. Malpunktfunksjoner bar derfor ikke ligge
lenger unna holdeplass eller stasjon enn 300 meter. Dette rimer ogsa med dataene vi
presenterte for sammenhenger mellom arealutvikling og trafikkmengder.

Hvordan driften av kollektivtrafikken organiseres og gjennomfgres er selvsagt
avgjerende for kollektivtrafikkens konkurransekraft. Dette omfatter faktorer som
linjestruktur, informasjon om og tydeliggjering av tilbudet, hvorvidt man skal kjgre
pendellinjer eller ikke etc. Slike faktorer er ikke redegjort for her, men kan studeres
naermere i bl a Strand, Nielsen og Hanssen (2009).

Utvikling av kollektivreiser i Buskerudbyen

Tabellen under (Kilde RVU 2009) viser hovedtransportmiddel per reise for daglige
reiser av bosatte i Buskerudbyen, sammenliknet med bosatte i hele Buskerud, bosatte
i Region sgr, bosatte i den enkelte kommune og bosatte i ulike soner i Buskerudbyen.

Bilpas- Kollek- Gyldige Manglende
Til fots Sykkel Bilfarer sasjer tiviran. Annet Sum svar svar

eks fly {uvektet n) (prosent)
Region ser 18 5 56 13 5 2 100 3443 0
Buskerudbyen 21 4 52 13 8 2 100 6 156 0
Buskerud 19 3 55 15 6 1 100 6877 0
Drammen 24 3 48 13 10 2 100 2455 0
Kongsberg 24 10 44 16 5 1 100 1070 0
@vre Eiker 17 4 63 10 5 1 100 682 0
Nedre Eiker 18 4 59 12 6 1 100 965 0
Lier 17 4 55 14 8 2 100 984 0
Drammen sentrum 30 2 43 14 9 2 100 785 0
Drammen nord 21 3 50 17 8 0 100 671 0
Drammen Konnerud 18 3 54 1 12 2 100 448 0
Drammen s@r 24 4 48 11 11 2 100 536 0
Kongsberg sentrum 26 12 38 17 6 1 100 746 0
Kongsbergutenfor 49 5 57 46 3 1 100 320 0

sentrum
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Definisjoner:

* Hovedtransportmiddel: Det transportmiddelet du reiste lengst strekning med,
hvis du brukte flere transportmidler pa samme reise.

» Kollektivtransport eks fly: Buss, trikk, bane, tog, drosje og ferge/rutebat.

* Annet transportmiddel: Blant annet fly, MC/moped, smabat/fritidsbat, traktor og
sngscooter.

Slik sonene er delt inn er det bosatte pa Konnerud som har hgyest samlet kollekti-
vandel, med til sammen ca. 12% av reisene. Samlet for kommunene er det Drammen
og Lier som har hgyest kollektivandel med henholdsvis 10 % og 8 % kollektivreiser.
| tabellen under er de samme data stilt opp, men med finere inndeling av de ulike
kollektivtransportmidlene. Kilde RVU 2009).

% 2 B
B w & 2
[7:] = % E % a 5. % o

£ $§5§:E8¢%383% g .2 E ¢
= 7] = m oo o @ = = i T -E @
Region ser 180 54 10 561 130 05 37 01 07 02 02 11 100
Buskerudbyen 211 45 07 519 134 05 50 01 20 03 00 06 100
Buskerud 189 33 06 550 153 o7 3% 01 16 01 00 04 100
Drammen 241 30 05 482 135 03 64 01 28 03 01 08 100

Kongsberg 240 99 07 441 163 07 33 00 07 02 00 03 100
@ure Eiker 168 41 08 630 98 03 30 00 17 01 00 04 100
NedreEiker ~ 178 38 08 589 118 11 43 02 08 04 01 00 100
Lier 167 36 1.1 547 144 05 53 01 26 01 00 09 100
Drammen

sentrum 304 20 03 426 135 02 45 01 42 03 00 17 100
Drammennord 215 32 01 505 167 03 56 03 17 00 00 02 100
Drammen

Konnerud 177 34 07 538 111 04 84 00 34 10 03 00 100
Drammenser 242 35 12 477 114 03 86 00 20 00 00 11 100

Kongsberg
sentrum 264 121 03 381 166 11 37 00 0% 03 00 04 100
Kongsberg
utenfor sentrum 187 48 14 566 159 00 24 00 03 00 00 00 100

Som det fremgar av tabellen er de fleste kollektivreiser i Buskerudbyen bussreiser (5
%), togreiser utgjar 2 %, drosjereiser 0,5%, flyreiser 0,3% og trikk/t-bane utgjer 0,1%.
Utviklingen i antall busspassasjerer i Buskerudbyen har i perioden 2009-2011 endret
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seg positivt med en gkning pa noe over 6 %. Kilde: Nettbuss Drammen — pendler-
statistikk. En viktig arsak til dette er trolig kombinasjon av biltrafikkreduserende tiltak
og okt frekvens pa busslinjer til folkerike deler av Buskerudbyen.

Antall togpassasjerer har i samme periode (2009-2011) i Buskerudbyen gkt med ca.
5 %. Kilde: NSB.

Biltrafikken har gkt ca. 1% pr ar i perioden 2009-2011. Kilde: Statens vegvesen.

Tog passasjerer 2009 2010 2014
Kongsherg 349 000 305 000 374 00D
Shollenborg 24 000 17 000 22 00D
Darbu 22 000 18 000 28 00D
Vestfossen 120 000 82 000 118 00D
Hokksund 256 000 250 000 245 000
Steinberg 70 000 54 000 75 000
Mijendalen 240 000 208 000 285 000
Gulskolen 225 000 200 000 226 000
Drammen 1800 000 1824 000 1 960 000
Brakersya 165 000 186 000 187 000
Lier 210 000 186 000 234 00D
Sum 3 581 000 3 424 000 3 755 000

Antall tellepunkter er imidlertid begrenset.

| tabellen over er det vist antall passasjerer pa de enkelte togstasjoner i Buskerud-
byen for arene 2009, 2010 og 2011.

Som det fremgar har Drammen stasjon et hgyt- og gkende antall togpassasjerer; i alt
1,96 millioner reisende i 2011. De minst benyttede stasjoner er Skollenborg, Darbu
og Steinberg.

4.4.3 Om ulike kollektive transportmidlers rollefordeling
De viktigste kollektivtransportmidler i Buskerudbyen er i dag buss og jernbane. Disse
to driftsartene har ulike sterke og svake sider.

Jernbanen er komfortabel, miljgvennlig og har med sin store kapasitet og mulighet for
hgy hastighet potensial for transport av store trafikkmengder over lengre avstander.
Jernbanen har imidlertid lav flatedekning. Det er ikke store arealer i Buskerudbyen
som ligger neer et jernbanestopp. Imidlertid er det et potensiale i Buskerudbyen til at

mer aktivitet, arbeidsplasser og boliger kan lokaliseres i naerheten av jernbanestas-
joner. En egen studie av fortettingspotensiale ved jernbanestasjoner i Buskerudbyen
bekrefter dette (Asplan Viak 2010).

Bussen er jernbanens motsetning; billig og fleksibel. Den kommer fram overalt, har
langt stgrre flatedekning og kan pa en utmerket mate mate passasjerer til jernbanes-
tasjoner og supplere togtilbudet der dette har lav frekvens.

Totaltantall reiser

Heyhastighetsiog
=g e

Skm MWkm 400 km 800 ki

>

Figuren over illustrerer hvor toget har sin styrke i konkurranse med andre transport-
midler. Kilde Jernbaneverket 2011.

| stgrre byomrader vil toget i forste rekke vaere best pa & handtere de lange, lokale
reisene. Hay kapasitet og korte reisetider gjar toget godt egnet til & transportere store
passasjermengder mellom de stgrste byenes ytteromrader og arbeidsplasser i sen-
trum. Arbeidsreiser utgjgr en stor andel av disse reisene, der en relativt hgy andel har
start- eller endepunkt neer en jernbanestasjon. Toget kan dermed ha en ngkkelrolle
i a lgse kapasitetsutfordringer i rushperiodene. Pendlingen til Oslo fra kommuner i
omlandet mellom 80-150 km er mer enn doblet de siste 20 arene. Tilbudet er imi-
dlertid ikke forbedret nevneverdig i perioden, med unntak av at reisetiden er redusert
pa strekningen Hamar/Lillehammer pga Gardermobanen. Nytt dobbeltspor pa stre-
kningen Stavanger—Sandnes har gitt et bedre tilbud til arbeidsreisemarkedet, og en
kraftig gkning i reisevolumet pa strekningen. Kilde Jernbaneverket 2011.
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Med bedre infrastruktur og kapasitet pa strekningen Kongsberg—Oslo—Gardermoen,
vil jernbanen bade kunne knytte Buskerudbyen tettere til arbeidsmarkedet i Oslo-
regionen og jernbanen vil pa ny kunne fa en strukturerende virkning for stasjons-
byutvikling pa aksen Kongsberg—Oslo, slik den hadde det da jernbanen ble etablert
forste gang.

Det optimale er nar de ulike driftsformene (tog, buss, etc) fungerer neermest sgmigst
— bade fysisk og mht takster. Der kunder opplever a kunne reise tilnsermet semlgst
pa tvers av linjer og driftsart i hele regionen, kan nettverkseffekter oppsta. Da kan
man til og med oppleve at folk velger a reise kollektivt ogsa pa reiser som ikke er
sentrumsrettede og som innebaerer ett eller flere bytter underveis. Et slikt system
betinger et finmasket nettverk av kollektivtiibud med hgy frekvens, og gode og koor-
dinerte omstigninger i knutepunkter — noe som regel kun finnes i sterre byomrader
eller i hovedkollektivknutepunkter i mindre byer og tettsteder.

| Buskerudbyen ma buss og tog i dag supplere hverandre ogsa pa strekninger som
trafikkeres av begge driftsarter. Dette henger sammen med at jernbanetilbudet har
lav frekvens pa strekningen Drammen—Kongsberg (ett tog pr time som grunnrute).
Arealbehovet for ulike transportformer er forskjellig. Toget har hgy kapasitet med
mange sitteplasser, metro har feerre sitteplasser og mange staplasser og dermed
mer arealeffektiv enn tog, ogsa trikk har mange staplasser. Biler har kun sitteplasser
og krever store arealer sammenliknet med kollektive transportmidler.

Hver transportform gir plass til ca 600 personer
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Figuren over illustrerer arealbehovet for ulike transportformer. Kilde Rambgll 2010.
Hvorvidt flere kollektive transportformer enn tog og buss skal introduseres i Busker-
udbyen, ma senere planarbeid ta stilling til.
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Hay frekvens er en viktig kvalitetsfaktor i kollektivtrafikken. For & fa en god nettverks-
virkning, der driftsarter og linjer spiller effektivt sammen i knutepunkter og enklere
omstigningspunkter, trengs ti minutters frekvens eller bedre. Da blir man uavhengig
av rutetabeller. Hoyere frekvens enn fem minutters rute gir lite tilleggseffekt. Ved
lavere frekvenser enn 10 minutter blir det behov for godt tilrettelagt korrespondanse
i utvalgte knutepunkter om kollektivtransport skal framsta som konkurransedyktig.
Enkelte folkerike bydeler i Drammen har i dag 10-minutters frekvens med buss i ret-
ning Drammen stasjon. Fra Drammen vil det om ikke lenge ga 5 tog + 3 flytog i timen.
Deler av befolkningen i Drammen har derfor allerede et godt kollektivtilbud pa viktige
reiserelasjoner.

| en videre utvikling av kollektivtilbbudet i Buskerudbyen ber frekvens pa jernbanen
mellom Drammen og Kongsberg gkes betydelig. Da kan ogsa busstilbudet i starre
grad rettes inn mot mating mot jernbanen i utvalgte hovedknutepunkter. Det vil likevel
veere behov for et langsgaende rutetilbud med buss (mellom hovedknutepunkter) i
Buskerudbyen ogsa i fremtiden, seerlig for regioninterne reiser, der omstigning il tog
ikke vil veere hensiktsmessig.

Et styrket kollektivtilbud, sammen med mer konsentrert arealbruk i stasjonsbyer, vil
kunne styrke kollektivtransporten i konkurranse med bil.

Med utgangspunkt i de ulike kollektive driftsartenes styrker og svakheter, vil rolle-
fordelingen fremover mellom buss og tog i Buskerudbyen matte bli gjenstand for
videre studier. Ogsa pa grunn av hagye investerings- og driftskostnader for jernbane,
vil det kunne bli behov for a prioritere mellom buss og tog. Toget er best pa reisere-
lasjoner med et betydelig marked og hvor det kan tilbys hgy framferingshastighet.
Jernbanens styrke i form av hgy framfgringshastighet kan utnyttes bedre ved satsing
pa stasjonsbyer. Disse vil kunne betjenes med tog, mens mindre stoppesteder kan
betjenes av buss med korrespondanse med tog i knutepunkter. En slik arbeidsdeling
vil kunne sikre at en unngar urimelig kostnadskrevende oppgradering av stoppest-
eder pa jernbanen med sveert liten trafikk og at framfaringshastigheten pa jernbanen
oker for de store passasjergruppene. Slike strategier er lagt til grunn for utviklingen
av kollektivtilbudet i Oslo og Akershus.
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4.4.4 Reduksjon av biltrafikkens konkurranseevne

Om man har tilgang til personbil, fri flyt pa veinettet, parkering i begge ender av
reisen og ellers ingen restriksjoner pa bilbruken, er bil et attraktivt transportmiddel. |
byomrader med press pa veisystemene vil kg og forsinkelser virke som et restriktivt
virkemiddel mot vekst i biltrafikken. Pa kort sikt vil gkning i veikapasitet eller andre
forbedringer av vegstandarden som reduserer reisetiden med bil endre reisetidsfor-
skjellene i faver av bilen og bidra til at flere velger bil (Noland og Lem 2002, Downs
1962), og pa lengre sikt vil dette bidra til en mer bilbasert arealutvikling som igjen gir
mer biltrafikk, som vi kommer tilbake til. P4 samme mate vil redusert veikapasitet gi
redusert biltrafikk (Cairns et al 1998).

Parkeringsrestriksjoner er et annet virkemiddel som er mest anvendelig i tette
byomrader hvor det er mulig a kontrollere hvor det kan parkeres. Parkeringsrestriks-
joner kan iverksettes ved & redusere og/eller avgiftsbelegge gateparkering eller park-
ering ved arbeidsplasser, kjgpesentre og lignende. Hvilke parkeringsnormer som leg-
ges til grunn ved planbehandling pavirker ogsa parkeringstilgangen.

Parkeringstilgjengelighet har sveert mye & si for muligheten til a redusere bilbruken.
Nasjonale tall (RVU 2005) viser at andelen som kan parkere gratis ved arbeidsplas-
sen gkte fra 77 prosent i 1985 til 86 prosent i 2005. Andelen som kan parkere gratis
pa offentlig gate eller veg er redusert, fra 11 prosent i 1985 til 3 prosent i 2005.

En analyse av konkurranseflaten mellom bil og kollektivtransport pa arbeidsreiser i
Oslo viser at det skal sveert mye til for at de med god parkeringstilgang skal velge a
reise kollektivt pa arbeidsreisen (Engebretsen 2003). For folk som har full valgmu-
lighet, vanligvis tilgang til bil og gratis parkeringsplass pa jobb, ma reisetiden med
kollektivtransport vaere nesten like kort som reisetiden med bil dersom en skal velge
a reise kollektivt. Urbanet Analyse 2010.

