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Forord 

De fem kommunene Kongsberg. Øvre Eiker, Nedre Eiker, Drammen og Lier har inngått 

en avtale med Samferdselsdepartementet om utvikling av mer bærekraftige transport-

løsninger i regionen. I samarbeidsprosjektet inngår en belønningsordning, der det stilles 

konkrete krav om reduksjon i biltrafikken i perioden 2010-2013.  

Hva som skal til for å oppnå målene er gjenstand for en bred utredning, der mange 

aktører deltar. Her inngår også parkeringsregulerende tiltak, tema for denne rapporten.  

Det gjøres en gjennomgang av viktige sider av parkeringsproblematikken, og det 

foreslås tiltak innenfor hver kommune på kort og lengre sikt. Fokus er imidlertid satt på 

tiltak som vil kunne gjennomføres og gi effekt innenfor perioden 2010-2013. 

Utredningen er basert på tilgjengelig materiale av ulik kvalitet og alder, befaringer og 

samtaler med kommunenes fagpersoner på parkering. Egne tellinger eller registreringer 

er ikke gjort ut over befaringene. De drøftinger som gjøres er konsulentens egne og ikke 

nødvendigvis i samsvar med kommunenes vurderinger.   

 

Sandvika 

17. nov 2010 
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Sammendrag 

Bakgrunn for utredningen er Buskerudbyens avtale med Samferdselsdepartementet om 

den statlige belønningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre bilbruk. Innenfor 

belønnningsordningen er det stilt krav om 5 prosent trafikkreduksjon i rush og nullvekst 

over døgnet, dette på tross av forventet befolkningsvekst. Parkeringsutredningen er 

skrevet med belønningsordningen for øyet, med hovedfokus på tiltak som kan 

gjennomføres raskt og gi effekt innenfor perioden 2010-2013.  

Buskerudbyen representerer fem ulike kommuner i et konkurranseutsatt handels- og 

arbeidsmarked, med til dels store ulikheter i attraktivitet og konkurransekraft dem i 

mellom. Stasjonsbyenes handels- og servicetilbud konkurrerer dels med nabobyenes og 

dels med eksterne, bilbaserte kjøpesentre som har vokst fram gjennom flere tiår. Biltil-

gjengelighet oppleves av handelen som en særdeles viktig konkurransefaktor. 

Bilbrukerne er på sin side en sammensatt gruppe, som til dels konkurrerer om de samme 

plassene. På tilbydersiden møter kommunene stor og økende konkurranse fra private 

som sikter seg inn mot kjøpesterke virksomheter og sentrumskunder mer generelt. De 

private plassene driftes i henhold til andre regler og ofte en annen òskikk og brukò.  

Tabellen nedenfor gir en grov oversikt over parkeringstilbudet i kommunesentrene. Det 

framgår at mange plasser er i privat eie.  

Tabell S-1: Oversikt, parkeringstilbud i fem kommunesentre 

 Kongsberg 
 

Hokksund Mjøndalen Drammen Lierbyen 

Sum plasser 3850 950  960 4500 450 

Herav innfartspl 190 170 185 370 - 

      

Privat skiltet 55 % 30 % 10 % 73 % 60 % 

Offentlig skiltet 36 % 70 % 60 % 27 % 35 % 

Ingen skilt 9 % - 30 % - 5 % 
 

 Kongsberg: En del av plassene er reserverte for ulike grupper 

 Hokksund:  650 off tilgjengelige pl og ca 300 reserverte. Andel privat er anslag. 

 Mjøndalen: 960 Mjøndalen i sentrum avgrenset av Drammensveien-Rådhusg-jernbanen-

Industrigata, og ytterligere 1430 i òStor-Mjßndalenò, + 2200 i Krokstad. Sum i alt ca 4600. 

Fordeling på skilttyper er anslag. 

 Drammen: 800 plasser i p-hus (18 % av tot) skiltet privat og driftet offentlig (trolig flere?) 

 Ca 300 korttidsplasser og ca 150 langtidsplasser i Lierbyen 

Kommunene står på ulikt forvaltningsmessig nivå og har ulik tilnærming til parkerings-

politikken. Drammen og Kongsberg skiller seg ut ved at de har parkeringsfaglig 

kompetanse og et apparat for å håndheve regelverket. De to Eikerkommunene mangler 

myndigheten og dermed også virkemidlene. De er i stor grad avhengig av brukernes 

ògood willò n¬r det gjelder respekt for skilting og generelle regler. Lierbyen har sin egen 

ordning, med et privatrettslig parkeringsregime innført for hele sentrumsområdet, både 

på gateplasser og plasser utenfor gategrunn.  

Forslag til tiltak på kort og lengre sikt er vist i tabellene på neste side. Strakstiltakene i de 

mindre kommunene er å betrakte som små skritt på veien mot en omforent parkerings-

politikk.  



6 

 

Buskerudbyen Parkering  Asplan Viak AS 17. nov 2010  

Tabell S-2: Forslag til tiltak - Eikerkommunene og Lier 

 

Tabell S-3: Forslag til tiltak ï Kongsberg og Drammen 

 

 
 

Øvre Eiker/ 
Hokksund 

Nedre Eiker/ 
Mjøndalen 

Lier/ 
Lierbyen 

Strakstiltak    

Oppheve dagens private parkeringsordning eller 
bregrense den til plasser utenfor veigrunn 

  ã 

Skiltplanen oppdateres med tanke på å håndtere 
dagens situasjon 

 ã ã 

Opprette samarbeidsforum for parkering, der aktuelle 
offentlige og private aktører er med.  

 ã ã 

Innlede dialog med tanke på å begrense reserverte 
plasser ved større, sentrale arbeidsplasser i privat og 
offentlig sektor. Begynne med egne plasser. 

ã ã ã 

Overvåking ved bruk av snille lapper, oppfordre 
politiet til stikkprøvekontroll. Vektlegge hc-plassene 
og for øvrig sikkerhet og framkommelighet. 

