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Behov for kunnskapsgrunnlag  

Dette notatet presenterer dagens situasjon og utviklingstrekk innen befolkning, trafikk og 

miljø som er relevante for arbeidet med behovsanalyse og utredninger for mulige framtidige 

avtaler om belønningsmidler, bypakker og/eller byvekstavtale for Buskerudbyen.  

Vekst i befolking og grønne reiser, men ikke i biltrafikken  

Vi blir stadig flere i Buskerudbyen. Siden 2013 har vi blitt nærmere 18 000 flere innbyggere. 

Det utgjør en vekst på 11 prosent.  

Fram til Covid19-pandemien rammet oss, økte bruken av kollektivtrafikken raskere enn 

befolkningsveksten, mens biltrafikken ble holdt i sjakk. Det vil si at veksten i persontransport 

ble tatt med grønn mobilitet i tråd med nullvekstmålet.  

Både kollektivreiser og biltrafikken ble redusert kraftig under pandemien som følge av ulike 

tiltak mot smittespredning i perioden mars 2020 til februar 2022. Kollektivbruken har igjen 

økt kraftig de siste årene og antall passasjerer er nå høyere enn før pandemien. Også 

biltrafikken har økt de siste årene, og er nå på omtrent samme nivå som i 2016 som er 

referanseåret for nåværende belønningsavtale. Det betyr at vi er akkurat på nullvekstmålet. 

Det er behov for å følge utviklingen nøye framover, og vurdere flere tiltak dersom biltrafikken 

fortsetter å øke.  

Også for foregående belønningsavtaler har Buskerudbyen nådd nullvekstmålet for 

personbiltrafikken, samtidig med at befolkningen og kollektivbruken økte. Figur 1 gir en 

samlet fremstilling av utvikling i befolkning, biltrafikk og antall kollektivtrafikkreiser i 

Buskerudbyen fra år 2013 til 2024.  

 

 

Figur 1 Utvikling i befolkning, biltrafikk, kollektivtrafikk (sum påstigende på buss og tog) 2013-2024. Passasjertall for Svelvik er 
inkludert etter kommunesammenslåingen med Drammen kommune 1.1.2020 Indeks 2013=100. Figur: 
Buskerudbysekretariatet. 

 

Covid 19 
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Kollektivtrafikk 

Antall kollektivreisende i Buskerudbyen har økt kraftig i siste tiårsperiode til tross for en 

kraftig dupp i pandemiårene med omfattende smitteverntiltak. Fra 2013 til 2024 økte antall 

påstigende på Brakars busstilbud med 2,3 millioner. I alt var det 10,4 millioner påstigninger i 

Buskerudbyen i 2024.  

I denne tiårsperioden ble busstilbudet styrket kraftig med blant annet flere avganger og 

rimeligere reiser muliggjort gjennom belønningsmidler og tilskudd til lavere billettpriser. Økte 

kostnader og behov for budsjettkutt i Buskerud fylkeskommune, førte til at Brakar måtte 

kutte i busstilbudet fra sensommeren 2024. Også noen av linjene som er styrket med 

belønningsmidler, er berørt.  

 

Figur 2 Antall påstigende busspassasjerer i Buskerudbyen. Passasjertall for Svelvik er inkludert etter 
kommunesammenslåingen med Drammen kommune 1.1.2020 (utgjorde ca 278 000 påstigende i 2020). Kilde: Brakar 

 

Tog  

I 2024 var det 6,5 millioner passasjerer1 som gikk av eller på stasjonene i Buskerudbyen, en 

økning på 437 000 fra 2016. Tallene er sum for lokaltog, InterCity, regiontog, fjerntog samt 

flytoget der disse stopper.  

Figur 3 viser hvordan passasjerene fordeler seg på de ti stasjonene i Buskerudbyen i perioden 

20162 til 2024. Det var en kraftig nedgang i pandemiårene i 2020 til 2022, men antall 

passasjerer har hentet seg inn igjen de senere årene og ligger nå over nivået før pandemien.  

 

 

1 Tallene inkluderer ikke passasjerer på buss-for-tog, med unntak for flytog. 
2 På grunn av endring i metode, er statistikken vist fra 2016.  

Covid 19 
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Figur 3 Antall på- og avstigninger på togstasjoner i Buskerudbyen 2016-2024, alle togselskap. Kilde: NSB/VY, GoAhead og 
Flytoget 

Nesten seks av ti togpassasjerer går av eller på ved Drammen stasjon, mens øvrige stasjoner 

har mellom en og åtte prosent av togpassasjerene.  

 

Gange 

Over 1 av 5 reiser i Buskerudbyen foretas til fots. Andelen har økt over flere år. Gange er bra 

for både bymiljøet, klima og folkehelsen. Gange foregår i alle deler av Buskerudbyen. Det 

telles systematisk på alle bruene i Drammen sentrum.  

Figur 4 viser antall passeringer på den midlertidige bybrua i 2023. Det går over 9 000 personer 

over den midlertidige brua på vanlige hverdager. Det er tydelige rushtopper om morgenen og 

ettermiddagen. Antall passeringer er ventet å bli lavere når bussene kjører over den nye 

Bybrua.  

  

Covid 19 
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Figur 4 Antall fotgjengere på midlertidig Bybru pr dag (øverste figur), pr ukedag (figur t.v.) og pr time (figur t.h.) i 2023. 
Datakilde Buskerudbyen/Viscando 

 

Neste figur viser tilsvarende tall for Ypsilon bru for 2023. I gjennomsnitt krysset om lag 3000 

fotgjengere Drammenselva pr dag over Ypsilon, mens nivået er langt lavere på Øvre Sund bru 

med 600 og Holmenbruene med 300 per dag. 

 

Figur 5 Antall fotgjengere på Ypsilon bru pr dag (øverste figur), pr ukedag (figur t.v.) og pr time (figur t.h.) i 2023. Datakilde 
Buskerudbyen/Viscando 

Fotgjengere Ypsilon bru 2023 

Fotgjengere midlertidig Bybru 2023 
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Sykkel 

Antallet syklister varierer mye med vær, føre og årstider. Flest sykler i sommerhalvåret, men 

det sykles også gjennom vinteren. Dette viser tellepunktene i området vårt. Figur 6 viser 

hvordan sykkelbruken på Ypsilon bru i Drammen varierer over året, uka og døgnet.  

 

Figur 6 Antall syklister på Ypsilon bru pr dag (øverste figur), pr ukedag (figur t.v.) og pr time (figur t.h.) i 2023. Datakilde 
Buskerudbyen/Viscando 
 

Sykkel erstatter andre reiser og bidrar til å avlaste veinettet, særlig i rushperiodene. 

Sykkelundersøkelsen 2024 er en nasjonal undersøkelse om hvordan syklister opplever 

kommuner de sykler i utfra et brukerperspektiv.  

Etterfølgende figur viser hva syklister i Drammen og Kongsberg mener hindrer dem fra å 

bruke sykkel som transportmiddel oftere enn de gjør (ikke tilstrekkelige svar for Øvre Eiker og 

Lier). Det som trekkes mest frem er manglende snøbrøyting, utrygghetsfølelse og værforhold. 

I Drammen er det mange flere som er redde for sykkeltyveri enn i Kongsberg, mens det er 

motsatt når det gjelder utfordringer med å transportere varer og barn på sykkel. Det er også 

en del som peker på manglende sykkelparkering og at det tar for lang tid å bruke sykkel.  

Det er relativt få som mener at det er for anstrengende, er usikre på rutevalg eller mener at 

de ikke har god nok sykkel.  

Syklister Ypsilon bru 2023 
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Figur 7 Svarfordeling på hva som hindrer deg fra å bruke sykkel som transport oftere enn du gjør. Inntil 3 svar mulig. N = 179 
for Drammen og 67 for Kongsberg. Kilde: Sykkelundersøkelsen 2024, SLF 

 

Neste figur viser hvilke tiltak syklistene i Drammen og Kongsberg mener bør prioriteres for å 

fremme sykling. De viktigste tiltakene er å få bygget ut mer sammenhengende sykkelveier, 

forbedret vedlikehold hele året og oppgradere eksisterende sykkelveinett. Det er også en del 

som trekker fram tiltak for flere sikre sykkelparkeringsplasser, mindre biltrafikk og prioritering 

av sykkel i kryss.  
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Figur 8 Svarfordeling på hvilke tiltak en ønsker at kommunen prioriterer for å fremme sykling. Inntil 3 svar mulig. N = 173 for 
Drammen og 68 for Kongsberg. Kilde: Sykkelundersøkelsen 2024, SLF  

Ut fra svarene, tyder dette på at det er potensiale for økt sykling i Buskerudbyen dersom en 

får etablert et mer sammenhengende sykkelveinett og gode parkeringsplasser som oppleves 

trygt å bruke året rundt.  

 

Reisemiddelfordeling 

Figur 9 viser at en av tre reiser3 i Buskerudbyen skjedde med grønne mobilitetsformer som 

gange, sykkel og kollektivtrafikk i 2023, mens to av tre var med bil som fører eller passasjer.  

 

3 Hovedtransportmiddel på en reise, dvs det transportmidlet som ble brukt på den lengste delen av 
reisen. Det betyr at f.eks. en sykkeltur til stasjonen og togtur videre, telles som én kollektivreise.  
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Figur 9 Reisemiddelfordeling Buskerudbyen 2023. Kilde: Nasjonal RVU med tilleggsutvalg 

 

Andelen av reiser som har skjedd med bil har blitt redusert med tre prosentpoeng siden 

2013/14. Økningen har vært tatt med grønn mobilitet. Dette er forklaringen på at vi har nådd 

nullvekstmålet for personbiltrafikken så langt, til tross for at vi har blitt flere innbyggere.  

 

 

Figur 10 Endring i reisemiddelfordeling Buskerudbyen fra 2013/14 til 2023. Kilde: Nasjonal RVU med tilleggsutvalg  
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Neste figur viser mer detaljert utvikling i reisevaner for de ulike transportmidlene over tid 

blant bosatte i Buskerudbyen i perioden fra 2013/14 til 2023. 

 

Figur 11 Reisemiddelfordeling blant bosatte i Buskerudbyen 2013/14ς2023. Kategorien «Annet» omfatter blant annet moped, 
mc, taxi og fly. Kilde: Nasjonal RVU med tilleggsutvalg 
 

Som Figur 12 viser, er det forskjeller i reisevaner mellom kommunene i Buskerudbyen. Høyest 

gangandel og kollektivandel finner vi i Drammen, mens sykkelandelen er høyest i Kongsberg. 

Øvre Eiker og Lier har høyest bilandel. Som med alle utvalgsundersøkelser, har denne en viss 

grad av usikkerhet og resultatene må tolkes varsomt, særlig på kommunenivå og for 

transportmidler med få respondenter.   

 

 

Figur 12 Reisemiddelfordeling blant bosatte i Buskerudbyen 2023. Kilde: Nasjonal RVU med tilleggsutvalg 
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Skolereiser 

Tidligere Viken fylkeskommune gjorde en skoleveisundersøkelse i 2022 som omfatter alle 

barneskolene i Buskerudbyen (1.-7. klasse). De fleste bor innenfor gang- og sykkelavstand fra 

skolen. Flest har kort vei i Drammen.    

