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Forord

Hvordan vi legger til rette for & bo, arbeide og bruke fritiden var har
stor betydning for menneskers opplevelse av det gode liv. Gjennom
god planlegging kan vi skape trivelige og velfungerende byer,
tettsteder og bygder, og slik at behovet for & reise reduseres mest
mulig, og at det blir mulig & reise miljgvennlig.

Ansvaret for areal- og transportpolitikken er spredt pa mange
hender. Kommunene har f eks ansvar for arealplaner, byutvikling og
parkeringspolitikk, fylkeskommunen for kollektivtransport og
fylkesveger, staten for stamveger, riksveger og jernbane. Dersom
stat, fylkeskommune og kommuner samordner sine virkemidler
skapes bedre forutsetninger for en baerekraftig og konkurranse-
kraftig utvikling til glede for innbyggere og neeringsliv.

Buskerudbysamarbeidet er etablert nettopp for & sikre god
samordning av areal- og transportpolitikken i var felles bolig-,
service- og arbeidsmarkedsregion. Na sitter alle partnere med
delansvar for areal- og transportpolitikken i byomradet rundt samme
bord. Dette er kommunene Lier, Drammen, Nedre Eiker, @vre Eiker,
Kongsberg og Buskerud fylkeskommune, Statens vegvesen,
Jernbaneverket, Kystverket og Fylkesmannen i Buskerud.
Samarbeidet forutsetter at beslutninger skal veere kunnskaps-
forankret og basert pa bred konsensus.

Det er historisk nar det na er laget en felles areal- og transportplan
for Buskerudbyen. Det er forventet sterk befolkningsvekst i arene
som kommer og det er derfor spesielt viktig na, at felles strategier
for utvikling av arealer og transportsystem fastlegges. Da kan vi
bidra til & redusere klimagassutslipp, fa et effektivt transportsystem,
fa attraktive byer, tettsteder og bygder, og et langsiktig og
baerekraftig utbyggingsmanster som bevarer granne arealer.

| planprosessen har det veert lagt til rette for innspill og medvirkning
fra ungdom, neeringsliv og interesseorganisasjoner. Det er vart mal

at planen ikke bare skal ivareta mange viktige hensyn for
innbyggere og neeringsliv i arene som kommer, men ogsa at planen
skal vekke begeistring og virke samlende om en gnsket samfunns-
utvikling som flest mulig er tjent med - ikke minst vare etterfglgende
generasjoner. En bredt forankret plan vil gi de beste forutsetninger
for at de strategier som planen inneholder ogsa blir fulgt opp over
tid - ogsa med skiftende politisk ledelse.

Leseren av planforslaget ma se visjon, mal og strategier i
sammenheng med foreslatte tiltak i handlingsprogram og
planretningslinjer. Sammen utgjer disse elementer helheten i
planforslaget.

Planen legges na ut til haring i perioden juni - 20. september 2012.
Hgringsinnspill vil bli brukt til & gjare planen enda bedre. Det er var
intensjon & vedta planen endelig ved utgangen av 2012.
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Sammendrag

Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2013-23 bestar av to
ulike dokumenter:

Del 1: Planforslag - inneholder visjon, mal og nye strategier for
areal- og transportpolitikken i Buskerudbyen. Planforslaget
inneholder ogsa et handlingsprogram — en gjennomfaringsdel for
strategiene i planen. Videre inneholder planforslaget retningslinjer
for planlegging. Retningslinjene skal ivaretas nar
handlingsprogrammet gjennomfares.

Del 2: Kunnskapsgrunnlag - er det viktigste faglige grunnlaget for
utformingen av strategier i planforslaget. Beslutninger i
Buskerudbysamarbeidet skal vaere kunnskapsbaserte. |
kunnskapsgrunnlaget gjennomgas bl a grunnleggende
sammenhenger mellom arealbruk og transport, kunnskap om hva
som skaper attraktive byer og tettsteder og kunnskap om
virkemidler for a fortette med kvalitet. Ogsa en neermere beskrivelse
av utviklingstrekk og utfordringer, samt oppsummering av
reisevaneundersgkelse for Buskerudbyen inngar i del 2.
Kunnskapsgrunnlaget inneholder ogsa et sammendrag av
konsekvensutredningen som svarer pa mange spgrsmal som ble
stilt i planprogrammet for areal- og transportplanarbeidet.

Sammendrag av del 1: Planforslag

Forventet sterk befolkningsvekst fram mot 2023 er en positiv
planutfordring, men som ogsa medfarer gkt belastning pa vegnettet
og redusert framkommelighet for naeringslivets transporter om ikke
nye strategier utvikles. Med riktig utformet arealpolitikk og med en
samordnet transportpolitikk vil Buskerudbyen ha bedre
forutsetninger for & nd malsettinger om attraktivitet, baerekraft og
konkurransekraft. Les mer om Bakgrunn for areal- og transport-
planarbeidet i kapittel 1.

Buskerudbysamarbeidet har en organisasjonsstruktur som bade
skal sikre folkevalgt styring, politisk og administrativ forankring og
skape gode forutsetninger for samordning og kunnskapsbaserte
beslutninger. Les mer om Buskerudbysamarbeidets Mandat og
organisering i kapittel 2.

Buskerudbyen skal utvikles til en baere- og konkurransekraftig
byregion av betydelig nasjonal interesse. Buskerudbyen skal ha et
klimavennlig utbyggingsmgnster med effektivt transportsystem og
attraktive byer og tettsteder. Mer om Buskerudbysamarbeidets
Visjon, hovedmal og delmal kan du lese om i kapittel 3.

| kapittel 4 finnes en Problembeskrivelse — dette er en oppsum-
mering av viktige utfordringer for areal- og transportpolitikken i
Buskerudbyen. Behovet for & etablere nye og helhetlige areal- og
transportstrategier og en fullfinansiert "bypakke” / samferdselspakke
for & mate disse utfordringene er patrengende, dersom mal for
Buskerudbyen skal kunne nas.

| kapittel 5, Forholdet til andre planprosesser, er det gitt en
omtale av hvordan Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2013-
2023 ma samhandle med andre, parallelle og etterfalgende
planprosesser, for at strategier for areal- og transportpolitikken i
Buskerudbyen i denne plan skal kunne gjennomfgres.

Kapittel 6 redegjoar for Overordnet strategi for areal- og transport-
politikken i Buskerudbyen. For at det skal vaere mulig a iverksette
effektive strategier innen transportpolitikken, er det en forutsetning
at arealbruken er konsentrert. Ulike alternativer for & konsentrere
arealbruken har veert analysert og planforslaget konkluderer med at
det meste av bolig- og arbeidsplassvekst i Buskerudbyen kan finne
sted i 5 regionale hovedutviklingsomrader og 1 lokalt utviklings-
omrade. Disse 6 omradene har bade jernbanestasjon som knytter
tettstedet til resten av Pstlandet og forutsetninger for en fler-



funksjonell utvikling med bade boliger, arbeidsplasser og variert
sentrumsutvikling. Ingen andre steder i Buskerudbyen har alle disse
egenskapene. Det meste av bolig- og arbeidsplassvekst kan finne
sted i disse 6 prioriterte omradene, med unntak av plass- og
transportkrevende neeringsliv.

| kapittel 7 er det redegjort neermere for nye Strategier for
arealbruk. Konsentrert arealutvikling kan ikke skje uten at fortetting
skjer med kvalitet. | kap 7.1 er det derfor redegjort for strategier og
oppfalgende planaktivitet som skal sikre at arealutvikling og
transportstrategier skaper attraktive byer og tettsteder. |
etterfalgende kapitler er det utviklet strategier for ulike vesentlige
sider av arealpolitikken; kap 7.2 Senterstruktur, handel og service,
kap 7.3 Neeringsvekst og -lokalisering, kap 7.4 Boligutvikling, kap
7.5 Grgnnstruktur og kap 7.6 Arealutnyttelse.

| kapittel 8 er nye Strategier for transportsystemet gjennomgatt.
Kapittel 8.1 redegjar for et fremtidsrettet og helhetlig transport-
system inkludert behovet for & utvikle en fullfinansiert transport-
pakke. | de etterfglgende kapitler er det utviklet strategier for ulike
deler av transportsystemet; kap 8.2 Jernbane og togtilbud, kap 8.3
Busstilbud, kap 8.4 Vegnett, kap 8.5 Sykling, kap 8.6 Gaing, kap 8.7
Gods- og neeringstransport og kap 8.8 Parkering.

Kapittel 9 redegjer for Virkninger av planforslaget for definerte
tema i planprogrammet.

Falgende tema har veert gjenstand for konsekvensvurdering:

1 Transportomfang og reisemiddelfordeling

. Klimagassutslipp fra transportsektoren

. Samfunnsgkonomiske vurderinger

Stay

. Ulykkesrisiko

. Forbruk av jordressurser

. Forbruk av georessurser

. Regionale konsekvenser for kulturmilja, naturmiljg, friluftsliv og
landskap

9. Samfunnssikkerhet

10. Forholdet til overordnede retningslinjer

11. Regional utvikling

ONOUTAWN

| kapittel 10 er de ulike tiltak som er foreslatt i de ulike delkapitler
om strategier for arealbruk og transportsystem oppsummert i et
Handlingsprogram. Dette er gjennomfgringsprogrammet for &
falge opp alle omtalte strategier i planen. Handlingsprogrammet
redegjer for hva som skal gjares, av hvem og nar.

| kapittel 10 er ogsa Planretningslinjer knyttet til de ulike areal- og
transportstrategier oppsummert. Retningslinjene inneholder
momenter som skal ivaretas nar handlingsprogrammet
gjennomfgres; mao hvordan ting skal gjgres.

Strategikart for areal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23
finnes i kap 11 og med oppsummering av viktigste strategiske tiltak i
planen.
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1 Bakgrunn

1.1 Befolkningsvekst — en positiv planutfordring

Byomradet fra Lier til Kongsberg omfatter i dag ca 152000
innbyggere og er en del av Norges starste vekstregion. For
Buskerudbyen forventes en vekst i stgrrelsesorden +68000
innbyggere frem mot 2040 ifglge middelprognosen til SSB (2011).
En slik vekst vil legge gkt press pa bade transportsystemene og pa
arealbruken i omradet. Skal veksten gi positive ringvirkninger, ma
innbyggere og naeringsliv gis fysiske rammevilkar som styrker
opplevelsen av velfungerende og attraktive lokalsamfunn. Dette er
en utfordring som krever at vi kommer raskt i gang med samordnet
planlegging pa tvers av kommunegrenser og forvaltningsnivaer.

Tabellen under viser innbyggere i kommuner i Buskerudbyen i 2012
(rundet ned til neermeste 1000) og prognoser for 2023 og 2040. | alt
vil Buskerudbyen kunne fa 36000 nye innbyggere fram mot 2023 og
ytterligere 32000 innbyggere i perioden 2023-2040. | 2040 vil det
kunne vaere 220000 innbyggere i alt.

Kommune / Befolkning | Befolkning | Befolkning | Befolkningsvekst
Region 2012 2023 2040 201240

Lier 23000 29000 34000 +11000
Drammen 64000 80000 96000 +32000
Nedre Eiker 23000 28000 32000 +9000
@vre Eiker 17000 21000 24000 47000
Kongsberg 25000 30000 34000 +9000
Buskerudbyen 152000 188000 220000 +68000

1.2 Neeringsliv —i sterk internasjonal konkurranse
Neeringslivet i Buskerudbyen er differensiert, men ogsa preget av
bedrifter som konkurrer i et internasjonalt marked med hgy
kompetanse og betydelig verdiskapning. Veksten i teknologi-
selskapene er sterk, og regionen fremstar som en av de industrielle
motorene i Fastlands-Norge. Et hgyt utviklet internasjonalt
industrimiljg med vekt p& hgyteknologisk kompetanse setter
Buskerudbyen pa kartet.

Buskerudbyen ma kontinuerlig utvikle og forbedre vertskapsrollen
for de store internasjonale selskapene for & beholde sin posisjon
overfor potensielt mer attraktive lokasjoner over hele verden. Bade i
privat og offentlig sektor er man avhengig av underleverandgrer og
en rekke tjenester, samt gode transportkorridorer. Tilgang til
kompetent arbeidskraft er en viktig konkurransefaktor for
naeringslivet. Gode kommunikasjoner til bolig- service- og
arbeidsmarkedet i Osloregionen er derfor meget viktig. Seerlig
gjelder dette neeringslivet i Kongsberg, som i dag er i periferien av
Osloregionens dagpendlingsomland.

Grunnlaget for verdiskaping er et velfungerende naeringsliv som
utnytter ressursene pa en effektiv og baerekraftig mate. Hoved-
utfordringen for det offentlige er & sikre gode rammevilkar. Viktige
suksesskriterier for naeringslivet i Buskerudbyen er attraktive bo- og
levevilkar som grunnlag for & fa kvalifisert arbeidskraft, effektive og
miljgvennlige transportsystemer, gode neeringsarealer og en
internasjonal havn.

1.3 Samferdsel — begrenset kapasitet pa veg og jernbane
Buskerudbyen er preget av trafikkerte gjennomfartsarer av nasjonal
og regional betydning, se figur til venstre. Gjennom tidligere
planarbeid og gjennomfgring av en rekke vegprosjekter (bl.a.
Vegpakke Drammen), er mye av gjennomgangstrafikken i dag fart
utenom byer og tettsteder.