ã ã ã 

Pressen brukes aktivt. ã ã ã 
Tiltak 2010-2013    
Det anlegges attraktive sykkelplasser på stasjonen ã ã  
Søknad om parkeringsmyndighet forberedes - 
målsette implementering i perioden 

ã ã ã 

Plasstilbudet gjennomgås på nytt, som et grunnlag for 
videre planlegging 

ã ã ã 

Skiltplanen oppdateres mht å håndtere en situasjon 
med kommunal håndheving, f eks med bruk av p-
skive 

ã ã ã 

Endring av fysisk organisering av plasser på 
gategrunn, prioritering av fortau og oppholdsareal 

  ã 

Tiltak med effekt på lengre sikt    
Parkeringsnormene gjennomgås med tanke på 
sentrumsområdene spesielt; unngå overetablering av 
plasser; motivere til frikjøp og større fellesanlegg med 
flerbruk over døgnet 

ã ã ã 

Krav om mobilitetsplan i forbindelse med område-
regulering og utbygging av større virksomheter.  

ã ã  

Strategi og planer for parkeringssystemet utvikles 
videre, med tanke både på besøksparkering, arbeids- 
og innfartsparkering.    

ã ã ã 

 

 Kongsberg Drammen 

Strakstiltak    

Rydde opp i eksisterende (gratistime, reservert parkering på gata mv) ã  

Innlede dialog med tanke på å begrense reserverte plasser ved større, 
sentrale arbeidsplasser i privat og offentlig sektor. 

ã ã 

Vurdere policy for gateparkering vs parkering under tak (maks tid, satser..)   
Tiltak 2010-2013   

Det anlegges attraktive sykkelplasser på stasjonen.  ã ã 

Plasstilbudet gjennomgås på nytt, som grunnlag for videre planlegging ã ã 

Bruk av regelverket for å begrense etablering av private plasser på 
rivetomter mv 

 ã 

Plasser for arbeidsparkering avgiftslegges opp til et øvre tak ã  

Plasser for innfartsparkering i by behandles som annen arbeidsparkering ã ã 

Boligsoneparkering i sentrumsnære boliggater ã ã 

Realisere planer for p-hus, følge opp med inndragning av gateplasser  ã 
Tiltak med effekt på lengre sikt   

Parkeringsnormene gjennomgås med tanke på sentrumsområdene 
spesielt; unngå overetablering av plasser; motivere til frikjøp og større 
fellesanlegg med flerbruk over døgnet 

ã ã 

Innføre krav om mobilitetsplan i forbindelse med områderegulering og 
utbygging av større virksomheter. 

ã ã 

Strategi og planer for parkeringssystemet utvikles videre, med tanke både 
på å få mer av besøksparkeringen under tak, på bekostning av 
gateparkering og utleiemarkedet for langtidsparkering.    

ã ã 
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Tiltak som foreslått i Drammen og Kongsberg, rettet mot arbeids- og innfartsparkering, vil 

kunne gi en umiddelbar effekt på reisemønster og trafikkvolum i avtaleperioden, anslått 

til 1500-1600 daglige bilturer, og da hovedsakelig i rush. Sett i forhold til totalen av trafikk 

på vei er tallet lite. Tiltak rettet mot innfartsparkering vil trolig være kontroversielle fordi 

plassene bygger opp om tog og buss. Men da også denne typen reiser faller inn under 

belønningsordningens resultatkrav, er innfartsplassene behandlet som annen arbeids-

parkering. Det bør ikke være til hinder for å differensiere mellom innfartsplasser i og 

utenfor bysentrene. Det vises for øvrig til kap 5, der det også er redegjort for Jernbane-

verkets policy.  

Tabell S-4: Anslått effekt av tiltak ï antall bilturer per dag (tur og retur) 

(i parentes ca antall plasser berørt) Endring i daglig 
antall bilturer  

Avgift på arbeidsparkering i Kongsberg (i alt 800 plasser) 450 

Avgift på innfartsparkering i Kongsberg (i alt ca 200 plasser) 200 

òMarkedstilpassetò avgift på innfartsparkering i Drammen og etter 
hvert nedbygging av tilbudet (i alt 370 plasser) 

500 

Boligsoneparkering i Kongsberg (anslagsvis 150-200 plasser) 150 

Boligsoneparkering Drammen (i alt 330 plasser) 250 

 
Sum 

 
1550 

 

Også andre av de foreslåtte tiltakene vil kunne gi en effekt i perioden, f eks frivillig avkall 

på reserverte plasser i bedrifter og offentlige virksomheter og bedre tilrettelagt sykkel-

parkering. Om en oppnår effekter her, får en ta det som en bonus. Effektberegningen vil 

uansett være beheftet med stor usikkerhet. Tiltak som påvirker vilkårene for parkering ett 

sted vil også endre etterspørselen andre steder. Gode tilbud med matebuss og attraktiv 

sykkelparkering vil uansett være nødvendige supplement for å få folk til å sette bilen 

hjemme. 

Alle kommunene praktiserer minimumsnormer for parkeringsdekning ved ny utbygging 

(praktiseres ikke i sentrumssonen i Drammen). All erfaring tilsier at tilgang til parkerings-

plass gir økt bilbruk. I sentrumområdene foreslås derfor å vurdere reduserte krav til 

parkeringsdekning, men uten at en fjerner grunnlaget for frikjøp. Det kan f eks gjøres ved 

at en har et min-maks intervall. Frikjøp gir mulighet for å samle parkering i fellesanlegg 

med en grad av flerbruk over døgnet. Videre foreslås å stille strengere krav for bedrifter 

som ønsker å lokalisere seg i Buskerudbyen. En bør unngå at tyngre kontorbedrifter 

lokaliserer seg i områder med lav kollektivdekning. Krav om mobilitetsplan kan være en 

vei å gå. I kapittel 6 er det også redegjort for andre tiltak som kan inngår i en dialog med 

utbyggere så vel som med etablerte virksomheter.  

Kjßpesentre utenfor byene skaper stor biltrafikk og kan ogs¬ bidra til en òutarmingò av 

nærliggende sentrumsområder mht handel og investeringsvilje. Det beste eksempelet i 

regionen er Liertoppen senter, men også Buskerud Storsenter og Gulskogen senter er i 

stor grad innrettet mot bilbruk. Erkjennelsen om disse sammenhengene ga i sin tid 

opphav til òkjßpesenterstoppenò. Ulike former for avgiftslegging av parkeringsplasser ved 

sentrene har vært drøftet, men per i dag rår ikke kommunene over noen egentlige 

virkemidler når bilplassene først er lovlig etablert, annet enn det som kan baseres på 

dialog og frivillighet. Ikke desto mindre er sentrene i en stadig fornyelsesprosess, og 

kommunen må kjenne sin besøkelsestid når det kommer planforslag for utvidelse og 
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endring. Med bakgrunn i bestemmelser i kommuneplanens arealdel vil en kunne stille 

strenge krav både til utforming og bruk. Dette vil også være et egnet tema for en 

utbyggingsavtale. Statens vegvesen vil på sin side kunne stille krav for godkjenning av 

avkjørsel til offentlig vei, med hjemmel i vegloven. Problematikken berører kommunene i 

større eller mindre grad og bør være gjenstand for et videre regionalt samarbeid. 