 

 

Figur 13 Avstand til skolen. Kilde: Skoleveisundersøkelsen 2022 
 

Et flertall av barna går eller sykler til skolen i sommerhalvåret. Andelen som blir kjørt med bil 

er høyest i Øvre Eiker (38 %) og Kongsberg (32 %) og lavest i Drammen (26 %) og Lier (24 %). I 

vinterhalvåret øker andelen som går og som blir kjørt til skolen, mens sykkelandelen går 

kraftig ned. Da blir halvparten av barna i Øvre Eiker kjørt, mens andelen i de øvrige 

kommunene er rundt 40 %. 

 

 

  

Figur 14 Reisevaner til skolen i sommerhalvåret (t.v) og vinterhalvåret (t.h). Kilde: Skoleveisundersøkelsen 2022 

Andelen av skoleveien som har fortau, gang- eller sykkelvei varierer en del mellom 

kommunene. Størst andel er det i Lier og Øvre Eiker.  

 

 

Figur 15 Andel av skoleveien som har fortau, gang- eller sykkelvei. Kilde: Skoleveisundersøkelsen 2022 

Hvor langt er det til skolen? 

 

Hvor stor andel av skoleveien som har fortau, gang- eller sykkelvei? 

 

Hvordan reiser barnet vanligvis til skolen i 

sommerhalvåret (april-september)?    vinterhalvåret (oktober-mars)? 
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Om lag en av tre opplever at det er utrygt for barnet å krysse veier og gater i området rundt 

skolen.  

 

 

Figur 16 Svarfordeling på spørsmålet «Opplever du at det er trygt for barnet å krysse veier og gater i området rundt skolen? 
Kilde: Skoleveisundersøkelsen 2022 
 

Videre viser undersøkelsen at mellom 30 og 40 prosent opplever at skoleveien er utrygg på 

grunn av trafikkforhold.  

 

 

Figur 17 Svarfordeling på spørsmål: Opplever du at skoleveien er utrygg når det gjelder trafikkforhold? Kilde: 
Skoleveisundersøkelsen 2022 

Som neste figur viser, er det mange ulike årsaker til at noen velger å kjøre barn til skolen. Flest 

svar er knyttet til praktiske forhold som avstand, tidsbruk og mye å bære på. Rundt en tredel 

oppgir at det er farlig å gå/sykle pga trafikken. Andelen som oppgir dette, er lavest i Lier og 

Kongsberg.  

 

 

Figur 18 Årsaker til at barnet blir kjørt i bil. Spørsmålet er kun stilt til dem som kjøres med bil. Kilde: Skoleveisundersøkelsen 
2022  

Hva er grunnene til at barnet kjøres med bil? Flere svar mulig 

 

Opplever du at skoleveien er utrygg når det gjelder trafikkforhold? 

 

Opplever du at det er trygt for barnet å krysse veier og gater i området rundt skolen? 
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Framkommelighet  

Buss 

Bussenes framkommelighet i Drammen og omegn ble kartlagt februarςmars 2023. Analysen 

viser betydelige forsinkelser. På hverdager utenom rush er forsinkelsene i gjennomsnitt rundt 

3 minutter på de registrerte holdeplassene. I rush er det rundt 6 minutter. Analysen omfatter 

over 200 holdeplasser. Det er store variasjoner mellom ulike holdeplasser og avganger. Lav 

punktlighet gjør det vanskelig å planlegge kollektivreisene og dyrere å drifte kollektivtilbudet. 

Det medfører lengre reisetid og mindre attraktivt kollektivtilbud. Forsinkelser blir vektlagt 

langt høyere av passasjerer enn ordinær reisetid. Store forsinkelser gir dermed store 

samfunnsøkonomisk kostnader.  

En del av forsinkelsene skyldes køer på veinettet i Drammen sentrum og rundt Bragernes torg, 

særlig i Hauges gate og Rosenkrantz gate. En gjennomgang av ruteopplegget sammenlignet 

med normal kjøretid med bil, indikerer at det i tillegg er satt av for liten tid i ruteplanen til at 

bussene kan rekke å stoppe på alle holdeplassene. På disse rutene vil forsinkelsene kunne 

bygge seg opp langs hele traséen og ikke bare i forbindelse med køer i sentrum.  

 

Figur 19 Forsinkelser målt som differanse mellom rutetid og sanntid for bussnettet over driftsdøgnet på hverdager. Minutter 
forsinkelse i gjennomsnittet for alle holdeplassene i distriktet pr klokketime. Kilde: Multiconsult 2023 

Det er mest kø i ettermiddagsrushet. Over dagen er forsinkelsene mer eller mindre konstant 

rundt tre minutter, med unntak av den første driftstimen (kl 06-07) hvor forsinkelsene er på 

to minutter.  

I Figur 19 vises hvordan omfanget av forsinkelser varierer over døgnet. Den lave kurven viser 

forsinkelsen som 25 % av bussene greier seg innenfor, middels kurve viser forsinkelsen som 

halvparten av bussene klarer å holde seg innenfor, mens den høye kurven viser forsinkelsen 

som 75 % av bussene er innenfor. De siste 25 % av bussene har altså mer forsinkelse enn høy 

kurve viser.  
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Det er store variasjoner fra dag til dag. Forskjellen mellom høy og lav er typisk rundt tre-fire 

minutter. Den store variasjonen skyldes at det er stor forskjell mellom de ulike linjene og de 

ulike holdeplassene. Typisk øker forsinkelsene utover linja som illustrert i eksemplet for Linje 

3 mellom Fjell og Kastanjeveien under.  

 

Figur 20 Forsinkelser langs hele traséen til linje 3 ς vestgående, målt i minutter. Kilde: Multiconsult 2023 

 

Figuren viser at bussene er stort sett i rute fra start, men at det bygger seg opp en forsinkelse 

allerede etter tre-fire stopp. Deretter bygger forsinkelsene seg videre opp, og særlig gjennom 

sentrum der det ofte er kø i trafikken. Mot slutten av ruta er forsinkelsen betydelig på over ti 

minutter i gjennomsnitt. 

Vurdering 

Det er et stort behov for tiltak som reduserer bussenes forsinkelser i Buskerudbyen. Det vil 

gjøre busstilbudet mer attraktivt og konkurransedyktig mot bil. Forsinkelser medfører 

irritasjoner ved at ventetider blir lange og skaper usikkerhet om en rekker avtaler eller 

korrespondanser. Det kan gjøre at en må ta en avgang tidligere enn en ellers ville gjort. Det gir 

ytterligere økt ventetid. Forsinkelser gir også økte driftskostnader for busstilbudet. Dersom en 

lykkes med å redusere forsinkelsene, vil passasjerene komme raskere fram og rekke flere 

avtaler ς samtidig som at frekvensen kan økes med samme materiell og mannskap. 

 

Biltrafikk 

Mest kø om ettermiddagen  

Det er som regel lite kø på veinettet om morgen og på dagtid i Buskerudbyen. I 

ettermiddagsrushet er det redusert framkommelighet i en rekke områder. Dette gjelder 

særlig i sentrale deler av Drammen og på E18 og E134 gjennom Drammen og Lier, samt 

enkelte strekninger og kryss ved Mjøndalen og Hokksund.  
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Multiconsult (2023) har hentet ut kjøretider fra Google maps for utvalgte strekninger i 

Drammen og Lier markert som grønne linjer i Figur 21. Dataene er tatt ut for perioden 25.2ς

27.3.2023. Det er mer kø dess mørkere blåfarge på punktene. I denne perioden var bybrua 

(som var forbeholdt gange, sykkel buss og drosje) stengt for trafikk. Det har medført 

endringer i trafikkbildet som kan ha påvirket framkommeligheten for øvrig trafikk. 

  

Figur 21 Strekninger som inngår i kartleggingen av forsinkelser i Drammensområdet. Kilde: Multiconsult 
 

Kø er her definert som den ekstra tiden det tar å kjøre en strekning sammenlignet med å kjøre 

uten hindringer søndag morgen (innenfor fartsgrensa). Det er mest kø ut av sentrum om 

ettermiddagen. Køfaktoren for makstimen ut av byen kl. 1600 til 1700 er om lag 1,8 som betyr 

at reisetiden er 80 prosent lengre enn uten kø. Inn mot byen er faktoren om lag 1,4. 

 

Figur 22 Kø på vegnettet i Drammen etter klokkeslett, fordelt på inn og ut av byen, hverdager. Kilde: Multiconsult 2023 
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Figur 23 viser at det er relativt lik forsinkelse på hverdager og at forsinkelsen ut av byen er 

gjennomgående høyere enn inn mot byen. Datoene kurvene har knekk, er helger.  

 

 

Figur 23 Framkommelighet i Drammen etter dato og retning. Kilde: Multiconsult 2023 

 

Under følger en mer detaljert kommunevis gjennomgang av framkommelighet på vegnettet.  

Lier 

Det er vanligvis lite kø på vegnettet i Lier i morgenrushet. Det gjelder også på E18.  
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Figur 24 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet i Lier torsdager kl 0800. Kilde: Google maps 10.2.2025. 

 

På ettermiddagen er det imidlertid en del kø, særlig E18 sørgående mot Drammen og østover 

på E134 Røykenveien mot krysset på Linnes.  
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Figur 25 Typisk framkommelighet på vegnettet i Lier torsdager kl 1600. Kilde Google maps10.2.2025. 
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Drammen  

Det er relativt lite kø om morgen i Drammen kommune. Det er registrert noe redusert 

framkommelighet på blant annet Bangeløkka, deler av Kreftings gate, Konnerudgata, 

Rosenkrantzgata og Øvre Strandgata som illustrert på kartet under.  

 

Figur 26 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet i sentrale deler av Drammen torsdager kl 0800. Kilde: Google maps 
10.2.2025. 
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I ettermiddagsrushet er det som regel betydelig mer kø. Dette gjelder en del sentrumsgater, 

særlig mot sør og vest (ut fra sentrum), og på Bangeløkka, som illustrert i kartet. Gater med 

mye kø er Hauges gate, Engene, Kreftings gate, Konnerudgata, Strømsøbrua/Holmenbrua 

med kryssområder og Bjørnstjerne Bjørnsons gate inn mot Bangeløkka.    

 

Figur 27 Typisk framkommelighet i sentrale deler av Drammen torsdager kl 1600. Kilde Google maps 10.2.2025 
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Også ved Mjøndalen er det lite kø om morgen.  

 

Figur 28 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet ved Mjøndalen torsdager kl 0800. Kilde: Google maps 10.2.2025. 

 

Det er mer kø om ettermiddagen, særlig på E134 og fv. 283 og enkelte ramper i kryssene.  

 

Figur 29 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet ved Mjøndalen torsdager kl 1600. Kilde Google maps 10.2.2025. 
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Øvre Eiker 

Det er normalt ikke noe kø på vegnettet i Øvre Eiker om morgenen. 

  

Figur 30 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet ved Hokksund torsdager kl 0800. Kilde: Google maps 10.2.2025. 

 

Som regel er det relativt lite kø i ettermiddagsrushet, men unntak av siste strekning inn mot 

rundkjøringen med avkjøringen til Hokksund på E134 som vist på kartet under.   

 

Figur 31 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet ved Hokksund onsdager kl 1600. Kilde Google maps 10.2.2025. 
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Kongsberg  

I Kongsberg er det på vanlige hverdager lite kø i morgenrushet. Kun en kort strekning ved 

sentrum har litt redusert framkommelighet som vist i etterfølgende kart.  