Omrade Parkeringstall Arbeidsplasser P-plasser per
1000
arbeidsplasser
Drammen bykjerne 4500 13 198 3
&vre Eiker bykjeme 950 1674 568
MNedre Eiker bykjeme 960 1100
Lier bykjerne 450 812 554
Sum Drammensregionen 6860 16 582 414
Kongsberg bykjerne 3850 4 405 874
Teknologiparken Kb 5320 563
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Tabellen viser antallet parkeringsplasser og arbeidsplasser innenfor omradet som er
definert som bykjernen i Buskerudbyens kommuner. (Urbanet Analyse 2010). Du kan
lese mer om hvordan bykjernen er definert i studien i Urbanet Analyse 2010.

Urbanet Analyse (2010) bruker antallet parkeringsplasser per arbeidsplass i bykjernen
som en indikasjon péa parkeringstilgjengelighet i sentrumsomradene. | Drammen er
det 341 parkeringsplasser per 1000 arbeidsplasser. Det betyr at det er 0,34 parker-
ingsplasser per arbeidsplass innenfor bykjernen. De andre kommunene har en park-
eringsdekning pa mellom 0,5 og helt opp til over 1 per arbeidsplass i bykjernen.

En slik enkel indikasjon tar ikke hgyde for andelen korttidsparkeringer, eller
avgiftsnivaet pa parkeringen. Disse faktorene vil selvsagt ha betydning for hvor god
parkeringsdekningen er. Men tallene gir likevel et overordnet bilde av tilgjengeligheten
til parkeringsplasser, og er brukt i flere analyser for 8 sammenligne situasjonen i nor-
ske byer og i andre europeiske byer. En slik sammenligning viser at kommunene i
Buskerudbyen kan sies a ha fra god til sveert god tilgang til parkeringsplasser, malt
i andel parkeringsplasser per 1000 arbeidsplasser (omregnet i prosent). Ikke over-
raskende er det Drammen som har darligst parkeringstilgjengelighet av kommunene,
men ogsa Drammen har relativt god parkeringstilgjengelighet sammenlignet med
andre starre norske byer. Kilde Urbanet Analyse 2010.

Det kan ogsa benyttes gkonomiske virkemidler for & begrense biltrafikken, slik som
bompenger eller veiprising. Vingan et al (2007) har vurdert hvordan bruk av kg@pris-
ing ville pavirke fremkommeligheten pa veinettet i Trondheim og Bergen pa 20 ars
sikt. Anslagene som er gjort er basert pa erfaringer fra tidligere erfaringer med dette
virkemiddelet og pa modellsimuleringer, og er dermed usikre slik som alle predik-
sjoner om fremtiden er. De fant at en avgift pa 40 kr. i maksimaltimen vil gil gi en
trafikkavvisning pa 10 % i Bergen og 15 % i Trondheim, sammenlignet med hva trafik-
kveksten (under samme betingelser, arealstruktur og transportsystem som i dagens
situasjon) vil veere uten kaprising.

Hvorvidt veiprising kan og vil ha effekt avhenger av hvor store deler av reisene som
kan velges bort eller som kan overfgres til andre transportmidler enn bil. Hvilken
effekt et slikt virkemiddel kan ha er selvsagt ogsa avhengig av hvilken arealutvikling
og utvikling av transportsystemene som velges i omradet, av samme grunn. Man kan
dermed ikke uten videre ga ut fra at keprising eller veiprising vil ha samme effekt i
Buskerudbyen som i Bergen eller Trondheim.
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Hvorfor kan man ikke kun satse pa positive virkemidler?

| en studie av hvordan man kunne redusere biltrafikken i Buskerudbyen ved a kombi-
nere ulike tiltak; satsing pa kollektivtransport og restriksjoner pa bilbruk fant Urbanet
Analyse (2010) at man ikke ville nd malsettingene kun med positive virkemidler:

”I analysene har vi funnet at det ma iverksettes restriktive virkemidler i kombinasjon
dersom biltrafikken skal reduseres. Samtidig er det viktig & foreta en prioritering av
hvor i byomradet en gnsker & begrense bilbruken. Hensikten med restriksjoner er
ikke a gjore det vanskeligere & bruke bil overalt, men a begrense bilbruken der det er
gnskelig at kollektiviransporten skal ha hovedprioritet.”

De fire scenariene som ble undersgkt var felgende:

1. Offensiv kollektivsatsing, kombinert med restriktive tiltak mot bilbruk.
2. Offensiv kollektivsatsing, uten restriktive virkemidler mot bilbruk.

3. Moderat kollektivsatsing, restriktive virkemidler mot bilbruk.

4. Moderat kollektivsatsing, uten restriktive virkemidler mot bilbruk.

| det mest offensive scenariet (1) er det en radikal gkning i antallet kollektivreiser,
og en relativt stor reduksjon av bilreisene. Uten restriktive virkemidler, men med en
offensiv kollektivsatsing (2) vil det ogsa veere en sterk vekst i antall kollektivreiser,
men reduksjonen i biltrafikken blir vesentlig mindre.

Begge scenarier med relativt moderat kollektivsatsing (3 og 4) gir en gkning i antall
kollektivreiser, men spesielt en moderat kollektivsatsing uten restriktive virkemidler vil
gi en beskjeden biltrafikkreduksjon.

En moderat kollektivsatsing i kombinasjon med restriksjoner (3) gir omtrent den
samme biltrafikkreduksjon som en offensiv kollektivsatsing uten restriktive virkemidler
(2). Dette tydeliggjer at en manglende vilje til & legge restriksjoner pa bilbruken vil
bety et behov for en mer omfattende og kostnadskrevende kollektivsatsing.
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45 SAMMENHENGER; TRANSPORTSYSTEMER OG AREALUT-
VIKLINGEN

Utviklingen av transportsystemene pavirker arealutviklingen. Dersom reisetiden med
bil eller med kollektivtrafikk reduseres, blir det mer attraktivt & bygge bade boliger,
arbeidsplasser og annet lengre fra sentrum. Husstander kan velge a bytte til en bolig
lenger fra arbeidsstedene eller fra sentrum og fortsatt ha samme reisetid til jobb og
annet. Bedrifter kan ogsa lokalisere seg mer usentralt og likevel veere tilgjengelige
med samme tidsbruk til transport for kunder og ansatte som tidligere. Dette medferer
byspredning, lengre avstander og mer biltrafikk (i kjtkm). P4 samme mate vil gkt
reisetid bidra til at bedrifter og husstander sgker kortere reisevei. Dersom ett trans-
portmiddel far redusert reisetid mens andre transportmidler ikke far det, gker konkur-
ranseevnen til transportmiddelet som far redusert reisetid. Dersom det for eksempel
er raskt og enkelt 2 komme seg rundt med kollektivtrafikk, mens biltrafikken stamper
i ke, vil en starre del av bade husstander, bedrifter, handel etc. sgke a lokalisere seg
slik at de lett kan bruke eller nas ved hjelp av kollektivtrafikk. Dersom arealutviklingen
foregar spredt heller enn tett er det gange og sykkel som taper.

Redusert reisetid med bil og gkte biltrafikkmengder bidrar til en arealutvikling som
genererer mer biltrafikk enn annen arealutvikling. Redusert reisetid med bil og mindre
ke som fglge av @kt veikapasitet eller andre forbedringer av vegstandarden tillater
lokalisering som gir lengre reisevei med samme tidsbruk, mer perifer lokalisering i
by- og tettstedsstrukturen og bilbasert lokalisering (siden man kan ga ut fra at man
kommer seg raskt og motstandslgst rundt med bil) (se for eksempel Engebretsen og
Vagane 2008, Noland og Lem 2002, SACTRA 1994, Kenworthy 1990).

Disse mekanismene bidrar til lengre reiser. Det bidrar ogsa til at bilens konkurran-
seevne bedres, fordi det er vanskelig & betjene lavintensitetsomrader kollektivt pa
en konkurransedyktig mate, og fordi spredt utvikling gir lange reiser, som svekker
gang- og sykkeltrafikkens konkurranseevne. Det er disse langsiktige sammenhen-
gene mellom veibygging og arealutvikling som er en av hovedgrunnene til at vi aldri
kan "bygge oss ut av kgproblemene”.

| tillegg bidrar veier og trafikk i seg selv til mer spredt arealutvikling ved at de er
arealkrevende og ved at de gjer store omrader (for eksempel indre bydeler og arealer
langs motorveiene) mindre attraktive som steder og bo og som steder a veere.
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Figuren under viser langsiktige sammenhenger mellom gkt veikapasitet og arealut-

vikling.
Kan velge a ha lengre
/ reiseveg (km)
Ny vegkapas“et N
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Hayere bilandel )
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uavhengig av kollektiv,
gange, sykkel

4.6 SAMMENHENGER;
SYSTEMENE

AREALUTVIKLING OG TRANSPORT-

| figuren i kapittel 4.1 er det illustrert at utvikling av arealstrukturen pavirker transport-
systemene som igjen pavirker reiseatferd og trafikkmengder.

Dette dreier seg i hovedsak om at arealutviklingen pavirker rammebetingelsene for
konkurransekraften til de forskjellige transportmidlene, som tidligere beskrevet, men
ogsa om at arealutviklingen i forskjellig grad krever for eksempel ny veiinfrastruktur,
nye kollektivlinjer eller forlengelse av kollektivlinjer.

4.7 SAMMENHENGER; TRAFIKKMENGDER,
SYSTEMER OG AREALSTRUKTUR

TRANSPORT-

En annen indirekte effekt er at endringer i trafikkvolumer pavirker kvaliteten pa de
forskjellige transportsystemene og pa forskjellige lokaliteter i arealstrukturen. Dette
pavirker aktgrenes valg med tanke pa reiseatferd og lokalisering (bygging og bruk)
Mer biltrafikk bidrar til mer stay, stev, forurensing, trafikkfare etc. fra biltrafikken, som
gjer det mindre attraktivt & ga, sykle eller vente pa bussen. Veier, gater og parker-
ing konkurrerer om arealene med fortau, sykkelfelter, kollektivfelt, gater og plasser.
Veiarealer og motorveier gir gkte avstander, er barrierer for korteste vei og er dermed
med pa a gjare det mindre attraktivt & ga og sykle. Flere biler pa veien gir mer ke og
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mer forsinkelser, og forringer dermed kvaliteten pa biltrafikksystemet.

Okt biltrafikk gjer deler av byen lite attraktive som steder & bo, lokalisere bedriften sin
eller & oppholde seg pa grunn av stay, lokal forurensing, trafikkfare, visuell forslum-
ming og annet. Dette gjelder gjerne indre bydeler og sentrum, men ogséa arealene
langs de starre trafikkarene.

48 ALT HENGER SAMMEN MED ALT

Om man skal oppna vesentlige endringer i transportmiddelvalg ma flere virkemidler
iverksettes samtidig. Dette kan illustreres med det som skjedde da atte forskningsin-
stitutter flyttet fra forskjellige adresser i Oslo til felles bygg i Forskningsparken pa
Blindern. Rammebetingelsene for valg av transportmiddel pa arbeidsreisen ble
endret. Totalt sett fikk flere gang- og sykkelavstand pa arbeidsreisen, forbedret kolle-
ktivtilbud og darligere parkeringstilgang. Dette resulterte i at bilandelen ble nesten
halvert, fra 36 % i fgrsituasjonen til 20 % i ettersituasjonen (gjennom hele aret) (Ten-
ngy og Lowry 2008).

Figuren under viser transportmiddelfordeling blant CIENS-ansatte far og etter flytting
(Tenngy og Lowry 2008).

Transportmiddelfordeling CIENS fer og etter flytting
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| analysen for & forklare hvorfor man hadde oppnadd sa stor reduksjon i biltrafikken
(nesten en halvering) kom man frem til at ingen av de tre faktorene i seg selv kunne
forklare den store endringen og den lave bilbruken. Man kom frem til at det var den
samtidige forbedringen i alle tre faktorene som hadde medfart at reduksjonen i bilan-
deler ble sa stor og ikke minst at den resulterende bilandelen var sa lav.

En annen illustrasjon av at mange ting virker sammen er transportmiddelfordelingen
pa arbeidsreiser til sentrum. Det er store forskjeller i bilandelene pa reiser til disse
omradene og til andre omrader i bystrukturen, som illustrert for Trondheim og Oslo
tidligere. Dette kan forklares med en kombinasjon av at mange mennesker er bosatt i
gang- og sykkelavstand til omradet, veldig god kollektivdekning fra hele omlandet og
darlige forhold for biltrafikken (fremkommelighet, parkering, ev.. veiprising).

| The Death and Life of Great American Cities diskuterer Jacobs (1961) hvorfor byen
og byens problemstillinger ma betraktes som problemstillinger av typen organisert
kompleksitet, "de utgjer situasjoner hvor en rekke stgrrelser varierer samtidig og i
subtile samspill”. Dette gjelder ogsa areal- og transportutviklingen i mer spredtbygde
stregk (Noland og Lem 2002). For a ta et banalt eksempel: Nar flere velger & handle
matvarer pa kjgpesenteret langs motorveien, som de likevel passerer i bil fordi de
bruker bil pa arbeidsreisen sin, ma de lokale matvarebutikkene stenge, og alle ma
kjgre bil for & handle.

Dette betyr ogsa at om man ensker a redusere biltrafikkmengdene, ma man bade
iverksette virkemidler som virker sammen for & oppna vesentlig effekt, og man ma
veere varsom slik at man ikke iverksetter virkemidler som motvirker hverandre med
tanke pa endring i biltrafikkmengder. Om man for eksempel forbedrer kollektivtilbu-
det, men samtidig har en arealutvikling gjgr at flere mennesker ikke kan ga eller sykle
pa sine daglige reiser eller at de far lange gangavstander til kollektivmiddelet, vil man
fa vekst i biltrafikken pa tross av kollektivsatsingen.
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5. ATTRAKTIV BY- OG TETTSTEDSUTVIKLING

5.1 SAMORDNET PLANLEGGING MULIGGJ@R ATTRAKTIV BY- OG
TETTSTEDSUTVIKLING

Grunnlaget for en attraktiv utvikling er at vi har fokus pa bade gkonomiske, sosiale
og miljgmessige dimensjoner. | den gkonomiske dimensjonen ligger bl.a. gkonomisk
utvikling, produktivitet, nyskapning, infrastruktur. | den sosiale legger vi arbeid, helse,
medvirkning, kultur og kreativitet og i den miljgmessige legger vi klima, biologisk
mangfold, gkosystemer, luft, jord og vann. Disse tre dimensjonene samspiller og for-
sterker hverandre og bidrar til konkurransekraft og helhet med baerekraftig vekst,
velferd og godt milja.

| areal- og transportplanarbeid er det ofte fokus pa de gkonomiske og miljgmes-
sige dimensjonene gjennom tilrettelegging av infrastruktur og arealbruk. Men det
avgjerende for a lykkes er at Buskerudbyen oppleves som attraktiv & bo, leve og
arbeide i, og besgke. Moderne gkonomiske teorier peker pa at neeringslivets invest-
eringer i stor grad styres til regioner der folk velger a bosette seg. Et sterkt naeringsliv
og en baerekraftig vekst er en forutsetning for fortsatt utvikling.