Det nye veisystemet har gitt betydelig kapasitetsgkning i veinettet,
og har tilrettelagt for en sterk vekst i biltrafikken generelt. Samtidig
har gjennomfgringen av vegprosjektene gitt betydelig reduksjon av
trafikk, lokal luftforurensing og st@y i byer og tettsteder, mens
utslippene av klimagasser fra bilbasert transport har gkt. |
Buskerudbyen foretas i dag ca 70% av alle reiser med privatbil.

| byomradet fra Lier til Kongsberg (Buskerudbyen) ser man at
gevinstene fra Vegpakke Drammen og forlengelsen av E134 mot
Kongsberg allerede er i ferd med a bli spist opp av gkende biltrafikk.
Hvis en ikke klarer & redusere gkningen i biltrafikken, vil
kommunene i dette omradet i neer fremtid pa ny sta overfor en
situasjon med overbelastning av viktige deler av veitransportarene,
redusert framkommelighet for naeringslivets transporter og mindre
attraktivt by- og tettstedsmiljg som en konsekvens.

Jernbanens rolle mht persontransport har i Buskerudbyen i dag
begrenset betydning nar en ser hvor liten andel av reisene som
foretas med tog. De fleste reiser foregar internt i regionen og gjerne
pa kryss og tvers i omradet. Pa disse reiserelasjonene er toget lite
konkurransedyktig. Togets rolle i dag er likevel ikke ubetydelig,
seerlig nar det gjelder arbeids- og tjenestereiser mellom
Buskerudbyen, saerlig Drammen, og Oslo/Akershus. Fra Drammen
stasjon reiser det ca 9000 passasjerer daglig. Potensialet for flere
reiser med tog ogsa internt i Buskerudbyen er betydelig, dersom
Buskerudbyen samtidig i starre grad konsentrerer boliger og
arbeidsplasser i byer og tettsteder med jernbanestasjon. Dette
forutsetter samtidig at jernbanen utvikles til & bli den ryggrad i
transportsystemet det har potensiale til & bli mht a frakte mennesker
mellom knutepunkter i Buskerudbyen og & knytte hele regionen
sterkere til resten av Osloregionen. Selv med dagens lave
togfrekvens (timesfrekvens mellom Drammen og Kongsberg) er
jernbanens infrastruktur s begrenset utbygd at kapasiteten ikke
tillater hgyere frekvens uten betydelige infrastrukturtiltak.
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1.4 Miljo og klima — global utfordring som krever lokale

strategier
Norge har som mal fram til 2020 a redusere utslippene av
klimagasser tilsvarende 30 prosent av utslippene i 1990.
Klimagassutslippene i 2010 var imidlertid 8 prosent over 1990-niva.
Om lag to tredjedeler av Norges totale utslippsreduksjoner skal tas
nasjonalt.

Transportsektoren bidrar til & gjgre maloppnaelse innenfor flere
miligomrader utfordrende. Av de samlede nasjonale utslippene
representerer transport 30 prosent av klimagassutslipp, 65 prosent
av Nox-utslippene og 85 prosent av stgyplagene. Vegtrafikken er
den starste kilden.

Klimagassutslippene fra vegtrafikken er gkende, det er fortsatt
utfordringer knyttet til luftkvaliteten i byene, og stayplagen er
omtrent konstant. Utbygging av samferdselsanlegg kan ogsa ha
negativ pavirkning pa naturmangfoldet ved at leveomrader for
planter og dyr fragmenteres eller forsvinner. Inngrep farer til tap av
kulturminner/- miljger og dyrket jord, samt reduksjon av
landskapsverdier.

Fremmede, skadelige arter langs trafikkarene kan true det
biologiske mangfoldet. Omfanget av tilgjengelige og funksjonelle
omrader for friluftsliv kan reduseres. Dessuten kan utslipp fra
trafikken fgre til endringer i naturmiljget og pavirke vannkvaliteten
negativt.

| Nasjonal transportplan 2014-23 foreslar de statlige transport-
etatene en tredelt innsats for a redusere klimagassutslippene fra
transport:

1) Miljgvennlig transport, tettere arealbruk og restriksjoner pa
biltrafikken i byene

2) Starre vektlegging av reduserte klimagassutslipp ved planlegging
0g prioritering av infrastrukturprosjekter

3) Avgifter og insentiver for a redusere utslipp
fra kjgretayene.

Det tredje innsatsomradet er et statlig ansvar, mens de to farste
innsatsomradene i stor grad er et ansvar for byomradene — her bar
Buskerudbysamarbeidet sgke lgsninger som kan bidra til at
nasjonale mal innen miljg- og kilmapolitikken i starre grad nas.

1.5 Konsentrert arealbruk — fundamentet i areal- og

transportpolitikken
Hvordan vi tar i bruk vare arealer har store konsekvenser for
transportomfang og reisemiddelbruk. Er f eks en bolig lokalisert naer
et kommunesenter og kollektivknutepunkt vil lokaliseringen gjere
det mulig @ na mange gjgremal til fots, med sykkel eller med
kollektiv-transport. Er boligen i stedet lokalisert i et boligfelt
beliggende for seg selv og utenfor kollektivknutepunkter, vil beboere
der neermest til evig tid vaere avhengig av privatbil for & komme til
de fleste gjgremal. Beslutninger om arealbruk har gjerne
konsekvenser over lang tid — ofte i flere generasjoner.

Kommunene har uttemmende virkemidler gjennom plan- og
bygningsloven til & kunne styre arealbruksutviklingen i egen
kommune. Arealplanlegging er regulerende virksomhet og som
markedet ma tilpasse seg etter. Et eksempel pa det er bygging i
strandsonen. Det er utvilsomt et marked for bygging av boliger i
strandsonen, men pa grunn av at arealpolitikken er restriktiv mot slik
utbygging, vil strandsonen forbli ubebygd ogsa for etterfalgende
generasjoner. Markedet ma tilpasse seg slik form for regulering. Det
vil imidlertid kunne oppsta spillsituasjoner dersom arealpolitikken er
sveert forskjellig i ulike kommuner i samme funksjonelle byomrade —
det er derfor gnskelig at vi i Buskerudbyen kan ha en samordnet
arealpolitikk.

Farst med riktig arealpolitikk blir det ogsa mulig & iverksette
helhetlige areal- og transportstrategier som i stagrre grad gir
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maloppnaelse mht attraktivitet, beerekraft og konkurransekraft. Med
tett og konsentrert arealbruk blir det for eksempel enklere a legge til
rette for & ga, sykle og reise kollektivt enn i mer spredtbygde
bystrukturer. | spredtbygde strukturer er det dessuten langt mer
vanskelig & iverksette biltrafikkreduserende tiltak. Og uten
biltrafikkreduserende tiltak, vil ofte byomradet veere preget av hay
grad av bilbruk, vegnettet vil fa framkommelighetsutfordringer,
neeringslivet vil kunne fa redusert sin konkurransekraft og det vil bli
store investeringsbehov i veginfrastruktur. Dette er ogsa situasjonen
vi star overfor i Buskerudbyen.

1.6 L@sningen — samordnede strategier og fullfinansierte

"bypakker”
Lasningen pa ovennevnte utfordringer er & utvikle nye, helhetlige og
samordnede areal- og transportstrategier for Buskerudbyen. En
samordnet arealpolitikk for hele byomradet vil bade kunne bidra til
lzsninger pa felles areal- og transportutfordringer i et langsiktig
perspektiv og legge faringer for markedet som vil matte tilpasse seg
den gjeldende arealpolitikk.

En felles arealpolitikk ma fglges opp i kommuneplanene, mens
strategier for utvikling av transportsystemet bgr skje gjennom
fortsatt felles planaktivitet og som munner ut i en helhetlig og
fullfinansiert "bypakke” eller samferdselspakke.

Samferdselspolitikken i Norge er i dag slik innrettet at det ikke er
tilgjengelig nok ressurser gjennom ordinzere budsjetter til & drifte et
kollektivtilbud i byomradene som er tilstrekkelig konkurransedyktig
med privatbil. | transportetatenes forslag til Nasjonal transportplan
2014-23 pekes det pa behovet for & utvikle helhetlige "bypakker”
eller samferdselspakker for & sikre fullfinansiering av de ngdvendige
inftastrukturtiltak og driftstiltak i transportsystemet. Finansierings-
kilder til slike samferdselspakker er gjerne en kombinasjon av
statlige, fylkeskommunale og kommunale midler, og en eller annen
form for trafikantbetaling.
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Buskerudbysamarbeidet arbeider for a fa etablert en slik framtidig
"bypakke” som kan videreutvikle miljgvennlig transportinfrastruktur
og samtidig bidra til a finansiere drift av kollektivtransportsystemet.
For vart byomrade er en slik "bypakke” / samferdselspakke kalt
Buskerudbypakke 2.



2 Mandat og organisering

2.1 Samarbeidspartnere

Partnerne i Buskerudbysamarbeidet bestar av
fem kommuner, fylkeskommunen

og fire statsetater i Buskerud. Partnerne er:
Lier kommune

Drammen kommune

Nedre Eiker kommune

@vre Eiker kommune

Kongsberg kommune

Buskerud fylkeskommune
Fylkesmannen i Buskerud

Statens vegvesen region sgr
Jernbaneverket region gst

Kystverket Sgrast

Neeringslivet i regionen er viktige samarbeidspartnere.
Buskerudbysamarbeidet har en egen Neeringslivsgruppe
representert ved NHO Buskerud, LO Buskerud, Drammen
Neeringslivsforening, Kongsberg Handels- og Neeringsforening, Lier
Neeringsrad, Nedre Eiker Neeringsrad og @vre Eiker Naeringsrad.

En vellykket kollektivsatsing er viktig for innbyggerne
i Buskerudbyomradet. Derfor er Braker ogsa en viktig aktgr i
Buskerudbysamarbeidet.

2.2 Mandat

2.2.1 Samarbeidsavtale
Buskerudbysamarbeidet er tuftet pa en 5-arig samarbeids-avtale om
klimavennlig areal- og transportutvikling i byomrader Lier-

Kongsberg — Areal, transport og miljgprosjektet (ATM)

Buskerudbyen:

e Samarbeidet skal bidra til en samordnet og klimavennlig areal-
og transportpolitikk som falger opp bade lokale, regionale og
nasjonale mal.

e Prosjektet skal tilfredsstille nasjonale forutsetninger for a kunne
innga en felles bypakke (samferdselspakke) i trad med nasjonal
transportplan. Denne pakken omtales som Buskerudbypakke 2.

e Samarbeidet skal legge til grunn kunnskapsbaserte Igsninger.

e Prosjektet skal bidra til mer helhetlige lgsninger og gkt
gjennomfgringskraft.

2.2.2 Planprogram

A utvikle en felles areal- og transportplan med relevante virkemidler
er en av hovedoppgavene i samarbeidet. Et planprogram for
planarbeidet ble vedtatt sommeren 2011. Her er det redegjort mer
inngaende for hva felles areal- og transportplan Buskerudbyen
2013-2023 skal omfatte.

2.2.3 Avtale om belgnningstilskudd

Buskerudbysamarbeidet har inngatt en 4-arig avtale med

Samferdselsdepartementet om belgnningstilskudd til bedre

kollektivtransport og mindre bilbruk for perioden 2010-2013. Tiltak

finansiert av denne avtalen er definert som Buskerudbypakkel.

Intensjonen i avtalen er at i alt 280 millioner kr skal benyttes til tiltak

i Buskerudbyen som kan bidra til & redusere omfanget av reiser

med privatbil og gke andelen kollektivreiser og bruk av sykkel. De

kortsiktige mal i fierarsperioden er definert slik:

e At den samlede biltrafikken i byomradet Buskerudbyen ikke skal
gke i perioden, og helst reduseres, selv om befolkningen
og/eller antall arbeidsplasser gker.

e En samlet reduksjon av biltrafikken pa 5% i rushtiden for hele
byomradet Buskerudbyen i perioden.
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2.3 Organisering

Buskerudbysamarbeidet har en organisasjonsstruktur som bade
skal sikre folkevalgt styring, politisk og administrativ forankring og
skape gode forutsetninger for samordning og kunnskapsbaserte
beslutninger.

Prosjekt- I Linje
Organisasjon | organisasjon

Administrasjon

Administrativ
styringsgruppe

Prosjektsjef
m/sekretit samordning internt

Stab og avd,

2.3.1 ATM-utvalg

Samarbeidet legger konsensus til grunn ved beslutninger. Alle
formelle beslutninger fattes i kommunestyrer, fylkesting og hos
statsetatene. Dette setter ekstra store krav til forankring av arbeidet
i alle partnernes organisasjoner. Her ma alle bidra i en balanse
mellom & «gi og ta». ATM-utvalget er den politiske styringsgruppen i
samarbeidet, og bestar av ordfgrerne i de fem kommunene og
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fylkeskommunen, lederne i de tre statsetatene og fylkesmannen.
Utvalget hartil sammen 10 representanter.

2.3.2 ATM-rad

ATM-radet bestar av 36 valgte politikere fra de fem kommune-
styrene og fylkestinget. Det er i 2011 apnet for ytterligere politiker-
representasjon i ATM-radet med valgte observatgrer. Denne
gruppen av folkevalgte representerer sentrale politikere fra alle
politiske partier som er representert i de fem kommunene og
fylkeskommunen. | ATM-radet mgtes politikere pa tvers av
kommunegrenser og politiske partier for & drafte sentrale
problemstillinger far formell politisk behandling i kommunene og i
fylkeskommunen.

ATM-radet er bindeleddet mellom Buskerudbysamarbeidets
utviklingsarbeid og de formelle politiske vedtaksorganene i
kommunene og fylkeskommunen. Radet far kunnskap, gir faringer
for arbeidet og sikrer politisk forankring av arbeidet

2.3.3 Administrativ styringsgruppe

| den administrative styringsgruppen deltar ridmenn og
administrative ledere fra statsetatene, samt naeringslivet
(NHO og LO).

