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1. Innledning

 Forskningsbasert kunnskapsgrunnlag — byggestener
for senere planlegging

 Faglig innspill — et ideelt areal- og transportkonsept

» [Eget spesialtema; aktuelle regionale kollektivtransportkonsept

« Basert pa eksisterende situasjon - peke ut noen aktuelle
problemstillinger og gi innspill til videre utrednings- og
planarbeid

 Mulighetsrommet for framtidig utvikling — planen som
vi selv skal lage for Buskerudbyen - i spennet mellom det
faglige innspillet og dagens situasjon og planer
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2. Mal og strategier for Buskerudbyen

Vare mal:

Buskerudbyen skal veere et baerekraftig og konkurransedyktig byomrade
i Norge og et ledende byomrade for reduksjon av klimagassutslipp fra
transportsektoren.

Utbyggingsmagansteret skal vaere klimavennlig og arealeffektivt basert pa
prinsipper om en flerkjernet utvikling i knutepunkter langs jernbanen og
kollektivsystemet med bevaring av overordnet grgnnstruktur.

Transportsystemet skal pa en rasjonell mate, bade for personer og gods,
knytte det flerkjernede byomradet sammen, til resten av Oslo-omradet og
utlandet. Det klimavennlige transportsystemet skal veere effektivt bade for
innbyggere og naeringsliv, miljgvennlig med kollektivtransport som
grunnstamme, med tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for
biltransport.



2. Mal og strategier for Buskerudbyen

Vare strategier:

Det skal legges til rette for livskraftige byer og smabyer i alle kommunene
som urbane regionale knutepunkter / sentra.

Vekstkraften i Drammen og Kongsberg skal utnyttes til det beste for hele
Buskerudbyen. Slik balansert vekst bgr blant annet kunne skje ved en bolig-
0g arbeidsintensiv naeringsutvikling knyttet til knutepunkter langs jernbanen.

Utbyggingsmgnsteret skal ta utgangspunkt i et godt kollektivtilbud med
kvalitet og fremkommelighet som kan konkurrere med bilen.

Et godt sykkelveinett skal bidra til gkt sykkelbruk og et miljgvennlig
transportalternativ, ogsa kombinert med kollektivtransport.

Utvikle et effektivt og klimavennlig transportsystem for gods- og
naeringstransport. Her inngar at Drammen havn skal utnyttes som et
virkemiddel til beerekraftig verdiskaping for hele byregionen.

Effektivisere hver enkelt transportform, og samtidig bedre
sammenkoblingen mellom transportformene.



2. Mal og strategier for Buskerudbyen

TOIs forstaelse og sammenfatning av vare mal og
strategier. Dvs hvilken areal- og transportutvikling kan
bidra til:

- Aredusere bilavhengighet og biltrafikkmengder, og dermed redusere
klimagassutslipp fra transport (i en region som samtidig vokser i antall
innbyggere).

« A bidra til god fremkommelighet for naeringslivets transporter .

« A muliggjere mer attraktiv by- og tettstedsutvikling.



2. Mal og strategier for Buskerudbyen
Hva er et attraktivt tettsted slik TAI ser det?

| mindre byer og tettsteder er det en utfordring a skape nok konsentrasjon av
aktiviteter og mennesker til at man har et "levende” sentrum over store deler
av dggnet.

Oppskriften for a oppna dette er a konsentrere arbeidsplasser, handel,
kulturaktiviteter, offentlig virksomhet, fritidsaktiviteter og andre aktiviteter i
senteret, og a lokalisere boliger i eller i direkte tilknytning til senteret.

Pa denne maten oppnar man starst mulig kundegrunnlag og starst muligheter
for at hgyere ordens funksjoner skal kunne overleve i senteret.

Fortetting og "riktig lokalisering”, fremfor spredt og 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.