Parkering av lastebiler er i utgangspunktet vegvesenets og næringens ansvar. I 

vegvesenets strategiplan er fokus rettet mot stamveiene E18 og E134, og som følge av 

korte avstander er regionen bare tilgodesett med en fullverdig døgnhvileplass, nemlig 

E18 Kjellstad. Trolig er det mer fruktbart for kommunene å konsentrere seg om å 

beskytte boligområder og skoleveier mot tungtrafikken, forebyggende gjennom 

arealplanlegging og avbøtende gjennom fartsdempende tiltak, gjennomkjøringsforbud for 

visse kjøretøytyper mv.  

Tre av kommunene i Buskerudbyen mangler parkeringsmyndighet, noe som gjør det 

vanskelig å komme mye lenger enn det som er skissert under strakstiltakene. Organi-

sering av parkeringsvirksomheten i et interkommunalt selskap kan derfor være nøkkel for 

å bringe de fem opp på samme forvaltningmessige nivå. Ulike modeller for dette er 

drøftet i kap 7.  I den forbindelse er av stor interesse at Samferdselsdepartementet har 

nedsatt et utvalg som skal utforme et nytt regelverk for offentlig og privat parkeringsdrift. 

Hensikten er å fremme brukernes interesser, fjerne konkurransevridning i næringen og 

rendyrke myndighetsoppgaven. Det er også flere nyheter: 

 Offentlige og private parkeringstilbud åpne for publikum skal hjemles i det samme 

regelverket.  

 Kontroll og håndheving skal kunne utføres av kommunale betjenter, så vel som 

av private  

 Private aktører vil avkreves en godkjenning, etter modell av konsesjonsordning 

for vaktselskaper  

 Statens vegvesen (SVV) vil være godkjennings- og tilsynsmyndighet.  

Den nye ordningen omfatter så langt ikke parkeringsatferd i strid med vegtrafikklovens 

hensyn til trafikksikkerhet og framkommelighet på offentlig vei (gebyrordningen). Dette 

regnes som myndighetsutøvelse og et enerettsområde.  
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1 INNLEDNING 

1.1 Mål og utfordringer i Buskerudbysamarbeidet 

De fem kommunene Kongsberg, Øvre Eiker, Nedre Eiker, Drammen og Lier har inngått 

en avtale med Samferdselsdepartementet om utvikling av et mer bærekraftig transport-

system. I dag skjer sju av ti reiser i regionen med bil, og målet er å bringe bilbruken ned. 

Skal det være mulig, må kollektivtrafikken og sykkelen gjøres mer konkurransedyktig for 

bruk på de daglige reisene. Avtalen med departementet innebærer bruk av statlige 

belønningsmidler til dette, i alt 280 mill kroner over fire år. Det forventes at kommunene 

allerede i løpet inneværende år får på plass vedtak som bygger opp om målene. 

Mål for perioden 2010-2013: 

 Nullvekst i biltrafikken 

 5 prosent reduksjon i biltrafikken i rush 

For å få dette til kreves en pakke av tiltak, både positive (forbedret rutetilbud, ny 

infrastruktur mv) og tiltak som vil virke restriktivt på biltrafikken. Ulike utredninger belyser 

tiltakene, antatte effekter og kostnader. Blant de restriktive tiltakene inngår parkerings-

regulerende tiltak, tema for denne rapporten.  

Felles parkeringspolitikk for Buskerudbyen (utdrag fra avtalen) 

1. Utredning og forslag til vedtak om felles parkeringspolitikk legges fram for lokalpolitisk 

behandling innen utgangen av 2010. Forslaget til felles parkeringspolitikk skal innrettes 

med sikte på ï sammen med positive virkemidler og arealpolitikken ï å nå den avtalte 

målsettingen for trafikkutviklingen. En eventuell opptrapping av implementering av 

politikken over tid skal omfatte en klar tidsplan. Utbetaling av midler for 2011 forutsetter 

at vedtak foreligger og at implementering er startet. 

 

2. Vedtatt parkeringspolitikk implementeres gjennom 2011 og videre i henhold til vedtatt 

tidsplan. Utbetaling av midler for 2012 og videre forutsetter at vedtatt parkeringspolitikk er 

implementert i henhold til tidsplan. 

 

3. Allerede foreslått innføring av boligsoneparkering i Drammen innen 2010 og utredning av 

slikt for Kongsberg inngår i pkt. a) og b). 

 

1.2 Kommunens rolle i parkeringspolitikken 

Bilbruk og parkering er blitt en viktig premiss for byens liv og for våre daglige gjøremål.  

Parkering har så vel næringspolitiske, miljømessige og estetiske sider. Parkering angår 

folk flest og ansporer til engasjement og debatt. Gjennom parkeringspolitikken legges 

også premiss for byutviklingen framover.  

Parkeringspolitikken er et kommunalt ansvar, med lovgrunnlag i parkeringsforskriften 

(hjemlet i veitrafikkloven) og plan- og bygningsloven. 
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Fra gammelt av har offentlig vei vært et offentlig enerettsområde og kontroll og 

håndheving av trafikk og parkering en form for myndighetsutøvelse. Politiet utførte dette 

med hovedfokus på trafikksikkerhet og framkommelighet. Den såkalte parkerings-

forskriften1 fra midten på 60-tallet, gitt med hjemmel i veitrafikkloven, og en samtidig 

avkriminalisering av trafikk- og parkeringsforseelser ga åpningen for å delegere 

kontrolloppgaven til kommunene. I kjølvannet av dette fulgte også hjemmel for å innføre 

av kommunal avgiftsparkering og et sett av gode virkemidler for sanksjonering av 

overtredelser. I dag har ca 70 kommuner innhentet slik myndighet, og Drammen og 

Kongsberg er blant disse. Et flertall av kommunene har imidlertid ikke tatt det 

styringsverktøyet som er gjort tilgjengelig for dem  i bruk. Det kan bero på at de hver for 

seg er forholdsvis små og at kravene som stilles til administrasjon av ordningen oppleves 

for rigid. Samtidig er det erfaringsmessig en generell uvilje mot restriksjoner på bilbruk i 

mindre kommuner.  