 

Figur 32 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet ved Kongsberg sentrum torsdager kl 0800. Kilde: Google maps 
10.2.2025. 
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Heller ikke om ettermiddagene er det særlig mye kø. Det er en noe lengre strekning gjennom 

sentrum som har noe kø på ettermiddagen som vist på etterfølgende kart.  

 

Figur 33 Typisk framkommelighetssituasjon på vegnettet ved Kongsberg sentrum torsdager kl 1600. Kilde Google maps 
10.2.2025. 
 

Næringslivets erfaringer  

Næringsforeningen i Drammen gjennomførte en spørreundersøkelse blant sine medlemmer i 

logistikknettverket om hvordan de opplever trafikksituasjonen. 58 bedriftsledere svarte. 

Nesten 70 prosent mener at trafikkbildet får konsekvenser for bedriften de leder. Over 

halvparten av bedriftene opplever daglige forsinkelser på grunn av kø. Om en også inkluderer 

de som opplever ukentlige forsinkelser, er andelen 75 prosent. Det oppleves mest kø i 

ettermiddagsrushet, men en del er også berørt av kø i morgenrushet. Over 60 prosent oppgir 

at trafikkforholdene påvirker selskapets lønnsomhet negativt (Drammen Næringsforening 

trafikkundersøkelse 6.1.2025/Drammens tidende 31.1.2025). 

Samlet vurdering 

Det er generelt lite kø om morgenen, på dagtid og kveldstid i Buskerudbyen. Da har alle 

trafikantgrupper relativt god framkommelighet. Utfordringene er først og fremst 

ettermiddagsrushet i sentrumsnære deler av Drammen, samt på E18 og E134 gjennom 

Drammen og Lier. I tillegg er det redusert framkommelighet på enkelte strekninger og kryss 

ved Mjøndalen og Hokksund. På store utfartsdager i forbindelse med ferie- og fritidstrafikken 
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og ved ulykker eller anleggsarbeid, kan det oppstå betydelig mer forsinkelser enn det som 

framgår av kartene.  

 

Gjennomgangstrafikk 

Gjennomgangstrafikk som er reiser som har både start og stopp utenfor Buskerudbyen, utgjør 

21 prosent av trafikkarbeidet i vårt område. Gjennomgangstrafikken varier mye på de ulike 

delene av veinettet. Over tre firedeler av gjennomgangstrafikken går på de tre hovedveiene 

E18, E134 og rv. 350. Det betyr at hovedveisystemet håndterer det meste av 

gjennomgangstrafikken i tråd med intensjonen. På de mer lokale veiene, i stor grad 

fylkesveier og kommunale veier, er gjennomgangstrafikken veldig liten. Det betyr at vi har 

stor mulighet til å påvirke køsituasjonen i vårt område. 

Gjennomgangstrafikk inngår ikke i nullvekstmålet. Nullvekstmålet måles med utviklingen i 

byindeksen. Byindeksen kan bli påvirket dersom gjennomgangstrafikken utvikler seg 

annerledes enn trafikk som starter og/eller stopper i Buskerudbyen. Siden ingen tellepunkter 

på E18 inngår i byindeksen, som er den hovedveien med mest gjennomgangstrafikk, er 

byindeksen mindre påvirket av gjennomgangstrafikken.  

 

 

Figur 34 Gjennomgangstrafikk i Buskerudbyen. Datagrunnlag TomTom. Kilde: Statens vegvesen 
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Sømløst kollektivtilbud  

Kollektivreisende i Buskerudbyen må i dag forholde seg til ulike pris- og sonestrukturer på 

mange grensekryssende reiser og reiser som kombinerer buss og tog. En analyse utført av 

Epinion viser at reisende i Buskerud opplever at kollektivtilbudet er mindre sømløst enn i 

resten av landet (jf figur under). Under halvparten synes det er sømløst å reise med 

kollektivtransport i Buskerud, mot 63 % på landsbasis.  Det er blant annet en lavere andel som 

opplever at det enkelt å kjøpe kollektivbilletter, finne informasjon om reisen og reise uten 

hindringer.  

 

Figur 35 Sømløshetsindeks for Buskerud sammenlignet med hele landet. Kilde: Jernbanedirektoratet. 

Et godt koordinert og sømløst billettsystem vil gjøre det enklere å reise kollektivt. En ny felles 

pris- og betalingsmodell har vært utredet for tidligere Viken fylkeskommune, og noen steg er 

tatt mot et mer sømløst kollektivtilbud.  

Brakar, Ruter og Østfold kollektivtrafikk har inngått en avtale om felles betaling som vil gjøre 

det enklere for passasjerer på linje 71, 169 og 200 som skal reise videre i og forbi Oslo. Det er 

fri overgang til buss, trikk og t-bane i Ruters sone 1. På en gjennomgående reise kan en bytte 

til tog i Ruters område, det vil si Akershus og Oslo. Skal en for eksempel reise fra Lierbyen til 

Gardermoen, kan en nå kjøpe én sammenhengende billett i Brakar-appen og Entur-appen. 

Reisende med Ruters linje 251 og 261 fra Røyken og Hurum kan også kjøpe billett fra for 

eksempel Røyken til Hokksund i appen. 

Ett neste skritt kan være å etablere fri landingssone for reisende med tog til/fra Buskerud. I 

dag må reisende med tog mellom Ruters område og Buskerud kjøpe overgangsbillett eller en 

ny billett for å kunne reise videre i landingssonen. For å sikre en sømløs reise for reisende 

med toget, kan en løsning være at disse reiser på sin Vy-periodebillett i landingssonen. De vil 

da ha kjøpt billett for sonen. 

Tiltaket forutsetter en egen avtale med Vy. Reisende med tog kan med dette forholde seg til 

én billett for hele reisestrekningen. Det vil bidra til mer sømløse reiser på tvers av 

fylkesgrenser og transportmidler. 
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Basert på nye reisevaner og en togavtale mellom Brakar og Vy, estimerer Brakar sitt 

inntektstap til å bli i størrelsesorden 1,5ς2,5 mill. kr årlig, og 7ς15 mill. kr årlig for Ruter 

knyttet til togreisende fra Brakar sitt område4 (2019-tall). 

Det er behov for å jobbe videre med flere avtaler som gir sømløse reiser mellom tog og buss i 

hele regionen. Ny teknologi kan gjøre det lettere å innføre nye prismodeller som kan redusere 

spranget i pris pr kollektivreise som dagens billettsystem gir. 

 

Ulykker 

Det har vært en langsiktig positiv trend i retning av færre drepte og hard skadde i trafikken i 

Buskerudbyen. Særlig stor reduksjon har det vært blant førere og passasjerer i bil. Det har 

vært mindre entydig utvikling blant fotgjengere, syklister og mc/moped. Det er fortsatt behov 

for innsats mot trafikkulykker for å nå visjonen om null drepte og hardt skadde i trafikken.  

 

Figur 36  Utvikling i antall drepte og hardt skadde5 + målkurve i Buskerudbyen. Kilde: Statens vegvesen m.fl. 2024  
 
 

Klima 

Veitrafikken stod for 58 prosent av klimagassutslippene i de fire Buskerudbykommunene i 

2009. Utslippskuttene i veitrafikken har vært noe større enn for andre sektorer, slik at 

veitrafikken står nå for halvparten av utslippene.  

 

4 Kilde: Sluttrapport ny pris og betalingsmodell. Brakar, Ruter og ØKT, januar 2022 
5 Eventuelle drepte/hardt skadde på elsparkesykkel o.l. er registrert som syklister. 
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Figur 37 Klimagassutslipp Buskerudbyen 2022 etter kilde. Datakilde: Miljødirektoratet 

 

Neste figur viser utviklingen over tid fra 2009 til 2022.  

 

Figur 38 Klimagassutslipp Buskerudbyen 2009-2022. Tonn CO2-ekvivalenter. Datakilde: Miljødirektoratet 

Utslipp fra veitrafikk har gått ned med 30 prosent i perioden 2009ς2022, mens samlet utslipp 

har blitt redusert med 21 prosent.  
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Figur 39 Klimagassutslipp Buskerudbyen 2009-2022. Endring i CO2-ekvivalenter i prosent. Datakilde: Miljødirektoratet 
 

Luftkvalitet  

Drammen har utfordringer med luftkvaliteten som følge av utslipp av svevestøv. Det er 

spesielt langs E18 og andre trafikkerte veier, i de største kryssene og ved tunnelmunningene 

det kan være høye konsentrasjoner. I kalde perioder er det også utslipp fra boligoppvarming. 

Det er spesielt vedfyring som kan gi høye utslipp av svevestøv6. Det er ikke kjente utfordringer 

med luftkvalitet som krever tiltaksutredninger for de øvrige kommunene i Buskerudbyen. 

Kartene under viser «dagens situasjon» (2021) over året og beregnet framtidig situasjon 

(2030) uten tiltak.  

 

Figur 40 Beregnet årsmiddelkonsentrasjon for svevestøv PM10 for et utsnitt av modellområdet for Dagens situasjon 2021 og 
wŜŦŜǊŀƴǎŜǎƛǘǳŀǎƧƻƴŜƴ нлолΦ DǊŜƴǎŜǾŜǊŘƛŜƴ ŦƻǊ ňǊǎƳƛŘŘŜƭǾŜǊŘƛ ŜǊ нл ˃ƎκƳ3 markert som rødt mens øvre vurderingsterskel er 
markert som gult. Kilde: NILU 2023 

 

6 Kilde: https://www.drammen.kommune.no/tjenester/helse-omsorg/miljorettet-
helsevern/luftkvalitet/  
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https://www.drammen.kommune.no/tjenester/helse-omsorg/miljorettet-helsevern/luftkvalitet/
https://www.drammen.kommune.no/tjenester/helse-omsorg/miljorettet-helsevern/luftkvalitet/
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Figur 41 Beregnet årsmiddelkonsentrasjon for svevestøv PM2,5 for et utsnitt av modellområdet for 2021 og 2030. 
DǊŜƴǎŜǾŜǊŘƛŜƴ ŦƻǊ ňǊǎƳƛŘŘŜƭǾŜǊŘƛ ŜǊ Ǉň мл ˃ƎκƳо ƳŀǊƪŜǊǘ ǎƻƳ ǊǄŘǘ ƻƎ ƭǳŦǘƪǾŀƭƛǘŜǘǎƪǊƛǘŜǊƛŜǘ όу ˃ƎκƳоύ ŜǊ ƳŀǊƪŜǊǘ ǎƻƳ 
overgangen til gult. Kilde: NILU 2023 

 

En kilde til løpende informasjon om luftkvalitet finnes her.  

 

Støy 

Uønsket lyd er et stort helseproblem. Trafikken er en viktig kilde til støy. Etterfølgende figurer 

viser støy fra vei- og jernbanenettet. I den røde sonen (Lden > 65dB) er hovedregelen at 

støyfølsom bebyggelse skal unngås, mens den gule sonen (Lden > 55dB) er vurderingssone 

hvor ny bebyggelse kan oppføres dersom det kan dokumenteres at avbøtende tiltak gir 

tilfredsstillende støyforhold. Kartene viser at støy fra trafikken berører store områder i 

Buskerudbyen.  