Etterfolgende kapitler bygger hovedsakelig pa utredninger gjort for Buskerudbysa-
marbeidet, utredninger gjort for andre geografiske omrader eller veiledningsmateriale
fra Miljgverndepartementet. Kap 5.2 bygger pa T@Il 2009. Kap 5.3 bygger pa T@l
2009 og Asplan Viak 2012. Kap 5.4 er basert pa Asplan Viak 2012, Kap 5.5, bygger
pé veileder fra Miljoverndepartementet og planarbeid gjort for Vestfold fylkeskom-
mune. Kap 5.6 er basert pa Asplan Viak 2012.

5.2 SENTRUMSUTVIKLING FOR OKT REGIONAL KONKUR-
RANSEKRAFT

Dersom man gnsker & utvikle sentrum i byer og tettsteder til mer attraktive og interes-
sante steder, er utfordringen & skape nok variasjon og konsentrasjon av aktiviteter
og mennesker til at man har et "levende” sentrum over store deler av dggnet. Dette
har veert oppskriften for god sentrumsutvikling i litteraturen i flere tiar, blant annet
i Jacobs (1961) The Death and Life of Great American Cities”, Gehls (1971) Livet
mellom husene og i Miljgverndepartementets skrifter, som Handel, tilgjengelighet og
bymiljg — fakta og innspill til en sentrumspolitikk (1997), oppsummering av erfaringer
fra Miljgbyprosjektet Rad og eksempler. Sentrumsutvikling (2000) og Planlegging av
by- og tettstedsstruktur. Oppfelging av kjgpesenterstoppen i regionale planer (2001).

www.buskerudbyen.no

Oppskriften for & oppna dette er & konsentrere arbeidsplasser, handel, kulturaktiv-
iteter, fritidsaktiviteter og andre aktiviteter i sentrum, og a lokalisere boliger i eller i
direkte tilknytning til senteret. P4 denne maten oppnar man sterst mulig kundeg-
runnlag og sterst muligheter for at heyere ordens funksjoner skal kunne overleve i
senteret. Dette er i seg selv et argument for & lokalisere arbeids- og besgksintensive
arbeidsplasser, handel og service i sentrumsomradene heller enn mer perifert. Bade
for & fa plass til flest mulig funksjoner og mennesker, og for a redusere bilandelen
pa sentrumsrettede reiser, bgr parkeringskapasiteten i slike omrader begrenses.
Utvikling av stgrre, bilbaserte kjgpesentre som ikke ligger i sentrum bidrar til & under-
grave mulighetene for a utvikle sentrum til mer attraktive og interessante steder.

Sterrelsen pa det kundegrunnlaget detaljhandel og tjenesteytende funksjoner er
avhengig av for & kunne drive Ignnsomt, varierer mellom forskjellige typer av tjen-
ester og varekategorier.

Funksjonenes forskjellige dekningsomrader gir grunnlag for at det utvikles et hier-
arki av sentre (Christaller 1933). De stegrste sentrene dekker bade hgyt spesiali-
serte funksjoner og funksjoner med lavere krav til befolkningsgrunnlag, mens de
minste sentrene bare inneholder de funksjonene som har lavest krav til befolknings-
grunnlag. | den enkelte by er sentrumsomradet som regel det omradet som er lettest
tilgjengelig for flest av innbyggerne. Dette gjer det fordelaktig for publikumsattraktive
virksomheter a lokalisere seg i sentrum.

Utvikling av byenes og tettstedenes sentra er viktig og interessant i diskusjonene
om hvordan man kan tiltrekke seg nye innbyggere og interessante arbeidsplasser.
Florida (2008) diskuterer hva "den Kreative klassen” ma ta stilling til nar de skal
velge hvor de vil leve. Flere av faktorene han drar handler om fysisk utvikling og er
dermed relevante i dette arbeidet. Han fokuserer blant annet pa jobbmuligheter og
boligkvaliteter, inkludert mulighetene for a bo naer arbeidsstedet.

Transportmulighetene er viktige, inkludert kvaliteten pa transportsystemene og
mulighetene for a ga og sykle. Han trekker ogsa frem faktorer som estetikk, om
stedet har autensitet og “sjel”, hvordan det scorer pa "the fun factor” (kunst, kultur,
musikk, teater, kaféliv etc.) og pa stedets energiniva. Disse siste faktorene handler i

'Den Kreative klasse, slik Florida beskriver den, bestar i hovedsak av de hayt utdannede og relativt mobile
arbeidstakerne som arbeider innen kunnskapsbaserte yrker. Florida anser disse som en drivkraft i mod-
erne gkonomisk utvikling i byer, og mener det er avgjorende for byomraders @konomiske utvikling at de
fremstar som attraktive for denne "klassen”. Disse utgjer likevel maksimalt ca. 14 av arbeidsstyrken.
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stor grad om de offentlige matestedene, spesielt stedets bysentrum. Om vi gar ut fra
at dette er viktige kvaliteter for dem som velger bosted, og Buskerudbyen skal veere
et attraktivt bosted, er dette altsa kriterier man bar sgke a oppfylle.

5.3 EN MER VARIERT BOLIGSTRUKTUR

Blant de problemstillingene som ofte dukker opp er hvorvidt fortetting som blokker
eller som bygarder i sentrum av mindre tettsteder er attraktive og salgbare, og om de
tiltrekker seg de gruppene man gnsker bosatt i omradet. Man kan argumentere for
at de som bor i "smahuskommuner” gjar det nettopp fordi de gnsker en slik struktur
og slike boliger. Pa den annen side kan man argumentere med at en slik homogen
bygningsmasse sannsynligvis medfgrer at mange bor i uhensiktsmessige boliger og
gjerne kunne tenkt seg noe annet. Dette kan gjelde ungdom, unge voksne og eldre
som ikke lenger vil klippe gress og make sng, men kan ogsa gjelde barnefamilier
som gnsker & bo sosialt i sentrale og trivelige bygardsmiljger med alt de trenger i
nabolaget (som man ser mye av i stgrre byer, som i Oslo og Trondheim). Man kan
0gsa tenke seg at personer som ikke gnsker & bo i eneboligfelt velger & bosette seg
andre steder fordi det kun er slike boliger som tilbys i enkelte omrader.

Er det ev. et problem at eldre flytter inn i leiligheter i byer og tettsteder? Urbane eldre
er en gkende ressurs for livskraftige byer og tettsteder og utgjer den mest formuende
generasjon som har levd i dette landet til na, disse har mye kapital & handle for.
Dagens eldre har et stort personlig hedonistisk/servicebasert forbruk; for eksempel
hudpleie/ frisar/ vask/ kjgring m.m. Dagens eldre har bedre helse, kraftig gkt leveal-
der og hayere utdanning enn kullene fgr, og ogsa et hgyere urbant konsum av kultur
(bibliotek/ teater/ kino). Dette er en sosial gruppe som har stgrre behov for &8 omgas
andre nar maken dgr. Den eldre generasjon domineres av kvinner, og kvinner er mer
kulturelt og sosialt orientert enn menn. (Asplan Viak 2012).

| en undersgkelse om kommuner og bydeler som aktarer i boligmarkedet (Tenngy
2002) fant man at et stort flertall av kommunene i Akershus mente at de har behov
for flere leiligheter. Dette ble blant annet begrunnet med at den ensartede boligstruk-
turen ikke dekket alle befolkningsgruppers behov. | en utredning gjort i Hamar—omra-
det (Strand et al 2008) ble det ogsa diskutert om det er et problem at boligbyggingen
som pagar medfarer stgrre andel leiligheter enn fgr. Man kom frem til at det er det
ikke. Man sa at etterspgrselen etter leiligheter var stor og at prisutviklingen for lei-
ligheter, spesielt de sentrale, var minst like god som for eneboliger. Interessen for
leiligheter ble forklart med en underliggende trend der godt voksne mennesker fore-
trekker leilighet og sentral beliggenhet fremfor enebolig og hage. | arene fremover vil
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andelen og antall mennesker i denne aldersgruppen gke, noe som burde tilsi fortsatt
etterspersel etter nye leiligheter. Det er ogsé slik at nar noen flytter fra en enebolig
til en leilighet, gjgres en enebolig eller et smahus tilgjengelig for kjgpere som ansker
slike boliger (forutsatt at leilighetene i hovedsak kjgpes av mennesker som flytter fra
en enebolig i omradet til en leilighet).

5.4 BOLIGPREFERANSER OG FLYTTEVALG

Etterkrigstiden skapte en bilbasert livsstil hvor status ble (stadig stgrre) bil og bolig;
en global «McMansion» trend ifglge byforsker Richard Florida. De siste arene har
derimot vist en tydelig endring i statustrend, med fokus pa& «hvordan» i stedet for
«hvor mye». Dagens status er ifglge bl. a. Svenske dagsavisen DNs undersgkelse
i 2010; boligens utforming, innredning og miljgbevissthet (naturmaterialer og grenn
livsstil). Det blir ogséa stadig flere som bor alene, med andre krav til boligstarrelse og
beliggenhet.

Ifelge boligmarkedets m2-pris og generelle flyttestrukturer, gar boligkarrieren fra bil-
lig/usentral leilighet, til usentral enebolig/rekkehus til dyr sentral leilighet (ev. dyr sen-
tral rekkehus/enebolig). Kilde: Asplan Viak 2012.

Hvorfor velger vi & bo der vi bor? Dersom man ser pa norske flyttemotiver for bost-
edsvalg gjennom de seneste 30 arene, sa er et tydelig skifte fra arbeid som hoved-
motiv for flytting i 1972 og der sted og miljg og familie har fatt vesentlig sterkere
betydning i 2008.

Flyttemotiv.  Arbeid bolig sted/milja familie utdanning helse sum
1972 ar 29 a 13 10 2 100%
2008 20 25 21 27 4 3 100%

Kilde: NORUT og NIBR

Figuren over viser at sted og miljg, sammen med nzerhet til familie har gkt betydelig
som forklaringsfaktorer for hvorfor vi velger & bo der vi bor i dag (2008) sammenliknet
med tidligere (1972).

Sted og miljg er viktig for folk. Ingen gnsker a bo i trafikkbelastede strgk. Trafikkstay
og luftforurensning har medfert at mange lenge valgte & flytte ut fra byer og tettsteder.
Ved & endre byutviklingsstrategier og legge til rette for mindre miljgbelastede kvar-
taler og fokus pa kvalitet, kan folk igjen sgke til sentrale deler av byer og tettsteder.
Utviklingen i Drammen er et eksempel pa dette der mange har valgt a flytte tilbake til
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sentrumsomrader i byen.

Husholdningsstgrrelsene er i dag mindre enn i 1972. En arsak til dette er hgyere
andel skilsmisser og oppsplittede familieenheter. Dersom man har barn, gnsker man
likevel ofte & bo i naerheten av resten av familien, for & kunne ha mulighet til sam-
veer. Mer oppsplittede familiestrukturer, vil kunne medfgre behov for flere og mindre
boliger.

5.5 FORTETTING MED KVALITET ER NGDVENDIG

Fortetting i allerede eksisterende strukturer kan ogs& medfere negative konsekven-
ser, som diskutert blant annet i Miljgverndepartementets veileder om fortetting
med kvalitet (1996). Fortetting kan medfere at grenne lunger, jordbruksomrader og
naturomrader bygges ned. God planlegging kan redusere slike negative konsekven-
ser. | en del tilfeller kan man velge a bygge ned for eksempel sentrumsnaere jord-
bruksomrader for & oppna de effektene som etterspgrres i Buskerudbysamarbeidet.
Denne problemstillingen er diskutert i Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal-
og transportplanlegging (Miljgverndepartementet 1993). Andre mulige negative kon-
sekvenser av fortetting kan veere forstyrring eller gdeleggelse av tettstedets saerpreg,
kulturhistoriske elementer og landskapstrekk. Fortetting av darlig kvalitet kan ogsa
gi uheldige trafikkbelastninger og redusert bokvalitet. Ofte kan god og gjennomtenkt
planlegging redusere slike negative konsekvenser. Det er verd & merke seg at spredt
byutvikling kan ha de samme negative effektene.

5.5.1 Hva er kvalitet i fortetting?

Hvilke kvalitetskriterier bgr fortettingen ta hensyn til for a finne balansepunktet mel-
lom utnyttelsesgrad og miljgkvaliteter. Hvilke ansvarsomrader har offentlige myn-
digheter innenfor disse. | Vestfold fylkeskommune sitt Fagnotat «Arealstrategi for
byer og tettsteder — Fortetting med kvalitet» 07.07.2011 gar neye inn pa bykvaliteter
generelt og hvilke miljgkvaliteter det bgr tas hensyn til i fortettingsprosjekter og opp-
summere dette slik:

Viktige miljgkvaliteter som grunnlag for en baerekraftig fortetting | Ansvar
OVERORDETE STRUKTURER
Bla-, gra- og En fungerende grennstruktur som inkluderer bla | Kommunen

(vann) og gra(byrom) strukturer, er ngkkelen til
mange av de kvalitetene man ensker i et bolig og
bymilje

grennstruktur

- Infrastruktur Redusert biltransport og gkt miljgvennlig Kommunen,
til transport transport gir flere positive effekter bade for Fylkeskommunen
folkehelse, bolig- og bymiljg. | byene vil det ferst | Statens vegvesen
og fremst veere viktig & se pa gatebruk og
parkeringsstrategi for a stimulere til denne
utviklingen.
- Sosial Lokalisering av offentlig tjenestetilbud som Alle offentlige
infrastruktur skoler, radhus og kulturtilbud har effekt pa byliv | virksomheter
og sentralitet. | tillegg kan de fungere som
strategiske investeringer i omrader man @nsker a
styrke utviklingen.
IDENTITET:
- Stedets Identitet er i stor grad knyttet til stedets Kommunen,
histarie historiske rgtter og fysiske miljg. Identitet Fylkeskommunen
- Stedets handler ogsad om hvordan stedet fungerer i dag
sosiale giennom kulturen og det sosiale livet. Utvikling
kultur ber baseres pa en god forstaelse av stedets
identitet.
MENNESKELIG SKALA:
-De Byen oppleves gjennom de offentlige rom; Kommunen
offentlige gatene, plassene og torgene. Offentlige rom er Fylkeskommunen
rom for alle, og her foregar byliv, menneske-mgter og
transport. Det er viktig for trivsel og bruk at
byrommene er prioritert gjennom god utforming
- De visuelle Byens visuelle kvaliteter handler om hvordan de | Kommunen
kvaliteter enkelte elementene utformes og detaljeres, og
hvordan helheten koordineres. Det handler om
et samlet visuelt inntrykk, om estetikk, design og
arkitektur.
- Skala Det ma tas hensyn til den menneskelige skala i Kommunen
planlegging. Generelt: sma dimensjoner gir
opplevelsesrike, intense og "varme” byer. Store
rom og store bygninger formidler pplevelsen av
et upersonlig, formelt og kjalig bymiljg.
- Lokalklima I var del av verden er lokalklima av stor Kommunen
betydning for trivsel og bruk av byrommene. De
tradisjonelle, lave trehusbyene skaper le og godt
klima mellom husene.
- Lyd eller Sty er en faktor som virker sterkt inn pé trivsel
stay og livskvalitet og som derfor ma ha fokus i
planleggingen.

www.buskerudbyen.no
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TRYGGE MIU@ER:
- Blanding av For a sikre aktivitet, og dermed trygghet, Kommunen
funksjoner gjennom hele degnet er det en fordel med en

hensiktsmessig blanding av funksjoner.
- Variert Varierte boligtyper og boligst@rrelser vil bidra til | Kommunen
befolkningssam | & sikre sosialt stabile omrader med en variert
mensetning sammensetning av aldersgrupper og sosiale

grupper.
- Miljpvennlig Redusert bruk av bil og gkt bruk miljg-vennlig Kommunen
transport transport vil bidra til tryggere miljger.