Plan- og bygningsloven gir kommunene virkemidler for en planmessig styring av 

parkeringstilbudet over tid. Loven kommer til anvendelse ved utbygging og bruksendring, 

der kommunen gjennom bestemmelser i lovverket f eks kan stille krav til et minimum 

eller et maksimum av parkeringsdekning. Dette blir de små skritts vei der effekten først 

vil bli tydelig i et langsiktig perspektiv.  

I tillegg til å være myndighet er kommunene ofte en betydelig grunneier og mange steder 

også en aktør i et konkurranseutsatt parkeringsmarked. Jo flere roller kommunen har, jo 

høyere krav bør en stille til profesjonalitet.  

1.3 Fokus for parkeringsprosjektet 

Utredningene i Buskerudbysamarbeidet sikter i utgangspunktet mot et et overordnet, 

strategisk nivå. Hensikten skal blant annet være å bidra til en omforent faglig erkjennelse 

og problemforståelse. Denne parkeringsutredingen er likevel forholdsvis detaljorientert, 

styrt av belønningsordningens resultatkrav og tidshorisont. Tiltak som kan gjennomføres 

raskt i den enkelte kommune er løftet fram, flere av dem forholdsvis små tiltak.  

Dagens forvaltningsmessige status tilsier at bare de to større byene har virkemidlene 

som skal til for å gjennomføre raske tiltak med målbar effekt på reisemønster og 

trafikkvolum. Fokus er i denne sammenhengen rettet mot arbeidsreisene, blant annet 

fordi de dominerer i rushtrafikken og fordi de skjer på en daglig fast basis. Stikkord her er 

arbeidsparkering, innfartsparkering og boligsoneparkering.  

Forslagene for de tre mindre kommunene omfatter mange mindre tiltak av praktisk og 

forvaltningsmessig art. Om de er små hver for seg, bygger også disse opp om en samlet 

tiltakspakke. Forhåpentlig vil de bidra til å sette parkering på dagsorden i den enkelte 

kommune og kanskje være starten på et mer forpliktende interkommunalt samarbeid om 

parkeringspolitikken. Organisasjonsmodeller for interkommunalt samarbeid er drøftet i 

lys av gjeldende og foreslått regelverk i  kap 7.  

  

                                                
1
 Parkeringsforskriften gitt i hjemmel av vegtrafikkloven, jf vedlegg 1 
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2 DE FEM KOMMUNENE ï STATUS, UTFORDRINGER OG TILTAK 

2.1 Generelt 

Buskerudbyen representerer fem ulike kommuner i et konkurranseutsatt handels- og 

arbeidsmarked, med til dels store ulikheter i attraktivitet og konkurransekraft dem i 

mellom. Stasjonsbyenes handels- og servicetilbud konkurrerer dels med nabobyenes og 

dels med eksterne, bilbaserte kjøpesentre som har vokst fram gjennom flere tiår. 

Biltilgjengelighet oppleves av handelen som en særdeles viktig konkurransefaktor. 

Bilbrukerne er på sin side en sammensatt gruppe, som til dels konkurrerer om de samme 

plassene. På tilbydersiden møter kommunene stor og økende konkurranse fra private, 

som sikter seg inn mot kjøpesterke virksomheter og sentrumskunder. De private 

plassene driftes i henhold til andre regler og ofte en annen òskikk og brukò.  

De fem kommunene står på forskjellig forvatningsmessig nivå og har ulik tilnærming til 

parkeringspolitikken. Drammen og Kongsberg skiller seg ut ved at de har høy 

parkeringsfaglig kompetanse, opparbeidet gjennom lange perioder som parkerings-

myndighet. De har apparatet som skal til for å iverksette og håndheve en parkerings-

politikk. De to Eikerkommunene mangler denne myndigheten og samtidig virkemidlene. 

De er derfor avhengig av brukerens ògood willò n¬r det gjelder respekt for skilting og 

generelle regler. Lierbyen har på sin side nylig innført en særegen, privatrettlig ordning 

for hele sentrumsområdet. Private vakter håndhever både på offentlig gate og på plasser 

utenfor gategrunn.  

Tabellen under viser en grov oversikt over plasstilbudet i de fem kommunesentrene. Det 

går fram at en betydelig del er på private hender. Mens Drammen og Kongsberg har en 

betydelig del av plasstilbudet under tak, er de mindre byene preget av parkering på gater 

og plasser på bakkeplanet.  

Tabell 2-1: Oversikt, P-tilbud i fem kommunesentre 

 Kongsberg 
 

Hokksund Mjøndalen Drammen Lierbyen 

Sum plasser 3850 950  960 4500 450 

Herav  
innfartsplasser 

 
190 

 
170 

 
185 

 
370 

 
- 

 
Privat skiltet 

 
55 % 

 
30 % 

 
10 % 

 
73 % 

 
60 % 

Offentlig skiltet 36 % 70 % 60 % 27 % 35 % 

Ingen skilt 9 % - 30 % - 5 % 
 

 Kongsberg: En del av plassene er reserverte for ulike grupper 

 Hokksund:  650 off tilgjengelige pl og ca 300 reserverte. Andel privat er anslag. 

 Mjøndalen: 960 Mjøndalen i sentrum avgrenset av Drammensveien-Rådhusg-jernbanen-

Industrigata, og ytterligere 1430 i òStor-Mjßndalenò, + 2200 i Krokstad. Sum i alt ca 4600. 

Fordeling på skilttyper er anslag. 

 Drammen: 800 plasser i p-hus (18 % av tot) skiltet privat og driftet offentlig (trolig flere?) 