2. Mal og strategier for Buskerudbyen

Et mulighetsrom for befolkningsvekst 2025 og 2050:

Tabell 7: Valgt mulizhetzrom for befolkningsvekst oz befolkningzmengde 1 2025 oz 2050,

Kommune  Folkewall 2003 | Weket 2005 Folketall 2025 | Vekst 2008-2050 Folketall 2050
2025
Lier 23 029 J087 5194 | 26126-29223 | B686-12372 32 715 - 42 401
Drammen 51198 8230-16461 | 89428-77858 | 25741-51482 | B85938-112 880
Medre Eiker 77 475 1935-3870 | 24360-265285 | 5643-112% 28 073-33 72
Dure Eiker 18 350 14102 821 7 780 - 18 171 4116-5 236 20 458 - 24 536
Kongsherg 24272 | 3264-6528 | 27536-30800 | 10208-20418 |  34481-44680
Sum 147274 | 17837-35874 | 165 211-183 148 | 55402- 110804 | 202 &76 - 258 078




2. Mal og strategier for Buskerudbyen

Dagens pendlingsmatrise:

Tabell 9: Pendlingzstrommer 1 Buskerudbyen per 4.lovartal 2007 (558 1009h). Tabellen

viser andel av de syszelsatte 1 hver kommune zom arbeider 1 de forskjellize kommunene.

Arbeidsstedskommune
Drammen  Kongsberg e Medre Lier Ozlo Acker! Annet
Eiker Eer Earum

Bostedskommune
Drammen 56 9% 1% 1% 3% B % 13% 9% 8 %
Kongebeng 3% a1 % 1% 1% 1% 3% 1% 3 %
@r Eiker 8%  42% 4% 5% 3% | 8%
Medre Eiker 2% & % % 7% 3 % 5% 7%
Liet 1% 0% 1% 7% 15 % 19 % 8 %
Buskerudbyen 33 % 16 % B % 8% 11% 10 % B % 8 %




3. Kunnskapsgrunnlaget

TAIl: Samordnet areal- og transportutvikling er svaret !

« Arealbruken ma styres mot fortetting og mot transport- og arealbesparende
lokalisering av funksjoner

« Kollektivtilbudet ma bedres
« Det ma legges bedre til rette for gang- og sykkeltrafikken

« Restriktive virkemidler mot biltrafikken ma tas i bruk, bade fysiske
(veikapasitet, parkering) og gkonomiske

« Vima gjare alt dette, samtidig



3. Kunnskapsgrunnlaget
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3. Kunnskapsgrunnlaget

600-1

Houston

4 Fhoenix

e Detroit
500+
P Denver
® Los Angeles
® San Francisco
P Boston
400+

p Washington, DC

n
J)

® Chicago

e Mew York

300+

e Toronto

L {_’l“l

@ Brisbane
Melbourne
® Sydnay

Adelaide®

Annual gasoline use per capita (gallons, 1984

Frankfurt
e Zurich
L]

1004

Copenhagene
Amsterdame

Londone Munich
e West Berlin
e Vienna

e Tokyo

Hong Kong
1
A A A A A .y"’ﬁt:(,\‘.‘_l A A A A A
[+] 10 20 30 40 50 60 7O 80 20 100 110 120

Urban densily (persons per acre)

Sammenhenger mellom tetthet og energibruk til transport
Newman og Kenworthy (1989)



3. Kunnskapsgrunnlaget
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3. Kunnskapsgrunnlaget
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3. Kunnskapsgrunnlaget
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3. Kunnskapsgrunnlaget
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3. Kunnskapsgrunnlaget
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3. Kunnskapsgrunnlaget
TAOIs konklusjon mht arealutvikling:

« Ma skje som fortetting og ved riktig lokalisering (rett
virksomhet pa rett sted)



3. Kunnskapsgrunnlaget
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Vagane (2006).
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3. Kunnskapsgrunnlaget

Tabell 4;: Empiriske data og normative antakelser om gjennomsnittlige og akseptable

gangavstander til kollektivholdeplass.

Gangavstand Empiri eller Transportmiddel Omrade
antakelse

300-500 m® Antakelse Buss eller bybane Nord-Jaeren

600 m’ Antakelse Buss Oslo

400 m (gange) og  Antakelse Buss Asker og

800 m (sykkel)8 Baerum

400 m® Antakelse Kollektiv Gjennomsnitt
for mellomstore

800 m10 Antakelse Bybane Grenland

230 mi1 Empiri Buss Osloregionen

215 m12 Empiri Trikk Osloregionen

345 m13 Empiri T-bane Osloregionen

390 m14 Empiri Tog Osloregionen

413 m1% Empiri "Kollektivtrafikk” Drammens-
omradet

380 m16 Empiri Buss linje 20 0g 21 Oslo

Hva er akseptabel gangavstand til kollektivmiddel?