5.5.1 Virkemidler for bedre arealutnyttelse i byer og tettsteder

Omsatt til praksis er gjennomfaring av fortetting med kvalitet en sammensatt og kre-
vende oppgave bade for offentlige og private aktgrer. Komplekse eiendomsforhold,
interessekonflikter, h@y arealverdi og tunge investeringer i infrastruktur gjer fortetting
krevende a gjennomfgre. Samtidig viser erfaringer fra gjennomferte eksempelom-
rader at vellykket gjennomfgring av fortetting med kvalitet kan gi en vinn-vinn situas-
jon med positiv samfunnsgkonomisk lsnnsomhet.

Ut fra hensiktsmessighet i vurderingene av virkemidler er det valgt & skille mellom tre

fortettingskategorier:

1.  Omforming og gjenbruk, eksempelvis omforming av et tidligere industriomrade til
et hgyt utnyttet boligomrade. Dette kaller vi ogsa transformasjon.

Villahagefortetting, innfylling og komplettering. Hgyere utnyttelsesgrad

3. Nybygging, det vil si nar det tas i bruk nye arealer innenfor byggesonen, eksem-
pelvis i tilknytning til viktige kollektivakser.

Det vesentlige av utbyggingspotensiale i byer og tettsteder er knyttet til omforming-
somrader og nybyggingsomrader. | “vilahageomradene” skjer boligutbyggingen over
tid tilpasset gnske hos de enkelte grunneierne, og det vil vaere stor forskjell mellom
et teoretisk utbyggingspotensiale og hva som faktisk kan gjennomfares.

Det er knyttet mange utfordringer til giennomfgring av fortetting. Erfaringer viser at
viktige utfordringer i gjennomfaringen blant annet knytter seg fil:

»  Fordelingsproblemer; blant annet omfordeling av verdier mellom grunneiere.

* Interesse- og malkonflikter mellom beboere, grunneiere og kommune/stat.

«  Organisatoriske utfordringer bade pa offentlig og privat side.

»  Verdsettingsproblemer med stor mulighet for ulik verdsetting pa privat og offentlig side.

» Finansieringsproblemer blant annet knyttet til infrastruktur.
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Disse utfordringene danner et viktig grunnlag for forstaelsen av behovet for, og bruk
av virkemidler i gjennomfaringen:

«  Offentlig — privat samarbeid
« Utbyggingsavtaler

* Urbant jordskifte

»  Ekspropriasjon

«  Parkeringsstrategi

»  Offentlige investeringer

* Arealplanlegging

Samarbeid mellom private aktgrer og offentlige (kanskje spesielt kommuner) kan veer
knyttet til:

* Infrastruktur og knutepunkter
» Landskap og offentlige rom
+ Rekkefglge av tiltak i ngkkelprosjekter

Det er avgjerende a bruke nok ressurser pa a utvikle lgsninger i konseptfasen som
gir gode Igsninger for alle parter. Mulig modeller for samhandling mellomprivate og
offentlige aktarer til byutvikling og bytransformasjon:

« BID

»  Utbyggingsavtaler

«  Offentlig-privat spleiselag

* Nye kompetansenettverk

*  Prosjektdreven planlegging

5.5.2 Lennsomhet ved fortetting

Lgnnsomhet er en viktig forutsetning for gjennomfaering av fortetting med ngdvendig
kvalitet. Lannsomhet kan veere prosjektlennsomhet, Iennsomhet for kommunen og
lennsomhet for samfunnet. Uansett vil Isnnsomheten veere avhengig av markeds-
verdien og fortetting kan veere mer konjunkturfglsomt enn feltutbygging hvor den
alternative arealanvendelsen ofte er lavere priset.

Det viser seg ofte at sakalte terskelinvesteringer, spesielt vei- og samferdselstiltak
virker utlgsende for ytterligere investerings- og utbyggingsaktivitet. | andre sammen-
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henger kan det veere private investeringer som er utlgsende.

I mange fortettingssituasjoner vil offentlige krav til kvalitet, og balanse mellom utbyg-
gingsvolum og kvalitet, gjare at offentlige bidrag til infrastruktur vil veere en forutset-
ning for & sikre gjennomfering. Lannsomheten i fortettingen pavirkes ogsa av organ-
isatoriske problemer bade pa offentlig og privat side. Gjennomgangen av kritiske
sider ved lgnnsomheten ved fortetting understreker betydningen av stimulerende
virkemidler og incentivordninger som kan stimulere fortetting med kvalitet, framfor
offentlig styring og markedsregulering.

5.5.3 Kommunens tilretteleggingsrolle

Fortetting kjennetegnes ved hgy kompleksitet med mange parter og interesser og
tidkrevende plan- og gjennomfaringsprosesser. Koordineringsbehovet er betydelig
bade pa privat og offentlig side. | dette bildet spiller kommunene en ngkkelrolle.

Arealplanleggingen i Norge har over tid utviklet seg mot en praksis der private utbyg-
gere i stadig starre grad star for planlegging og gjennomfgring av bolig- og naering-
sutbyggingen. Parallelt med dette har mange kommuner bygget ned sin gjennom-
feringskompetanse fra den tiden kommunen i stor grad sto for bade planlegging og
giennomfering. | en situasjon der en gkende grad av boligbyggingen skal skje som
fortetting, blir behovet for at kommunen er organisert og har en strategi for tilretteleg-
ging og gjennomfgring, av vesentlig betydning. Fortetting krever andre virkemidler og
et offentlig engasjement av en annen karakter enn ordinzer feltutbygging i ubebygde
omrader. Dette tilretteleggingsansvaret ma veere klart plassert i kommunens organ-
isasjon der det tas hgyde for kommunens rolle som forhandler med parter (grun-
neiere, utbyggere), og som planmyndighet etter plan- og bygningsloven der alle inter-
esser skal hensyntas.

En slik plassering av tilretteleggingsansvaret vil veere mulig innenfor kommunens
ordinzere organisasjon i de fleste kommuner der fortetting er en viktig problemstill-
ing. Behovet for forhandlingskompetanse og annen kompetanse knyttet til gjen-
nomfgringen vil veere viktig. Forsterket bruk av flere sentrale virkemidler, som for
eksempel utbyggingsavtale, krever ngdvendig kompetanse hos alle partene - ogsa
hos kommunen. | motsatt fall kan resultatet bli uforutsigbare prosesser, manglende
giennomfering, eller darlig kvalitet i resultatet. Organisatoriske og kompetansemes-
sige problemer i kommunen kan gi negative effekter for prosjektgkonomien og gjen-
nomfgringen. Kommunal eiendom kan veere et viktig virkemiddel for a stimulere gode
gjennomferingsprosesser og utlgse private investeringer ved fortetting.

www.buskerudbyen.no

5.5.4 Statlige incentiver
Statens virkemidler overfor kommunene og direkte mot utbyggere er viktige ved
fortetting.

Virkemidlene omfatter restriktive virkemidler og reguleringer som innskrenker kom-
munenes handlefrihet, statlige investeringer i infrastruktur og annen fast eiendom, og
incentiver for a pavirke kommunale avveininger. De aller fleste virkemidlene er i dag
restriktive. Det er et betydelig behov for en bedre koordinering av statens virkemidler.

Konsekvensen av manglende statlig koordinering er dels usikkerhet i plan- og gjen-
nomfgringsprosessene i kommunene, og dels at muligheter for effektive tiltak for
fortetting med kvalitet ikke avdekkes og utnyttes. Det er blant annet behov for bedre
samordning av statlige samferdselsinvesteringer og gjiennomfering av by og tettsteds-
utvikling. | mange situasjoner kan vaere avgjgrende for gjennomfgring av fortetting. |
tillegg opptrer staten ukoordinert i plan- og gjennomfgringsprosessene bade i rollen
som forvaltningsmyndighet med innsigelsesrett i plansaker, og som en betydelig eier
av fast eiendom.

5.5.5 Organisering av parter / medvirkning

Organisering av parter (grunneiere, rettighetshavere, utbyggere) er en betydelig
utfordring i mange fortettingsomrader fordi omradene ofte bestar av mange eiendom-
mer og rettighetshavere. Gode og gjennomfarbare Igsninger krever ofte at omrader
sees i sammenheng med hensyn til samlet utbyggingslgsning, verdsetting og forde-
ling av fellesinvesteringer. For & fa til dette ma partene pa eget initiativ eller gjiennom
medvirkning fra kommunen, organiseres pa en hensiktsmessig mate. Viktige mod-
eller for organisering av parter er omradevise aksjeselskap og avtalefestet samar-
beid. I tillegg har prosjektet spesielt sett pa partsorganisering ut fra jordskifteverkets
arbeidsmetodikk. Bade omradevise aksjeselskap og avtalefestet samarbeid er vel-
prgvde organisasjonsmodeller for starre og mindre utbyggingsprosjekter.

Omradevise aksjeselskap er egnet for omformingsomrader med mange eiere og i
nybyggingsomrader, men vil vaere vanskelig & bruke i villahagefortettingen. Dersom
partene ikke er enige om a etablere et felles selskap for & realisere en utbygging, kan
de alternativt organisere seg gjennom avtaler. Det er behov for en bredere drgfting
av selskapsmodeller som belyser kritiske faktorer ved etablering, og anvendbarheten
i ulike fortettingssituasjoner. | prosjektet er det spesielt sett pa bruk av jordskiftever-
kets organisatoriske grep og arbeidsmetodikk overfor partene i fortettingsprosesser.
| villahageomradene” er det vanskelig & fa til gjennomferingsorienterte omradelas-
ninger med tradisjonell planlegging etter plan- og bygningsloven. Jordskifteverkets
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forhandlingskompetanse og arbeidsmetodikk kan i denne sammenheng gi et viktig
bidrag til disse prosessene, men vil farst fullt ut veere virksomme om ogséa evrige
virkemidler i jordskifteloven blir gjort tilgjengelig. Her finnes en rekke virkemidler som
er relevante for organisering av parter i ulike fortettingssituasjoner.

5.5.7 Urbant jordskifte

Jordskifterettene har lang erfaring med & omforme eiendommer som er vanskelig &
utnytte pa en hensiktsmessig mate, og samordne interesser mellom flere eiendom-
mer. Til na har disse virkemidlene hovedsakelig veaert brukt mht. landbruksomréader.
Problemstillingene jordskifterettene handterer er likevel mange av de samme man
finner igjen i byer og tettsteder. | flere andre land er lignende systemer tatt i bruk i
denne typen omréader. Bruk av jordskifte koblet til planprosesser etter plan- og byg-
ningsloven vil kunne bidra til at prosessene blir mer gjennomfgringsorienterte og at
partene (grunneiere, rettighetshavere) sikres en sterkere medvirkning. Dette vil blant
annet bidra til at kvalitetsaspekter (for eksempel viktige deler av grannstruktur, leke-
omrader m.m.) blir bedre ivaretatt i gjennomfgringen fordi vedtatte planigsninger og
fordeling av inntekter og kostnader sees i sammenheng. Flere av virkemidlene i jord-
skifteloven vil falgelig kunne veere et alternativ som kan mete de betydelige omforde-
lingsproblemene som oppstar i mange fortettingssituasjoner.

Virkemidlene i jordskifteloven kan komme inn pa flere stadier i plan- og gjennom-

feringsprosessene og kan litt forenklet knyttes til falgende hovedomrader:

» Etablering av hensiktsmessige eiendomsforhold som grunnlag for planlegging og
gjennomfaring.

« Samordning av eiendommer og rettighetshavere fer utarbeiding av regulerings-
plan.

» Fordeling av utbyggingsverdier og kostnader ved gjennomfgring av vedtatt reg-
uleringsplan.

» Etablering av samarbeidsordninger for drift av gjennomfarte utbyggingsomrader.

5.5.8 Utbyggingsavtale som virkemiddel for gjennomfering

Utbyggingsavtale er et av de mest sentrale virkemidlene for & sikre gjennomfaring
av fortetting med kvalitet. Parallelt med at en stadig sterre del av planlegging og
giennomfering gjgres av private, har ogsa bruk av utbyggingsavtaler utviklet seg.
Kommunenes bruk av og praktisering av utbyggingsavtaler er sveert varierende.

Utbyggingsavtalen kan ikke utformes eller inngéas pa en slik mate at den binder plan-
myndigheten i plansaken. Det er viktig & skille mellom kommunen som regulerings-
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myndighet, som ikke kan bindes i avtalen, og kommunen som avtalepart/forhandling-
spart.

Kommunenes bruk av virkemidler for & komme i posisjon til & kunne kreve at utbyg-
ger inngar avtale varierer. Spesielt er det forskjell mellom kommuner som driver en
aktiv eiendomspolitikk koblet til by- og tettstedsutviklingen, strategiske eiendomskjap
og eventuell bruk av ekspropriasjon, og kommuner som gjennomfgrer forhandlinger
og inngaelse av avtale sett i sammenheng med vedtak av reguleringsplan i fortettin-
gen vil utbyggingsavtale veere et viktig situasjonstilpasset virkemiddel som litt foren-
klet kan ivareta to roller nar kommunen kobler bruken til planutformingen:

»  Forutsetning for en bestemt utforming av reguleringsplanen — utbygger underteg-
ner avtalen fer kommunen vedtar planen, kommunen etter.

»  Oppfoelging og gjennomfgring av vedtatt reguleringsplan — utbygger og kommune
undertegner avtalen etter at reguleringsplanen er vedtatt. Kommunen far gjen-
nom bruk av utbyggingsavtale som forutsetning for en bestemt utforming av reg-
uleringsplan en sterk styring pa inngaelse av utbyggingsavtalen, innholdet i den
og de gkonomiske realitetene i reguleringsplanen.

Dette krever ngdvendig kompetanse hos partene og oppmerksomhet om utilsiktede
virkninger som “uformell binding” av planmyndigheten, manglende forutsigbarhet og
myndighetsmisbruk overfor utbygger.

5.6 SOSIAL INFRASTRUKTUR

Asplan Viak (2012) har gjort en vurdering av ressursbehov i barnehage- og grunnsko-
lesektoren i Buskerudbyen som fglge av forventet vekst frem til 2040. Analysen er
basert pa ngkkeltall for dagens situasjon i Buskerud fylke og Buskerudbykommunene.
Data for Oslo kommune og gjennomsnitt av alle norske kommuner er benyttet som
sammenligningsgrunnlag.

Folgende faktorer er benyttet for barnehagesektoren:
* Andel barnehagebarn pr folkemengde: 5,6 %

« Antall barn pr barnehage: 49,4

» Uteareal pr barnehagebarn: 5,0 m2

» Antall ansatte pr 100 barnehagebarn: 29,2
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Falgende faktorer er benyttet for grunnskolesektoren:

Analysen er gjort for en tenkt situasjon hvor all veksten kommer sentralt i de fem
kommunene.

Med utgangspunkt i ngkkeltallene for dagens situasjon i Buskerudbykommunene kan
ressursinnsatsen ved angitte veksttall i regionen beregnes for ulike scenarier (vekst-
fordeling, selvvalgte skolestgrrelser).

Antall elever pr skole: 298,5

Areal skolelokaler pr elev: 16,7 m2

Andel 1-7 klassebarn pr folkemengde: 8,5 %
Andel 8-10 klassebarn pr folkemengde: 3,7 %
Antall lzerere pr 100 elever: 10,66

www.buskerudbyen.no
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6. KONSEKVENSUTREDNING AV PLANALTERNATIVER

6.1 INNLEDNING

Etterfelgende er basert pa Norconsult (2012); konsekvensutredning av planalterna-
tiver.