 Ca 300 korttidsplasser og ca 150 langtidsplasser i Lierbyen 

Tallgrunnlaget for tabellen er av ulik kvalitet og alder, og sentrumsdefinisjonen varierer. Tallene 

bør derfor ikke overtolkes. 
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Det er i belønningsordningen målsatt en nullvekst i biltrafikken over døgnet og 5 prosent 

reduksjon i rushet. Målbar effekt skal komme innenfor perioden 2010-2013. Ut fra dette 

er det fokusert på  

 tiltak som kan settes i verk raskt og  

 som er innrettet mot å påvirke reisemønsteret til og fra arbeid  

Hvorfor arbeidsreiser? 

 de foregår i rushtida, i perioder da veisystemet er mest belastet 

 de foregår på fast daglig basis mellom faste start- og målpunkt  

 de skjer med lavt personbelegg og uten behov for frakt av varer/gods 

 arbeidparkering legger beslag på sentrumsarealer på fast basis 

 arbeidsparkering legger (noen steder) belag på besøksplasser avsatt for handel  

 arbeidsparkering skjer (noen steder) i sentrumsnære boligområder 

Reisemønstre knyttet til andre formål, som innkjøp og fritidssysler, vil generelt være 

vanskeligere å påvirke. Parkeringsrestriksjoner vil gjerne føre til at at reismålene endres, 

men ikke at bilreisene uteblir. Andre typer reiser foregår dessuten i liten grad i rushtiden.  

Forslagene som følger er forsøkt tilpasset den enkelte kommunes status. Bare i 

Kongsberg og Drammen kan en få satt i gang tiltak som kan gi umiddelbar effekt på 

bilbruken. I de andre tre kommunene kan en starte med mindre tiltak, blant annet som et 

bidrag til intern ansvarliggjøring. Det neste skrittet vil være å innhente myndigheten, 

gjerne som del av et interkommunalt prosjekt.  
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2.2 Kongsberg 

2.2.1 Status og planer 

Innbyggertall: 24.738  

 

Figur 2-1: Kongsberg sentrum (Kilde Kongsberg kommune / Asplan Viak) 

Kongsberg sentrum er delt i to av Numedalslågen. Vestsida er navnet på det gamle 

Kongsberg sentrum, rundt Kirketorget og Nytorget. Gatene preges av historiske 

bygninger, så vel som kommunal administrasjon. Kirka og museene er viktige 

møtepunkter. De senere årene er tilbudene innen handel og privat service kommet i 

skyggen av Nymoen, og mange butikklokaler står tomme eller er overtatt av òalternativeò 

typer handel. Aktiviteten i gatene en vanlig virkedag utenfor turistsesongen oppleves 

som liten. I utkanten av det gamle sentrum mot sør er det småhusbebyggelse, som en 

buffer mot Kongsberg Teknologipark lenger sør. Næringsparken sysselsetter 5.500 
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mennesker i et 40-talls bedrifter, og er med det et tyngdepunkt i det regionale arbeids-

markedet.  

Det kommersielle tyngdepunktet Nymoen ligger på elvas østside, nær jernbanestasjonen 

og innfartsveien E134. Her er det store bykjøpesentre med et godt utvalg av butikker og 

spisesteder, servet av parkeringsanlegg under tak. I tillegg er det gågater med  

småbutikker og uteservering og mulighet for korttidsparkering på gateplanet. På fine 

dager er det et yrende folkeliv i sentrene og i gatene. Rett øst for sentrum og E134 ligger 

sykehuset, også et tyngdepunkt for arbeidsreiser og parkering. 

Kommunen administrerer den offentlige parkeringsordningen gjennom en kommunal 

driftsenhet. Med to betjenter og en administrativ leder/saksbehandler (på deltid med 

parkering) er administrasjonen på et minimum. I tillegg til de offentlige plassene har 

kommunens betjenter også kontrolloppdrag på noen private plasser. Dagens offentlige 

parkeringstilbud består av: 

 Avgiftsparkering med tidsbegrensing på gata, inntil 1 eller 2 timer (Nymoen) 

 Gratis korttidsparkering på gata, inntil 1 eller 2 timer (Vestsida) 

 Avgiftsparkering inntil 4 timer med en gratis førstetime (Haspa/Vestsida) 

 Gratis langtidsparkering på plasser i ytterkant av sentrum (begge sider) 

 Langtidsplasser ved stasjonen; gratis for faste togbrukere / 25 kr dagen for andre  

Parkeringskapasiteten i sentrum ble i 2005 beregnet til 900 bilplasser på Vestsida og ca 

2.600 på Nymoen, inklusive private plasser. Størrelsesforholdet sier noe om den ulike 

konkurransesituasjonen. En del av plassene er reserverte, både under tak og på gata. 

Kommunens policy med en times maksimaltid på gateplasser (unntaksvis 2 timer) bidrar 

til et godt belegg i de større parkeringsanleggene, på tross av høye avgifter. Bare utenfor 

òkjernetidenò gis det tilbud om en gratis fßrstetime i det største kjøpesenteret, Stortorget. 

Som nevnt er situasjonen på Vestsida en annen, og avgiftsparkeringen er avviklet på 

gateplassene.  

I planen for sentrumsutvikling har kommunen lagt følgende prinsipper til grunn for 

parkering: 

 Økt antall kantsteinsplasser 

 Boligsoneparkering i sentrumsnære boligområder 

 Tilrettelegging av langtidsparkering i randsonen 

 P-krav fastsettes som bestemmelser i PBL for bil og sykkel. Frikjøp kan avtales. 

 Ladetilbud for el-bil, mc-plasser på gata, hc-plassandelen økes fra 1 til 5 prosent 

 

(òTransport, gatestruktur, gatebrukò, kap 5 parkering) 
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To timers parkering på 

Kirkeplassen (Vestsida) 

  

 

Gratis langtidsparkering på 

Haspa (Vestsida) 

 

 

Korttidsparkering i gatenettet i 

sentrum (Nymoen) 

 

 

Moderne privat parkeringshus 

tilknyttet kjøpesenter (Nymoen) 
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Innfartsparkeringen skjer i hovedsak ved stasjonen, på kommunal grunn (190 pl). For 

øvrig skjer heldags parkering ved plasser i kanten av sentrumssonen (i alt ca 800 pl). På 

sikt tenker en seg arbeidsparkeringen lagt under tak for å frigjøre grunn til andre formål. 

Aktiv bruk av frikjøpsordningen vil i denne sammenhengen være et virkemiddel. Seks 

nye p-hus er foreslått: 

 Hellebekk (nord for Nymoen) 

 Knutepunktet (ved stasjonen) 

 Skauløkka og Haspa (Vestsida) 

 P-kjeller under Nytorget (Vestsida) 

Kommunen vurderer å bruke maksimalnormer for ny bebyggelse i sentrumssonen, og da 

sett i sammenheng med utvikling av et sterkt kollektivtilbud. Restriksjoner mot etablering 

av ny overflateparkering drøftes som et bidrag mot trafikkøkning og mot uønskete 

etableringer. Ved konflikt skal areal til uterom prioriteres foran parkering.  