Veitrafikk er den klart største støykilden målt i antall støyutsatte personer. Økende 

urbanisering, befolkningsvekst og trafikkvekst bidrar til at flere enn før utsettes for støy. Selv 

om elektrifisering av bilparken bidrar til redusert motorstøy, er dekkstøy den dominerende 

støykilden for hastigheter over 30ς50 km/t. 

https://luftkvalitet.miljodirektoratet.no/varsling/Buskerud/Drammen/Bragernes%20Sentrum
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Figur 42 Støy fra vei og jernbane, utsnitt av Kongsberg. Kilde: Statens vegvesen og Bane NOR 

 

 

Figur 43 Støysoner fra vei og jernbane, utsnitt av Hokksund og Øvre Eiker. Kilde: Statens vegvesen og Bane NOR 
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Figur 44 Støy fra vei og jernbane, utsnitt av Drammen. Kilde: Statens vegvesen og Bane NOR 

 

 

Figur 45 Støy fra vei og jernbane, utsnitt av Lier. Kilde: Statens vegvesen og Bane NOR 
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Tilgang til transportmidler  

Bilhold  

I 2023 var det 510 personbiler pr 1000 innbyggere i Buskerudbyen. Bilholdet varierer fra 479 

pr 1000 innbygger i Drammen til 579 i Øvre Eiker. Tallene er uten leasing- og andre 

utleiekjøretøy, siden disse er registrert på adressen til utleiefirmaet uavhengig av hvor bilene 

faktisk kjører. I Drammen holder et stort leasingfirma til med kunder over store deler av 

landet.  

Tilgang til bil pr 1000 innbyggere 

Tabell 1 Befolkning, antall kjøretøy og bilhold i 2023. Kilde: SSB 

 

Kilde: SSB eller RVU https://www.ssb.no/transport-og-

reiseliv/landtransport/statistikk/bilparken  

 

Kjøretøypark 

Sammensetningen av bilparken har endret seg mye de siste årene. Nullutslippskjøretøy har 

gått fra å utgjøre tre prosent av bilparken i Buskerudbyen i 2016 til 27 prosent pr 26.2.2025.  

 

 

Figur 46 Andel nullutslippskjøretøy av førstegangsregistrerte kjøretøy og samlet kjøretøybestand av personbiler i 2025 i 
Kongsberg, Øvre Eiker, Drammen og Lier pr 26.2.2025. Kilde: Statens vegvesen 

Drammen Kongsberg Lier Øvre Eiker Totalsum

Befolkning pr 1.1.24 104 487       28 848          28 470     20 779          182 584       

Ant. kjøretøy (ekskl leasing) 2023 50 034          15 665          15 297     12 032          93 028          

Personbiler pr 1000 innbyggere 479               543               537          579               510               

https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/landtransport/statistikk/bilparken
https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/landtransport/statistikk/bilparken
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Sykkel  

To av tre innbyggerne i Buskerudbyen har tilgang til vanlige sykler. Dette er likt med 

landsgjennomsnittet. Tilgangen til elsykler er imidlertid høyere i Buskerudbyen enn på 

landsbasis. Særlig høy tilgang har innbyggerne i Kongsberg, både når det gjelder vanlige sykler 

og elsykler. Tilgjengeligheten til egne elsparkesykler er noe høyere i Buskerudbyen enn på 

landsbasis. Også her trekker innbyggerne i Kongsberg snittet opp.  

 

Figur 47 Tilgang til ulike typer sykler. Kilde: Nasjonal RVU med tilleggsutvalg. 

 

Delte mobilitetsløsninger 

Delte elsparkesykler og elsykler 

I Drammen har det vært tilbud om å leie elsparkesykler siden juli 2019. Ordningen er fra 2024 

utvidet til Lier kommune. Aktører som ønsker å leie ut elsparkesykler fra kommunal grunn, må 

ha avtale med kommunene og følge kommunenes vilkår. I 2024-sesongen hadde Ryde, Tier og 

GoGo en slik avtale.  
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Figur 48 Antall turer pr dag med utleieelsykler i Drammen 2020-2024. Kilde: Drammen kommune/GOGO, Ryde og Tier.  

I tillegg har det vært forsøk med elektriske bysykler i Lier og Kongsberg i regi av Brakar og på 

kommersielle vilkår i Drammen. Disse bysykkelordningene ble evaluert av TØI (Aarhaug og 

Johnson 2023). Begge tilbudene ble oppfattet som positive og bidro til bedre mobilitet og 

redusert bilbruk, men ga begrenset effekt og ble brukt sjelden fast på grunn av prisen. 

Brukerne hadde en gjennomsnittsalder på 39 år og var stort sett tilfredse med teknisk 

standard. Det er økonomisk utfordrende å drifte systemene i Kongsberg og Lier uten offentlig 

støtte, mens det kommersielle tilbudet i Drammen ikke trenger tilskudd når det kombineres 

med elsparkesykler.  

TØI pekte på at integrering av tilbudet i Lier med Drammen kunne øke brukernytte. Det er nå 

gjennomført for elsparkesykler. TØI mener at potensialet for økt bruk i Kongsberg og Lier er 

stort, men at den valgte løsningen i piloten ikke treffer markedet fullt ut. Evalueringen viste at 

tilbudene bidro positivt til transportpolitiske mål, men hadde begrenset effekt på vinteren og 

på bilhold uten integrering i større multimodale løsninger. Elbysykkelordningen er nå avviklet.  

Illustrasjonen under viser at det er særlig sentrumsområdene i Drammen hvor det er mest 

bruk av elsparkesykler, men også en del bruk ellers i bybåndet. Illustrasjonen ble lagd før 

elsparkesykkeltilbudet ble utvidet til Lier.  
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Figur 49 Elsparkesykkel geografisk fordeling av turstart (data fra 2021 og 2022). Kilde: TØI-rapport 1958/2023 
 

Delte løsninger for mikromobilitet brukes mest på ettermiddagen, men det er også et tydelig 

morgenrush mellom kl. 07:00 og 09:00. 

 

Figur 50 Timefordeling av turstart for elbysykler (venstre akse) og elsparkesykler (høyre akse) i Drammen. Kilde: TØI-rapport 
1958/2023 

Figuren over viser turene foretatt med elbysykkel og elsparkesykkel i Drammen fordelt på 

starttime for turen. Elbysykler og elsparkesykler brukes svært likt, men det var omtrent fem 

ganger flere som brukte elsparkesykler, slik at skalaene i figuren er ulik. 

Neste figur viser at elbysykler hadde en noe høyere snitthastighet enn elsparkesykler, særlig 

for litt lengre turer. Maksimal tillatt hastighet for elsparkesykler er 20 km/t, mens det for 

elsykler er 25 km/t med motorkraft.  
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Figur 51 Hastighet i gjennomsnitt på 100m-intervaller luftlinje mellom start og stopp (Drammen, elbysykler og elsparkesykler). 
Figuren er kuttet ved fem kilometer luftlinje. Kilde: TØI-rapport 1958/2023 
 

Delebiler/leiebiler   

Flere tradisjonelle bilutleiefirma som Avis, Hertz og Sixt er til stede i Buskerudbyen, blant 

annet i Kongsberg og Drammen.  

I tillegg er det mulig å leie bil gjennom appbaserte tjenester som Hyre og Getaround (tidligere 

Nabobil) for variable perioder ned til én time. Bilene kan enkelt bookes gjennom en app eller 

nettside. Mange biler kan låses opp med mobilen. Mange kjøretøy er tilgjengelige døgnet 

rundt, og utgiftene regnes ut automatisk når en avslutter reisen.  

Dette er tjenester som gir tilgang til bil for dem som ikke eier bil selv og gjør det mulig for 

flere å klare seg uten egen bil, eller å klare seg med å eie én bil i stedet for to. Ifølge 

tiltakskatalogen.no bidrar bildeling til lavere bilhold og bilbruk.  

Neste figur viser eksempler på kjøretøy som er tilgjengelige i Kongsberg en time en tilfeldig 

valgt ettermiddag i mars 2025.  
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Figur 52 Eksempler på tilgjengelige biler for leie en time i Kongsberg på ettermiddagen 21.3.2025. Skjermdump fra 
Getaround.no 24.2.2025 
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Forventet befolkningsutvikling 

Ifølge SSB befolkningsframskriving er det ǾŜƴǘŜǘ ŀǘ Ǿƛ ōƭƛǊ ƻƳ ƭŀƎ нр ллл ŦƭŜǊŜ ƛƴƴōȅƎƎŜǊŜ ƛ 

Buskerudbyen sammenlignet med 2024. Det er en økning på 14 %. Den største veksten er 

ventet i aldersgruppa 65 år og eldre. Her er veksten beregnet til nesten 60 %, mens antall 

barn og unge er forventet tilnærmet uendret. Det er ventet en moderat vekst i aldersgruppa 

20-64 år på 5 %.  

Tabell 3 Befolkningen i Buskerudbyen etter aldersgrupper i 2024 og framskrevet til 2050 i 

hovedalternativet (MMMM) . Kilde: SSB   

Aldersgrupper  2024 2050 Endring Endring (%) 

0-19 år  41 344   41 237   -107   0 %  

20-64 år  107 208   112 964   5 756   5 %  

65 år eller eldre  34 032   53 847   19 815   58 %  

Sum   182 584   208 048   25 464   14 %  

 

Sterkest vekst i antall eldre er ventet i Lier (+75 %) og i Øvre Eiker (+71 %), og lavest vekst i 

Drammen (+54 %) og Kongsberg (+51 %).  

For aldersgruppa 20-64 er det ventet størst vekst i Øvre Eiker (+14 %) og Lier (+11%), mens 

tilsvarende tall for Drammen og Kongsberg er 3 %. 

Når det gjelder den yngste aldersgruppa, er det ventet en økning i Øvre Eiker (+9 %) og Lier 

(+3 %) og nedgang i Drammen (-2 %) og Kongsberg (-4%).   

 

Tabell 3 Befolkningen i Buskerudby-kommunene etter aldersgrupper i 2024 og framskrevet 

til 2050 i hovedalternativet (MMMM). Kilde: SSB   

Kommune Aldersgrupper 2024 2050 Endring Endring (%) 

Drammen 0-19 år 23 374  22 832  -542  -2 % 

  20-64 år 61 893  63 618  1 725  3 % 

  65 år eller eldre 19 220  29 514  10 294  54 % 

  Sum 104 487  115 964  11 477  11 % 

Kongsberg 0-19 år 6 366  6 119  -247  -4 % 

  20-64 år 16 586  17 144  558  3 % 

  65 år eller eldre 5 896  8 902  3 006  51 % 

  Sum 28 848  32 165  3 317  11 % 

Lier 0-19 år 6 908  7 148  240  3 % 

  20-64 år 16 620  18 401  1 781  11 % 

  65 år eller eldre 4 942  8 648  3 706  75 % 

  Sum 28 470  34 197  5 727  20 % 

Øvre Eiker 0-19 år 4 696  5 138  442  9 % 

  20-64 år 12 109  13 801  1 692  14 % 

  65 år eller eldre 3 974  6 783  2 809  71 % 

  Sum 20 779  25 722  4 943  24 % 
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Pendling 

Pendlingsstatistikken viser at vi er tett sammenvevde i dagliglivet i vår region. Om lag 49.000 

bor og jobber i egen kommune, mens 43.000 pendler til annen kommune.  

 

Figur 53 Antall som bor og jobber i samme kommune og som pendler til annen kommune. Kilde: SSB. Sysselsatte (15-74 år) per 
2023.  