Buskerudbyen omfattes av kommunene Kongsberg, @vre Eiker, Nedre Eiker, Dram-
men og Lier. Omradet har i dag ca. 150.000 innbyggere og er en av Norges stgrste
vekstregioner. Fremtidig vekst vil legge gkt press bade p& arealbruken og transport-
systemet i omradet. Hovedmalet med konsekvensutredningen har veert & vurdere
konsekvenser for ulike alternativer som grunnlag for en felles areal- og transport-
plan for Buskerudbyen. Det er utarbeidet et planprogram for Felles areal- og trans-
portplan Buskerudbyen 2013-2023 (Buskerudbyen, 2011) som danner grunnlag
for utredningen. Buskerudbysamarbeidet skal utvikle Buskerudbyen til en beere- og
konkurransekraftig byregion av betydelig nasjonal interesse. For transport er mélet a
redusere reiser med privatbil og gkt kollektivandel og bruk av sykkel.

Det er i foreliggende konsekvensutredning utredet tre alternative arealstrategier. Kon-
sekvenser ved ulik arealbruk er vurdert samt effekter av en rekke tiltak pa transport.
Ett av alternativene er et anbefalt alternativ som har fremkommet med utgangspunkt
i de resultater som har kommet underveis i prosessen.

6.2  ALTERNATIVER

For konsekvenser knyttet til transport defineres arealbruk og tiltak for alterna-
tivene ved input i transportmodellen. For de ikke—prissatte temaene er det definert
«fotavtrykk» for alternativene basert pa foreliggende kommuneplaner.

6.2.1 Arealbruksalternativer

Alternativ 1: Utbyggingsvolum er basert pA kommunenes egne vurderinger av
utbyggingsmuligheter innenfor i alt 18 utviklingsomrader i Buskerudbyen. Alternativet
er teoretisk og er etablert for a fa definert maksimal effekt av & utvikle arealbruken i
denne utviklingsretning (flerkjernet utvikling i hver kommune).

Alternativ 2: Utbyggingsvolum er basert pa at all befolkningsvekst skjer innenfor de
5 viktigste utviklingsomrader i Buskerudbyen. Alternativet er teoretisk og er etablert

for & fa definert maksimal effekt av a utvikle arealbruken i denne utviklingsretning
(enkjernet utvikling i hver kommune).

Alternativ 3: Basert pa at «det meste» av utvikling skal skje i de 5 viktigste utvikling-
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somrader i Buskerudbyen (jfr Alternativ 2), men at det ogsa skal vaere mulig med
vedlikeholdsbygging og noe utvikling ogsa andre steder i kommunene. Ved fastset-
telse av utbyggingsvolum er det tatt hensyn til at det ikke er realistisk at all utvikling
kommer i de definerte hovedutviklingsomrader. Det er tatt hensyn til begrensninger
i giennomferingsmuligheter og at det pagar utvikling ogsa andre steder i kommunen
Alternativet er derfor ikke teoretisk, som Alternativ 1 og 2, men utviklet for & illustrere
virkningen av et gjennomfgringsorientert og anbefalelsesverdig alternativ.
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Figur: Utviklingsomrader

6.2.2 Transportalternativer

Det er gjennomfart modellberegninger i flere trinn for & isolere effektene av de ulike
tiltakene. Farst er rene arealbruksalternativer for Alternativ 1 og 2 er beregnet, deret-
ter er det lagt til ett og ett tiltak. Tiltakene omfatter bedret busstilbud (koll1), bedret
togtilbud (koll2), parkeringsrestriksjoner (park) og bompenger (komplett). Bereg-
ninger for 2040-alternativene er fgrst giennomfert. For 2023 er det beregnet rene
arealbruksalternativer i tillegg til komplette tiltakspakker. Til slutt er det beregnet kom-
plette tiltakspakker med Alternativ 3 2023 og 2040, arealbruk anbefalt av Buskerud-
bysamarbeidet.
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Nullalternativer: Pa vegsiden er det lagt inn de tiltakene som ligger i handlingspro-
grammet til Statens vegvesen for region sar som vil veere ferdigstilt til 2014. 1 tillegg
er det kodet inn ytterligere 3 tiltak. Disse er E134 Kongsberg, Rv 23 Linnes og Rv
35 Hokksund — Amot/Jevnaker. P& kollektivsiden er det kun gjort endringer for togftil-
budet og pa en bussrute. Busstilbudet i Kongsberg er bedret med linjeforlengelse til
Skrubbmoen. | Nullalternativene for 2023 og 2040 ligger ny grunnrute for tog inne.
I tillegg er det lagt inn 4 tiltak pa jernbane (enkelte innsparinger samt Follobanen).

Vegalternativet 2040: Alternativet er beregnet med befolkning og arbeidsplasser
som i Nullalternativet. Alternativet er beregnet bade med og uten bompenger, men er
kun beregnet for ar 2040. Fglgende vegprosjekter er lagt inn: Ny Svelvikvei, Ny Kon-
nerudfgring, Sammenhengende 4-felt fra Brakergya til Krokstadelva via Bragernes-
tunnelen og Rosenkrantzgata, Sammenhengende 4-felt E134 fra Bangelgkka til
Kongsberg + tunnel sgr for Mjgndalen, 4-felt veg Bjarnstjerne Bjgrnsonsgate / Kreft-
ings gate, Rv 23/Strandveien, oppgraderes til 4-felt mellom Brakergya og Linneskrys-
set.

Koll1: | Koll1-alternativene er det forutsatt en massiv forbedring i busstilbudet - seer-
lig pa frekvens, men ogsa pa kjgretid.

Koll2: Alternativene forutsetter en utbedring av togtilbudet, i tillegg ligger forbedring
av busstilbudet som i Koll1 inne. Lier togstasjon forutsettes nedlagt og Lierstranda
togstasjon etableres i stedet. Det etableres ogsa en ny stasjon i Kongsberg, Teknolo-
giparken i Kongsberg. | 2023 forutsettes bl.a. kvartersruter mellom Drammen og
Hokksund. |1 2040 kvartersfrekvens ogsa mellom Hokksund og Kongsberg.

Park: Forbedret kollektivtilbud samt parkeringsrestriksjoner i sentrale deler av kom-
munene.

Komplett: Bompenger inkluderes i tillegg til de gvrige tiltakene. Bompengesnitt
plasseres i kommunegrensene, samt enkelte andre snitt for 8 unnga lekkasjer.
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6.3 KONSEKVENSER KNYTTET TIL TRANSPORT

Hovedhensikten med konsekvensvurderingene er a sammenligne alternativene
med Nullalternativene for det aktuelle prognosearet, og & se pa hvordan ulike areal-
bruksstrategier og tiltak slar ut. Buskerudbyen er et forholdsvis stort planomrade som
har et variert utbyggingsmeanster med tilhgrende infrastruktur. Vurderingene er derfor
pa et overordnet niva

6.3.1 Transportomfang og reisemiddelfordeling
Transportmodellen RTM Dom IC er benyttet ved beregning av konsekvenser knyttet
til transport.

Transportomfang: Modellen beregner transportomfang i form av trafikkarbeid
(kjgretaykm) og transportarbeid (personkm) som beregnes ved & gange opp len-
kelengder med henholdsvis antall bilturer og personturer.

Beregnet transportomfang for bil er hayest i Alternativ 1 og lavest i Alternativ 2, mens
nivaet i Alternativ 3 ligger mellom disse. Kortere reiseavstander er arsaken til at
Alternativ 2 far det laveste transportomfanget for bil. Vegalternativet uten bom har
det hgyeste transportomfanget for bil, men ved innfaring av bompenger reduseres
omfanget betraktelig. For kollektiv er omfanget av transport pa samme niva i alle
arealbruksalternativer. Effektene ved innfgring av de ulike tiltakene er sammenfall-
ende for 2023 og 2040.

Reisemiddelfordeling: Reisemiddelfordelingen for Dagens situasjon (Basis 2010)
viser at bilturene utgjer den sterste andelen med ca. 65 % bilfgrerturer og 15 %
passasjerturer. Kollektivturene utgjer i underkant av 7 %, mens gaende og syklende
utgjer henholdsvis ca. 15 % og 4 %.

De rene arealbruksalternativene gir reduksjon bade i bilandel og kollektivandel, mens
gang- og sykkelandelene gker. Fortetting og sentralisering gir kortere reiseavstander,
slik at det blir mer attraktivt & ga og sykle. Kollektivtiltakene gir noe redusert bilan-
del og @kt kollektivandel. En del av turene overfgres imidlertid fra gange og sykkel.
Parkeringsrestriksjoner gir en stor effekt pa reisemiddelfordelingen i positiv retning
og innfgring av bompenger gir ytterligere positiv effekt.

Arealbruk i Alternativ 2 gir best effekt ved hgyest reduksjon i bilandelen og gkning i

miljgvennlige reiser. Alternativ 1 gir lavest effekt, mens Alternativ 3 ligger mellom de
to gvrige alternativene. Nivaet pa antall turer viser at fortetting og bedret kollektivtil-
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bud gir flere reiser totalt. Innfaring av bompenger farer til en reduksjon i antall turer.

Trafikkbelastning i snitt: For & synliggjere lokale trafikale effekter, er det tatt ut
trafikkbelastning for biltrafikk (ADT) og kollektiv (passasjerer) i en rekke snitt. Det er
fokusert pa endringer i forhold til Nullalternativene. Resultatene viser at de beregnede
tiltakene i hovedsak gir positive effekter i form av redusert biltrafikk og @kt antall kolle-
ktivreisende. Samtidig viser resultatene en omfordeling av trafikken pa bakgrunn av
endret arealbruk (Alt. 1, 2 og 3), ny infrastruktur (Vegalternativet) og bompengesnitt
(alle alternativer). | enkelte snitt gker derfor biltrafikken sammenlignet med Nullalter-
nativene.

Ved forbedring av busstilbudet (koll1), blir det en markant gkning i enkelte av bussnit-
tene, samtidig velger en stor del togpassasjerer a reise med buss i stedet for tog.
Ved utbedring av togtilbudet i tillegg, fordeler gkningen seg slik at det blir en gkning
bade pa buss og tog. Parkeringsrestriksjoner og bompenger gir en ytterligere gkning
i antall kollektivpassasjerer. For 2023 gir Alternativ 2 flere passasjerer pa tog og feerre
passasjerer pa buss sammenlignet med Alternativ 1 og 3. Alternativ 3 har hgyest
antall busspassasjerer og kollektivreisende totalt i de utvalgte snittene.

Anbefalt alternativ: Beregningene viser at for det anbefalte alternativet, Alt 3 2023
komplett oppnar man en endring i reisemiddelfordelingen i gnsket retning.

Gang
Sykkel
Kollektiv
‘assasjer

Bilfgrer

0% 10% 20%  30°% 40 %o 50 % 60 % 70!

Figur: Reisemiddelfordeling dagens situasjon (Basis 2010) og Alt 3 2023 komplett
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Sammenlignet med dagens situasjon reduseres bilandelen (fgrer + passasjer) med
ca. 6 prosentpoeng. Andelen miljgvennlige reiser (kollektiv, gange og sykkel) gker
tilsvarende. Men endringen i reisemiddelfordelingen er ikke nok til at trafikkarbeidet
holdes pa dagens niva. Trafikkveksten er beregnet til 14 % frem mot 2023 og 29 %
frem mot 2040, sammenlignet med dagens niva.

6.3.2 Klima

Klimagassutslipp fra transportsektoren er direkte relatert til bruk av fossilt drivst-
off. Klimagassutslippene er beregnet pa grunnlag av fremtidige utslippsfaktorer og
endring i kjgretgykilometer for bil og personkilometer for buss. Beregninger omfatter
Buskerud fylke. Beregningene for 2040 viser stgrst reduksjon for Alternativ 2 og
minst for Alternativ 1 i 2023. Det er beregnet en reduksjon i utslippet pa ca. 46.000
tonn CO2-ekv. pr. ar for Alternativ 2. | 2040 gir Vegalternativet minst reduksjon.

6.3.3 Samfunnsgkonomi

Den samfunnsgkonomiske analysen er gjort pa et overordnet niva. Trafikantnytte,
tilskuddsbehov, driftskostnader og eksterne marginale kostnader er regnet som
endring i forhold til referansene.

Tabellene under viser Netto naverdi og Netto Nytte Brgk for alternativene i 2023 og
2040:

Alternativer 2023.
Neddiskontert til 2018

Alt 1 2023 komplett Alt 2 2023 komplett Alt 3 2023 komplett

Netto naverdi mill 2011- -3 860 -3 260 -3 560
kr

NNB 2,8 2,4 2,6

Alternativer 2040

Neddiskontert til 2018 Veg A0 2040 Alt 12040 Alt 2 2040 Alt 3 2040
bom komplett komplett komplett

Netto naverdi mill 2011-kr -11 010 -4 000 -3 630 -3 900

NNB -1,5 0,9 0,8 -0,8

Alle tre alternativene for 2023 komplett kommer svaert negativt ut, selv om invester-
ingskostnadene ikke er de som dominerer analysen. Her er det den negative nytten
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for biltrafikanter som fglge av bompenger som styrer resultatet, sammen med inves-
teringskostnadene.

Alternativene i 2040 gir ogsa negativ netto naverdi og netto nytte pr budsjettkrone.
Det er investeringskostnadene som styrer resultatet i alle tre alternativene. Invester-
ingskostnadene vil palgpe tidligere i perioden, for selve beregningsaret 2040, mens
trafikantnytten kommer senere og fordeler seg over en lengre periode (25 ar).

6.3.4 Stay

Det er gjennomfgrt en overordnet stayvurdering hvor fokus har veert pa hvordan
endringer i trafikktall pavirker framtidige steynivaer. Stgyvurderinger baseres pa
resultatene fra transportmodellberegningene som er blitt gjennomfert.

Redusert trafikkbelastning sammenlignet med Nullalternativene pavirker stgynivaer
positivt i alle alternativene. Steynivaer henger direkte sammen med trafikkbelastnin-
gen. Vegalternativet i 2040 vurderes imidlertid & gi en mindre gkning av stgynivaer
for noe snitt, dette alternativet er derfor mindre gunstig sammenlignet med de gvrige
alternativene. Forskjellene for de fleste beregningssnittene er imidlertid ikke merkbar
i praksis.

For tema stay er forskjellene mellom Alternativ 1, 2 og 3 for liten for & kunne rangere
de ytterligere.

6.3.5 Trafikksikkerhet

Trafikkbelastning i snitt, reiseomfang og reisemiddelfordeling er vurdert i forhold {il
kiente effekter for trafikksikkerhet. Redusert trafikkbelastning sammenlignet med
Nullalternativene pavirker ulykkessituasjonen positivt i alle alternativene. Vegalterna-
tivet i 2040 med bom vurderes til & gi ytterligere bedring i ulykkessituasjon pa grunn
av gkt standard pa vegnettet. Reiseomfanget for bil og buss i Vegalternativet er imi-
dlertid mindre gunstig sammenlignet med de gvrige alternativene.

Reduksjon i antall ulykker som er beregnet med bakgrunn i personkm for kollektiv
og kjgretgykm for bil, viser hgyest reduksjon i Alternativ 2. Reisemiddelfordelingen
vurderes & ha negativ effekt i Alternativ 1, 2 og 3 pa grunn av gkt antall gang- og
sykkelturer, og Alternativ 2 har mest negativ effekt.