3. Kunnskapsgrunnlaget
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3. Kunnskapsgrunnlaget

TAIs konklusjoner:

 Reiser lengre enn 1 km er som oftest bilreiser

 Gangavstand til og fra kollektivmiddel bgr ikke overstige
300 meter til malpunkt (arbeidsplass, handlested etc.)
eller 5-600 meter fra bolig

 Deterihovedsak de lengre reisene som er
kollektivreiser
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All ny areal- og besgksintensiv handels-, service- og naeringsutvikling bar
forega i eller i direkte tilknytning til de regionale knutepunktene/ sentrene, innen en

maksimal radius fra jernbanestasjon pa 300 meter (unntak handel som betjener
boligomradene)
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All ny boligbygging bar skje i direkte tilknytning til de regionale knutepunktene/
sentrene, primeert innenfor en sone pa 500 meter fra jernbanestasjon, sekundeert
innen en sone pa 1 km



All ny bollgbygg‘mg' b;a-r/skje | direkte tilknytning til de réglonale knutepunktene/
sentrene, primeert innenfor en sone pa 500 meter fra jernbanestasjon, sekundeert
innen en sone pa 1 km
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Eksisterende hovedknutepunkter Iangs jernbanen. | disse kommunene bar
utviklingen skje her.
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Eksisterende og evt nye hovedknutepunkter langs jernbanen. (Lier bar utredes
videre ifaglge TAI).
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Eksisterende sekundaere knutepunkter langs jernbanen (utvikling av disse vil gi
lavere maloppnaelse ifglge TAI)



[EE— '_I"'!_"l_-"_ .

- o F
= ,;"l —
- -

5 ’-4 EI |deelt

J.r.

L E

4 JLT1 A
i

Lt L

|

. B
Lt g
e g o W
|- Fi o
M g
"
F

wbeal

Eksisterende og evt nye sekundeaere knutepunkter langs jernbanen
(utvikling av disse vil gi lavere maloppnaelse ifglge TAI)
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Det lokale koIIektlvtllbudet fra tyngre bohgkonsentras;oner bar rettes inn mot neermeste
regionale knutepunkt, og forbedres (min 4 ganger pr time 1 2025, betydelig mer i 2050)
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Kollektivtilbudet pa hovedstrengen meIIom de regionale knutepunktene bgr forbedres,
(min 4 avganger pr time i 2025, betydelig mer i 2050 - da ogsa 4 avganger med tog)
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Det bfar etableres effektlve attraktive og trygge sykkelmuligheter mellom de
regionale knutepunktene
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Det bgr etableres effektlve attraktlve 0g trygge gang- og sykkelanlegg meIIom
boligomradene og de regionale knutepunktene
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Bﬂl’ det etableres bedre bark and-ride -anlegg for bendlere mot Oslo / ut av
regionen?
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Bar det etableres bedre park-and-ride anlegg ved starre buss-knutepunkt?
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redusere parkeringstilgangen og avgiftsbelegge parkering
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4. Et ideelt areal- og transportkonsept
Fortetting og "riktig” lokalisering:

« Gir mindre biltrafikk enn spredning og "feil” lokalisering
fordi:

* Reisene vil veere gjennomsnittlig kortere
* Flere av de korte reisene kan veere gang- eller sykkelreiser

« Flere av de lange reisene kan forega kollektivt

 De gjenveerende bilreisene blir kortere



4. Et ideelt areal- og transportkonsept

Ogsa viktig:

o Klimavennlig / energibesparende bebyggelsesstruktur
(bygging, drift)

« Bykvaliteter pa mikroniva (funksjonelt, trivelig, "liveable”)

« Omrader der vi gnsker at folk skal oppholde seg

(boligomrader, sentrum etc.) ma planlegges og utvikles
for folk, ikke biler



4. Et ideelt areal- og transportkonsept

Muligheter og fordeler:

Mindre biltrafikk og klimagassutslipp

Folk, liv og investeringer i sentrumsomradene; mer
attraktivt, livskraftig og interessant tettsted og sentrum

Mer variert boligstruktur (na 89 % eneboliger og smahus)

Bedre konkurransekraft mtp. innbyggere og naerings-
etableringer (ikke alle enige i det)

Bevaring av overordnet grgnnstruktur

Mindre kg pa veinettet, fremkommelighet for naerings-
livets transporter

Bedre rustet for en lavenergi framtid



4. Et ideelt areal- og transportkonsept
Muligheter og fordeler:

* Reduserte klimagassutslipp fra bygging og drift av bygg
og andre strukturer

« Bevaring av biologisk mangfold

« Mindre lokale plager etc. pa grunn av biltrafikk (stay, fare,
lokal forurensing...)