Etterfølgende tabell viser mer detaljert hvor de som bor i Buskerudbykommunene jobber. 

Andelen utpendling varierer mye, fra 24 % i Kongsberg til over 60 % i Øvre Eiker og Lier, mens 

dette gjelder litt under halvparten i Drammen.  

Tabell 2 Sysselsatte (15-74 år) bosatt i Buskerudbykommunene etter arbeidssted 2023. Kilde: SSB 

Sysselsatte 2023 Bosted 

Arbeidssted  Kongsberg Øvre Eiker Drammen Lier 

Kongsberg           11 041              1 049              1 030                 112  

Øvre Eiker                247              3 914              1 464                   98  

Drammen                731              2 805            29 007              2 687  

Lier                131                 529              4 452              5 134  

Buskerud forøvrig                334                 450                 415                   99  

Asker                124                 251              2 992              1 985  

Bærum                220                 216              2 228              1 286  

Oslo                728                 704              6 735              2 433  

Vestfold                319                 157              1 523                 238  

Romerike, Follo og Østfold                 142                 135              1 101                 399  

Resten av landet                554                 238              1 146                 346  

Sum           14 571            10 448            52 093            14 817  
     
Andel av bosatte som jobber 
i egen kommune 76 % 37 % 56 % 35 % 

Andel av bosatte pendler ut 
av egen kommune 24 % 63 % 44 % 65 % 
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Neste tabell viser hvor de som er sysselsatt i Buskerudbykommunene bor. Lier har størst 

andel innpendling hvor to av tre sysselsatte bor utenfor kommunen, mens andelen er lavest i 

Kongsberg med en av tre. Øvre Eiker og Drammen er i en mellomposisjon med rundt 40 

prosent.  

Tabell 3 Sysselsatte (15-74 år) i Buskerudbykommunene etter bosted 2023. Kilde: SSB 

Sysselsatte 2023 Arbeidssted 

Bosted  Kongsberg Øvre Eiker Drammen Lier 

Kongsberg           11 041                 247                 731                 131  

Øvre Eiker             1 049              3 914              2 805                 529  

Drammen             1 030              1 464            29 007              4 452  

Lier                112                    98              2 687              5 134  

Buskerud for øvrig                880                 667              1 560                 361  

Asker                172                    89              2 246              1 541  

Bærum                   73                    31                 765                 472  

Oslo                231                    83              1 728                 982  

Vestfold                629                 213              3 448                 860  

Romerike, Follo og Østfold                 147                    96                 996                 652  

Resten av landet             1 018                 120              1 175                 569  

Sum           16 382              7 022            47 148            15 683  
     
Andel av sysselsatte som 
bor i arbeidskommunen  67 % 56 % 62 % 33 % 

Andel av sysselsatte som 
pendler inn til kommunen 33 % 44 % 38 % 67 % 

 

Tallene viser ikke nødvendigvis antall reiser pr dag, siden noen kan ha deltidsjobb, ha 

hjemmekontor, være på tjenestereise eller være borte fra jobben av andre grunner. Tallene 

gir likevel en indikasjon på reisestrømmer knyttet til arbeidsreiser.  

Etterfølgende figur gir en oppsummering av inn- og utpendling i Buskerudbyen.  

 

Figur 54 Innpendling og utpendling Buskerudbyen 2023. Kilde: SSB Sysselsatte (15-74 år). 
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Etterfølgende figurer gir kartmessig framstilling av det samme grunnlagsmaterialet fra SSB 

over pendlingsmønster. Dess større sirkler, dess flere personer. Sirklenes størrelse må kun 

sammenlignes innfor hver figur, siden størrelsen settes basert på tallene for den enkelte 

kommune.  

Figurene illustrerer at det er omfattende pendling innad i Buskerudbyen, med 

nabokommuner og inn mot Osloområdet. Det gjør oss avhengige av gode mobilitetsløsninger i 

hele regionen.   

 

 

Figur 55 Oversikt over hvor de som bor i Kongsberg kommune er sysselsatt (kommuner med minst 50 sysselsatte). Kilde: SSB  
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Figur 56 Oversikt over hvor de som er sysselsatt i Kongsberg kommune er bosatt (kommuner med minst 50 sysselsatte). Kilde: 
SSB  

 

 

Figur 57 Oversikt over hvor som bor i Øvre Eiker kommune er sysselsatt (kommuner minst 50 sysselsatte). Kilde: SSB 
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Figur 58 Oversikt over hvor de som er sysselsatt i Øvre Eiker kommune bor (kommuner minst 50 sysselsatte). Kilde: SSB 
 

 

Figur 59 Oversikt over hvor de som bor i Drammen kommune jobber (kommuner med minst 150 personer). Kilde: SSB  
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Figur 60 Oversikt over hvor de som jobber i Drammen kommune bor (kommuner med minst 150 personer). Kilde: SSB  
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Figur 61 Oversikt over hvor de som bor i Lier kommune er sysselsatt (kommuner med minst 50 sysselsatte). Kilde: SSB 

 

Figur 62 Oversikt over hvor de som jobber i Lier kommune er bosatt (kommuner med minst 50 sysselsatte). Kilde: SSB 
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Referanser til notat situasjonsbeskrivelse og utviklingstrekk i 

Buskerudbyen 

Drammen Næringsforening (2025) Trafikkundersøkelse 6.1.2025  

Multiconsult (2023) Status for punktlighet i Drammen. 14.04.23  

NILU (2023) Revidert tiltaksutredning for lokal luftkvalitet i Drammen. NILU-rapport 9-2023. 

11.04.2023.  

Buskerudbyen (2024) Årsrapport 2023 

Statens vegvesen m.fl. (2024) Trafikksikkerhetsutviklingen 2023. Oppfølging av Nasjonal 

tiltaksplan for trafikksikkerhet på vei 2022-2025 
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Notat: Interessentbaserte behov  
Sist oppdatert 10.3.2025  
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Innledning 

Politisk styringsgruppe for Buskerudbyen har vedtatt at det skal utarbeides en behovsanalyse 

for samferdsel og by- og tettstedstedsutvikling i Buskerudbyen. Behovsanalysen skal være et 

grunnlag for fremleggelse av et utredningsprogram for veien videre for Buskerudbyen. 

Dette notatet gir en kort oppsummering av de identifiserte behovene fra interessenter og 

aktører i Buskerudbyen. 

 

Kartlegging av interessenter og aktører 

 

Buskerudbysekretariatet har i flere omganger opp gjennom årene tilrettelagt for medvirkning 

og involvering med ulike interessenter og aktører. I forbindelse med behovsanalysen ble det 

gjort et arbeid for å oppdatere og supplere oversikten over aktuelle aktører, der særlig 

kommunene i samarbeidet bidro. Også Næringsforeningen i Drammensregionen og 

Kongsberg Næringsforum har gitt viktige bidrag, blant annet gjennom å tilrettelegge for 

innspillsmøter med deres mange ressursgrupper. 

Kartleggingen omfattet til slutt en bred sammensetning av næringsforeninger, 

interesseorganisasjoner, brukerorganisasjoner og enkelte større eiendoms- og 

utviklingsaktører i regionen. Til sammen har 98 personer deltatt i involveringsprosessen. 

Oppsummeringen av kartleggingen har ikke til hensikt å fremstå som en «fasit» på hva 

innbyggere, næringsliv og andre i Buskerudbyen mener er de viktigste behovene i denne 

sammenhengen, men utgjør et sentralt bidrag inn i det øvrige kunnskapsgrunnlaget for 

behovsanalysen.    

En fullstendig oversikt over interessentene finnes i vedlegg 1.  
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Tilnærming ï intervjuer og verksteder 

 

De interessentbaserte behovene er innhentet gjennom en kombinasjon av arbeidsverksteder 

og intervjuer. Det er gjennomført til sammen 17 gruppeintervjuer og 2 arbeidsverksteder (se 

vedlegg 1). 

I alle møtene ble det vektlagt at deltagerne skulle forsøke å løfte blikket, og trekke frem 

grunnleggende behov knyttet til by, og tettstedsutvikling og transport og mobilitet med 

utgangspunkt i egen rolle og den organisasjon de representerte.  

Alle deltagere fikk de samme tre oppgavene, som ble diskutert både i grupper og i plenum: 

 

1. Hva er de viktigste behovene knyttet til by- og tettstedsutvikling?  

Stikkord: befolkningsvekst/demografi, arbeidsplasser, handel og service, levende 

byliv, nærhet til natur, forurensing og støy, attraktivitet 

Hva er de største utfordringene? 

2. Hva er de viktigste behovene knyttet til transport og mobilitet i dag og fremover? 

Stikkord: Fremkommelighet, reisetid, tilgjengelighet og transportmiddel.  Reiser til og 

fra jobb, bylogistikk, andre reiser 

Hva er de største utfordringene? 

3. Til slutt - hvis du skulle prioritere ς hva er aller viktigst? 

 

Det er ført referater og oppsummeringer fra alle intervjuer og verksteder. Dette notatet er et 

ekstrakt av det som er kommet frem gjennom prosessen.  

Det er her lagt vekt på å trekke frem fellestrekk, dvs. de behovene som ble nevnt av samtlige 

eller mange av aktørene.  

Samtidig er det valgt å trekke ut en rekke sitater hentet fra intervjuene og 

arbeidsverkstedene, som tydeliggjør både engasjementet og retningen på innspillene.  
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Behov knyttet til by, - og tettstedsutvikling 

 

Areal, - og transportplanlegging henger sammen, og det var til dels vanskelig for 

interessentene å skille behov knyttet til by - og tettstedsutvikling fra behov knyttet til 

transport og mobilitet.  

Mange ønsket å snakke om transportløsninger, både overordnet og mer konkret og lokalt. 

Dette har nok også å gjøre med hva man oppfatter at Buskerudbysamarbeidet og/ eller en 

byvekstavtale dreier seg om.  

Det var likevel noen tydelige tilbakemeldinger knyttet til by - og tettstedsutvikling, som i stor 

grad også gikk igjen i gruppene. 

Svært mange tok utgangspunkt i at kommunene står overfor utfordringer knyttet til aldrende 

befolkning og redusert skatteinngang, og hva som må til for å tiltrekke seg nye innbyggere og 

bedrifter. 