2.3.4 Fagrad
Fagradet bestar av partnernes faglige ledere, samt Brakar.

2.3.5 Arbeidsgrupper

| tillegg er det opprettet ulike faglige arbeidsgrupper. | 2011 har
arbeidsgruppen som har jobbet med areal- og transportplanen
(ATP-gruppa) hatt en sentral rolle.

2.3.6 Sekretariat

Buskerudbysamarbeidets sekretariat ledes av prosjektsjefen,
og har som hovedfunksjon a lede og koordinere alle aktiviteter i
samarbeidet.



3 Visjon, hovedmal og delmal

Etterfalgende malstruktur bygger pa formuleringer i politisk vedtatt
samarbeidsavtale [1] og planprogram [3] fra 2010. Disse har veert
styrende for innretningen av planarbeid, planprosess og de
utredningsarbeider som er foretatt.

Formuleringene er egnet til & kommunisere hva Buskerudbyen
gnsker a strekke seg mot. Siden malsettingene ble formulert tidlig i
planprosessen, og far eksisterende kunnskapsgrunnlag var etablert,
beerer malene preg av a veere «rundt» formulerte. Dette har vaert
positivt for planprosessen, i den forstand at tolkning og presisering
av hva som er realistisk & oppna innen de ulike delmal har kunnet
bli gjenstand for gkende grad av presisering underveis.

Malformuleringene gir rom for tolkning. Det har imidlertid veert et
gnske i utforming av plandokumentet at strategier,
planbestemmelser og retningslinjer, som falger av disse mal, skal
veere tydelig formulerte og slik at det i liten grad etterlates et
tolkningsrom om hva oppfglging av strategiene innebaerer for den
enkelte samarbeidspartner i Buskerudbyen. Pa denne maten er det
en ambisjon at planen vil virke avklarende for etterfalgende
planprosesser.

| kapittel 9 er det gitt en oppsummering av virkning av planen og
med vurdering av i hvilken grad mal kan forventes nadd ved a
gjennomfgre de anbefalte strategier for arealbruk og transport som
det er redegjort for i denne plan.

Til neste generasjons areal- og transportplan for Buskerudbyen
anbefales det & arbeide videre med malstrukturen. Da vil det ogsa
veere grunnlag for & utarbeide mal med hgyere presisjonsgrad.

Etterfglgende visjon og mal gir uttrykk for at Buskerudbyen gnsker a
legge til rette for den befolkningsvekst som forventes & komme og

at denne veksten skal skje innenfor rammene av en baerekraftig
utvikling. Det positive med vekst er at den kan styres gjennom
tilrettelegging og planlegging. Det ville ha veert langt mer krevende a
formulere positive mal og legge planer for fremtiden dersom
utgangspunktet var stagnasjon og befolkningsnedgang. | en
vekstsituasjon kan offentlig planlegging spille pa lag med krefter i
markedet og bade gi grunnlag for gode Igsninger og trivsel for
innbyggere og konkurransekraft for neeringslivet. Buskerudbyen
gnsker & ivareta bade globale, nasjonale, regionale og lokale mal —
noe etterfalgende visjon og mal gir uttrykk for.
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lllustrasjon av det urbane i det grgnne

3.1 Visjon

Buskerudbyen skal utvikles til en beere- og konkurranse-
kraftig byregion av betydelig nasjonal interesse.

3.2 Hovedmal og delmal

Hovedmal 1: Utbyggingsmgnster og transportsystem skal
veere klimavennlig

1.1 Utbyggingsmeansteret skal vaere arealeffektivt, basert pa
prinsipper om en flerkjernet utvikling i knutepunkter langs jernbanen
og kollektivtransportsystemet, med bevaring av overordnet
grentstruktur og jordbruksomrader.

1.2 Byomradet skal vaere et ledende omrade for reduksjon av
klimagassutslipp fra transportsektoren.

Hovedmal 2: Transportsystemet skal veere effektivt og
rasjonelt for alle brukere

2.1  Transportsystemet skal pa en rasjonell mate, bade for
personer og gods, knytte det flerkjernede byomradet sammen, til
Oslo-omradet og til utlandet.

16

2.2 Transportsystemet skal veere effektivt, bade for innbyggere
og neaeringsliv, miljgvennlig med kollektivtransport av hgy kvalitet
som grunnstamme, og med tilgjengelighet for alle og med lavest
mulig behov for biltransport.

Hovedmal 3: Det skal legges til rette for attraktive byer og
tettsteder i alle kommuner

3.1 Det skal legges til rette for livskraftige byer og tettsteder i alle
kommuner som urbane knutepunkter / kommunesentra, med bo-
steder, arbeidsplasser, handel, service-, kultur- og fritidsaktiviteter.
Samspillet med landdistriktene skal ivaretas.

3.2  Vekstkraften i Drammen og Kongsberg skal utnyttes til beste
for hele Buskerudbyen. Vekst i alle kommuner bgr skje ved en
boligutbygging, arbeidsintensiv naeringsutvikling og lokalisering av
offentlig virksomhet til knutepunkter langs jernbanen og det gvrige
kollektivtransportsystemet.

3.3 Tilrettelegging for arealkrevende naeringsliv skal ivaretas i et
regionalt perspektiv i Buskerudbyen og slik at konflikter med gnsket
by- og tettstedsutvikling minimeres.



3.3 Hva er det vi vil? Naermere drgfting av mal for utvikling
Buskerudbysamarbeidet legger i denne plan til rette for forventet
befolknings- og naeringsvekst i byomradet fram mot 2023. Veksten
vil bade kunne oppfylle mal om & avlaste andre pressomrader pa
@stlandet og bidra til bedre forutsetninger for styrket kollektiv-
transport og mer attraktive byer og tettsteder i Buskerudbyen.

3.3.1 Utbyggingsmgnster og transportsystem skal vaere
klimavennlig

Vi vil derfor:

e Utnytte byggeomradene effektivt for a reduseres presset pa det
vakre natur- og kulturlandskapet og slik at de rike frilufts- og
jordbruksarealene i Buskerudbyen i stgrre grad kan
opprettholdes som sammenhengende strukturer.

e Utvikle et flerkjernet byomrade med knutepunkter langs
jernbanen. Arbeidsplasser, boliger og sentrumsfunksjoner skal
samles i knutepunkter. Med flerfunksjonell arealbruk reduseres
avstander mellom funksjoner og muliggjer i starre grad gaing og
sykling. Mellom knutepunktene skal det vaere mulig a reise
effektivt med kollektivtransport.

Redusere klimagass fra transportsektoren ved & legge bedre til
rette for alternativer til privatbil og ved a gradvis innfase
biltrafikkreduserende tiltak i takt med at alternativer til privatbil
utvikles.

3.3.2 Transportsystemet skal vaere effektivt og rasjonelt for alle

brukere

sone

Vi vil derfor:

Sikre neeringslivet framkommelighet pa vegnettet ved a legge til
rette for at private reiser i stgrre grad kan forega med andre
transportmidler.

Det kollektive transportsystemet skal veere samordnet, med
effektive knutepunkter og parkeringsmuligheter for bil og sykkel.
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e Tog og buss skal fa hayere frekvens, kortere reisetid og bedre Denne ambisjonen forutsetter at strategiene i planen realiseres og

kvalitet mht materiell, informasjon, stasjoner og holdeplasser og at staten stiller opp med gkonomiske ressurser slik at ambisjonene
slik at tilbudet er konkurransedyktig med privatbil. kan la seg realisere.

e Det skal veere attraktivt & ga og sykle for alle.
Effektive Igsninger for godstransport skal utvikles i et Buskerudbyen har som mal fram mot 2023 at:
@stlandsperspektiv og slik at en gkende andel gods kan e Andel syklende skal dobles.

transporteres med tog eller bat. Andel kollektivreisende (buss og tog) skal dobles.

[ ]

e Andel gdende skal gke.

e Andelen reiser med privatbil (bilfgrer + bilpassasjer) skal
reduseres med minst 10%-poeng

Dagens reisevaner (RVU 2009) fremgar av figuren under.

Buskerudbyen Tog; 20 et 1.5

3.3.3 Det skal legges til rette for attraktive byer og tettsteder i
STl fots; 21,1 alle kommuner

MC/mop; 0,7

Hovedmal for endring av transportmgnster fram mot 2023:
Planen skal bidra til & realisere nasjonalt mal om at
trafikkveksten i persontrafikken i byomradene ma tas av
kollektivtrafikk, sykkel og gaing.
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Vi vil derfor:

Utvikle mer pulserende byer og mer levende tettsteder med
arbeidsplasser, handel, boliger, kulturopplevelser og
mgateplasser og slik at det blir markedsmessig grunnlag for et
mangfoldig og hayere ordens tjenestetilbud i hver kommune.
Utvikle mer konsentrerte byer og tettsteder med regional
attraksjonskraft og som er sterkt integrert i et felles arbeids-,
bolig- og servicemarked pa @stlandet.

Legge til rette for et mangfoldig boligtilbud og med kvaliteter slik
at alle, ogsa barnefamilier finner det attraktivt a bo i by.

Legge til rette for lek og strukturer som fremmer fysisk aktivitet.
Utvikle hensiktsmessige arealer til ulike typer naeringsformal.
Ha fortetting med kvalitet og med hensyn til stedets karakter.
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4 Forholdet til andre planprosesser

| det etterfglgende gis en omtale av hvordan areal- og transportplan
for Buskerudbyen 2013-23 kan ses i sammenheng med andre
parallelle statlige, regionale og kommunale planprosesser. En
fyldigere omtale av alle disse planprosesser finnes i vedlegg til
denne plan.

Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2023. Ansvar:

Buskerudbysamarbeidet.

Planen gir faringer for utvikling av areal- og transportsystem i

Buskerudbyen. Det er viktig & presisere at:

e Planen opphever ikke gjeldende kommuneplaner eller
reguleringsplaner.

¢ Planen opphever ikke eksisterende innsigelser til planer.
Planen inneholder ikke bevilgninger direkte. Planen kan heller
ikke instruere samarbeidspartneres budsjettprosesser.

"Handlingsprogram i planen” ma i stor grad felges opp i
kommuneplaner og Buskerudbypakke 2 samt alle partneres
arsbudsijett og utgvelse av deres lgpende politikk. Planen gir
faringer for alle partneres revisjon av eksisterende planer og for
utvikling av nye planer. Det er et mal at planen bidrar til & skape
forutsigbarhet om kommende plan- og utviklingsprosesser og slik at
antallet innsigelser til planer kan reduseres.

Kommunenes planstrategier og kommuneplanens arealdel.
Ansvar kommuner og fylkeskommune.

Planstrategiene for kommunene er en lovpalagt oppgave alle
kommuner ma gjennomfgare farste ar etter et kommunevalg.
Kommunenes planstrategier skal ta inn over seg arbeidet med
felles regional areal- og transportplan i Buskerudbyen og slik at det
planlegges revisjon av gjeldende kommuneplaner.
Kommuneplanens reviderte arealdeler ma falge opp areal-
elementene i areal- og transportplan for Buskerudbyen og kan
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derfor sies & vaere det viktigste element i «handlingsprogrammets
for arealbruk til den felles areal- og transportplanen.

Buskerudbypakke 2. Ansvar: Buskerudbysamarbeidet.

En helhetlig bypakke for Buskerudbyen vil veere
"handlingsprogrammet” mht transportelementene i areal- og
transportplan for Buskerudbyen. Buskerudbypakke 2 vil veere "eid”
av alle partnere i Buskerudbyen inkl. Statens vegvesen og
Jernbaneverket. Slike bypakker er vanligvis finansiert ved en
kombinasjon av trafikantbetaling, statlige, fylkeskommunale og
kommunale bevilgninger. Stortinget ma til slutt godkjenne bypakken
for Buskerudbyen da finanisering med trafikantbetaling forutsetter et
slik statlig vedtak. Innholdet i Buskerudbypakke 2 ma veere i trad
med de fagringer konseptvalgutredning for Buskerudbypakke 2 angir.

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

Konseptvalgutredning (KVU) er bestilt fra Samferdsels-
departementet etter anmodning fra Buskerudbysamarbeidet.
Prosessen er faglig, men vil nar den er gjennomfart, medfare
vedtak i regjeringen om hvilke transportkonsepter det skal jobbes
videre med i Buskerudbyen bade knyttet til ordingere planprosesser
etter plan- og bygningsloven og mht konkretisering av innhold i
Buskerudbypakke 2. Mao er arbeidet avklarende for videre
konkretisering / planarbeid.

Areal- og transportplan for Buskerudbyen 2013-23 er a
forstd som en oversiktsplan, som forutsetter oppfelging
av kommunene gjennom kommuneplanens arealdel og
andre kommunale planer, av fylkeskommunen gjennom
sine planer, satsing pa kollektivtransport og fylkesveger
og av staten gjennom NTP, etterfglgende statsbudsjett
og ved senere godkjenning av en bypakke / helhetlig
finansieringspakke (Buskerudbypakke 2) for infra-
struktur pa veg og jernbane og drift av kollektivtransport.



5 Problembeskrivelse

5.1 Behov for fornyelse av areal- og transportstrategiene
| planforslagets del 2 Kunnskapsgrunnlaget er det redegjort for
behovet for & endre strategier for areal- og transportutvikling i
Buskerudbyen slik at malsettingene om mer attraktive byer og
tettsteder, redusert bilbruk og klimagassutslipp skal kunne nas.