« Bedre tilgjengelighet for folk uten bl

e Bedre helse



5. Dagens situasjon og planer
Fortettingsutfordringer — dagens situasjon:

« Dagens arealstruktur innebaerer at store deler av boliger,
handel, service og arbeidsplasser er lokalisert utenfor
reell kollektivavstand og reell gang- og sykkelavstand
til kollektivknutepunktet / senteret

o Dette, sammen med transportsystemet, bidrar til hgy
bilandel.

" Tabell 17:Transportmiddelfordeling, alle reiser, i Drammensomradet (Drammen, Nedre
Eiker, Lier) (Meland 2007).

Transportmiddel Andel
Til fots 19 %
Sykkel 3 %

Bilfgrer 58 %
Bilpassasjer 1%

Kollektiviransport 8 %




5. Dagens situasjon og planer
Fortettingsutfordringer — dagens planer:

« Kommunene planlegger bygging av nye boliger utenfor
de anbefalte sonene, og ofte som smahusbebyggelse (?)

« Det planlegges utviding av eksisterende kjgpesentra
utenfor anbefalte sone (og tilrettelagt for bilbruk)

* | kommuneplanene ser det ut til at neering / arbeids-
plasser i stor grad planlegges etablert utenfor de
anbefalte sonene

o Dette vil til sammen bidra til mer biltrafikk og svekke
sentrumsomrader



6. Noen sentrale utfordringer
TAIl om utvikling i Lier:

* Lier skiller seg fra de andre kommunene pa flere mater.
Arealutviklingen her er mer spredt enn |1 de andre
kommunene, og man kan ikke si at arealstrukturen
forholder seg til noe regionalt kollektivknutepunkt.

 Bosatte i Lier pendler i noen grad til Drammen, men |
stagrre grad gstover mot Asker, Baerum og Oslo.

« Hvilken utvikling av Lier som kan bidra til & oppfylle
malsettingene for Buskerudbyen krever en grundigere
vurdering, og vi har ikke hatt mulighet til & gjennomfare
en slik analyse | dette arbeidet.



6. Noen sentrale utfordringer
Kommuneplaner ikke i trad med det ideelle konseptet:
« Framtidig utvikling bar skje i de regionale knutepunktene

* Ny areal- og besgksintensiv handel, service og naering
anbefales lokalisert innenfor en radius pa 300 m fra
stasjonen, boliger innenfor en radius pa primaert 500 m
og makismalt 1 km.

* Gjennomgangen av kommunenes planer viste at disse
planene ikke samsvarer med det ideelle konseptet.

« Ved avvik fra idealkonseptet mht arealbruk ma restriktive
virkemidler for bilbruk gkes i omfang / styrke.

* Ved utvikling av flere knutepunkter enn de 5 hovedknute-
punktene vil maloppnaelsen trolig bli vesentlig redusert.



6. Noen sentrale utfordringer

Fortettingsutfordringer:

Er det plass til alt i de angitte sonene?
Vekst pa 30000 innbyggere til 2025 og 100000 til 2050

Husk: arbeidsplasser, boliger, sosial og fysisk
infrastruktur...

Eller — hva slags tettsteder vil man da fa? Hvilke
konflikter kan oppsta?

Hva ma man ofre om man gar denne veien?
Jordbruksarealer, kulturminner, vernede bygninger...?

Hva kan man vinne? Hva kan man fa som man ikke har
na?



6. Noen sentrale utfordringer

Transportutfordringer:

Innfaring av bilrestriktive virkemidler. Hva, hvordan?
Parkeringsrestriksjoner, vegprising? Ma utredes videre.

Hvordan i praksis styrke kollektivtransporten? Flere
muligheter for kollektivkonsept eksisterer. Ma utredes
videre.

Finansiering av kollektivtransporten og infrastruktur.