Innspillene dreide seg om:  

¶ Behovet for å utvikle attraktive og lett tilgjengelige boområder, spesielt for yngre 

innbyggere og barnefamilier. De trenger boliger, og skoler i nærheten av der de bor. En 

del av dem må ha bil for å klare hverdagslogistikken, men også mange vil klare seg uten 

bil. Dette var et viktig tema for alle vi snakket med, både de som representerte næringsliv, 

arbeidstakere, organisasjoner og brukere  

¶ Behov for å videreutvikle gode tettsteder og sentrumsområder som kan legge til rette for 

mer byliv og være tilgjengelige for alle brukergrupper, både til fots, med sykkel, buss eller 

bil 

¶ Behovet for aldersvennlig tilrettelegging, og tilgjengelighet til viktige funksjoner som 

sykehus 

¶ Behovet for tilgang til offentlige lavterskel møteplasser for unge, i byene og tettstedene 

¶ Behov for å legge til rette for næringsutvikling i mye større grad enn i dag, slik at flere kan 

bo og arbeide i samme område. Dette var særlig viktig for de som representerte aktører i 

Drammen og Lier 

¶ Behov for å tilrettelegge for at regionen i større grad også kan fungere som et felles 

arbeidsmarked ς da må det være enklere og mer effektivt å pendle  

¶ Generelt er det et behov for at regionen vokser, og videreutvikler sin egen økonomiske 

kraft, gjennom eksisterende og nye næringssatsinger, spesielt i Drammen/ Lier og i 

Kongsberg. Det er behov for at ledig næringsareal ses i en regional sammenheng 
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Sitater:  

ά5ǊŀƳƳŜƴǎǊŜƎƛƻƴŜƴ ōǄǊ ƛƪƪŜ ƴǄȅŜ ǎŜƎ ƳŜŘ ň ǾŋǊŜ ζƎƧŜƴƴƻƳǎƴƛǘǘƭƛƎη ƴňǊ ŘŜǘ ƎƧŜƭŘŜǊ 

befolkningsvekst. Potensialet er større. Ambisjonene må også være høyere for å tiltrekke seg 

nok nye innbyggere og flere arbeidsplasser. Vi trenger bedre skatteinngang for å betale for 

ŜƭŘǊŜǾŜƪǎǘŜƴέ 

ά) ǎƪŀǇŜ ŀǘǘǊŀƪǘƛǾŜ ōȅƻƳǊňŘŜǊ ŜǊ ǎǾŋǊǘ ǾƛƪǘƛƎ ŦƻǊ ň ǘƛƭǘǊŜƪƪŜ ǎŜƎ ƴȅŜ ƛƴƴōȅƎƎŜǊŜ ƻƎ 

næringsaktører. De tre tingene henger tett sammen. Derfor er vi nødt til å ha en mer helhetlig 

ǘƛƭƴŋǊƳƛƴƎ ŦƻǊ ň ƭȅƪƪŜǎέ 

ά±ƛ Ƴň Ƙŀ Ǆƪǘ Ŧƻƪǳǎ Ǉň ōȅƭƛǾΣ ƛƪƪŜ ōƛƭƭƛǾΦ 5Ŝǘ Ƴň ǾŋǊŜ ƳŜƴƴŜǎƪŜǾŜƴƴƭƛƎ ƻƎ ŀǘǘǊŀƪǘƛǾǘ ŦƻǊ ŀƭƭŜ 

aldre. Det vil gi mange positive ringvirkninger, også for handel- ƻƎ ǎŜǊǾƛŎŜέ 

ά5Ŝǘ ŜǊ ōŜƘƻǾ ŦƻǊ Ŝƴ ǘȅŘŜƭƛƎ ƳƻǘƻǊ ŦƻǊ ǳǘǾƛƪƭƛƴƎŜƴ ƛ 5ǊŀƳƳŜƴǎƻƳǊňŘŜǘΣ ǘƛƭǎǾŀǊŜƴŘŜ ŘŜǘ 

flyplassen er for Romerike og Teknologiparken for Kongsberg. Sykehuset og næringene rundt 

kan bli en slik drivkraft, men det krever riktig tilrettelegging, også når det gjelder 

ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƭǄǎƴƛƴƎŜǊέ 

«To ganger om dagen er sentrum full av biler som står stille. Dette er et problem både for 

handel og byliv, bilistene og miljøet, og må ordnes opp i.» 

«Elva, som er grunnen til at byen ligger akkurat her den ligger, er i stor grad ubenyttet. Å ta 

elva i bruk for aktiviteter vil øke attraktiviteten og opplevelsen av byen.» 

«Drammen må tilrettelegge for verdikjeden fra kaikanten og bakover. Drammen utnytter ikke 

sitt logistiske potensiale.» 

«God kollektivdekning er en viktig faktor for næringsutvikling. En eller to avganger i timen er 

ikke nok for at det skal være et reelt alternativ.» 

«Nå ligger vi litt nede for telling. Det er ikke noe futt i motoren. Vi må bli mer attraktive, få 

vekst og utvikling. Da skjer det noe, da flytter folk og bedrifter hit. I dag er det noe spredt vekst 

i kommunene, men i all hovedsak bare boliger og veldig bilbasert. Vi har tillatt for spredt 

utvikling.» 

«Mange områder i Buskerudbyen vil fortsatt være bilbaserte. Her er det vanskelig og dyrt å få 

til et godt kollektivtilbud. Det viktigste er da at det er forutsigbart.» 
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Behov knyttet til transport og mobilitet 

 

Transport og mobilitet er et tema som angår og engasjerer bredt. Det er også stor kunnskap 

om temaet, både på generelt faglig nivå, men også knyttet til aktuelle lokale 

problemstillinger. «Alle» har en mening om bompenger, og mange har konkrete ønsker om 

løsninger og prosjekter.  

Men det var også lett å få aktørene til å løfte diskusjonen til å dreie seg om grunnleggende 

behov. Det var ulik grad av vektlegging om utfordringer knyttet til kø og fremkommelighet, 

men alle vi snakket med var opptatt av tilgjengelighet, enten til Buskerudbyen, mellom byene 

og tettstedene, og særlig inn til sentrumsområdene.  

Generelt ble infrastruktur trukket frem som en nøkkelfaktor for vekst i regionen. Det ble 

fremhevet av mange at det er behov en betydelig investering i transporttilbudet for å legge til 

rette for befolknings- og næringsvekst, og sikre fremdrift i prosjekter som Fjordbyen Lier og 

Drammen og den nye helsebydelen. Behovet for å løse trafikkproblemene, som både er 

tidstyver for innbyggere og næringsliv, og gir dårlig byluft og dårlig bymiljø, ble også 

fremhevet av magne.  

Men at alt må ses i et kost/nytte-perspektiv. 

Tilbakemeldingene om behov var knyttet til alle typer reiser og ulike deler av befolkningen, og 

dreide seg om: 

¶ Sørge for at flere bolig- og næringsprosjekter kan realiseres. Nye veiløsninger bør også 

vurderes 

¶ Behov for et bedre kollektivtilbud i hele Buskerudbyen, slik at kollektivtrafikken blir et 

reelt alternativ for flere. Mindre forsinkelser og hyppigere avganger blir fremhevet som 

viktig av nær sagt alle 

¶ Behov for bedre togtilbud, spesielt på strekningen Kongsberg-Oslo 

¶ Behov for mer sømløse overganger mellom buss og tog, og mellom Buskerudbyen og 

andre deler av regionen.  

¶ Behov for å løse «flaskehalsene» i trafikken, som ved Brakerøya, over bruene, 

Rosenkrantzgata, Bangeløkka, Mjøndalsbrua og Lerberg 

¶ Behov for korridorer som gjør det enkelt å komme seg frem for sykkel, gange og buss.  

¶ Behov for bedre drift og vedlikehold av veier og gater hele året, så det blir enklere å gå og 

sykle for flere ς dette ble særlig løftet frem av brukerorganisasjoner, og bygger blant 

annet på ferske brukerundersøkelser i Drammen og Kongsberg  

¶ Behov for bedre tilbud til pendlere, både internt og inn og ut av Buskerudbyen ς dette ble 

løftet frem av mange.  

¶ Behov for mer innfartsparkering og andre løsninger som bygger opp om bruk av tog, og 

dermed avlaster trafikken mot Drammen og Oslo ς dette ble trukket frem av mange 

¶ Behov for bedre gangvennlighet i sentrumsområder, også for å bidra til byliv, dette ble 

særlig løftet frem fra aktører i Drammen 
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¶ Behov for å utvikle mobilitetstilbud som bidrar til å redusere forskjeller i samfunnet, dette 

ble særlig diskutert i tilknytning til pris på kollektiv og eventuelt bompenger 

¶ Et rimelig og godt kollektivtilbud ble også fremhevet som viktig for studenter både i 

Drammen og Kongsberg. Begge steder er det mangel på studentboliger, og mange 

pendler 

¶ Behov for å balansere vekst og bærekraft, og samtidig ta vare på fortrinnet i 

Buskerudbyområdet, med nærhet til vann og natur 

¶ Behov for å vurdere vannveien/elven som et alternativ for å avlaste veisystemet 

¶ Behov for å ta i bruk nye mobilitetsløsninger eller transportformer, som deleløsninger og 

båt, for å løse transportutfordringene 

¶ Behov for mer effektive løsninger for bylogistikk, som også bidrar til mindre 

trafikkbelastning i sentrum og bedre byliv.  

 

Sitater:  

«For at folk skal kunne leve gode liv, er det viktig å komme seg effektivt til og fra jobb, og aller 

helst billig. Hvis ikke kollektivtilbudet oppfyller de kravene, bruker folk heller bil.» 

«Drammen må ta inn over seg sitt potensiale som storby, og utvikle kollektivtransport som er 

konkurransedyktig med bil. Det er urealistisk at alle pendlerpar har jobb på samme sted ς 

derfor må tilgjengeligheten til tog og annen kollektivtransport forbedres. Pendlerreisen må 

være enkel og effektiv. Det inkluderer én billett og én app.» 

«Veisystemet må gjøres bedre for å sikre bedre flyt og forutsigbarhet, særlig for 

næringstrafikken. Det er både dyrt og stressende å stange i kø gjennom sentrum.» 

«Kongsberg som internt arbeidsmarked er nærmest tømt. Samtidig har vi kanskje Norges 

største industrivekst. Det er behov for flere tusen nye ansatte de neste årene. Alt handler om å 

tiltrekke seg regional arbeidskraft. Lokal bosetning er et langsiktig mål, men krever tid og 

planlegging. Inntil videre er det viktig å sikre gode transportløsninger for pendlere.» 

«Køene står rundt Brakerøya allerede, og snart åpner sykehuset. Bedre infrastruktur må på 

plass, sammen med fire togstopp i timen fra Brakerøya stasjon.» 

«Opplever at vare- og bylogistikk ofte kommer litt i bakleksa. Det er liksom ikke det mest sexy 

byutviklerne holder på med.» 

«Bedre togtilbud til Kongsberg er viktig også for de andre kommunene. Vi må se på veksten 

der som en mulighet for oss, både som arbeidsmarked og for å tiltrekke oss attraktive 

innbyggere. Det kan være bedre å bo her og pendle dit, enn å pendle fra Oslo.» 

«Fylkesveinettet er i dårlig stand og trenger vedlikehold for å redusere slitasje på kjøretøy og 

bedre trafikksikkerheten.» 

«E134 er en flaskehals, som også forsinker utbygginger. Det er behov for en byvekstavtale som 

faktisk utløser investeringer i infrastruktur.» 

«Lier burde være opptatt av å ha et bedre kollektivtilbud rettet mot Drammen, ikke bare Oslo. 

Mange familier med høy utdannelse som pendler inn mot Oslo. Det burde bli enklere for flere 

å pendle også til Drammen.» 
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«Infrastruktur som tilfartsveier er nødvendige for å håndtere trafikk som ikke skal innom 

bysentrum.» 

«Drammen står i en særstilling som et knutepunkt med mye trafikk og begrenset plass. Savner 

en overordnet planlegging som gir gode løsninger med dominoeffekt. Drammen må utnytte 

sin plassering bedre ved å knytte seg sterkere både til øst og vest med vei- og togtilbud.» 

«For at folk skal kunne leve gode liv, er det viktig å komme seg effektivt til og fra jobb, og aller 

helst billig. Hvis ikke kollektivtilbudet oppfyller de kravene, bruker folk heller bil.» 