Utfordringene er knyttet til mange enkeltforhold innen areal- og
transportpolitikken. Oppsummert kan utfordringene sammenfattes
og knyttes til tre politikkomrader.

5.2 Behov for en fornyet arealstrategi
Nye strategier for arealpolitikk ma utvikles — og som i starre grad er
samordnet med en gnsket transportpolitikk:

Utfordring: Gjeldende arealpolitikk og kommuneplaner har over tid
endret seg og har i gkende grad styrket fokus mot attraktiv
tettstedsutvikling og utvikling i kollektivknutepunkter. Samlet sett
fremstar likevel ikke gjeldende kommuneplaner som en samordnet
arealstrategi innrettet mot a begrense behovet for privatbilbruk.
Dagens arealstrategier er i for stor grad basert pa en bade- og
strategi mht fortetting og utvikling andre steder enn i
kommunesentra og kollektivknutepunkter. Dette svekker utviklingen
av attraktive byer og tettsteder og reduserer mulighetene for a fa
etablert et godt kundegrunnlag for kollektivtransporten og et bedre
servicetilbud med etablering av hagyere ordens funksjoner i de
enkelte kommunesentra.

Utfordring: Over tid har etablering av bilbaserte kjgpesentra
utfordret sentrumshandelen. Dette kan, dersom utviklingen
fortsetter, bidra til redusert handelstilbud i tradisjonelle
sentrumsomrader og dermed svekke byliv og de enkelte
kommunesentras attraktivitet.

Utfordring: Strategier for naeringslokalisering (lokalisering av rett
virksomhet pa rett sted) er ikke i tilstrekkelig grad utviklet eller
samordnet med krav til parkering. Dette kan medfgre at
virksomheter som primaert bar lokaliseres i sentrumsomrader og
ved kollektivknutepunkt, havner andre steder. Dette kan bidra til gkt
bilbruk og svekket attraktivitet i de enkelte kommunesentra.

Utfordring: Det er ikke i tilstrekkelig grad gode lokaliserings-
muligheter for transport- og plasskrevende naeringsliv.

Utfordring: Dagens boligstruktur, med unntak av Drammen, er i
dag preget av hgy andel eneboliger og mindre andel rekkehus og
leiligheter. Det kan stilles spgrsmal ved om eksisterende
boligstruktur er tilstrekkelig variert til & kunne tilby hensiktsmessige
boliger til alle befolkningsgrupper.

Behov for fornyet strategi

Nye felles strategier for arealpolitikk, og som i stgrre grad er
samordnet med strategier for utvikling av transportsystemet,
bar utvikles. | en ny felles strategi for Buskerudbyen ma
arealbruken i stgrre grad styres mot konsentrasjon (fortetting
og transformasjon) heller enn spredt arealbruk og mot
transport- og arealbesparende lokalisering av funksjoner. Se
naermere omtale av Buskerudbyens nye strategi i kapitlene 6
og 7.
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5.3 Behov for en fornyet transportstrategi og med nye
finansieringslgsninger

Nye strategier for transportsystemet og helhetlige finansierings-
lgsninger ma utvikles:

Utfordring: Dagens vegkapasitet er begrenset. Gjeldende
prognoser for befolkningsvekst vil medfare gkt bilbruk (beregnet til
ca 50% fram mot 2040), redusert framkommelighet og svekket
konkurransekraft for naeringslivet om ikke nye strategier for
transportpolitikken utvikles.

Utfordring: Tog er i dag lite konkurransedyktig med bil pa de fleste
reiserelasjoner i Buskerudbyen. Jernbaneinfrastrukturen i
Buskerudbyen er underutviklet mht muligheten til & fa etablert et
styrket togtilbud, seerlig gjelder dette togtilbud pa strekningen
mellom Drammen og Kongsberg. Togtilbudets frekvens er for lav og
reisetiden er for lang.

Utfordring: Godshandtering skjer i dag pa flere ulike steder, dette
beslaglegger sporkapasitet for persontransport og er ogsa lite
effektivt for godstransporten. Godsterminaler beslaglegger ogsa
areal som i dag er gnsket til byutvikling. Det er behov for nye
fasiliteter for godsterminal pga begrensede vekstmuligheter for
godshandtering i eksisterende omrader.

Utfordring: Bussens framkommelighet er i liten grad prioritert i
vegnettet i kasituasjoner og bussen har pa flere reiserelasjoner for
lav frekvens og for lang reisetid sammenliknet med privatbil.

Utfordring: Tilrettelegging for syklende kan bli vesentlig bedre,
bade mht infrastruktur og drift vinterstid.

Utfordring: Tilrettelegging for gdende kan bli vesentlig bedre, bade
mht infrastruktur og drift vinterstid.
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Utfordring: Effektive overgangsmuligheter fra bil, gange og sykkel
til kollektivtransport er mangelfullt utviklet. Dette gjelder bade park-
and-ride fasiliteter, kiss-and-ride fasiliteter,
sykkelparkeringsmuligheter og effektive gang- og sykkelforbindelser
ved kollektivknutepunkter.

Utfordring: Det mangler tilstrekkelig vegtilknytning, bade for
privatbil, neeringslivets transporter, buss, gdende og syklende til
enkelte sentrale utviklingsomrader i kommunene. Dette begrenser
mulighetene for & utvikle sentrumsnzert areal i kommunene.

Utfordring: Dagens finansiering av infrastrukturtiltak og drift av
kollektivtransport er mangelfull. Nasjonal transportplan peker pa
behovet for & utvikle bypakker med trafikantbetaling for & sikre
fullfinansierte transportlgsninger i byomrader.

Behov for fornyet strategi

Forbedret transporttilbud og nye finansieringsformer bgr utvikles.
Alternativene til privatbil ma forbedres, kollektivtilbudet ma
forbedres og det ma legges bedre til rette for gangtrafikken og
sykkeltrafikken. En Buskerudbypakke?2 (fullfinansiert
transportpakke) for Buskerudbyen ma videre-utvikles basert pa
innholdet i felles areal- og transportplan for Buskerudbyen og i
trdd med anbefalinger i pagaende KVU for Buskerudbypakke2.
Se neermere omtale av Buskerudbyens nye strategi i kapittel 8.



5.4 Behov for en fornyet strategi for a begrense vekst i

privatbilbruk
Under 5.3 er det vist til at alternativene til privatbil ma forbedres for
at flere vil la vaere & kjare bil. Men positive virkemidler ma
kombineres med strategier for & begrense privatbilbruk dersom en
skal fa en effektiv reduksjon i veksten.

Utfordring: Dagens biltilgjengelighet i Buskerudbyen er sveert god,
bade nar det gjelder reisetider og nar det gjelder parkerings-
muligheter. Dette gjenspeiles ogsa i dagens reisevaner der ca 65%
av innbyggernes reiser i Buskerudbyen foretas med privatbil (jfr

RVU 2009 inkl bade bilfarerandel 51,9 % og bilpassasjerer 13,4 %).

For a fa effekt av en mer konsentrert arealpolitikk, og med et
forbedret tilbud for kollektivreisende, gaende og syklende, er det
samtidig behov for & innfare bilbegrensende tiltak. Et kollektivtilbud
uten bil-begrensende tiltak vil koste langt mer enn et kollektivtilbud
med bilbegrensende tiltak for & gi samme effekt pa reisevaner.

Utfordring: Kommunene i Buskerudbysamarbeidet har vedtatt en
samordnet parkeringsstrategi der sentrumsomradene skal prioritere
korttidsparkering foran arbeidsplassparkering og der prioriterte
jernbanestasjoner og bussholdeplasser skal prioritere
innfartsparkering. Kongsberg og Drammer er parkeringskommuner
og utvikler ulike parkeringsvirkemidler. De andre kommunene har
vedtatt & sgke om & bli parkeringskommuner. Det er behov for &
videreutvikle parkeringsregimet i alle kommunene videre.
Minimumsnormer eller O-krav til parkering for kontorvirksomheter i
sentrumsomrader bgr erstattes med maksimumsnormer.

Utfordring: Det i dag ikke hjemmel for det offentlige & palegge
avgiftsparkering pa privat grunn. Dette innebzerer at det er
begrensninger pa hvor aktivt den lovhjemlede parkeringspolitikken
kan brukes som biltrafikkreduserende virkemiddel i sentrums-
omrader i en situasjon der det er etablert bilbaserte kjgpesentre
utenfor tradisjonelle sentrumsomrader. Dersom kommunene bruker

parkeringspolitikk for aktivt som bilbegrensende tiltak kan dette virke
konkurransevridende og hemmende for sentrumshandel.

Utfordring: Trafikantbetaling er et virkemiddel som bade kan bidra
til & finansiere tiltak i transportsystemet og i seg selv virke
bilbegrensende. Pa tross av at tiltaket kan bidra til & na viktige mal
for samfunnsutvikling, viser erfaring at det er krevende lokalpolitiske
prosesser som ma til for a fa etablert trafikantbetaling.

Behov for fornyet strategi:

Det er vedtatt en samordnet parkeringsstrategi. Denne ma fglges
opp med felles parkeringsnormer og med konkrete tiltak tilpasset
den enkelte kommune..

Et system for trafikantbetaling bgr utvikles slik at det bade
begrenser ungdvendig bilbruk og sikrer fullfinansiering av et
forbedret transporttilbud som gir et bedre transportalternativ til
privatbil. Neermere omtale av ny strategi for Buskerudbyen kan
studeres i kapittel 8.
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6 Overordnet strategi

6.1 Konsentrert arealbruk som fundament
Buskerudbyen skal utvikles til en baerekraftig og konkurransekraftig
byregion. En mer attraktiv og konsentrert arealbruk ma vaere
fundamentet i en samordnet areal- og transportpolitikk.

Kunnskapsgrunnlaget har vist at det er store muligheter for
boligutvikling og arbeidsplassutvikling innenfor allerede avsatte
byggeomrader i gjeldende kommuneplaner. Planforslaget handler
derfor fgrst og fremst om hvordan vi husholderer med / styrer
bruken av og konsentrerer arealbruken i allerede definerte
byggeomrader. | mindre grad har planarbeidet omhandlet a lete
etter nye utviklingsomrader.

6.1.1 Alternative varianter av konsentrert arealbruk

Tre alternative strategier for areal- og transportpolitikk i
Buskerudbyen er utviklet og analysert som grunnlag for utforming
av en anbefalt overordnet strategi. Analysene bekrefter den
kunnskap vi har fra far om hva som gir mest baerekraft,
konkurransekraft og attraktive byer og tettsteder. Dette er neermere
beskrevet i planforslagets Del 2 — Kunnskapsgrunnlaget.

De tre alternative strategiene og resultatene som konsekvens-
utredningen redegjar for er kort oppsummert som fglger:

O-alternativet — ”bade konsentrasjon og spredt arealbruk”

En viderefgring av dagens areal- og transportpolitikk som bade
legger til rette for fortetting og arealbruk i kommunesentra, men som
ogsa legger til rette for betydelig utvikling i en rekke andre omrader i
Buskerudbyen gir darligst maloppnaelse. |1 2040 kan en slik strategi
medfgre en vekst i biltrafikken pa naer 50% sammenliknet med
2012.
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Det er derfor utredet to alternative strategier som begge legger til
grunn mer konsentrert arealbruk og et mer miljgvennlig transport-
system. Disse alternativene er bevisst definert som "teoretiske
ytterpunkter” mht hva som er mulig nar det gjelder konsentrasjon av
arealbruk. Dette for & finne ut hvilket arealbruksalternativ som best
responderer pa et godt og miljgvennlig transportsystem.

Alternativ 1 — konsentrasjon i 18 utviklingsomrader

Dette er et "teoretisk” alternativ der all arealutvikling konsentreres til
18 ulike utviklingsomrader i Buskerudbyen og der et godt
kollektivtilbud samvirker med arealbruken. Dette alternativet gir
bedre maloppnaelse enn 0-alternativet. Alternativet er ikke fullt ut
realistisk da noe utvikling i praksis ogsa vil matte skje andre steder
enn i de 18 utviklingsomradene. Det er for eksempel urimelig &
stanse all utvikling andre steder der planprosesser har kommet
langt og hvor byggesaker er under forberedelse.

Alternativ 2 — konsentrasjon til 5 utviklingsomrader

Dette er ogsa et "teoretisk” alternativ der all utvikling konsentreres til
5 utviklingsomrader i Buskerudbyen. Dette alternativet gir best
maloppnaelse. Dette alternativet er heller ikke fullt ut realistisk, da
utvikling i praksis ogsa vil matte skje andre steder ennide 5
utviklingsomradene.

6.1.2 Anbefalt strategi tar utgangspunkt i et begrenset antall
prioriterte utviklingsomrader

Analysene av ulike mater a innrette areal- og transportpolitikken har

gitt oss et kunnskapsgrunnlag for & kunne utmeisle en anbefalings-

verdig og realistisk strategi for framtidig arealpolitikk.

Det er slatt fast at arealbruken er selve fundamentet i en samordnet
areal- og transportpolitikk. (Kilde: T@l-rapport 1020/2009 m.fl)
Dersom arealbruken ikke er konsentrert til et begrenset antall
utviklingsomrader, blir det vanskelig a utvikle effektive
transportstrategier.



Nar arealbruken konsentreres til et begrenset antall flerfunksjonelle
utviklingsomrader reduseres behov for motorisert transport for reiser
lokalt. Det blir ogsa enklere & legge til rette for at reiser mellom
utviklingsomradene og ut av regionen kan betjenes med
kollektivtransport. Konsentrert arealbruk til et begrenset antall
utviklingsomrader gir ogsa de beste forutsetninger for at mal om
attraktiv by- og tettstedsutvikling og et konkurransekraftig naeringsliv
kan nas. A spre utviklingen i mange flere utviklingsomrader vil
komplisere reisemgnsteret og dermed favorisere privatbil som
reisemiddel.