2.2.2 Utfordringer og forslag til tiltak 

Som mangeårig parkeringkommune håndterer Kongsberg parkeringsproblematikken på 

en profesjonell måte. Systemet har gått seg til over år, og en har funnet fram til lokalt 

tilpassede løsninger. Med sitt strenge regime for gateparkering bidrar kommunen til å 

fylle opp parkeringshusene. Kommunen synes derfor å prioritere gode fellesløsninger 

framfor egen forretning. Det meste av besøksparkeringen finner sted i lyse og moderne 

parkeringsanlegg under tak.  

Utfordringene knyttet til belønningsordningen knytter seg til arbeidsparkeringen. I dag 

tilbys ca 800 gratis bilplasser i ytterkant av sentrum, i tillegg til nærmere 200 innfarts-

plasser ved stasjonen.  

Tiltak (kort sikt): 

 Boligsoneparkering innføres i boligområder nær sentrum og rundt sykehuset. 
 

 Plasser for heldags arbeidsparkering avgiftslegges med et øvre tak for betaling.  
 

 Innfartsplassene ved stasjonen avgiftslegges som arbeidsparkering. Det 

anlegges attraktive sykkelpasser på stasjonen ï areal tas fra bilplassene  
 

 Gratis førstetime for besøksparkering på Haspa fjernes (bryter med gjeldende 

regelverk). Det bør også ryddes opp i tilbudet av reservert parkering på off gate. 
 

 Det tas initiativ overfor offentlige og private virksomheter for å redusere tilbudet 

av reserverte plasser for ansatte. Kommunen kan begynne med egne plasser. Et 

antall attraktive sykkelplasser anlegges i stedet.  
 

Langsiktige tiltak: 

 Etablere krav om mobilitetsplan ved område- og detaljregulering, dessuten ved 

større byggesaker. Mer restriktive p-normer for næringsetablering i sentrum.  
 

 Strategi for å takle arbeidsparkering og innfartsparkering framover. Flere plasser 

under tak og til en markedsmessig pris. Løsninger søkes i samarbeid med 

Jernbaneverket og private aktører.  
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2.3 Øvre Eiker - Hokksund 

2.3.1 Status og planer 

Innbyggertall: 16.742 

 

Figur 2-2: Hokksund sentrum ï figur fra parkeringsutredningen i 2002  

(Kilde: Øvre Eiker kommune / Asplan Viak) 

Stasjonsbyen Hokksund er administrativt og kommersielt sentrum i Øvre Eiker. Sentrum 

framstår som konsentrert og oversiktlig, bygget opp rundt parallellgatene Stasjonsgata 

og Rådhusgata. Stasjonsgata er den representative gata, med fasader preget av 

forretningsbygg og offentlige bygg, med noen småhus i mellom. Fra 1990-tallet og framtil 

i dag er det lagt ned betydelige midler i forskjønnelse og opprusting av gater og plasser i 

sentrum. Kommuneplanen legger til rette for videre fortetting og utbygging i og nær 

sentrum.  
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Om lag halvparten av kommunens befolkning bor i gang- og sykkelavstand fra Hokksund 

sentrum, noe som er en del av forklaringen på hvorfor Hokksund har et variert og 

levedyktig handels- og servicetilbud. Lokaliseringen av ungdomsskolen i sentrum, 

dessuten videregående skole i umiddelbar nærhet, gir et ekstra bidrag til aktivitet og 

gateliv, også på kveldstid. Også Hokksund opplever konkurranse fra kjøpesentre i og 

utenfor kommunegrensa: Eiker Senter ved Langebru, Buskerud Storsenter /Krokstad 

senter, Gulskogen Senter, foruten andre handelstilbud i Drammen. Konkurransen har 

over tid gitt seg utslag i at spesialvaretilbudet har blitt redusert i Hokksund.  

I 2002 var det ca 950 parkeringsplasser i sentrum, hvorav ca 650 allment tilgjengelige 

plasser i privat eller offentlig regi. Parkeringsplassene ligger på bakkeplanet og er bruken 

er gratis. Besøksplassene i den mest sentrale sonen er skiltet med maksimaltid 2 timer. 

Plassene for heldagsparkering ligger bare marginalt lenger unna. I tillegg er det en del 

reserverte plasser, blant annet for ansatte ved rådhuset og skolen. Formålet med de 

enkelte plassene er utydelig, fordi det mangler et ris baks speilet. I praksis kan en 

parkere ut over angitt maksimaltid på korttidsplassene uten konsekvenser. Nå og da har 

kommunen hatt kampanjer med òsnille lapperò lagt p¬ bilruta, blant for feil bruk av hc-

plassene. Kanskje derfor synes det å være en viss respekt for disse plassene. 

Øvre Eiker har stor utpendling, og til sammen ca 170 bilplasser er avsatt for innfarts-

parkering ved stasjonen (på begge sider av toglinja). Disse er godt belagt. JBV som eier 

arealene rundt stasjonen krever ikke noen form for p-bevis fra togreisende.  

Undersøkelsen fra 2002 konkluderte for øvrig med at:  

 plasser tiltenkt besøkende til handel og service fylles tidlig opp av andre 

 plasser i noe større gangavstand har ledig kapasitet gjennom dagen  
 

Siden den gang har det vært et økende parkeringsbelegg i sentrum, både på gateplasser 

og plasser for heldags parkering. Nylig ble en ledig sentrumstomt gruslagt for å gi rom 

for mer parkering. Plansituasjon framover, med utbygging og fortetting i sentrum tilsier at 

det p-arealene vil bli knappere og etterspørselen større. Uten et kommunalt apparat for 

håndheving, må en forvente redusert tilgjengelighet til handel og service. En må også 

forvente at private aktører etter hvert vil hegne mer om sine egne kundeplasser, kanskje 

ved bruk av private parkeringsselskaper.  