«Drammen må ta inn over seg sitt potensiale som storby, og utvikle kollektivtransport som er 

konkurransedyktig med bil. Det er urealistisk at alle pendlerpar har jobb på samme sted ς 

derfor må tilgjengeligheten til tog og annen kollektivtransport forbedres. Pendlerreisen må 

være enkel og effektiv. Det inkluderer én billett og én app.» 

«Veisystemet må gjøres bedre for å sikre bedre flyt og forutsigbarhet, særlig for 

næringstrafikken. Det er både dyrt og stressende å stange i kø gjennom sentrum.» 

«Kongsberg som internt arbeidsmarked er nærmest tømt. Samtidig har vi kanskje Norges 

største industrivekst. Det er behov for flere tusen nye ansatte de neste årene. Alt handler om å 

tiltrekke seg regional arbeidskraft. Lokal bosetning er et langsiktig mål, men krever tid og 

planlegging. Inntil videre er det viktig å sikre gode transportløsninger for pendlere.» 

«Køene står rundt Brakerøya allerede, og snart åpner sykehuset. Bedre infrastruktur må på 

plass, sammen med fire togstopp i timen fra Brakerøya stasjon.» 

«Opplever at vare- og bylogistikk ofte kommer litt i bakleksa. Det er liksom ikke det mest sexy 

byutviklerne holder på med.» 

 

Viktigste interessentbaserte behov 

 

Ved spørsmål om hva som var det aller viktigste av det som ble trukket frem av behov, ble det 

av nær samtlige pekt på at det dreide seg om tilgjengelighet. Alle trakk også frem behov for et 

bedre kollektivtilbud, og særlig et bedre togtilbud mellom Drammen og Kongsberg.  

Det kan være flere grunner til at togtilbudet trekkes frem, dette er en problemstilling som har 

vært diskutert lenge, og hvor også Buskerudbysamarbeidet har tatt initiativ til å utrede mulige 

løsninger.  

Samtidig kan det tolkes som et viktig signal om at sentrale aktører og interessenter i 

Buskerudbyen ser behovet for en tettere integrering mellom byene og tettstedene i 

bybåndet, og at transportløsninger kan bidra til å forsterke den retningen. 

Det trekkes også frem fra flere at det generelt sett er behov for en mer og bedre samordning 

av arealbruk og transport, og at det ikke oppfattes som om man lykkes med det i dag. Dette 

blir sett i sammenheng med behovet for at regionen skal ha en god og bærekraftig vekst, og 

ikke tape i konkurransen om arbeidsplasser, arbeidskraft og innbyggere.   

Det ble blant annet av flere pekt på utfordringer ved at man ikke får utløst 

utbyggingspotensial på grunn av manglende avklaringer knyttet til transport og 

mobilitetsløsninger. Samtidig pekte enkelte på at arealstrategiene og/ eller den faktiske 



57 

arealutviklingen i kommunene ikke følger anbefalingene i den regionale areal, - og 

transportstrategien. 

Særlig blant næringsaktørene ble det av mange trukket frem at de synes prosessene rundt 

eventuelle samferdselssatsinger går for langsomt. Det er en uttalt bekymring for at «regionen 

havner ytterligere i bakleksen». 

I sum er det etterlatte inntrykket fra samtaler med et bredt spekter av aktører og 

interessenter at det er stort behov for en formalisert byvekstavtale som kan sette retning, og 

finansiere løsninger som kan bidra til måloppnåelse.  

 

Andre innspill verdt å ta med seg 

 

Flere av interessentene hadde gode innspill til problemstillinger og tema som bør tas med 

videre i utarbeidelse av utredningsprogram for Buskerudbyen. Disse henger i stor grad 

sammen med behovene som er trukket opp, men mer spisset mot hva man konkret bør se på 

i det videre arbeidet. Her er det verdt å trekke frem blant annet 

¶ Nullvekstmålet vil bli vanskelig å nå, hvis ikke kollektivtilbudet styrkes betraktelig. 

Utredningen må belyse hva som skal til, også i et scenario med lite eller ingen bompenger. 

¶ Konsekvenser for næringslivets transporter og yrkessjåførers hverdag må belyses, både 

mht kapasitet og tilgjengelighet, samt effekten av ev. bompenger 

¶ Bylogistikk er et område som ofte ikke blir prioritert i planlegging av byer og tettsteder, 

dette må få en tydelig plass i Buskerudbyens arbeid 

¶ Politisk ønske om å styrke sentrumshandel samtidig som biltigjengelighet begrenses må 

belyses på en god måte 

¶ Det at arealutviklingen i kommunene ikke følger de overordnede strategiene om 

fortetting rundt kollektivknutepunkter og tettsteder må belyses. Konsekvensene av den 

reelle arealutviklingen sett opp mot alternativer der en følger de regionale føringene bør 

være en del av utredningen. 

¶ Bildeling og andre nye mobilitetsløsninger kan endre reisemønster, dette bør tas med i 

vurderingene 

¶ Det bør gjøres en oppdatert brukerundersøkelse/ reisevaneundersøkelse for å forstå hva 

som skal til for at folk vil velge kollektivtransport eller annen ny mobilitet 

¶ Samordning av kollektivtilbud over fylkesgrensen vil gi mer sømløse reiser for pendlere, 

dette bør belyses 

¶ Det er et stort potensial for å utnytte kapasiteten i dagens infrastruktur på en bedre 

måte. Nye metoder initiert fra EU (Traffic Circulation Plan) kan bidra til en mer 

bærekraftig bruk av dagens veinett. Buskerudbyen bør kunne bruke denne kunnskapen i 

utredning av muligheter, i samarbeid med aktuelle kompetansekapsmiljøer 
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Vedlegg 1 til notat: Interessentbaserte behov ï  

Oversikt over deltakere, intervjuer og verksteder 

 

14.11.24 ς Styret i Næringsforeningen for Drammensregionen (Nfdr) 

¶ Svein-Ove Pettersen, styreleder og Rambøll  

¶ Ivar A. Vannebo, Drammen Havn  

¶ Eva Sundberg, Axess Logistics  

¶ Per Christian Voss, Stykket Holding  

¶ Kristin Stangnes Claudi, Drammen Papir Engros  

¶ Jan Trygve Jensen, Hilding Anders Norway  

¶ Hege Wiik Haukeland, Klinikk Haukeland  

¶ Lars Christian Hilden, Mills  

¶ Hanna Aanesen Unelsrød, EY Drammen  

¶ Rune Kjølstad, daglig leder  

 

18.11.24 - Ressursgruppe Øvre Eiker, Nfdr  

¶ Magnus Gevelt, Eiker Energi  

¶ Preben Holter Ellingsen, RVS AS  

¶ Cecilie Brunsell, Nfdr  

 

21.11.24 - LO Buskerud 

¶ Jan Petter Gundersen, regionleder  

¶ Christine Knutsen, organisasjonsmedarbeider  

 

21.11.24 - SMB Norge, Region Øst  

¶ Joachim Hansen, nestleder/Cuboid AS  

¶ Bjørn Morgan Johansen, styremedlem/ Phat Lab Music AS  

 

5.12.24 - Aktører rundt Brakerøya 

¶ Anders Edbo, Eidos 

¶ Kjersti Wilhelmsen, Fjordbykontoret 

¶ Margrethe Foss, Vestre Viken 

¶ Ann-Elin Thunhaug, Drammen helsepark 

 

11.12.24 - Ressursgruppe by- og regionsutvikling, Nfdr  

¶ Berit Rype, Multiconsult  

¶ Stig Møllersen, Rambøll  

¶ Svein-Ove Pettersen, Rambøll  

¶ Petter Grimm, DRMA  



59 

¶ Cecilie Brunsell, Nfdr  

¶ Karianne Braathen, Nfdr  

 

13.12.24 - Organisasjoner bil- og næringstransport 

¶ Roy Wetterstad, Norges Lastebileier-Forbund, Region 3 

¶ Vidar Hovland, Elbilforeningen 

¶ Arild Holm, NAF region Sør 

 

7.01.25 ς Ressursgruppe Lier, Nfdr 

¶ Amund Ringdal, Depend  

¶ Morten Hotvedt, Eneo Eiendom  

¶ Julie Indrelid, Drammen Helsepark 

¶ Rune Halstensen, Gigantgruppen 

¶ Ulf A Vante, Bilia 

¶ Ola Ølstad, Mestergrønn 

¶ Bjørn Kristian Hole, NCC 

¶ Cecilie Brunsell, Nfdr  

¶ Karianne Braathen, Nfdr  

 

8.01.25 Ressursgruppene Handel og Service og Uteliv, Nfdr  

Handel & Service: 

¶ Tomas Oberg, Los & co  

¶ Jorunn Hagen Bø, Ulla garn  

¶ Merethe Dokken, Byen Vår Drammen 

¶ Maria Voss, Markedsgata I Svelvik  

Uteliv: 

¶ Ragnhild Larsen-Nyhus Haaning, Picasso  

¶ Atle Thomassen, Pigen  

¶ Johanna Skjelsbek, Quality Hotel River Station  

¶ Dag Braathen, Scandic Hotel Ambassadeur   

¶ Håkon Jonsson, Marvins (tidl. Jonas B.) 

¶ Tore Dybfest, Kings Arms Pub m.m. 

¶ Tor Erik Fredheim, Olsen på Hjørnet  

¶ Herborg Rasmussen, Nfdr  

 

9.01.25 - Byen Vår Drammen 

¶ Tom Søgård, leder 

¶ Merete Dokken, sentrumsleder 

 

9.01.25 Ressursgruppe Teknologi, Nfdr 
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¶ Line Elsveen, Bouvet  

¶ Bård Tollfesen, Sopra Steria  

¶ Håvard Ellefsen, Industry 62  

¶ Christoffer Bråthen, Conexus  

¶ Cecilie Bjørgan Brunsell, Nfdr  

 

10.01.25 Ressursgruppe Logistikk, Nfdr  

¶ Knut-Andreas Kran, Asko  

¶ Asim Malik, Tess  

¶ Ivar Vannebo, Drammen havn  

¶ Arne Larsen, Toyota  

¶ Herborg Rasmussen, Nfdr  

¶ Karianne Braathen, Nfdr 

 

30.01.25 - Kongsberg By & Lab 

¶ Elisabeth Skuggevik, Statens vegvesen 

¶ Olav Madland, Applied Autonomy 

¶ Ingar Vaskinn, Kongsberg kommune 

¶ Jon Eivind Svagård, Kongsbergregionen 

 

30.01.25 ς Administrativ styringsgruppe, Buskerudbyen 

¶ Trude Andresen, Drammen  

¶ Susanne Vist, Øvre Eiker  

¶ Per Morstad, Kongsberg  

¶ Sikke Næsheim, Kongsberg  

¶ Gro Solberg, Fylkeskommunen  

¶ Ina Abrahamsen, Statens vegvesen  

 

12.02.25 Kongsberg Næringsforum 

¶ Hans Petter Blokkum, Kongsberg Teknologipark  

¶ Laura Helene Sletbakk, Kongsberg Defence & Aerospace  

¶ Willy Holdahl fra GKN Aerospace / Industrilederforum  

¶ Beate Wojtaszekς PK Hus  

¶ Eivin Fauskanger, USN  

¶ Cathrine Kvitnes, GKN Aerospace  

¶ Håvard Fossbakken, Kongsberg kommune  

¶ Wivi-Ann Bamrud, Kongsberg Næringsforum  
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27.02.25 ς bIh ±ƛƪŜƴ hǎƭƻ  