Som fglge av ovennevnte er det derfor utviklet en anbefalt strategi,
som ikke er teoretisk, men som er innrettet mot at det meste av
utvikling skjer i et begrenset antall prioriterte utviklingsomrader.

| anbefalte strategi er det tatt hensyn til lokale behov og
forutsetninger.

6.1.3 Geografisk avgrensning og forholdet til gjeldende planer
Planforslaget omhandler strategiutforming for omradet mellom Lier
0og Kongsberg. Saledes inneholder planforslaget ikke strategier for
utvikling i Skotselv og Hvittingfoss. Arealutvikling i disse tettstedene
ivaretas i de enkelte kommuneplaner.

Planforslaget opphever ikke gjeldende kommuneplaner
(arealdelen), men gir fgringer for revisjon av kommunens- og de
andre samarbeidspartnernes planer.

Planforslaget statter Lier kommunes gnsker om & utvikle
Lierstranda til byutviklingsformal. P& samme mate som at
planforslaget ikke opphever gjeldende kommuneplaner, sa
opphever heller ikke planforslaget formelle innsigelser til gjeldende

kommunale planer. Realisering av byutvikling pa Lierstranda
forutsetter planavklaring i kommuneplanen for Lier.

6.2 Overordnet strategi fram mot 2023

6.2.1 Buskerudbyens 6 prioriterte utviklingsomrader

Overordnet strategi — falgende seks omrader er prioriterte
utviklingsomrader:

5 regionale hovedutviklingsomrader

o Kompaktbyen Kongsberg

Hokksund

Mjgndalen (inkl sentrumsomrade i Krokstadelva)
Sentrale deler av Drammen

Lierstranda

| tillegg et lokalt utviklingsomrade:
e Vestfossen

Alle prioriterte utviklingsomrader er knyttet sammen og
forbundet til resten av @stlandet med jernbane. Samtidig har de
potensiale for flerfunksjonell sentrumsutvikling med boliger,
arbeidsplasser og sentrumsfunksjoner. Dette skiller disse seks
utviklingsomradene fra andre mulige utviklingsomrader i
Buskerudbyen. De andre vurderte utviklingsomradene mangler
enten jernbanetilknytning eller potensiale for flerfunksjonell
utvikling av et visst omfang.

Kongsberg er regionsenter og det viktigste kollektivknutepunkt i
Kongsbergregionen. Kongsberg har et sterkt teknologimiljg og byen
har gode forutsetninger for videre vekst og utvikling.
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Hokksund er kommunesenter og kollektivknutepunkt i @vre Eiker
og ogsa et knutepunkt for reiser ut av Buskerudbyen i retning Amot-
Hgnefoss og alternativ rute til Gardermoen. Hokksund har en
etablert sentrumsstruktur og gode vekstmuligheter.

Mjgndalen er kommunesenter og kollektivknutepunkt i Nedre Eiker.
Mjgndalen har en etablert sentrumsdannelse og med stort
potensiale for videre allsidig tettstedsutvikling.

Drammen er fylkessenter og det viktigste kollektivknutepunkt i
Drammensregionen. Drammen havn er nasjonal stamnetthavn og
viktig innfallsport for gods. Drammen har gode togforbindelser til
Oslo og ogsa flytog til Gardermoen. Byen har stort potensiale for
videre allsidig byutvikling.

Lierstranda er et nytt mulig byutviklingsomrade. Her er det
potensiale for omfattende attraktiv fjordbyutvikling og muligheter for
etablering av ny jernbanestasjon. Lierstranda kan pa sikt bli et
kollektivknutepunkt for Lier. Fra Lierstranda er det tog- og
vegforbindelse mot Oslo og vegforbindelse (rv 23) i retning
Oslofjordtunnelen.

Vestfossen har potensiale for bade boligvekst og sentrumsutvikling
i form av lokal service og arbeidsplassutvikling. Det er etablert
funksjonelle Igsninger for tog, buss og parkering i felles anlegg.
Vestfossen er en regional kulturdestinasjon. Fra Vestfossen er det
vegforbindelse (fv 35) ut av Buskerudbyen i retning Vestfold.

6.2.2 Mal for vekstandel i de 6 utviklingsomradene

Anbefalt strategi tar utgangspunkt i at det meste av bolig- og
naeringsutvikling, med unntak av plass- og transportkrevende
neeringsliv, bar konsentreres til de 6 prioriterte utviklingsomradene
Kongsberg, Hokksund, Mjgndalen, Drammen, Lierstranda og
Vestfossen.
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Den overordnede strategien muliggjer utvikling ogsa utenfor
de prioriterte utviklingsomradene. | planperioden fram til 2023
bgr det imidlertid veere et mal at s& mye som mulig av bolig- og
arbeidsplassveksten skjer innenfor de 6 prioriterte
utviklingsomrader.

| praksis kan det ta noe tid far dette malet lar seg realisere, ikke
minst pa Lierstranda, men ogsa i andre kommuner kan det veere
utfordrende & utvikle en hgy andel av bolig- og arbeidsplassvekst
innenfor de prioriterte utviklingsomradene tidlig i planperioden. Med
utgangspunkt i ovennevnte er fglgende mal definert i perioden fram
til 2023:

Mal for vekstandel (bolig- og arbeidsplassvekst) i de

prioriterte utviklingsomrader:

e Sa mye som mulig og sa raskt som mulig: Etablering av nye
boliger og arbeidsplasser skal skje innenfor planens
prioriterte utviklingsomrader. Malet gjelder bade samlet for
Buskerudbyen og for hver av kommunene.

e Minst 80% av bolig- og arbeidsplassveksten skal skje
innenfor de prioriterte utviklingsomrader

Malet om at minst 80% av bolig- og arbeidsplassvekst skal skje
innenfor de prioriterte utviklingsomrader skal revideres ut fra
forholdene i den enkelte kommune ved kommende
kommuneplanrevisjon. Dette innebzerer at hovedmalet skal ivaretas
og at en gkende andel av veksten i kommunene skal skje innenfor
prioriterte utviklingsomrader.

Farst ndr kommunene har foretatt ngyaktig avgrensning av de
prioriterte utviklingsomrader vil det vaere mulig a tallfeste mer
presist den historiske utvikling av bolig- og arbeidsplassvekst og
utarbeide konkrete mal og vekstambisjoner fram mot 2023.



De resterende 20% av bolig- og arbeidsplassvekst som da
muliggjer noe utvikling ogsa utenfor de prioriterte utviklingsomrader
skal ogsa skje i henhold til malsettinger i planen om a styrke
eksisterende tettstedsutvikling og minimere transportbehovet.

De ovennevnte mal ma ses i sammenheng med tiltak i handlings-
program og planretningslinjer knyttet til de enkelte strategier. En
rekke tiltak er foreslatt i handlingsprogrammet og som setter fokus
pa oppfelging av ovennevnte mal; bl a:

¢ Revisjon av kommuneplanens arealdel med avgrensning /
tydeliggjering av prioriterte utviklingsomrader og med
revurdering av boligfelt i gjeldende arealplaner. Samtidig skal
nye kommuneplaner fa en tydeligere politikk for naerings-
lokalisering (rett virksomhet pa rett sted) og en tydeligere politikk
for handelslokalisering nar det gjelder arealkrevende og
plasskrevende varer.

¢ Felles malesystem / arealregnskap som kunnskapsgrunnlag for
a falge arealutvikling over tid og som drgftingsgrunnlag for a
vurdere virkemiddelbruk for & fa til den @nskede utvikling i hver
av kommunene. Malesystemet skal ogsa brukes av kommunene
i utvikling av mer konkrete og differensierte mal og
vekstambisjoner for den enkelte kommune.

o Utvikling av sentrumsplaner og handlingsplan for
prosjektutvikling i prioriterte utviklingsomrader bade for & sikre
fortetting med kvalitet men ogsa for a stimulere markedet til
realisering av byggeprosjekter..

e Felles kompetansestattende tiltak med eksempler pa
virkemiddelbruk og attraktiv sentrumsutvikling.

6.2.3 Avgrensning av prioriterte utviklingsomrader

Ngyaktig avgrensning av de prioriterte utviklingsomrader vil skje i
kommende revisjon av kommuneplanens arealdel. En prinsipiell
avgrensning framgar av kart i kap 6.3.

Den ytterste avgrensningen er knyttet til boliglokalisering. Den
innerste avgrensning er knyttet til sentrumsutvikling. Et sted mellom
disse skal avgrensning for arbeidsplasslokalisering defineres.
Starrelsen pa de enkelte soner kan variere fra tettsted til tettsted.

Prioritert sone for boligvekst

Prioritert sone for arbeidsplassvekst

inert sentrumsavgrensing

knutepunkt og jernbanestasjon

Figur: Prinsippmodell for avgrensning av boligvekst, arbeidsplass-
vekst, sentrumsavgrensing og kollektivknutepunkt i de seks
prioriterte utviklingsomradene. Faktisk avgrensning ma ta hensyn til
lokale forhold. De enkelte soner skal i utgangspunktet veere innenfor
eksisterende byggeomrader.

Sentrumsavgrensingen i det prioriterte utviklingsomradet bar veere
slik at sentrumsomradet kan fungere som en enhet og felles
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malpunkt for hele kommunen. Sentrumsomradet bar ikke veere for
stort, men bgr veere flerfunksjonelt med boliger, arbeidsplasser,
handel, kulturinstitusjoner m.m.. Sentrumsomradene fremgar av
gjeldende kommuneplaner, men avgrensningen av disse omradene
bar vurderes pa nytt ved revisjon av kommuneplanens arealdel.

Prioritert sone for arbeidsplassvekst bgr ikke strekke seg vesentlig
lengre ut fra kollektivknutepunktet enn ca en km, mao slik at det er
gangavstand fra jernbanestasjon. Unntak kan tenkes der hvor det
allerede er etablert stgrre arbeidsplasskonsentrasjoner utenfor
denne sonen. For slike arbeidsplasskonsentrasjoner bgr man sgke
etablert et styrket kollektivtilbud, f eks er dette aktuelt for
Teknologiparken i Kongsberg.

Prioritert sone for boligvekst bar veere slik at hele sonen er
tilgjengelig innen sykkelavstand, dvs ca 3 km i diameter og slik at
det er gangavstand eller relativt kort sykkelavstand til
kollektivknutepunktet i sentrum. Da er det ogsa realistisk at en hgy
andel av reisene internt i tettstedet kan forega til fots eller med
sykkel.

6.3 Narmere drgfting om utvikling i den enkelte kommune

Sentrale Drammen — hovedutviklingsomrade i Drammen
Drammen har klart & snu et negativt omdgmme til & na veere et
nasjonalt forbilde i byutvikling. Store sentrale omrader i byen, langs
elva er utviklet og gjort tilgjengelig for byens innbyggere, elva er
renset og gjennomgangstrafikk ledet utenfor sentrum i tunneler i
Bragernesasen og Streamsasen. Store byrom har blitt til mgteplasser
for byliv og kulturopplevelser. Sentrale funksjoner, som
Papirbredden kunnskapspark, skoler og kulturinstitusjoner er
etablert i sentrum.

Videre byutvikling i Drammen bgr fortsette i samme spor.
Hovedutviklingsomradet bar vaere mellom Brakergya og Gulskogen
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stasjon. Her er det fortsatt store utviklingsmuligheter og hvor
bosatte i stor grad kan na kollektivknutepunkt og starre
arbeidsplass-konsentrasjoner til fots eller med sykkel. Hele tre
jernbanestasjoner betjener dette sentrale og sammenhengende
byomradet.

Tilsvarende bgr utvikling lengst vest for Gulskogen, lengst gst langs
Svelvikveien mot Ngstodden og Knive og videre utvikling pa
Konnerud ikke prioriteres i samme grad, da utvikling her i starre
grad vil veere bilbasert og utenfor gang- og sykkelavstand til
Drammen sentrum. Tilsvarende vil videre utvikling p& Assiden ved
Travbanen innebeere lengre gang- og sykkelavstander enn utvikling
innenfor det anbefalte hovedutviklingsomradet, men p& Assiden er
det relativt god kollektivbetjening til Drammen med buss. Assiden
fremstar derfor som det omradet i kommunen, utenfor
hovedutviklingsomradet, som best ivaretar malsettingene om a
redusere bilbruk. Utvikling her ber imidlertid ikke skje pa bekostning
av attraktiv sentrumsutvikling i Drammen sentrum.

Mjgndalen — hovedutviklingsomrade i Nedre Eiker

Mjgndalen er kommunesenter med variert tjenestetilbud og har en
kvartalsstruktur som er et svaert godt utgangspunkt for videre
attraktiv tettstedsutvikling. Det er identifisert store utviklings-
muligheter bade pa kort og lengre sikt. Mjgndalen stasjon har behov
for opprusting. Stasjonsopprusting vil kunne bli en viktig generator
for videre tettstedsutvikling i Mjgndalen.