I forlengelsen parkeringsutredningen i 2002 har kommunen oppdatert skiltingen og 

opprettet et samarbeidsforum for parkering, der næringslivet er med. Spørsmålet om 

egen parkeringsmyndighet og kommunal håndheving er nylig satt på dagsorden igjen.  
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Langtidsplass ved 

Rådhusgata  

  

 

Kantparkering i Stasjonsgata 

 

 

Besøksparkering i sentrum 

 

 

Innfartsparkering vest for 

stasjonen 
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2.3.2 Utfordringer og forslag til tiltak 

Småbyen Hokksund har begynt å få voksesmerter. Det oppleves et økende press på 

parkeringssystemet, og planlagt utbygging og fortetting i sentrum vil gi ytterligere bidrag i 

samme retning. På noe sikt vil en også i Hokksund måtte ta høyde for at parkering er et 

knapphetsgode som må allokeres på en fornuftig måte. I påvente av kommunal kontroll-

myndighet foreslås en rekke mindre tiltak som skal bidra til å holde fokus på parkerings-

politikken.  

Forslag (kort sikt) 

 Det innføres regelmessig overvåking av korttidsplasser, hc-plasser mv ved hjelp 

av òsnille lapperò på frontrutene. I et lite miljø vil det være tydelig når enkelte står 

parkert på samme sted dag etter dag fra tidlig morgen.  
 

 Politiet inviteres til et nærmere samarbeid ï dessuten til å foreta stikkprøve-

kontroller med gebyrlegging.  
  

 Lokalpressen brukes aktivt.  
 

 Samarbeidsforumet som er etablert for parkering brukes aktivt. Næringsaktører 

kan bidra til en disiplinering blant egne ansatte. 
 

 Det tas initiativ til et interkommunalt samarbeid om parkering, med mål om 

kommunal parkeringsmyndighet. Et prinsippvedtak i formannskapet, vil være 

grunnlaget for en søknad til SD ï ingen grunn til å vente på ny p-forskrift. 
 

 Kommunen går i dialog med virksomheter i sentrum med tanke på tanke på å 

fjerne reserverte plasser for arbeidsparkering. Kommunen kan selv gå foran med 

et godt eksempel. 
 

 Plassene i sentrum tar verdifull grunn. Det legges planer for å finne alternative 

lokaliseringer utenfor sentrumskjernen - som erstatning eller supplement. 
 

 Det anlegges attraktive sykkelplasser på stasjonen ï areal tas fra bilplassene 

Langsiktige tiltak: 

 Etablere krav om mobilitetsplan ved område- og detaljregulering, dessuten ved 

større byggesaker. Mer restriktive p-normer for næringsetablering i sentrum. 
  

 Strategi for å takle arbeidsparkering og innfartsparkering framover. Skal tilbudet 

opprettholdes, skal plassene skyves lenger ut fra sentrum, skal de legges under 

tak (til en pris)? Løsninger børe ev søkes i samarbeid med Jernbaneverket og 

private aktører.  
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2.4 Nedre Eiker ï Mjøndalen 

2.4.1 Status og planer 

Innbyggertall: 22.709 

 

Figur 2-3: Parkeringsplasser i Mjøndalen og andre sentrale områder (kilde: nedre Eiker 

kommune) 

Bebyggelsen i Nedre Eiker er konsentrert, med anslagsvis tre av fire innbyggere innenfor 

gang- og sykkelavstand til Mjøndalen sentrum. Kommunen opererer i sin sentrumsplan 

med en utvidet sentrumsdefinisjon, der Mjøndalen er supplert med Krokstad på den 

andre siden av elva dog Orkidéhøgda opp mot E134 i øst. Det historiske sentrum, 

stasjonsbyen Mjøndalen, befinner seg i 10 minutters gangavstand fra Krokstad. Slik sett 

kan en si at det er ett administrativt sentrum i Mjøndalen og ett kommersielt sentrum på 

Krokstad. Tilbudet av detaljhandel og service i Mjøndalen er ganske lite, med et 30-talls 

aktører. Tre dagligvarebutikker danner lokale tyngdepunkt. Fra stasjonen og østover 

langs jernbanen ligger et belte av industri/næring, videreført opp langs E134 ved 

Orkidéhøgda. Her har det også utviklet seg et eget område for storvarehandel med 

bedrifter som Plantasjen, Biltema m fl, og med anslagsvis 450 bilplasser på bakkeplanet.  

På nordsiden av Drammenselva, på hver side av riksvei 283 ligger Buskerud Storsenter 

og Krokstad senter. De to markedsfører seg som ett kjøpesenter, med 90 leietakere. Her 

er trekkplastre som OBS Hypermarked, Elkjøp og kommunens eneste polutsalg. Som 

seg hør og bør kan sentrene tilby gratis parkering (1400 plasser), og i tillegg ca 100 
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innfartsplasser for busspassasjerer. Kjøpesentrene på Krokstad danner et regionalt 

handelstyngdepunkt. Det foreligger konkrete planer om utvidelse av salgsarealet, med 

tillegg av boliger, kulturhus, badeland og bryggeanlegg. I åssiden ovenfor kjøpesentrene 

er det store boligområder og tilhørende sosial infrastruktur 

Bebyggelsen i Mjøndalen sentrum har et småskala preg med mye av den opprinnelige 

villabebyggelsen fortsatt intakt. Restriktive reguleringsbestemmelser er en del av 

forklaringen, men investeringsviljen har nok også lidd under konkurransen fra Krokstad. 

Fra 2007 er det imidlertid åpnet for høyere, mer bymessig bebyggelse. Den nye tiden er 

eksemplifisert gjennom NAV-bygget i enden av Rådhusgata, med offentlige kontorer, 

butikklokaler og boliger på toppen. Det er parkering under tak for hjemmehørende og 

privatrettslig skiltet kundeparkering på gateplanet (første innslag av dette i Nedre Eiker). 

Nylig har Arbeidergata fått en tiltrengt ansiktsløfting og en ny representativ torgplass. 

Tiltakene er kommet i stand med bidrag fra det lokale næringslivet.    

Høsten 2006 ble det telt 960 bilplasser innenfor sentrumskjernen i Mjøndalen (jf figuren 

foran). Av disse var mange uskiltede kantsteinsplasser. En del av plassene var reservert 

for ansatte eller andre, bl a plasser foran rådhuset. Totalt innenfor et utvidet sentrums-

område definert i sentrumsplanen, ble det registrert hele 4580 plasser, med en likelig 

fordeling på hver side av elva. Her inngikk både Krokstadsentrene og Orkidéhøgda. 