Samlet sett kommer Alternativ 2 best ut med hensyn pa trafikksikkerhet, men det er
knyttet usikkerhet til en rangering mellom alternativene. De ulike vurderingskriteriene
er ikke vektet.
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6.4 KONSEKVENSER KNYTTET TIL IKKE-PRISSATTE KONSEKVEN-
SER

6.4.1 Alternativer (Fotavtrykk) som grunnlag for vurderingene

Nullalternativet: Arealbruken tilsvarer dagens vedtatte kommuneplaner (bygge-
soner i disse). Omrader for rastoffutvinning, samt grentomrader, park, og idrett ligger
ikke i selve fotavtrykket, men er presentert i temakartene.

Alternativ 1: Arealbruk tilsvarer en fortetting i forhold til Nullalternativet, det vil si at
enkelte utbyggingsomrader som ligger inne i Nullalternativet ikke er med i Alternativ 1.

Alternativ 2: Arealbruk tilsvarer en ytterligere fortetting i forhold til Alternativ 0, det
vil si at enkelte utbyggingsomrader som ligger inne i Nullalternativet og i Alternativ 1
ikke er med i Alternativ 2

Alternativ 3: Alternativ 3 tilsvarer Nullalternativet i fotavtrykk, bortsett fra utbygging-
somrader pa Skrubbmoen / Sliperimoen i Kongsberg. Alternativ 3 legger opp til en
okt grad av fortetting innenfor de fem sterste byomradene i dag, samtidig som det
vil veere noe utvikling innenfor de avsatte utbyggingsomradene i kommuneplanene.

6.4.2 Forbruk av jordressurser

For analysen er det beregnet tap av dyrket areal dyrket. Det er i tillegg gjort en kvalita-
tiv redegjarelse av potensielle konfliktomrader med utviklingen for de ulike planalter-
nativene. | Alternativ 3 vil lokaliteter nevnt under Nullalternativet sannsynligvis vil bli
pavirket av en fremtidig utbygging, og flere lokaliteter vil pavirkes av Alt. 3 enn av Alt.
1 eller 2. Prinsippene lagt til grunn viser seg i summen av redusert beslag av dyrket
mark i alternativene. Sterkere fokus pa fortetting gir mindre beslag av (dyrket) areal
utenom allerede bebygde omrader. Alternativ 2 vurderes a gi positiv konsekvens,
mens Alt. 1 og 3 vurderes a gi samme konsekvens som Nullalternativet.

6.4.3 Forbruk av georessurser

I denne utredningen omfatter temaet lokaliteter med grus og pukk. Etter gjennom-
gang av geoforekomster og arealbruk i de to alternativene ble det klart at det var
fa konflikter mellom alternativene og forekomster. Prosjektets utgangspunkt statter
ogsa dette, malsettingen er fortetting i eksisterende byggeomrader, hvilket innebaerer
mindre arealbeslag til fremtidig utbygging. Alternativ 1 og 2 vurderes & ha en positiv
konsekvens sammenlignet med Nullalternativet.
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6.4.4 Regionale konsekvenser for kulturmiljo

Da temaet kulturminner er et tema hvor informasjonen er sveert detaljert, er det defin-
ert og omtalt soner med klynger av kulturminner. Prinsippene i Buskerudbyens areal-
strategi medfgrer at omrader med hgy tetthet av kulturminner, spesielt bygninger,
kirker, men ogsa enkelte automatisk fredede kulturminner og andre typer kulturmin-
ner oftere kan vaere et konflikttema til tettere man bygger/mer transformasjon som
gnskes. Det er derfor vanskelig & vurdere konsekvenser av fortetting og transformas-
jon pa et sa overordnet niva som Buskerudbyplanen per i dag er pa. Planprosessene
og andre interessekonflikter vil veere med pé & avgjgre i hvilken grad kulturminner blir
hensyntatt og bevart i de ulike alternativene.

Alt. 1 medfarer noe starre grad av fortetting enn det Nullalternativet legger opp til.
Det vil si at enkelte av de fremtidige utbyggingsomradene i Nullalternativet utgar i Alt.
1. I enda stgrre grad legger Alt. 2 opp til gkt fortetting, ved at gkt vekst i all hovedsak
skal komme i de etablerte bysentra. Alt. 2 er derfor det alternativet med starst poten-
sielle konflikter, spesielt for Drammen, Mjgndalen og Kongsberg. For Alternativ 3 kan
omrader med kulturminner som sammenfaller med Nullalternativet bli pavirket av en
fremtidig utbygging. Samtidig legges det opp til gkt fortetting i sentrumsomradene,
hvilket vil gke konfliktnivaet i forhold til Nullalternativet, og flere verdifulle omrader/
bygninger vil sannsynlig pavirkes av Alt. 3 enn av Nullalternativet.

6.4.5 Regionale konsekvenser for naturmiljo

Konsekvensvurderingene baseres pa informasjon om verneomrader, naturtyper og
viltomrader. Det er vurdert om alternativene kan komme i konflikt med verneomréader,
utvalgte naturtyper og prioriterte arter dersom man legger til grunn en hayere fortet-
ting og dermed mindre arealbeslag som i Alt. 1 og 2. Flere lokaliteter vil sannsynligvis
pavirkes av Alt. 3 enn av Alt. 1 eller 2.

6.4.6 Regionale konsekvenser for friluftsliv

For friluftsliv og rekreasjon er det redegjort spesielt for potensielle konflikter med
regionalt viktige omrader. Barrierevirkninger, fragmentering og tilgjengelighet til vik-
tige omrader er belyst. Fortetting i Alt. 1 og 2 medferer at lokaliteter eller omrader
utgar fra i forhold til Nullalternativet, noe som dermed er arealer med potensielt min-
dre konflikt. Det vurderes at Alt. 1 og 2 kan ha noe positiv konsekvens da omrader
med potensiell konflikt med sti og turvegnett utgar. Alternativ 3 vurderes & ha samme
konsekvens som Nullalternativet.
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6.4.7 Landskap

For & vurdere konsekvenser for landskapet vurderes potensielt tap av verdifulle land-
skap med beskrivelse av type landskap inkludert konsekvenser ut over selve arealta-
pet. Konsekvenser for hver kommune er beskrevet. Generelt gir Alt. 1 og 2 med okt
fortetting en positiv konsekvens sammenlignet med Nullalternativet. Konsekvensene
av Alternativ 1 og 2 vurderes som potensielt vesentlig mindre enn for Nullalternativet
og Alternativ 3 med tanke pa det overordnede landskapet.

6.4.8 Samfunnssikkerhet

Det er gjort en overordnet samfunnssikkerhetsmessig vurdering av konsekvensene.
De forskjellene i sarbarhet mellom alternativene som lar seg identifisere i denne
tidlige planfasen gjelder naturforholdene skred, flom og stormflo/springflo.

Ulikhetene mellom de tre alternativene er knyttet til konsekvenser av ulik grad av
arealutnyttelse samt ulik grad av fortetning av bebyggelse. Nar det gjelder skred,
foretrekkes Alternativ 2 fordi dette bergrer faerre skredutsatte omrader. Man vil
dermed kunne konsentrere grunnundersgkelser og skredsikring om mindre omréader.
Med hensyn til de to andre temaene flom og springflo/stormflo, fremstar Alternativ 1
som minst sarbart. Flere omrader regulert for bebyggelse skaper mindre press pa
omrader som er utsatt for flom og flo, til tross for at flere utsatte omrader bygges ut.
Ved utbygging i sterre omrader har man mer areal & ta av og man kan oppna den
samme samlede veksten i Buskerudbyen, men enklere unnga a bygge i flomsoner
og omrader sarbare for flo.

6.4.9 Forholdet til overordnete retningslinjer

Buskerudbyens prinsipper og alle alternativene felger opp i starre eller mindre grad
de nasjonale fgringene gitt i retningslinjer, lovverk og andre skriv. De ulike alterna-
tivene i Buskerudbyen er ikke detaljert i en slik grad at de uten videre kan vurderes
opp mot hver enkelt faring, men i stor grad kan det sies at Nullalternativet i noen grad
folger de aller fleste feringene, og at Alt. 1 og 2 i gkende grad felger de transport- og
klimapolitiske feringene som legges til grunn i nasjonale dokumenter.

Alt. 3 er en mellomting mellom arealbruk/fotavtrykk i Nullalternativet og transportpo-
litiske virkemidler med sakalt komplett tiltakspakke innenfor transportsektoren som i
stor grad felger opp alle transport- og klimafgringer. Alternativet fremmer fortetting og
okt grad av kollektiv/gange/sykkel, samtidig som det gir rom for diversitet i arealbruk.
Dette alternativet vil muligens i sterst grad ha mulighet til a felge de fleste av de nas-
jonale faringene.
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Videre vurderes det at fylkesdokumentene er helt i trdd med prinsippene i Busker-
udbyen, og at Alt. 1 og 2 i stgrre grad enn Nullalternativet fglger feringene. Alt. 3
vurderes til & veere sveert lik Alt. 1 og 2 mhp. oppfalging av feringene fra Buskerud
fylkeskommune. Buskerudbyen felger opp en rekke av prinsippene/delstrategiene
som er nedfelt i samarbeidskonstellasjonenes skriv.

6.4.10 Regional utvikling

Regional utvikling er strukturelle endringer som legger grunnlag for gkonomisk vekst.
Tilgjengelighet er en ngkkelfaktor nar areal- og transportstrategien skal uformes.
Med dette menes tilgjengelighet internt i Buskerudbyen, sa vel som til Osloomradet
og til utlandet. Hvordan byer og steder utvikler seg avhenger av i hvilken grad de
evner a tiltrekke seg, og veere attraktive for relevant arbeidskraft og ny befolkning.
Et sted kan vaere attraktivt fordi transportsystemet gir god tilgjengelighet, og starre
byer eller tettsteder pavirker bostedsattraktiviteten til stedene omkring. Et effektivt
kollektivsystem gir et attraktivt bymiljg. Tilgang til arbeidskraft og neeringsarealer er
en forutsetning for naeringsetablering og vekst. Et godt utbygd transportsystem vil
oke tilgjengeligheten, og dermed ogsa oke nedslagsfeltet for tilgang pa arbeidskraft
fra et stgrre omrade og fra andre steder enn i dag.

De samfunnsgkonomiske beregningene for Buskerudbyen indikerer at det samlet
sett gir stgrst nytte for trafikantene (konsumentoverskudd for de reisende) dersom
veksten kommer som fortetting innenfor sentrumssonene og i neerheten av kollekti-
vakser. Det er bade i Alternativ 1, 2 og 3 forutsatt et kraftig forbedret kollektivtransport-
system gjennom styrking av jernbane- og busstilbudet, sammenlignet med Nullalter-
nativet. Samtidig forutsettes det innfgrt bompenger i tillegg til parkeringsrestriksjoner
i de sentrale omradene. Infrastrukturtiltak pa vegsiden begrenses til det som ligger
i handlingsprogrammet til Statens vegvesen. Det er alternativene lagt til rette for
maloppnaelse i henhold til planprogrammet. Med konsentrert utbygging oppnas en
lavere vekst i bilbruken, og transporttilgjengeligheten i og mellom kjerneomradene
og i forhold til Osloomradet blir bedre. De negative konsekvensene ved biltrafikkre-
duserende tiltak blir ikke fullt s& omfattende i Alternativ 2 med konsentrert utbygging.
Dette er fordi kollektivsystemet bedre kan fange opp transportbehovet i korridorene,
og flere vil fa korte bilreiser eller i stedet velge a ga eller sykle.

6.5 SAMMENSTILLING

Folgende skala er benyttet i vurderingene:
Temaene er ikke vektet, og den

Sterst positiv konsekvens samlede vurderingen gir kun en
indikasjon péa vurdering og rang-

+ Positiv konsekvens ering av alternativene.
0 Ingen konsekvens 6.5.1 Konsekvenser i tilknyt-
ning til transport

Tabellen under oppsummerer
konsekvensvurderinger for tema
knyttet til transport. Det er kun
vurdert konsekvenser for tiltaks-
pakkene for transportomfang og
reisemiddelfordeling.

- Megativ konsekvens

-- Starst negativ konsekvens

Vurdering av ko.rl'sekvensei knyttet til Ii'&nSpOIE for alternativer i 2040

Transportomfang og

+

reisemiddelfordeling | e *) s +H*)
Klima ) ) A
+
Samfunnsgkonomi -- -(-) -) -
Stoy 0 + + By
Trafikksikkerhet + ++ i
Samlet vurdering 0 5 + HH)

For transportomfang og reisemiddelfordeling, er det vanskelig & skille mellom de ulike
tiltakspakkene. Fortetting og bedret kollektivtilbud gir positive effekter, men det er
forst ved innfaring av de restriktive tiltakene effektene blir merkbare.
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Vurderingene viser at det er Alternativ 2 komplett som gir best maloppnéelse. Det
er imidlertid viktig & veere klar over at forskjellen for enkelte av resultatene er sma.
Beregningene er gjennomfgrt med samme type tiltak (kollektivtibud og restriktive
tiltak), men med variasjon i arealbruk. | Alternativ 2 er bosatte og arbeidsplasser kon-
sentrert til de fem starste tettstedene. Dette gir kortere reiseavstander og kollektivtil-
budet blir attraktivt for flere. | Vegalternativet er det Nullalternativets arealbruk som
ligger til grunn. Det forutsettes utbygging av en rekke vegprosjekter, men ikke bedring
i kollektivtilbudet. Alternativet gir marginale positive endringer.

6.5.2 Konsekvenser ikke-prissatte temaer

Tabellen under oppsummerer konsekvensvurderinger knyttet til de ikke-prissatte
temaene. Det er vurdert konsekvenser for de beskrevne arealbruksstrategiene
(fotavitrykkene) sammenlignet med fremtidige kommuneplaner (Nullalternativet).

Vurdering av konsekvenser knyttet til ikkke-prissatte temaer for alternativer i1 2023

-
0 + 0

Jordressurser

Georessurser + 1 0
Kulturmilje . - _
Naturmilja -- + 0
Friluftsliv + + 0
Landskap + + + + 0

Vurderingene viser at Alternativ 1 og Alternativ 2 samlet sett er vurdert til & gi de mest
positive konsekvenser sammenlignet med Nullalternativet. Det er imidlertid variasjon
av grad av konsekvens for de enkelte temaene. Temaene Kulturmiljg er vurdert til
a gi negative konsekvenser sammenlignet med Nullalternativet for alle alternativer,
men mest for Alternativ 2 som forutsetter hgy grad av fortetting. Samlet sett vurderes
Alternativ 3 til & gi positive konsekvenser i forhold til Nullalternativet.

Alternativ 3 legger i utgangspunktet opp til noe mer grad av fortetting innenfor de
fem stgrste byomradene i regionen, men mindre grad av fortetting enn Alt. 1 og 2 i
de andre utbyggingsomradene. Dette kommer ikke frem i selve «fotavtrykket» som
er grunnlaget for vurderingene. Det kan derfor tenkes at enkelte av vurderingene
ikke har fanget opp denne konsekvensen, og at vurderingene av Alternativ 3 vil ligge
naermere Alt. 1 og 2 dersom omfanget av utbyggingene var naermere definert.