¶ Tore A. Larsen, politisk rådgiver, Buskerud - bIh ±ƛƪŜƴ hǎƭƻ  

 

Det har i tillegg blitt holdt to arbeidsverksteder, hvor interesseorganisasjoner og 

medvirkningsorgan fra kommunene og fylkeskommunen ble invitert 

 

9.12.24 ς Felles workshop Drammen/Lier:  

¶ Media Berber, Ungdomsrådet  

¶ IŜƎŜ !ǊƴǘȊŜƴ ²ŜǘňǎΣ .ǳǎƪŜǊǳŘ bŀǘǳǊ ƻƎ ¦ƴƎŘƻƳ  

¶ Martin Lindal, styreleder i Naturvernforbundet i Buskerud  

¶ Rune Håndlykken, Forum for natur og friluftsliv Buskerud og representant for DNT 
Drammen og Omegn  

¶ Aslaug Brandt Trondsen, Buskerud Eldreråd  

 

11.12.24 ς Felles workshop Øvre Eiker/Kongsberg: 

¶ {ƛƳŜƴ ¢ƧǄƭǎŜƴ hŦǘŜŘŀƘƭ CǄǊǎǘŜƪƻƴǎǳƭŜƴǘκƻǊƎΦƪƻƴǎǳƭŜƴǘΣ !ǾŘŜƭƛƴƎ ŦƻǊ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊΣ 
Studentorg. Støtte  

¶ Svein Nymoen, NAF, lokallag Kongsberg 

¶ Rakel Marie Lindgren, Rådet for mennesker med funksjonsnedsettelser i Øvre Eiker  

¶ Dag Stavnes, Rådet for mennesker med funksjonsnedsettelser i Øvre Eiker  

¶ Jenny Eileen Gundersen, Rådet for mennesker med funksjonsnedsettelser i Buskerud  

¶ Jørn Tore Gulbrandsen, Rådet for mennesker med funksjonsnedsettelser i 
Buskerud                                     
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Notat: Planer for bolig og 
næringsutvikling i Buskerudbyen  
Sist oppdatert 5.3.2025  
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Innledning 

Dette notatet inneholder en oppsummering og sammenstilling av materiale fra kommunene 

og Drammensregionen IPR om større planlagte utbyggingsprosjekter for boliger og næring.  

Sammendrag  

Bolig  

Kongsberg kommune har en boligreserve på om lag 5 500 boliger avsatt i kommuneplanen og 

vedtatte reguleringsplaner. Den største delen av boligreserven er lokalisert i Kongsberg 

sentrum og i randsonen rundt byen. Det er behov for å videreutvikle gang- og sykkelveinettet 

og kollektivtilbudet for å bidra til at trafikkveksten tas med grønn mobilitet på en trafikksikker 

måte.  
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Øvre Eiker kommune har en boligreserve på mellom 2 000 og 3 000 boliger frem mot 2036 i 

arealer avsatt i kommuneplan og vedtatte reguleringsplaner. Halvparten av boligene ligger i 

sentrumsområdene i kommunen og domineres av leiligheter. Øvrige boliger ligger utenfor 

sentrum og domineres av eneboliger og rekkehus.  
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Drammen kommune har satt av areal til om lag 19 800 nye boliger, hvorav 70 prosent er 

ƪƴȅǘǘŜǘ ǘƛƭ ŦƻǊǘŜǘǘƛƴƎ ƛ ǎŜƴǘǊǳƳΦ hƳ ƭŀƎ с ллл ŀǾ ŘƛǎǎŜ ƘŀǊ ǾŜŘǘŀǘǘ ǊŜƎǳƭŜǊƛƴƎǎǇƭŀƴΦ Av disse 

igjen, er det ca. 2 600 med rekkefølgebestemmelser uten avklart offentlig finansiering. Dette 

gjelder blant annet Krokstad senterområde i Krokstadelva, Konnerud, Gulskogen og langs fv. 

319 Svelvikveien. Derfor vil særlig realisering av prosjektene Tilfartsvei vest/Konnerud og fv. 

319 TørkopςEik kunne utløse betydelig boligbygging. 
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Lier kommune har en langsiktig boligreserve på 12 500 boliger. Kommunens 

boligbyggeprogram viser at om lag 6 500 av disse vil være realisert innen 2050. De største 

utviklingsområdene er Fjordbyen og Gullaug med transformasjon av gamle 

industri/næringsarealer nært stasjonene Brakerøya og Lier. Disse områdene har stort 

potensial, men realiseringen forutsetter avklaring og finansiering av mobilitetsløsninger og ny 

infrastruktur. Det er også planer om fortetting av Lierbyen og lokalsenterutviklingen på 

Tranby (ca. 1.500 boliger).  
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Næring 

Næringslivet i Kongsberg kommune er i sterk vekst, og det er begrenset kapasitet i 

eksisterende teknologiparker. Det er utfordrende å finne nye gode næringsarealer framover. I 

kommuneplanens arealdel er det satt av næringsareal i Fredriksdal (ikke regulert), Sevlemoen 

(under regulering) og Skollenborg/Gomsrud. På Diseplass/Toppen er tomtene opparbeidet. 

Det er et ønske om nytt togstopp på Gomsrud for å bedre tilknytningen til arbeidsplassene i 

teknologiparken.  

Øvre Eiker har kun ett større næringsområde, Fiskum næringspark. Andre regulerte 

næringsområder er basert på eldre planer med utgangspunkt i fortetting. 

Drammen kommune har god tilgang på arealer til A-næring (næring med mange 

arbeidsplasser og/eller mye besøk). På sikt forventes mangel på arealer til B-næring som har 

noe transportbehov og moderat arbeidsplass- og besøksintensitet. Dette vurderes som 

løsbart gjennom god planlegging med fokus på de kombinerte arealene i sentrumsnære 

områder. Drammen kommune har omtrent 2 200 daa eksisterende arealer til C-virksomheter 

som er areal- og transportkrevende næringer. Det er et potensial på ca. 1400 daa til nye 

arealer for C-næring. Det kan bli behov for enda mer areal til C-næringer.  

Lier kommune har avsatt betydelige næringsarealer. Arealene i Fjordbyen vil egne seg for A-

næringer, mens arealer i E18-korridoren vil være egnet for C-næringer. Arealene som ble 

avsatt til næring på Gullaug i forbindelse med sykehus-planene er uavklart. Her pågår det 

planarbeid med sikte på å omdisponere arealene til boligformål.  

Oppsummering  

Buskerudbyen har en stor overkapasitet i boligreserver, særlig i Kongsberg og Drammen. 

Dette kan føre til mindre sentrumsutvikling enn ønsket, da utbyggere ofte prioriterer enklere 

prosjekter utenfor bysentrum. Samtidig kan det være ønskelig med noe overkapasitet i 

boligreserven, fordi noen prosjekter tar lengre tid å gjennomføre enn planperioden, og noen 

prosjekter lar seg kanskje ikke gjennomføre i det hele tatt.  

Regionen har ikke en samlet strategi for næringsarealbehov, selv om det finnes tydelige 

satsingsområder som teknologinæringen i Kongsberg og helseklynger rundt Brakerøya og 

Fjordbyen i Lier. Det er behov for bedre koordinering og prioritering av næringsareal for å 

sikre bærekraftig utvikling i regionen. 
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Kongsberg 

 

Boligarealer  

YƻƳƳǳƴŜƴ ƘŀǊ ǇŜǊ нлнр Ŝƴ ƭŀƴƎǎƛƪǘƛƎ ōƻƭƛƎǊŜǎŜǊǾŜ Ǉň ƻƳ ƭŀƎ р рлл ōƻƭƛƎŜǊΣ ƴňǊ Ŝƴ ǊŜƎƴŜǊ 
med både avsatte arealer og vedtatte reguleringsplaner. Kommuneplanens arealdel ble sist 
vedtatt i 2022. Geografisk fordeler boligene seg slik (omtrentlige tall):  
300 boliger er knyttet til arealer i søndre deler av kommunen (Efteløt og Hvittingfoss)  
100 boliger er knyttet til arealer nord for byen (Jondalen)  
3100 boliger er planlagt i randsonen rundt Kongsberg by  
2000 boliger kan bygges i selve bysentrum.   

 
Ca. 700 boliger er knyttet til generell fortetting i sentrum og utbygde boligområder, mens 100 
er knyttet til spredt boligbygging i soner som er avsatt til dette i arealdelen til 
kommuneplanen. I tillegg til generell fortetting, er det gjennomført og pågår regulering av 
flere større boligprosjekter innenfor bysentrum i Kongsberg og tettstedet Hvittingfoss.   

Overordnede infrastrukturtiltak som er forutsetning for utviklingen av boligområdene:  
Utvikling/opprettholdelse av kollektivforbindelser og forbedring av gang- og sykkelveinettet 
er nødvendig for å bedre trafikksikkerheten, øke fleksibiliteten i barneskolekretsene og å 
redusere bilbruk. Nye bruer over Lågen, er tyngre investeringer knyttet til dette.  
  
En flaskehals på fylkesveinettet er overgangen mellom Baneveien og Drammensveien.   
 

Næringsarealer  

Kongsberg har en sterk vekst i industrien. Kongsberg Defence & Aeropace alene, fikk 650 nye 
ansatte i 2024. De andre virksomhetene knyttet til teknologiindustrien går også bra og trenger 
flere ansatte. Det fortettes i teknologiparken i Kirkegårdsveien sør for bysentrum og på 
Arsenalet og det er knapt med arealer igjen. Å finne nye gode næringsarealer vil være en 
utfordring framover.  
  
I kommuneplanens arealdel er det, foruten teknologiparkene, avsatt næringsareal i 
Fredriksdal (ikke regulert), Sevlemoen (under regulering) og Skollenborg/Gomsrud. På 
Diseplass/Toppen er tomtene opparbeidet. Utfordringen er utvikling av konkurrenende 
virksomhet rett over kommunegrensa, til dels med handel. 

Kongsberg kommune har et ønske om togstopp på Gomsrud, som kan gi under 1 km 
gangavstand til arbeidsplassene i Kongsberg Teknologipark. 
  

Edvardsløkka og Hellebekk er næringsområder kombinert med bolig/tjenesteyting. Deler av 
Edvardsløkka har i lengre tid vært bundet opp som flyktningmottak. Mottaket trappes nå 
ned.  
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I Hvittingfoss er det et næringsområde rett nord for sentrum.  
  

 

Næringsarealene i Kongsberg 
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Øvre Eiker 

Boligarealer  

I Øvre Eiker kommune sin nylige vedtatt kommuneplanens arealdel (2024-2036) anslår 
arealdelen at det foreligger en boligreserve på ca. 2000 ς 3000 boliger. Arealene er avsatt i 
kommuneplan og vedtatte reguleringsplaner. Disse fordeler seg slik som vist i tabellen under. 
Omtrentlig halvparten av boligreserven (ca. 950 ς 1150) ligger utenfor sentrumsområdene og 
er typiske områder som bygges ut som rene boligområder med hovedvekt på enebolig og 
rekkehus. 

  

  

  

 

   

Arealer avsatt til næringsutvikling  

Fiskum næringspark på Darbu er det eneste rene næringsområdet som er avsatt i Øvre Eiker 
kommune. Andre regulerte næringsområder er basert på eldre kommune- og 
reguleringsplaner, som har utgangspunkt i fortetting.   