Som nevnt synes parkeringssituasjonen i Mjøndalen å være forholdsvis uanstrengt, og 

det syens som alle kan finne en gratis bilplass i rimelig gangavstand fra målet. 

Tidsbegrensing på parkering i hovedgata Arbeidergata (2 timer eller kortere) og de 

nærmeste sidegatene blir ikke håndhevet og respekten er følgelig lav. Utenfor de mest 

sentrale gatene er mangler parkeringsregulerende skilt.  

Men ett sted er det rift om plassene, på stasjonen. De mer enn 180 bilplassene fylles 

opp fra morgenen av. En må gå ut fra at det er togreisende som bruker disse, men det 

forlanges ikke noe p-bevis. Lokaliseringen i kort gangavstand fra Arbeidergata gjør at en 

ikke kan utelukke at også arbeidstakere i sentrum bruker plassene. En skal heller ikke se 

bort fra at togreisende parkerer i de nærliggende sentrumsgatene. Kommunen har 

planer om å utvide parkeringskapasiteten ved stasjonen.  

I sentrumsplanen ble følgende mål vedtatt:  

 Sikre god tilgjengelighet for alle trafikantgrupper (universell utforming). 

 Avgrense lang- og korttidsparkering 

(Nedre Eiker kommune: Sentrumsplanen) 

Kommunen startet i 2007 med en parkeringsutredning, men den kom ikke til politisk 

behandling. Det tyder på at parkering ikke har vært et prioritert område.   
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Innfartsparkering ved 

stasjonen 
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2.4.2 Utfordringer og forslag til tiltak 

Mjøndalen oppleves om noe roligere enn i Hokksund, med et mindre tilbud innenfor 

handel og service og mindre press på plassene i gatenettet. Etterspørselen etter gratis 

innfartsplasser ved stasjonen er imidlertid høy. Skiltingen i Mjøndalen er ikke dekkende 

for gatenettet, men det betyr kanskje ikke så mye når skiltene likevel ikke håndheves? Vi 

ser det slik at førsteprioritet bør derfor være å få etablert et regime for håndheving. PÅ 

veien dit kan en gjennomføre en rekke mindre tiltak. Arealene ved stasjonen er 

sentrumsnære og vil være en ressurs i framtidig byutvikling. En bør derfor jobbe for å 

finne alternativer for dagens innfartsparkering, f eks på den andre siden av linja. Innenfor 

belønningsordningens tidsperspektiv foreslås følgende tiltak: 

Forslag (kort sikt) 

 Det innføres regelmessig overvåking av korttidsplasser, hc-plasser mv ved hjelp 

av òsnille lapperò på frontrutene. I et lite miljø vil det være tydelig når enkelte står 

parkert på samme sted dag etter dag fra tidlig morgen.  
 

 Politiet inviteres til et nærmere samarbeid ï dessuten til å foreta stikkprøve-

kontroller med gebyrlegging.  
  

 Lokalpressen brukes aktivt.  
 

 Arbeidet med en ny skiltplan for Mjøndalen startes opp, med tanke på at 

systemet skal kunne kontrolleres og håndheves. Hc-parkering er en del av dette. 
 

 Det etableres et samarbeidsforum om parkering der næringslivet er med. 

Næringsaktører kan bidra til en disiplinering blant egne ansatte. 
 

 Det tas initiativ til et interkommunalt samarbeid om parkering, med mål om 

kommunal parkeringsmyndighet. Et prinsippvedtak i formannskapet, vil være 

grunnlaget for en søknad til SD ï ingen grunn til å vente på ny p-forskrift.  
 

 Kommunen går i dialog med virksomheter i sentrum med tanke på tanke på å 

fjerne reserverte plasser. Kommunen kan selv gå foran med et godt eksempel. 
 

 Det anlegges attraktive sykkelplasser på stasjonen ï areal tas fra bilplassene 
 

 Plasstilbudet og -behovet ved stasjonen utredes nærmere.  

Langsiktige tiltak: 

 Etablere krav om mobilitetsplan ved område- og detaljregulering, dessuten ved 

større byggesaker. Mer restriktive p-normer for næringsetablering i sentrum. 
 

 Strategi for å takle arbeidsparkering og innfartsparkering framover. Skal tilbudet 

opprettholdes, skal plassene skyves lenger ut fra sentrum, skal de legges under 

tak (til en pris)? Løsninger børe ev søkes i samarbeid med Jernbaneverket og 

private aktører.  
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2.5 Drammen 

2.5.1 Status og planer 

Innbyggertall: 63.000 

 

Figur 2-4: Drammen - parkeringssoner 

Drammen sentrum er delt av Drammenselva, med tyngdepunktene Bragernes torg og 

Strømsø torg på hver side av bybrua. Strømsø torg er trafikknutepunktet, definert av 

jernbanestasjonen og busstorget. Rundt knutepunktet ligger en store private og offentlige 

kontorbedrifter. Etterspørselen etter parkering stor, og det er etablert et betydelig antall 

bilplasser under tak og på bakken, hvorav mange er privatrettslig skiltet. Kommunen har 

de senere årene satset mye på byutvikling på Strømsø, og for tiden pågår en storstilet 

opprusting av torgområdet. Østover mot Holmenbrua og Tangen avtar tettheten gradvis, 

med en blanding av butikker, annen næringsvirksomhet og boliger. Parkeringen skjer 

både i gata og på eiendommene.  

Oppstrøms forbi Grønland, har det vokst opp en ny bydel på kort tid, med det nye 

høyskolesenteret Papirbredden som midtpunkt. Rundt dette ligger tyngre kontorbygg, 

boligblokker, utesteder, kulturscene og noe detaljhandel. Parkeringsbehovet dekkes 

(midlertidig) av en stor, åpen plass med avgiftsparkering foran NAV-bygget, supplert 

med private anlegg under tak og på bakken. Plasstilbudet på gategrunn er lite.  

Bragernes torg er fra gammelt av den representative plassen og det kommersielle 

tyngdepunktet. Her ligger nyere og noe eldre bykjøpesentre med et meget godt tilbud av 

butikker og sevice og med parkering i kjellere og p-hus. Dette suppleres med butikker, 

utesteder og parkeringstilbud på gateplanet. Fra torget avtar tettheten gradvis østover, 


































