6.5.3 Oppsummering
De gjennomferte konsekvensvurderingene er todelt:

1. Konsekvenser av tiltak pa transport. Tiltakene er teoretiske, dvs. det er ikke
vurdert gjennomfarbarhet av f.eks. et sapass omfattende kollektivtilbud eller
bompengefinansiering. Effekten av tiltakene er stegvis beregnet og testet ut pa
ulik arealbruk. | tillegg er det gjennomfgrt beregninger for et Vegalternativ, der
tiltakene kun omfatter nye infrastrukturtiltak og bompenger.

2. Konsekvenser av endret fotavtrykk for ikke-prissatte temaer. Utgangspunkt for
vurderingene er Nullalternativet der alternativene varierer med arealer som utgar
i forhold til Nullalternativet og tetthet i utbyggingsomradene.

Vurderingene knyttet til de to ulike konsekvensvurderingene er derfor ikke direkte sam-
menlignbare. Konsekvensvurderingen knyttet til transport gir en indikasjon pa hvilken
utviklingsretning for arealbruk samt tiltak man bar velge for at de gitte malsetningene
skal oppnas. Beregningsresultatene viser at arealbruk og bedret kollektivtilbud gir noe
positiv effekt, men at det er fgrst ved innfgring av de restriktive tiltakene man oppnar
merkbare resultater. Alternativ 2 med hgy grad av fortetting kommer best ut.

Vurderingene av de ikke-prissatte konsekvensene viser at Alternativ 1 og Alternativ 2
samlet sett er vurdert til & vaere de beste sammenlignet med Nullalternativet. Alterna-
tiv 3 vil gi noe mer positiv konsekvens sammenlignet med Nullalternativet

Buskerudbysamarbeidet har selv definert det anbefalte alternativet, Alternativ 3. Kon-
sekvensvurderingen knyttet til transport viser Alt 3 2023 komplett gir en endring i rei-
semiddelfordelingen i gnsket retning. Sammenlignet med dagens situasjon reduseres
bilandelen (fgrer + passasjer) med ca. 6 prosentpoeng. Andelen miljgvennlige reiser
(kollektiv, gange og sykkel) gker tilsvarende. Endringen i reisemiddelfordelingen er
imidlertid ikke tilstrekkelig til at trafikkarbeidet holdes pa dagens niva. Trafikkveksten
sammenlignet med dagens niva er beregnet til 14 % frem mot 2023 og 29 % frem mot
2040. Konsekvenser knyttet til de ikke-prissatte konsekvensene viser at Alternativ 3
er et bedre alternativ enn Nullalternativet.
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Areal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23

| det etterfalgende gis en omtale av hvordan areal- og transportplan for Buskerudbyen
2013-23 kan ses i sammenheng med andre parallelle statlige, regionale og kommu-
nale planprosesser. Se ogsa figur under.

Kommunale prosesser

Regionale prosesser Statlige prosesser

Kommunernes [inkl Areal-og transportplan Faglige NTP 2018-23
fylkes kommunens) e Buskerudbyen 2013-2023 utredninger Statsetatenes
planstrategier for Med faringer for arealbruk og fra SV, IBV forslag foreligger
perioden 2012-15 transportsystem Falges opp avto herunder bl a 29, feb 2012
' ulike @ handlings programit SuUP
Revisjon av HEEEIEETS
kommuneplanens prioriteringer og
> arealdel med stats-
(«handlingsprogram Sy E‘B‘I':E
arealbruks) . ::.—ndluflnm
: 5 sl €« | 201417 forelige
Andre plantiltak for («handlingsprogram ar viren 2013,
P - ghende, syende, koll, ; transportsystemi) [
trafikkregulering osv f '.
(stort o smitt) : ' KVU-
i KVU for ragimet
Interkommunalt : e minalce
e . Kollektivtransportplan sporarealer
Lier Drammen; ; — B""_"“‘""'d
—> konkretisering av oo E’:trareg:skplar':;:'nm KVU for
arezlbruk og ezl a‘f i Buskerudbypakke 2
transportles ninger for transporten i hele {med aktuelle tiltak i
Brakergya-Lierstranda fylket, inkluderc pakka)

Buskerudbyen

Andre KVUer, bl a
Intercity-strekningar i
Vestfold og mulige
kommende KVUer, feks
om heyhastighetstog

——=  Heltrukken strek angir direkte
koblingar, dvs hua som hjemler
/ gir innspill tl hva

Areal- og transpartplan
Buskerudbyen 2040

> Stiplet strek angir lesere
koblinger, dvs hua som gir
feringer til hva

r'".|1|:1r| i etterkant av de

andre omtalte prosesser

Skisse 20. feb 2012, Sekretoriotet Buskerudbyen /UL

Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2023. Ansvar: Buskerudbysamarbei-
det.

Planen gir fgringer for utvikling av areal- og transportsystem i Buskerudbyen. Inne-
holder ikke bevilgninger direkte. "Handlingsprogram i planen” ma fglges opp i kom-
muneplaner og Buskerudbypakke 2 samt alle partneres arsbudsjett og utgvelse av
deres lgpende politikk. Prosessen eies av alle partnere i Buskerudbysamarbeidet.

Kommuneplanens arealdel. Ansvar: Kommunene.

Kommuneplanens reviderte arealdeler ma fglge opp arealelementene i areal- og

www.buskerudbyen.no

transportplan for Buskerudbyen og kan derfor sies a veere «handlingsprogrammet»
for arealbruk til den felles areal- og transportplanen.

Buskerudbypakke 2. Ansvar: Buskerudbysamarbeidet.

En helhetlig bypakke for Buskerudbyen vil vaere "handlingsprogrammet” mht trans-
portelementene i areal- og transportplan for Buskerudbyen. Buskerudbypakke 2 vil
veere “eid” av alle partnere i Buskerudbyen inkl. Statens vegvesen og Jernbanever-
ket. Slike bypakker er vanligvis finansiert ved en kombinasjon av trafikantbetaling,
statlige, fylkeskommunale og kommunale bevilgninger. Stortinget ma til slutt god-
kjenne bypakken for Buskerudbyen da finanisering med trafikantbetaling forutsetter
et slik statlig vedtak. Innholdet i Buskerudbypakke 2 ma veere i trdd med de faringer
konseptvalgutredning for Buskerudbypakke 2 angir.

NTP 2014-23 Ansvar: De statlige transportetatene og Samferdselsdeparte-
mentet.

Statsetatenes forslag til Nasjonal transportplan (NTP) foreligger. NTP-prosessen er
statlig og derfor er ikke tiltak s& detaljert mht helhetlige areal- og transportlgsninger
i den enkelte byregion, men prosessen er innrettet mot at statlige tiltak kan priorit-
eres mellom transportkorridorer og i byomrader i hele landet. Helhetlige bypakker vil
veere hovedsatsingen i byomradene i NTP. Buskerudbypakke 2 vil matte forankres i
NTP. NTP-prosessen er eid av staten men med betydelig involvering fra byomrader,
fylkeskommuner og naeringsliv.

KVU for Buskerudbypakke 2: Ansvar: Statens vegvesen i samarbeid med
Buskerudbyen.

Konseptvalgutredning (KVU) er bestilt fra Samferdselsdepartementet etter anmodn-
ing fra Buskerudbysamarbeidet. Prosessen er faglig, men vil nar den er gjennomfart,
medfgre vedtak i regjeringen om hvilke transportkonsepter det skal jobbes videre
med i Buskerudbyen bade knyttet til ordinaere planprosesser etter plan- og bygn-
ingsloven og mht konkretisering av innhold i Buskerudbypakke 2. M.a.o. er arbeidet
avgrensende for videre konkretisering / planarbeid. KVU inneholder ikke bevilgninger
til tiltak.

KVU for gods- og sporarealer i Drammensomradet. Ansvar: Jernbaneverket.

Det faglige arbeidet er sluttfart og heringsforslag foreligger. Prosessen er faglig, og vil
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senere medfgre vedtak i regjeringen om hvilke konsepter det skal jobbes videre med
og da etter ordinaere planprosesser etter plan- og bygningsloven. M.a.o. er arbeidet
avgrensende for videre konkretisering / planarbeid. KVU inneholder ikke bevilgninger
til tiltak.

Strekningsvis utviklingsplan (SUP) for Serlandsbanen ((Lier)-Drammen—
Kongsberg). Ansvar: Jernbaneverket (JBV).

Pagaende utredningsarbeid for aktuelle tiltak pa utvalgte jernbanestrekninger i hele
landet. SUP er en del av grunnlaget for JBVs prioriteringer bl a i NTP. Det er store
avhengigheter mellom tiltak i jernbanesystemet og et tiltak i en korridor kan pavirke
mulighetene for & kjgre tog i en annen korridor. Utredningsarbeidet ser ogsa pa stas-
jonsstruktur og vurderer hva som er hensiktsmessig struktur ogsa ut fra markedsvur-
deringer (best mulig togtilbud for de mange). Utredningens anbefalinger for stasjon-
struktur er ikke fullt ut i trdd med lokalpolitiske gnsker i Buserudbyen. Dette fremgar
av planforslagets del 1.

SUP vil gi anbefalinger om togtilbud og tilhgrende infrastrukturtilbud pa kort og lenger
sikt pa strekningen Drammen — Kongsberg. Planforslagets del 1 har tatt utganspunkt
i de forelgpige anbefalinger i SUP.

Dersom SUP og senere NTP vurderer stasjonsstruktur pa en annen mate enn det
areal- og transportplanen vil gjgre, sa vil sistnevnte veere Buskerudbyens «argumen-
tasjonsdokument» i videre politiske dialog mellom Buskerudbyen, Jernbaneverket og
Samferdselsdepartementet om prioriteringer og beslutninger ut fra de to faglige utred-
ningsarbeidene.

Kommunenes planstrategier. Ansvar kommuner og fylkeskommune.

Planstrategiene for kommunene er en lovpalagt oppgave alle kommuner méa gjen-
nomfere farste ar etter et kommunevalg og prosessen skal peke ut de omrader innen-
for alle kommunens ansvarsomrader (helse, skole, arealplan osv) det skal gjeres
plantiltak innenfor i valgperioden. | denne sammenheng er det vesentlig & pase at alle
kommunenes planstrategier tar inn over seg arbeidet med felles regional areal- og
transportplan i Buskerudbyen og at det derfor planlegges revisjon av gjeldende kom-
muneplanens arealdeler i alle kommuners "planstrategier”.
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Kollektivtransportplan for Buskerud. Ansvar: Buskerud fylkeskommune.

Haringsutgave foreligger. Dette er en sektorplan for fylkeskommunens satsing pa
kollektivtrafikk i hele fylket. Planen drgfter ambisjonsnivéa og finansieringslgsninger for
fylkeskommunens satsinger. | planen pekes det bl a pa at fylkeskommunen ikke har
de ngdvendige midler til & satse pa kollektivtransport i byomrader og at man derfor i
Buskerudbyen bar vurdere trafikantbetaling (jfr omtale av Buskerudbypakke 2). Strat-
egiene i planen ma felges opp av arlige fylkeskommunale budsjetter og etter hvert
ev. som en del av Buskerudbypakke 2. Sett fra Buskerudbysamarbeidets stasted vil
det veere naturlig at «handlingsplanen» for oppfalging av kollektivtransportplanen vil
veere Buskerudbypakke 2 innenfor byomradet Buskerudbyen. Fylkeskommunen bgr
sa ivareta at tiltak i Buskerudbyen / Buskerudbypakke 2 er samordnet med kollek-
tivtransportplanlegging for resten av fylket.

Plansamarbeid Drammen—Lier om Brakergya-Lierstranda. Ansvar: Drammen
og Lier kommuner.

Dette interkommunale plansamarbeidet skal utrede og ytterligere detaljere gode
areal- og transportlgsninger samt gjennomferingsmuligheter / gjennomfgringspros-
esser for videre utvikling av Brakergya—Lierstranda. Det er pr i dag fortsatt en rekke
uavklarte spgrsmal om arealbruk, godshandtering, eksisterende naeringsliv, trans-
portlgsninger og krysslgsninger med E18 for & nevne noe. Dette planarbeidet vil
matte ga mer detaljert inn i disse problemstillingene enn det felles areal- og transport-
plan for Buskerudbyen vil ha anledning til & gjgre.

Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2013-2023 sett i forhold til nasjonale
planprosesser

Gjennom rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging
etterlyser staten regionale planer der bade statlige, fylkeskommunale og kommunale
myndigheter samordner sin virkemiddelbruk. Det er ngdvendig & se alle virkemidler
i en helhetlig sammenheng i den enkelte funksjonelle byregion for & fa best mulig
méaloppnaelse. A gjennomfare en slik planlegging i praksis viser seg vanskelig.

Det er en utfordring at staten ikke selv mer aktivt kan delta i regionale planprosesser
under henvisning til at statens viktigste virkemidler (infrastruktur pa veg og jernbane /
togtilbud) prioriteres i et nasjonalt perspektiv og i Nasjonal transportplan. Dette inne-
bezerer f.eks. i regionale planprosesser at retningslinjer for arealbruk ma etableres for
man har visshet om hvilke elementer staten er villig til & prioritere i forhold til transport-
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tilbudet. Det vil farst bli avklart i etterfalgende prosesser og i forbindelse med en ev.
avtale om bypakke for det aktuelle byomradet.

Det ville ha veert mer hensiktsmessig om staten kunne ha bidratt mer direkte i forhan-
dlingene om areal- og transportlgsninger i regionale planprosesser. Dersom alle
virkemidler hadde veert oppe til forhandling samtidig ville det ha vaert bedre forutset-
ninger for a fa bedre Igsninger samlet sett.

Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2013-23 er & forsta som en oversiktsplan,
som forutsetter oppfelging av kommunene gjennom kommuneplanens arealdel og
andre kommunale planer, av fylkeskommunen gjennom satsing pa kollektivtransport
og fylkesveger og av staten gjennom bevilgninger i NTP og ev. sammen med god-
kjenning av en bypakke / helhetlig finansieringspakke for infrastruktur pa veg og jern-
bane og drift av kollektivtransport.

Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2013-23 kan forstas som byomradets gnsk-
ede strategier og lgsninger for arealbruk og transportsystem og et helhetlig grunnlag
for etterfalgende forhandlingsprosess med Samferdselsdepartementet om Buskerud-
bypakke 2.

www.buskerudbyen.no
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8. ABC-PRINSIPPET FOR NARINGSLOKALISERING

Etterfglgende er basert pa utredning gjort av Asplan Viak AS om kartlegging av
naeringsvirksomheter i Buskerudbyen, for Buskerudbysamarbeidet (Asplan Viak
2012).

8.1 ABC-METODEN

ABC-metoden er et planleggingsverktgy for & lokalisere virksomheter slik at de far
dekket sine transportbehov pa en samfunnsmessig mest gunstig mate. Dette inne-
baerer at det tas hensyn bade til virksomhetenes transportbehov, og nasjonale mal-
setninger om a redusere ulempene av transport i byer og tettsteder.

ABC-metoden handler om a planlegge og legge til rette for "rett virksomhet pa rett
sted”, uti fra en malsetning om & minimere det samlede transportarbeidet i en region,
samtidig som at det legges til rette for et konkurransedyktig neeringsliv og gode vilkar
for trafikkavvikling.

ABC-metoden er opprinnelig utviklet i Nederland, og er etter hvert prevd ut i flere
norske byer og regioner, blant annet Trondheim og Jezeren.

Forhold ved ansatte, besgkende og godstransport bidrar til en virksomhets samlede
transportbehov. | utgangspunktet bar virksomheter med hgy besgksintensitet lokalis-
eres naer kollektivknutepunkt, mens virksomheter med lav arbeidsplass- og besok-
sintensitet kan lokaliseres i mindre sentrale omrader, men gjerne i tilknytning til kolle-
ktivirasene. Optimal lokalisering bestemmes ut i fra virksomheters mobilitesprofil og
omraders tilgjengelighetsprofil.