Hvordan sikre rask framfgring av kollektivtransporten |
vegnettet?

Hvordan endre reisevaner i eksisterende naerings-
omrader, f eks i Kongsberg naeringspark (60% bilandel)?



/. Innspill til videre utrednings- og planarbeid
TAIs syv hovedproblemstillinger:

« Hva er konsekvensene, i forhold til malsettingene skissert
for Buskerudbyen, av a fortsette en areal- og
transportutvikling i trad med dagens trender og planer?
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/. Innspill til videre utrednings- og planarbeid

TAIs syv hovedproblemstillinger:

« Hva er konsekvensene, i forhold til malsettingene skissert
for Buskerudbyen, av a fortsette en areal- og
transportutvikling i trad med dagens trender og planer?

« Trafikkinfarkt, gkte klimagassutslipp, svekket konkurransekraft,
neeringslivet uten framkommelighet, minimalt med penger til & gjgre noe
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« Hva er konsekvensene, i forhold til malsettingene skissert
for Buskerudbyen, av at det ideelle areal- og
transportkonseptet fglges?

 Vivil kunne na malene vare, men vi ma radikalt legge om kursen. Vi ma
revidere vare strategier. Klarer vi a mentalt modnes sa raskt?
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/. Innspill til videre utrednings- og planarbeid
TAIs syv hovedproblemstillinger:
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for a maksimere regionens attraktivitet for ny naerings-
lokalisering og samtidig minimere nyskapt trafikk?



/. Innspill til videre utrednings- og planarbeid
TAIs syv hovedproblemstillinger:

« Hvilke utfordringer og muligheter gir sterk konsentrasjon
av fremtidig utvikling?

« Restrukturering av bestaende strukturer (Trondheim), mer kirurgisk
presisjon pa nye etableringer, og samtidig i regionen.
 Hvordan kan man redusere biltrafikken generert |
eksisterende areal- og transportstruktur?

* Mobilitetsplanlegging m.m., pisk og gulrot som nevnt over.

» Hvor bar forskjellige typer naeringsutvikling lokaliseres
for a maksimere regionens attraktivitet for ny naerings-
lokalisering og samtidig minimere nyskapt trafikk?

 ABC-tenkning, bgr utredes snarest. Felles regional strategi. Det hjelper
lite om en kommune fglger strategiene og ikke de andre.



/. Innspill til videre utrednings- og planarbeid
TAIs syv hovedproblemstillinger:

 Hvordan bgr den regionale og den lokale
kollektivtrafikken videreutvikles for a oppna
malsettingene diskutert her?
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malsettingene diskutert her?

« Ma utredes videre, T@I har gitt oss et bedre grunnlag for det.
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 Hvordan bidra til redusert gods- og neaeringstransport
pa veinettet?



/. Innspill til videre utrednings- og planarbeid
TAIs syv hovedproblemstillinger:

 Hvordan bgr den regionale og den lokale
kollektivtrafikken videreutvikles for a oppna
malsettingene diskutert her?

« Ma utredes videre, T@I har gitt oss et bedre grunnlag for det.

 Hvordan bidra til redusert gods- og neaeringstransport
pa veinettet?
« Ma utredes videre, ref KVU og Buskerudbyen. Buskerudbyen har blitt

lagt merke til av statsetatene. Ville de kommet her om vi ikke
samarbeidet?



Oppsummering / avsluttende kommentarer:
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har levert et faglig stykke arbeid, uten synsing.
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Interesse | klimasammenheng?



Oppsummering / avsluttende kommentarer:

« Tl har svart pa oppgaven ut fra de mal vi gav dem. De
har levert et faglig stykke arbeid, uten synsing.

o T@I har illustrert at vi ma endre vare bestaende
strategier. Ny kurs behgves!

« T@I har gitt oss et faglig fundament nar vi skal utvikle
felles plan. TAIs oppgave har veaert avgrenset. Svaret lig-
ger et sted mellom det idealkonseptet og dagens realitet.

« Viktigst: Mener vi at vi vil veere et byomrade av nasjonal
Interesse | klimasammenheng?

« Tror vi at det er ngdvendig for a veere konkurransedyktig? Mener vi det
virkelig?

« Klarer vi a overbevise omgivelsene om at vi mener det?
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