Sentrum i Nedre Eiker, slik det er definert i gjeldende
kommuneplan, omfatter bade Mjgndalen og Krokstad senteromrade
/ Buskerud Park. De to omradene har ulike forutsetninger for videre
utvikling. Mjgndalen har jernbanestasjon og gode forutsetninger til &
kunne videreutvikles som kommunens kollektivknutepunkt. Krokstad
senteromrade er i dag i hovedsak et kjgpesenteromrade.
Kommunestyret har vedtatt en plan for allsidig utvikling av omradet
til Buskerud Park, som bl a omfatter handel, boliger, kulturhus og



badeland. Samtidig inkluderer planen flomsikringstiltak for omradet.
Planen skal innebaere omfattende stedsutvikling i et sentralt omrade
i Nedre Eiker. Kommunestyrets planvedtak er na til endelig
avgjerelse i Miljgverndepartementet. Videre politikk for sentrums-
utvikling i Nedre Eiker vil matte tilpasses departementets endelig
beslutning. Dersom planene for Buskerud Park godkjennes av
departementet, vil veksten i sentrumsfunksjoner skje pa begges
sider av elva.

Solbergelva har arealreserver og den videre utvikling bgr
konsentreres til en sentrumsdannelse med naerservice for omradet.

Steinberg er i dag et lavt utnyttet eneboligomrade med et visst
utviklingspotensiale. Ved eventuelt behov for videre tilrettelegging
for eneboligvekst, er Steinberg et alternativ. Der vil bosettingen
veere i rimelig sykkelavstand bade til Hokksund og Mjgndalen.
Steinberg stasjon er besluttet nedlagt fra 1.1.2013. Steinberg har
ikke sentrumsfunksjoner i dag, og bgr heller ikke utvikles med
senterfunksjoner annet enn lokalt servicetilbud. Jo tettere utvikling
Steinberg far, jo bedre forutsetninger vil det veere for & opprettholde
Steinberg stasjon. Omradet kan evt ogsa betjenes med matebuss til
Hokksund eller Mjgndalen.

Asen er et omrade med arealreserve for boliger. Haydeforskjeller,
avstand til kollektivknutepunkt og vanskeligheter med a betjene
omradet effektivt med buss tilsier at videre utvikling bgr begrenses.

Videre utvikling av boliger i de resterende assider bgr begrenses
pga vanskelige vilkar for & ga og sykle til hovedkollektivknutepunktet
og disse omradene er ogsa utfordrende & betjene med
kollektivtransport.

Mjgndalen, deler av Krokstadelva og hovedveiene E134 og fv 283
er flomutsatt allerede ved 10-arsflom. Nar det gjelder 200-ars flom
er problemet stgrre og omfatter ogsa Solbergelva, Steinberg og

store deler av kommunikasjonsarene i Nedre Eiker. Ogsa
jernbanefyllinger blir da berart.

Pa lengre sikt bar det sgkes etter samordningsmuligheter
vedrgrende infrastrukturbygging (veg- og jernbanebygging) i
Buskerudbyen som sikrer lavtliggende omrader ved flomsituasjoner.
Fastsettelse av framtidig trasé for E134 gjennom Mjgndalen er ogsa
et sentralt tema i denne forbindelse — ikke minst ogsa nar det
gjelder a realisere arealutviklingspotensialet i Mjgndalen mellom
sentrum og elvebredden.

Hokksund — hovedutviklingsomrade i @vre Eiker

Hokksund har en etablert senterstruktur og gode forutsetninger for
videre bolig- og arbeidsplassvekst. Hokksund er kommunens
viktigste senteromrade og et kollektivknutepunkt ogsa for transport-
korridoren mot Hanefoss. Ved a farst og fremst satse pa
videreutvikling av Hokksund vil forutsetningene for etablering av et
bedre lokalt tjenestetilbud og hgyere ordens funksjoner (restaurant,
hotell etc.) veere til stede. En slik utvikling vil ivareta mange av @vre
Eikers malsettinger, bl a mal i gjeldende strategiske nzeringsplan for
@vre Eiker. Utvikling i Hokksund vil i starst grad skape grunnlag for
bedre kollektivtilbud og redusert bilbruk. Hokksund stasjon har lav
standard og trenger en fullstendig opprusting. Utvikling av
knutepunktet og stasjonsopprusting vil kunne bli en kraftig generator
for videre stedsutvikling i Hokksund.

Nar det gjelder de andre utviklingsomradene som er undersgkt, er
Vestfossen et av de omradene som har best utviklingsmulighet i
trad med overordnede mal. Her er det forutsetninger for lokal
sentrumsutvikling og med en allerede opprustet jernbanestasjon er
ogsa omradet knyttet til resten av Buskerudbyen og @stlands-
omradet med direkte togforbindelse. | den anbefalte strategi er det
derfor ogsa lagt opp til videre utvikling av Vestfossen som attraktivt
utviklingsomrade.
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Tettstedet Darbu er et naersenter i @vre Eiker kommune. Stedet har
barnehage, barneskole, bibliotek, idrettshall, folkehggskole, Eiker
Scene, butikk, kro og noen bedrifter. Det er utarbeidet en sentrums-
plan og det arbeides aktivt med planlegging og gjennomfgring av et
stedsutviklingsprosjekt. Omradet rundt stasjonen og skolen har
hgyeste prioritet med bygging av pendlerparkering, bussoppstilling
0g oppgradering av stasjonsbygningen. Bygging av nedfgringsvei
fra E 134 og planlagte etterbrukstiltak langs avlastet E 134 gjennom
sentrum er andre store prosjekter som vil bli gjennomfart som del av
viderefgringen av ny trase for E 134 gjennom Kongsberg.

Det er stort lokalt engasjement for a gjare tiltak som styrker
kundegrunnlaget for og bruk av toget. Det legges opp til et moderat
boligprogram i trdd med gjeldende kommuneplan. Fortetting og et
planlagt utbyggingsomrade vest for stasjonen vil bli prioritert i
kommende planperiode.

Av andre omrader i @ver Eiker med betydelig arealreserver er
Ormasen et omrade som i stor grad er bilbasert og med sma
muligheter for et etablering av et godt lokalt servicetilbud. Bosatte i
Ormasen er avhengig av bruk av bil til de fleste gjgremal, ikke minst
pa arbeidsreiser og innkjgpsreiser.

Kompaktbyen - hovedutviklingsomrade i Kongsberg
Kongsberg har i stor grad klart & utvikle et sammenhengende og
kompakt utbyggingsmgnster med relativt korte reiseavstander.
Bykjernen er todelt, med hovedtyngden av handel og annen
sentrumsrelatert virksomhet innenfor 1 km fra togstasjonen.
Innenfor dette sentrumsomradet bor det imidlertid bare 2000
innbyggere. Boligstrukturen viser at kommunen har en hgy andel
eneboliger (61%), en lavere andel smahus og rekkehus (29%) og
en relativt liten andel leiligheter (10%). Kommunen har klart & unnga
a etablere bilbaserte kjgpesentra utenfor det historiske sentrum.
Lokalisering av kjgpesenter i sentrum, med god biltilgjengelighet, er
imidlertid heller ikke uproblematisk, seerlig for annen sentrums-
utvikling, men langt a foretrekke framfor kjgpesenteretablering
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utenfor de historiske sentrumsomrader. Foruten sentrumsomradet
som har mange arbeidsplasser, er den tyngste arbeidsplass-
konsentrasjonen lokalisert i Teknologiparken 1-2 kilometer sgr for
sentrum. Teknologiparken fremstar ikke i dag som en integrert del
av sentrum og arbeidsplassene der bidrar i mindre grad til & skape
det byliv mer sentrumsnaer konsentrasjon av arbeidsplasser ville
kunne ha gjort. Utvikling av en kunnskaps- og kulturpark, sammen
med evt etablering av flere kontorarbeidsplasser, som ikke ma vaere
lokalisert i Teknologiparken, vil kunne veere viktige elementer i
strategier for & styrke sentrum som malpunkt og opplevelsesby.
Ved forrige kommuneplanrevisjon har Kongsberg sgkt etter en
langsiktig utviklingsretning. Det har veert anske om & utvikle
Skrubbmoen, sydgst for Kongsberg tettsted til et framtidig
boligutviklingsomrade. Det ble imidlertid fremmet innsigelser til deler
av en slik utvikling, og omradet er derfor ikke godkjent som
utviklingsomrade. | videre studier av utviklingsmuligheter i
Kongsberg, bar det, foruten & viderefare kompaktbystrategien,
undersgkes om det finnes sentrumsnaere boligutviklingsarealer i
randsonen av Kongsberg tettsted i gang- og sykkelavstand fra
sentrum og Teknologiparken.

Kongsberg sentrum med Teknologiparken, Wennersborg, Raumyr
og nye boligarealer i randsonen av Kongsberg by kan alle veere
sentrumsnzaere omrader med arealutviklingsmuligheter. Analyser
viser at det kan veere potensiale til & utvikle minst 4000 nye boliger
her, dette er imidlertid ikke nok i et mer langsiktig perspektiv.
Utvikling av disse omradene vil i stgrre grad enn Skrubbmoen legge
til rette for kortere reiser internt i Kongsberg og dermed lettere
muliggjere sykling og gange til arbeidsplasskonsentrasjoner og
kollektivknutepunkt. Disse arealene bgr derfor realiseres far
Skrubbmoen evt realiseres. Dette ma ogsa ses i sammenheng med
gnsket om pa lang sikt & fa en linjeinnkorting pa jernbanen mellom
Hokksund og Kongsberg. Prioriterte utviklingsomrader ber i farste
fase derfor orienteres mot de omrader som pa lang sikt vil ha god
jernbanetilknytning.



Lierstranda - hovedutviklingsomrade i Lier

Analyser gjennomfart for Buskerudbyen viser at Lierstranda kan ta i
mot bolig- og naeringsveksten i Lier i planperioden og ut over den.
Analysene viser ogsa at det er en bedre Igsning for Lier og for
Buskerudbyen at en stor del av bolig- og naeringsveksten i Lier
konsentreres til Lierstranda fremfor & fordeles pa alternative
omrader. Med Lierstranda vil Lier ogsa kunne fa et attraktivt
byutviklingsomrade knyttet til en jernbanestasjon. Lierstranda som
prioritert utviklingsomrade for bolig- og neeringsvekst vil veere en
forutsetning for at Buskerudbyens mal om vekst som ikke gir gkning
i biltrafikken skal kunne realiseres i Lier. Transformasjon av
Lierstranda til byutviklingsformal har som konsekvens at
eksisterende plasskrevende neeringsliv pa lengre sikt vil matte
relokaliseres for & gi plass til den gnskede byutviklingen.

A prioritere Lierstranda som kommunens hovedutviklingsomréade
tilsier at det meste av bolig- og naeringsvekst i Lier konsentreres hit
for & utnytte mulighetene omradet gir for attraktiv tettstedsutvikling
med miljgvennlige transportlgsninger. Behov for investeringer i ny
jernbanestasjon og annen infrastruktur tilsier ogsa stor og
konsentrert utbygging i omradet.

Kommuneplan for Lier 2009-2020 er oversendt
Miljgverndepartementet til avgjgrelse av innsigelser knyttet til
utbygging av Lierstranda. Innsigelsen er begrunnet i at det
pagaende arbeidet med KVU for godsterminal i Drammens ma
ferdigstilles far kommuneplanen kan godkjennes. Det forventes at
innsigelsen er avgjort far AT-planen for Buskerudbyen skal vedtas.
Det vil matte ta tid far utbygging av Lierstranda kan komme i gang.
Frem til da vil Lier kommunes utbyggingsbehov matte dekkes av de
andre utbyggingsomradene i kommuneplan 2009-2020. Disse vil ha
tilstrekkelig kapasitet til utbyggingsbehovet i den mellomliggende
perioden uten at det er behov for ytterligere nye omrader.

Lierbyen er kommunesenter i Lier og her er kommune-
administrasjonen lokalisert. Lierbyen har tilstrekkelig befolknings-
grunnlag og gode kommunikasjoner med buss mot resten av
kommunen, Drammen og Oslo. En utbygging av Lier sykehus-
omrade og fortetting i Lierbyen vil styrke Lierbyen som sted og
kunne ta i mot en vesentlig del av Liers vekst tidlig i planperioden
for Buskerudbyen.
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6.4 Anbefalt strategi strekker seg mot alle tre hovedmal
Den anbefalte strategi bidrar til at alle hovedmal i betydelig grad kan
nas samtidig. Det er ikke slik at anbefalt strategi i starre grad bidrar
til at klimamalet nas fremfor mal om effektivt transportsystem, eller
mal om attraktive byer og tettsteder. Virkemidlene knyttet til
strategien skaper i liten grad slike malkonflikter. De strategier som
vil bidra til bedre maloppnaelse for reduserte klimagassutslipp, er
langt pa vei de samme strategier som vil bidra til et mer effektivt
transportsystem og mer attraktive byer og tettsteder.

| tillegg til de definerte hovedmal for areal- og transportplanarbeidet
vil den anbefalte strategi om mer konsentrerte byer og tettsteds-
omrader ogsa kunne gi positive bidrag til mal om bedre folkehelse.
Et transportsystem som i st@rre grad er orientert mot gange og
sykkel i kombinasjon med kollektivtransport vil legge til rette for gkt
fysisk aktivitet. Godt kvalitativt og universelt utformede fysiske
omgivelser vil ogsa gjgre gange og sykling mer attraktivt.

6.5 Andre momenter knyttet til overordnet strategi

6.5.1 Vekst, marked og gjennomfgringsmuligheter

Det er redegjort for virkninger av planen i kapittel 9. Her fremgar det
at transportmodellberegninger viser at selv med konsentrert
arealstrategi, offensiv tilrettelegging for kollektivtransport, sykkel og
gange og med bilreduserende tiltak, sa vil det bli vekst i biltrafikken
og gkte klimagassutslipp. Er det da et alternativ & ikke legge til rette
for den vekst befolkningsprognoser indikerer?