8.2 MOBILITETSPROFIL
En virksomhets mobilitetsprofil beskriver virksomhetens generering av transport, og
kjennetegnes ved transportskapende egenskaper ved ansatte, besgkende og gods.

De viktigste faktorene er:

* Arbeidsplassintensitet

* Besgksintensitet

+ Bilavhengighet

»  Geografisk rekkevidde

+ Omfang av godstransport
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En modell for inndeling av bedrifter i ABC-kategorier basert pa transportskapende
egenskaper ved ansatte, besgkende og gods er vist i figuren under. Transportbehovet
er knyttet til bebygd areal, mens bilavhengigheten vil vaere andel biltransport i forhold
til samlet transport for en virksomhet.

Transportbehov pr m2

SVART /I\
HaoY
A

\_/

HOY
MlDDEL:sl-
LAV I-

(D)

[c)

SVART
LAV
——
SVART LAV MIDDELS H@Y SVART

LAV HOY
Bilavhengighet

Figur: Modell for & fremstille bedrifters mobilitetsprofil, basert pa ABC-metoden (ref. Strammen)

Arbeidsplassintensitet

Arbeidsplassintensiteten angir antall ansatte pr m2 bebygd areal. Hgy arbeidsplass-
intensitet indikerer mange ansatte pr m2, og dermed mulighet for hgy arealutnyttelse,
slik at virksomheten i utgangspunktet kan lokaliseres i et tett utbygd omrade, med
gode muligheter for kollektivbetjening. Virksomheter med hgy arbeidsplasstetthet ber
i utgangspunktet lokaliseres til A-omrader.
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Besgksintensitet

Besgksintensitet angir antall besgkende pr m2 bebygd areal. Hgy besgksintensitet
indikerer mange besgkende pr m2, og i utgangspunket stort potensial for bruk av kolle-
ktivtransport. Vilkaret avhenger av de besgkendes behov for bruk av bil i forbindelse
med besgket, for eksempel for a frakte stgrre varer, samt det geografiske nivaet virk-
somheten retter seg mot. Virksomheter med hgy besgksintensitet bar i utgangspunk-
tet lokaliseres til A-omrader, spesielt dersom bilavhengigheten er lav (for eksempel
lavt behov for varetransport).

Bilavhengighet

Bilbasert besgksintensitet og ansattes reiseomfang i lapet av dagen pavirker parker-
ingsplassbehovet og hvor virksomheten bgr lokaliseres. Virksomheter som baserer
mye av sin drift pa transport, for eksempel handverksbedrifter og lagervirksomhet,
har lavere potensial for kollektivtransport, og ber lokaliseres i omrader med god
biltilgjengelighet, spesielt hvis besgksintensiteten er lav. Virksomheter med stor
bilavhengighet bgr i utgangspunktet lokaliseres til C-omrader.

Geografisk rekkevidde

Hvor de besgkende kommer fra bestemmer virksomhetens geografiske rekkevidde.
Virksomheter som primeert retter seg mot et naermiljg, for eksempel barneskole og
neerbutikk, kan lokaliseres i alle omradetyper, men bgr ha god tilgjengelighet for
gaende og syklende. Virksomheter med regional rekkevidde og hay besgksintensitet
ber lokaliseres i omrader med god kollektivbetjening (A-omrader). Vektleggingen
av geografisk rekkevidde avhenger av virksomhetens besgksintensitet. Jo hayere
besgksintensitet jo mer bgr virksomhetens geografiske rekkevidde vektlegges.

Omfang av godstransport

Mengden godstransport en virksomhet genererer vil vaere et viktig lokaliseringskrit-
erium. Virksomheter som generer mye godstransport bgr lokaliseres i omrader med
god biltilgjengelighet (C-omrader). Sa a si alle virksomheter har behov for noe god-
stransport, slik at viktigheten av godstransport ikke kan veere et avgjerende lokali-
seringskriterium i seg selv. | omrader med redusert biltilgjenglighet ma man samtidig
serge for tilfredsstillende tilgjengelighet for godstransport.

Ankomsttid for ansatte

Virksomheter hvor majoriteten av de ansatte ankommer arbeidsstedet mellom ki 7
og 9 om morgenen vil ha et godt grunnlag for kollektivbetjening og bgr lokaliseres i
A-omrader, eller B-omrader med god kollektivbetjening. | C-omrader vil det ikke et like
godt kollektivtilbud.

Lokaliseringsanbefaling

Isolert sett kan de enkelte lokaliseringsfaktorene gi motstridende anbefalinger. For
eksempel vil et kjgpesenter ha lav arbeidsplasstetthet, hgy besgksintensitet, og
mye godstransport. Hay besgksintensitet tilsier lokalisering i at A-omrade, mens lav
arbeidsplassintensitet og mye godstransport tilsier lokalisering i et C-omrade. Mulighe-
tene for redusert biltransport bgr vaere avgjgrende ved avveining av de ulike kriteriene.
Siden det vil veere vesentlig flere besgkende enn ansatte ved et kjgpesenter bar det
legges starst vekt pa besgksintensiteten ved bestemmelse av moblitetsprofil, noe
som tilsier lokalisering i et A-omrade. Hvordan de enkelte egenskapene i mobilitet-
sprofilet egner seg i ulike omradetyper er vist i tabellen under (basert pa Strammen).

Tabell: Vurdering av hvor godt hver enkelt egenskap i mobilitetsprofilet egner seg i ulike omradetyper,
basert pa Stremmen

Mobilitetsvariabel A-omrade B-omrade C-omrade
Arbeidsplassintensitet +++ + -
Eesgksintensitet +++ 1] -
Bilavhengighet - +

Lokal geografisk rekkevidde + ++

Regional geografisk rekkevidde +4+ + --
Godstransport -- + +++
Ankomsttid mellom 7 og 8 ++ + --

+++ Meget godt egnet, ++ godt egnet, + ganske godt egnet, 0 neytral, - lite egnet, -- ikke egnet

Klassifiseringsgrunnlag

For & kunne utarbeide forslag til lokaliseringskriterier for ulike virksomheter er det ngd-
vendig & dele virksomhetene inn i noen hovedgrupper med ulike transportskapende
egenskaper. Standard for naeringsgruppering (NACE), som er et system for koding av
nzeringstype for foretak og bedrifter i Enhetsregisteret i Branngysundregistrene og i
Statistisk sentralbyras bedrifts- og foretaksregister, kan benyttes som utgangspunkt
for denne klassifiseringen. NACE-kodesystemet opererer med 21 hovednaeringsgrup-
per, med flere undergrupper. Ikke alle hovedgrupper er naturlig & plassere i bebygde
omrader, mens andre igjen ikke er stedsbundne og foregar etter behov, disse er vist
i kursiv i tabellen til hgyre.
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Tabell: Hovedgrupper i NACE-kodesystemet (SN2007). Innfgrt 01.01.2009 som erstatning for SN2002.
SN2007 og SN2009 er ikke direkte sammenlignbare da det er endret bade pa hovedgrupper, nummerering
og spesifisering av innhold for mange av undergruppene.

Hovedgruppe | Na=ringsomrade

A (01-03) Jordbruk, skogbruk og fiske

B (05-09) Bergverksdrift og utvinning

C (10-33) Industri

D (35) Elektnisitets-, gass-, damp- og varmtvannsforsyning
E (36-39) Vanniorsyning, avlieps- og renovasfjonsvirksomhet
F(41-43) Bygg- og anleggswvirksomhef

G (4547) Varehandel, reparasjon av motorvogner

H (49-53) Transport, lagring

1 (55-56) Overnatting og serveringsvirksomhet

J (58-63) Informasjon og kommunikasjon

K (64-66) Finansierings- og forsikringsvirksomhet

L (68) Omsetning og drift av fast eiendom

M (89-75) Faglig, vitenskapelig og teknisk tjenesteyting

N (77-32) Forretningsmessig tjenesteyting

0O (84) Offentlig administrasjon og forsvar, og trvgdeordninger underlagt offentlig forvaltning
P (85) Undervisning

Q (B6-88) Helse- og sosialtjenester

R (90-93) Kulturell virksomhet, underholdning og fritidsaktiviteter
S (94-96) Annen tjenesteyting

T (97) Lennet arbeid 1 private husholdninger

U (99) Internasjonale organer og organisasjoner

Noen av naeringsomradene vil ha samme mobilitetsprofil for alle undergrupper, mens
for andre kan det vaere store forskjeller innenfor samme kategori. | enkelte tilfeller
kan ogsa virksomheter med samme naeringskode ha forskjellige mobilitetsprofiler, for
eksempel dersom den geografiske rekkevidden er forskjellig. Klassifisering av virk-
somheter basert pA NACE-koder ma saledes tolkes med et visst skjgnn.
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Tabell: Inndeling i virksomhetstyper og tilharende lokaliseringsanbefaling.

Hovedkategori NACE-kode Lokalisering Kommentar
1. Primemedng | A (01-03), B (0509), D (35), E (36-39) | D-omrider ';i’r"ag'ef ke | tetibebygde
2 Byggog anlegg | F(41-43) Uplassen Vanerende oppmatested
C-omrader
. . (B for ler
3. Industn C (10-33) induskri, med e
godstransport)

G (40, 470 Handel ulenom saigssied),
4. Engros- og H (48-53), | (562 Catenng). N (77 C-omrader Bar vare rm.lighehe-rflur
transport Uletevirksomhet), N (82.82 omilasting bil. bane. bat

Fakkevirksomhet)

G (45, 47.3 Drivsioff, 47.521
5. Arealkrevende B varer, 47.53 Tapet fepper, i Ofte bruk av bil for 3 frakte
forretming 4%?5’: El- arfikler, 47.59 Mobier), B-og C-omrader | @ rer

| (55.3 Campingplasser)

G (4711 og 47 2 Handel med ) :
8. Daglig service nasrings- og nyteisesmidier) ABe omradetyper ::lk:;?::e:::ade sentre og

5 (98 Personlig fienesteyting)

G474, 4751, 470.47.7.478)

e . .

Oty 6 o) | i 8| e e
7. Service og kultur . . ' omrader med god | daghgvarer og

N (79 Reisebyra) kollektivbetiening) | plasskrevende hande!

K (84.1 Bankvirksombet)

R (91 Bibkofek, museum o)

Pi85.1 Farskole. 85 2 Grumnskole,

B3 43 Trafikkskole)
B. Offentig adm, Q (86 Helse og sosialtienester, B-omrider | tilknytning | lokalsenter,
lokal rekkevidde B7 Pieie og omsorg, B8 Eidresenter, eventuelt | boligomrader

bamehage, 83.1 Spors- og

idreffsanlegg), M (T5 veferinaer)

O (B4 Ofenthg adm) P (85,3
B, Offentlig adm, Videragsende skole B5 4 Hoyers AomeSder Lokaliseres | kemmune- og
regional rekkevidde | widanning, 85.5 Annen undervisning) reguonsentre

@ (85.20 Andre sosiale fenester)

Storre wirksomheter

10. Andre K (64.2-86). L (68). M (80-74). S (4 |, .. lokaliseres i A—o:’nl%der.
kontorvirksomheter | 06), U (89) mindre kan ogsa lokalseres

| lokale senire
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Mobilitetsvurderinger

Tre hovedprinsipper ligger til grunn ved kategorisering av virksomheters mobilitet-

sprofil;

1. Kategoriseringen ma veere hensiktsmessig i forhold til malsetningen om a
redusere det samlede transportarbeidet samtidig som at det legges til rette for
gode konkurransevilkar for neeringslivet

2. Kategoriseringen bgr omfatte alle typer virksomheter det er naturlig a ha i byer og
tettbebygde omrader

3. Kategoriseringen bgr veere enklest mulig

| Nederland opereres det med 11 hovedkategorier, mens i Trondheim benyttes det
8 kategorier. | Katrine Strammens dr. gradsavhandling anbefales det & bruke 8 kat-
egorier, hvor primaernaering og ressursutnytting, bygge- og anleggsvirksomhet, samt
stedbunden virksomhet holdes utenfor. Klassifiseringen av virksomheter i Buskerud-
byen tar utgangspunkt i Strammens anbefalinger, men med enkelte justeringer for
noen bransjer.

Kategorien U — uplassert omfatter arbeidsplasser uten fast oppmgtested. Her inngar
bygge og anleggsvirksomhet, vaktmestertjenester, diverse forsvarstjenester, hjem-
mehjelpstjenester, selvstendig kunstnerisk virksomhet, diverse sports- og idrettslag,
samt lgnnet arbeid i privat husholdning.

8.3 TILGJENGELIGHETSPROFIL

Kriterier for & definere A-, B-, og C-omrader vil til en viss grad variere fra region til
region, blant annet i forhold til lokalt og regionalt kollektivtilbud, samt regionens og de
enkelte tettsteders stgrrelse og geografi.

Tilgjengelighet uten bil

SVART t
HOY
.
—(A)
HY
MIDDELS & ®
R ~
SVAERT \TJ \[lzj
LAV 't
s * .

SVART LAY MIDDELS H@Y SVART
LAV HaY

Biltilgjengelighet

Figur: Modell for & beskrive omréaders tilgjengelighetsprofil, basert pa ABC-metoden (ref. Strammen)

A-omrader

Knutepunkt med god regional kollektivbetjening og lav biltilgjengelighet. A-omrader
bgr ha et gunstig reisetidsforhold mellom bil og kollektivtilbud, og det bar veere restrik-
sjoner pa biltrafikk, for eksempel i form av fa, og avgiftsbelagte parkeringsplasser. Det
bgr veere relativt kort avstand til hovedveg, fortrinnsvis for effektiv godstransportav-
vikling, men dette kriteriet bgr vektlegges mindre enn kollektivtilgjengelighet og park-
eringsrestriksjoner. Et viktig kriterium for & avgrense A-omrader vil vaere gangavstand
til kollektivknutepunkt.
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8. ABC-PRINSIPPET FOR NAERINGSLOKALISERING

B-omrader

Omrader med god kollektivbetjening og middels god biltilgjengelighet. B-omrader vil
som regel ha darligere reisetidsforhold mellom bil og kollektivtiibud enn A-omrader.
Middels god biltilgjengelighet innebaerer relativt kort avstand til hovedveg og middels
kort reisetid for planomradets befolkning. Parkeringsrestriksjoner kan benyttes for a
styre biltilgjengeligheten dersom den blir for god. | B-omrader ma det regnes med
kortere gangavstand til kollektivknutepunkt enn for A-omrader grunnet darligere kolle-
ktivbetjening.

C-omrader

Omréader med darlig kollektivbetjening og god biltilgjengelighet, men det bgr veere et
visst innslag av kollektivtilbud. God biltilgjengelighet innebeerer naerhet til hovedveg
og nok parkeringsplasser til ansatte. Besgksintensive arbeidsplasser skal i prinsippet
ikke lokaliseres til C-omrader, og saledes ber det heller ikke etableres egne parker-
ingsplasser for besgkende i disse omradene.

D-omrader

| noen sammenhenger opereres det ogsa med D-omrader (eller R-omrader, restom-
rader), omrader med bade darlig biltilgjengelighet og darlig kollektivtilgjengelighet.
Dette er omrader som normalt ikke inngar i tettbebyggelsen, og hvor det ikke bar
etableres andre virksomheter enn primeernaering.
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