Det er ikke gjort studier som har undersgkt om mal om reduserte
klimagassutslipp i starre grad vil kunne nas om den forventede
befolkningsvekst i starre grad kommer andre steder enn i
Buskerudbyen. Det kan argumenteres for at det mest effektive i et
klimaperspektiv er & konsentrere mest mulig vekst til Oslo. En slik
utvikling vil imidlertid veere et brudd pa felles malsettinger i
samarbeidsorganene Osloregionen og Vestregionen om at

byomradene rundt Oslo skal bidra til & avlaste presset pa
Osloomradet.

Det kan veere mange fordeler ved a konsentrere veksten til flere
byomrader pa @stlandet og ikke samle all vekst i Oslo. F eks vil
kapasitet i kollektivtransportsystemet kunne la seg bedre utnytte om
det er reisende i begge retninger. Dersom veksten kommer pa riktig
mate, slik den anbefalte strategi for Buskerudbyen na legger til rette
for, vil veksten kunne bidra til tettere og mer attraktive og levende
byer og tettsteder, flere vil kunne ga, sykle og reise kollektivt og det
vil vaere et bedre befolkningsgrunnlag for utvikling av bedre lokalt
servicetilbud i tettstedene.

Erfaringer bade fra Drammen og andre byomrader indikerer at
satsing pa transformasjon og fortetting sentralt i byer og tettsteder
ogsa er forenlig med markedskrefter bade mht boligbygging og
lokalisering av arbeidsplassintensive virksomheter. Hoved-
utfordringen er heller & styre arealutviklingen slik at man unngar
arealutvikling som det er et marked for, men som ikke er forenlig
med malsettingene for Buskerudbysamarbeidet. Ved felles
arealstrategier kan vi unnga omfattende utbygging som betinger
hay grad av bilbruk. Markedet vil da matte tilpasse seg de felles
arealstrategier som Buskerudbyen fastsetter og slik den anbefalte
strategi legger til rette for. Det er gjort analyser som indikerer at
Buskerudbyen har nok plass i de anbefalte utviklingsomrader til den
vekst som forventes fram mot 2023 og videre mot 2040. Da bgr vi
ogsa legge til rette for denne veksten innenfor de prioriterte
utviklingsomrader.

En utfordring for & lykkes med mer konsentrert arealutvikling synes
a veere at en slik utvikling er mer kompleks enn tradisjonell
arealutvikling i felt eller pa jomfruelig mark. | byer og tettsteder er
eiendomsstrukturer sammensatte, mange aktgrer ma ville det
samme samtidig og det kan veere avhengigheter til andre tiltak for at
arealutvikling skal veere mulig. Eksisterende neeringsliv ma ha et
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sted & flytte til og flyttetidspunk ma sammenfalle med bedrifts-
gkonomiske hensyn. A f& til fortetting og transformasjon sentralt i
byomrader krever derfor gkt innsats fra kommuner, nzeringsliv og
andre offentlige aktagrer og med bruk av et bredere spekter av
virkemidler. Aktuelle virkemidler for fortetting og transformasjon kan
studeres naermere i kunnskapsgrunnlaget — del 2..

6.5.2 Behov for oppfalging, evaluering og laering

Det er grunnlag for a si at transportmodellberegningene trolig ikke
klarer a fange opp alle de positive virkninger som vil kunne inntreffe
med en samordnet areal- og transportstrategi. Forhapentligvis vil
fremtiden vise at strategiene gir bedre resultater enn det som er
mulig & dokumentere med de anvendte analysemetoder. Oppfalging
i form av regelmessig datainnsamling om reisevaner, trafikktellinger,
hvor det bygges i kommunene m.m. vil derfor veere viktig som
grunnlag for videreutvikling av den anbefalte strategi og evt
justering og intensivering av virkemiddelbruken for & fa til en gnsket
utvikling.
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7 Strategier for arealbruk

7.1 Attraktiv by- og tettstedsutvikling

De prioriterte utviklingsomrader i Buskerudbyen (kompaktbyen
Kongsberg, Hokksund, Vestfossen, Mjgndalen, sentrale deler av
Drammen og Lierstranda (forutsatt planavklaring)) skal utvikles til
attraktive og flerfunksjonelle byer og tettsteder. Dette innebeerer at
det meste av utvikling i Buskerudbyen, med unntak av plass- og
transportkrevende naeringsliv skal lokaliseres til disse omradene.

Vi vil legge til rette for attraktiv by- og tettstedsutvikling:

e Mer konsentrerte byer og tettsteder med regional
attraksjonskraft — med egen identitet og omdgmme som
utmerker seg blant andre byer og tettsteder pa @stlandet.

¢ Mer pulserende byer og mer levende tettsteder — med
funksjonsblanding, hgy intensitet i kulturopplevelser og
gode mgteplasser.

e Kollektivtransport pa skinner! Bade buss og tog er pa hver
sine reiserelasjoner konkurransedyktig med privatbil.

e Sentrum er tilgjengelig for besgkende og handlende — ogsa
med privatbil, men de fleste velger andre reisemater.

e Bedre lokalmiljg og mindre bilavhengig samfunnsutvikling;
mindre stgy, bedre luft, tryggere veger, gater og naermilja.

e Alle, ogsa barnefamilier finner det attraktivt & bo i by. Det er
trygge og inspirerende lekeomrader for de minste og
grgnne strukturer som legger til rette for trivsel og fysisk
utfoldelse.

e Aktive innbyggere og bedre folkehelse, flere gar og sykler.

e Hay arealutnyttelse, men med fokus pa estetikk og
fortetting med kvalitet og tilpasset stedets kultur, historie og
omgivelser.

7.1.1 Strategier for attraktiv by- og tettstedsutvikling
Konsentrasjon av arealutvikling til prioriterte byer og tettsteder er en
forutsetning for at hvert av de prioriterte omradene skal framsta med
tilstrekkelig liv og puls - og i en regional kontekst framsta som
attraktive. Byene og tettstedene i Buskerudbyen er av en stgrrelse
som tilsier at kun en mer konsentrert utvikling om utvalgte steder
kan gi befolkningsmessig grunnlag pa det enkelte sted for etablering
av hgyere ordens funksjoner, kulturtilbud, restauranter,
overnattingstilbud og et attraktivt kollektivtilbud. Konsentrasjon kan
gi konkurransefortrinn i en regional kontekst.

Kun ved tilrettelegging for flerfunksjonelle byer og tettsteder med
bade boliger, arbeidsplasser og et variert servicetilbud vil det veere
mulig & i stor grad kunne na daglige gjgremal uavhengig av
privatbil. En konsentrert arealutvikling vil derfor ogsa kunne gi bedre
forutsetninger for godt lokalmiljg - et mindre bilavhengig samfunn
med redusert stgy, god luftkvalitet, med veger gater og naermiljg
som innbyr til trivsel og fysisk utfoldelse.

Konsentrerte byer og tettsteder vil kunne veere mer baerekraftige
bade miljgmessig og gkonomisk. Nar flere gar og sykler reduseres
energiforbruk til transport. Konsentrert arealbruk legger til rette for
felles energisystemer (f eks fijernvarmeanlegg) til oppvarming og
dermed ogsa reduserte samlede klimagassutslipp. Konsentrert
byutvikling vil ogsa kunne gi gkonomiske besparelser ved at det blir
mindre behov for & etablere ny infrastruktur; veg, vann og avlgp og
renovasjonssystemer. | stedet for & investere i ny infrastruktur
utenfor byer og tettsteder, kan kommuner investere i fysiske
omgivelser med hgy kvalitet i byer og tettsteder og dermed
stimulere til privat investeringslyst. Etablering eller opprusting av
mgteplasser, byrom, torg, lekeplasser, kollektivterminaler og
stasjonsomrader vil kunne virke stimulerende pa annen
sentrumsutvikling.
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Kultur er livgivende aktivitet for byer og tettsteder. Kulturskoler,
bilbliotek, kino, gallerier, scener, badeanlegg osv bgr lokaliseres
sentralt i sentrumsomrader. Kulturtilbud kan bidra til & intensivere
bylivet og gi opplevelsen av & veere del av et mangfoldig fellesskap
og der en kan mgte det uforutsigbare og det innovative i det
offentlige rom.

Det skal legges til rette for et mangfoldig boligtilbud i alle prioriterte
utviklingsomrader. Boligbygging ma ikke enten veere homogene
eneboligfelt eller tett blokkbebyggelse. En mangfoldig boligtypologi
bar sgkes etablert i alle utviklingsomrader og tilpasses stedets
kvaliteter. Kvaliteten pa boligomrader bgr veere slik at omradene
appellerer bade til barnefamilier og andre grupper. Det bar veere en
variasjon i boligstarrelser, prisklasser og eierformer slik at bade
studenter, farstegangsetablerere, familier med og uten barn, enslige
og eldre — alle kan ha tilgang til attraktive boliger sentralt i by- og
tettstedsomradene; helst slik at flyttekjeder kan etableres i samme
omrade.

Arealplanlegging, transportsystem og infrastruktur skal legge til rette
for mest mulig fysisk aktivitet i hverdagen. God tilgjengelighet til
reisemal som fotgjenger og syklist, god tilgjengelighet til
grennstruktur og rekreasjonsomrader og universell utforming er
viktige vilkar og grunnlag for god folkehelse.

Arbeidsplasskonsentrasjoner skaper grunnlag for handels- og
servicetilbud, som igjen skaper byliv. A lokalisere arbeidsplass- eller
besgksintensiv naering sentralt i de prioriterte utviklingsomradene
muliggjer korte reiser mellom bosted og arbeidssted eller at bosatte
andre steder kan reise kollektivt direkte til arbeidsplasser lokalisert
ved kollektivknutepunkt. | Buskerudbyen er det ikke grunnlag for
mange kollektivknutepunkt, men Kongsberg, Hokksund, Mjgndalen,
Drammen og Lierstranda har alle knutepunktspotensiale. Noen av
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disse stedene er betydelige knutepunkter i kollektivtransport-
systemet allerede.

Handel er en viktig bidragsyter til byliv. Som nevnt tidligere er det en
utfordring at store handelsflater / kjgpesentra er etablert utenfor
tradisjonelle byer og tettsteder og slik at byliv trekkes ut av det
offentlige rom. Videre befolkningsvekst vil gi grunnlag for ytterligere
vekst i handelsflater. Handel, med unntak av plasskrevende handel,
bar lokaliseres sentralt i avgrensede sentrumsomrader, gjerne neer
byrom, mateplasser, torg og kollektivknutepunkt. Plasskrevende
handel kan lokaliseres utenfor definerte sentrumsomrader i omrader
mer egnet for bilbasert handel.

For a lykkes med utvikling av mer konsentrerte og levende byer og
tettsteder, er det samtidig ngdvendig a si nei til en del aktiviteter
utenfor sentrum. Vi ma slutte & parallelt si ja til tiltak som skaper
byliv og ja til tiltak som "tar livet av sentrum i byer og tettsteder”.

| alle utviklingsomrader bgr det legges til rette for fortetting og
transformasjon av darlig utnyttet areal. Det er ikke ngdvendigvis
noen motsetning mellom hgyere utnyttelse av arealer og
omgivelseskvalitet. Ved hgyere utnyttelse kan det samtidig veere
grunnlag for a stille hayere krav til omgivelseskvalitet, materialvalg
av hgy kvalitet, etablering av gode uterom, mgteplasser for voksne
og barn. Imidlertid viser erfaringer at fortetting ikke alltid skjer med
kvalitet. Uteomrader kan bli for knappe og med for darlig
miljgkvalitet. Dette ma unngas i Buskerudbyen. De utnyttelses-
grader som er brukt i analyser av fortettingspotensialet i
utviklingsomradene vil kunne ivareta malsetting om fortetting med
kvalitet. Viktige elementer vedrgrende fortetting med kvalitet kan
studeres i kunnskapsgrunnlaget, del 2.



| byutvikling er det langsiktig arbeid som gir resultater. Verken
kommunegkonomien, transportetaters eller bedrifters arsbudsjett
tillater sjelden noe annet enn en trinnvis utvikling. Hver
delbeslutning som fattes av kommuner, transportetater, naeringsliv
og innbyggere er med pa definere forutsetninger for framtidig
utvikling. P& denne maten er hvert enkelt skritt like viktig som store
langsiktige planer, men visjoner og mal ma gi retning for skrittene
hver enkelt skal ta.

Kommuner og andre offentlige virksomheter bgr ga foran med

beslutninger i egen organisasjon og vise vei for naeringsliv og

innbyggere. Det offentlige har virkemidler som kan skape

engasjement og investeringslyst i det private neeringsliv. Erfaringer

viser at for & lykkes med & skape et slikt engasjement bgr et bredt

spekter av virkemidler tas i bruk; f eks:

Opprusting av offentlige byrom

Endringer i krav om maksimale byggehgyder

Lokalisering av offentlige institusjoner i sentrum

Endringer i parkeringsnormer

Tilrettelegging for gadende og syklende i sentrum

Utvikling av gode grgntstrukturer

Parkeringsanlegg tilgjengelig for handlende og besgkende og

lokalisert naer overordnet vegnett og slik at trafikk ikke belaster

naermiljget ungdig.

e Aktiv medspiller i utviklingsprosjekter, f eks ved a innga
leieavtaler om bruk av arealer i nye bygg.

En samlet strategi kan styrke en by eller tettsteds attraktivitet og pa
lengre sikt skape grunnlag for et godt omdgmme langt ut over egen
kommune og region. Buskerudbyen har ambisjon om a utvikle byer
og tettsteder med en attraktivitet som legges merke til i hele landet!

Gjennom a definere klare plankrav kan kommunene ivareta gnske
om forutsigbarhet for utviklere; bade private og offentlige.

Slik gj@r vi det - strategier for attraktiv by- og tettsteds-

utvikling:

o Det skal legges til rette for utvikling av utvalgte konsentrerte og
flerfunksjonelle byer og tettsteder; med bade arbeidsplasser, et
variert boligtilbud, handel og kulturopplevelser.

e Prioritering av utvikling i utvalgte byer og tettsteder innebeerer
samtidig behov for & si nei til prosjekter og utvikling utenfor de
prioriterte utviklingsomrader og som svekker sentrums
attraktivitet.

o Det skal etableres gode overordnede grgnne strukturer og
infrastruktur for gaende og syklende og som legger til rette for
fysisk aktivitet.

e Det skal etableres et hgyverdig kollektivtilbud som er
konkurransedyktig med privatbil.

All fysisk infrastruktur skal veere universelt utformet.

e Sentrumsomrader skal sikres tilgjengelighet for besgkende og
handlende. Parkeringsanlegg skal lokaliseres slik at biltrafikk
belaster by- og tettstedsomrader minst mulig.

o Det skal utarbeides kvalitetskriterier for byutvikling og
sentrumsutvikling og som ivaretar balansen mellom en gnsket
hgy arealutnyttelse og fortetting med kvalitet. Utforming av
klare plankrav skal sikre forutsigbarhet for utviklere.

e Det offentlige skal ta i bruk et bredt spekter av virkemidler for &
initiere privat investeringslyst sentralt i byer og tettsteder;
herunder & etablere offentlige byrom og mgateplasser med hay
kvalitet.

e Det offentlige skal ga foran med egne lokaliseringsbeslutninger
og stimulere til transformasjon og fortetting av byer og
tettsteder.

| handlingsprogrammet (kap 10) er det definert aktiviteter som skal
stimulere til attraktiv tettstedsutvikling, bl a:

Utvikling av sentrumsplaner som stimulerer til byggeprosjekter.
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¢ Utvikling av handlingsplan for prosjektutvikling i prioriterte
utviklingsomrader

e Felles kompetansestattende tiltak, bl a med eksempler pa
attraktiv tettstedsutvikling og virkemidler for fortetting og
transformasjon med kvalitet.

Videre er det i planretningslinjene (kap 10) satt krav til at
kommunene skal utvikle kvalitetskriterier for arealutvikling i
kommuneplaner og sentrumsplaner og slik at kvalitetskrav kan
settes ut fra lokale forhold.
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7.2 Senterstruktur, handel og service

Handel og service er viktige vekstfaktorer i by- og tettstedsutvikling.
En regions attraktivitet er avhengig av et godt handelstilbud og
levende sentre. Handel og service er viktig for utvikling av vitale og
flerfunksjonelle byer og tettsteder.

Gjeldende fylkesdelplan for handel, service og senterstruktur i
Buskerud inneholder retningslinjer for handel, service og
senterstruktur for alle kommuner i Buskerud. Planen er fra 2003.
Substansielt peker fylkesdelplanen pa gjeldende kommuneplaner
nar det gjelder & definere senteromrader i den enkelte kommune.

Gjeldende politikk for handel, service og senterstruktur i
Buskereudbyen endres ikke i denne plan, men det er foreslatt noen
presiseringer i tillegg som skal innarbeides ved revisjon av
kommuneneplanen.

Vi vil legge til rette for handel og sentrumsutvikling:

e Hele befolkningen skal ha tilgang til et variert handels- og
tienestetilbud.

e Lokalisering og vekst i handel og servicetilbud skal bidra til &
utvikle flerfunksjonelle sentrumsomrader i byer og tettsteder.

e Handel og servicetilbud skal styrke byer og tettsteders byliv
og vitalitet og dermed ogsa styrke Buskerudbyens samlede
konkurransekraft.

e Handel og servicetilbud skal lokaliseres og utformes slik at
miljgvennlige transportformer stimuleres; gange, sykling og
kollektivtransport.

7.2.1 Strategi for senterstruktur, handel og service
Det er gnskelig at gjeldende fylkesdelplan revideres snarlig og slik
at gjeldende Forskrift om rikspolitisk bestemmelse for kjgpesentre



kan erstattes av nye regionale planbestemmelser for dette
politikkomradet.

Slik gjgr vi det - strategier for senterstruktur handel og

sentrumsutvikling:

e Eksisterende sentra innenfor prioriterte utviklingsomrader
skal styrkes framfor & etablere nye. Unntak gjelder for
Lierbyen. Lierbyen bar veere vekstomrade for handel og
service / tjenesteyting i Lier fram til utvikling av Lierstranda
kan finne sted.

e Sentrumsomrader skal sikres god tilgjengelighet for alle
trafikantgrupper.

e Det er allerede klare begrensninger for & utvide kjgpesentre
utenfor sentrumsomrader i prioriterte utviklingsomrader.
Begrensningen bar ogsa gjelde handel med sakalte
arealkrevende varer, jfr definisjon i gjeldende fylkesdelplan.

e Kommunene bgr i revisjon av kommuneplanens arealdel
definere hvor plasskrevende varer tillates etablert i
neeringsomrader i kommunen, jfr definisjon av
plasskrevende varer i gjeldende fylkesdelplan.

Ovennevnte strategi for senterstruktur, handel og sentrumsutvikling
gir uttrykk for viktige strategier samarbeidspartnerne i
Buskerudbyen mener bgr fremga av kommuneplanens arealdel og
sentrumsplaner. Disse strategiene kan implementeres gjennom
revisjon av kommuneplanens arealdel og utarbeiding / revisjon av
sentrumsplaner ogsa far en ny regional plan for senterstruktur,
handel og service foreligger.

Ny regional plan for senterstruktur, handel og service bgr drgfte
gjeldende senterstruktur og konkludere med en senterstruktur som
skal veere fgrende for sentrumsutvikling i det enkelte tettsted og
kigpesentra utenfor prioriterte sentrumsomrader.

Ny regional plan for senterstruktur, handel og service bgr gi mest
mulig presise og felles definisjoner av sentrale begreper som
benyttes i planarbeid som omfatter sentrumsutvikling, handel og
service / tjenesteyting og slik at senere revisjoner av politikk
innenfor dette omradet i kommuneplaner kan benytte samme
definisjoner og begreper som i ny regional plan for senterstruktur,
handel og service.

| handlingsprogrammet (kap 10) forutsettes det at Buskerud
fylkeskommune reviderer gjeldende fylkesdelplan for handel,
service og senterstruktur og med utarbeiding av regionale
planbestemmelser.

Videre er det i planretningslinjene i denne plan (kap 11) stilt krav til

hvordan kommunene skal fglge opp strategiene ved revisjon av
kommunale planer.
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7.3 Neeringsvekst og -lokalisering

Gjennom kommuneplanlegging og sentrumsplanlegging skal
kommunene veere aktive tilretteleggere for eksisterende og ny
naeringsvirksomhet. @kt befolkningsvekst krever vekst i
arbeidsplasser. Strukturendringer i naeringslivet krever nye
strategier for naeringsutvikling.

Vi vil legge til rette for naeringsvekst og -lokalisering:

e Buskerudbyen skal kunne tilby hensiktsmessige arealer
til ulike typer naeringsformal. Tilgangen til areal skal ha
et omfang og innretning som skrer den ngdvendige
fleksibilitet for & fange opp framtidige behov.

e Lokalisering, planlegging og forvaltning av naerings-
omradene skal fremme samfunnsgkonomisk effektiv
ressursutnyttelse, effektiv arealbruk og styrke byer og
tettsteder, legge til rette for redusert vekst i
transportarbeidet samt trygg og effektiv trafikkavvikling.

e Buskerudbyen er integrert i et starre felles arbeids-
marked pa Dstlandet. Det ber likevel arbeides for
neeringsvekst og -utvikling slik at behovet for ugnsket
pendling reduseres mest mulig.

Kommunene skal holde oversikt over tilgang og avgang pa
naeringsarealer.

Nezeringsomrader skal kategoriseres og reguleres ut fra prinsippet
om rett virksomhet pa rett sted (ABC-prinsippet). For neermere
omtale av ABC-prinsippet, se planforslagets Del 2 -
Kunnskapsgrunnlaget.
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Faktaboks: ABC-metoden er et planleggingsverktay for &
lokalisere virksomheter slik at de far dekket sine
transportbehov pa en samfunnsmessig mest gunstig mate.
Dette innebaerer at det tas hensyn bade til virksomhetenes
transportbehov, og nasjonale malsetninger om & redusere
ulempene av transport i byer og tettsteder.

ABC-metoden handler om a planlegge og legge til rette for "rett
virksomhet pa rett sted”, ut i fra en malsetning om & minimere
det samlede transportarbeidet i en region, samtidig som at

det legges til rette for et konkurransedyktig naeringsliv og gode
vilkar for trafikkavvikling.

Forhold ved ansatte, besgkende og godstransport bidrar til en
virksomhets samlede transportbehov. | utgangspunktet bgr
virksomheter med hgy besgksintensitet lokaliseres naer
kollektivknutepunkt, mens virksomheter med lav arbeidsplass-
og besgksintensitet kan lokaliseres i mindre sentrale omrader,
men gjerne i tilkknytning til kollektivtraseene.

Optimal lokalisering bestemmes ut i fra virksomheters
mobilitetsprofil og omraders tilgjengelighetsprofil.



7.3.1 Strategi for nzeringsvekst og -lokalisering

Slik gjgr vi det - strategi for neeringsvekst og -lokalisering:

o A-virksomhet; arbeidsplassintensiv eller besgksintensiv
neering skal lokaliseres til sentrumsomrader i prioriterte
utviklingsomrader og helst neer kollektivknutepunktet.

o B-virksomheter; virksomheter med lavere arbeidsplass- og
besgksintensitet kan lokaliseres i mindre sentrale omrader,
men gjerne i tilknytning til kollektivtraseene. B-virksomheter
bar primeert lokaliseres innenfor prioritert sone for
arbeidsplassvekst i prioriterte utviklingsomrader eller
sekundeert til andre eksisterende nzeringsomrader.
Lokalisering vil veere avhengig av virksomhetens karakter.

e C-virksomheter; plass- eller transportkrevende virksomhet
skal lokaliseres til stgrre naeringsomrader med tilknytning til
hovedvegnett med tilstrekkelig kapasitet.

e Havnerelatert virksomhet sgkes lokalisert til Drammen havn
eller til naeringsomrader neer Drammen havn.

Det bar etableres et felles prosjekt, som oppfalgende aktivitet til

denne plan, med hensikt & lokalisere nye stgrre naeringsomrader for

C-virksomheter, bade for & ivareta behovet for naeringsvekst og
med sikte pa a sikre tilgjengelig naeringsareal for virksomheter som
ma flytte som fglge av transformasjonsprosesser i de prioriterte
utviklingsomrader.

Partnerne i Buskerudbysamarbeidet bgr vurdere a etablere et
utvidet samarbeid om utvikling og profilering av Buskerudbyen som
attraktivt sted for virksomhetsetablering. En felles naeringsportal for
Buskerudbyen / evt annen geografisk avgrensning bgr vurderes
etablert med informasjon om aktuelle neaeringsomrader og neerings-
eiendom i byomradet. En slik portal kan veere et felles kontaktpunkt

overfor alle virksomheter som vurderer & etablere seg i byomradet.
Ved styrket innsats pa dette feltet vil ogsa mulighetene for a positivt
pavirke virksomheters lokaliseringsbeslutninger pa et tidlig tidspunkt
oke.

Slik gjgr vi det - strategi for lokalisering av spesielt store

virksomheter:

e Virksomheter som krever stort areal, men som har mange
ansatte eller besgkende, skal sgkes lokalisert slik at
transportbehovet begrenses mest mulig eller at flest mulig
kan g4, sykle og reise kollektivt. Slike virksomheter bar
lokaliseres slik at etableringen styrker eksisterende by- og
tettstedsstruktur.

e Godsterminal bar sgkes etablert i et @stlandsperspektiv og
slik at etableringen bade ivaretar gnsket om mest mulig
miljgvennlig og effektiv godstransport og slik at
virksomheten skaper minst mulige utfordringer for annen
arealbruk.

| handlingsprogrammet (kap 10) er ovennevnte lagt inn som egne
oppfalgende aktiviteter til denne plan. | planretningslinjene (kap 10)
fremgar det hvordan strategiene skal fglges opp ved revisjon og
utvikling av nye arealplaner.
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7.4 Boligutvikling og -vekst

7.4.1 Strategi for boligutvikling og -vekst

Vi vil legge til rette for boligutvikling og -vekst:

o Det skal legges til rette for et mangfoldig boligtilbud i alle
prioriterte utviklingsomrader.

¢ Boligtilbudet i hver kommune skal utvikles i retning av en
balansert boligstruktur med bade eneboliger, smahus /
rekkehus og leiligheter og med boliger i ulike prisklasser.

e Kuvaliteten i boligprosjekter skal veere hay og slik at ogsa
barnefamilier finner det attraktivt a bo i by.

En mangfoldig boligtypologi bar sgkes etablert i alle prioriterte
utviklingsomrader og tilpasses stedets kvaliteter.

Kvaliteten pa boligomrader bgr veere slik at omradene appellerer
bade til barnefamilier og andre grupper. Det bgr vaere en variasjon i
boligstarrelser, prisklasser og eierformer slik at bade studenter,
farstegangsetablerere, familier med og uten barn, enslige og eldre —
alle kan ha tilgang til attraktive boliger sentralt i by- og
tettstedsomradene; helst slik at flyttekjeder kan etableres i samme
omrade.
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Slik gjar vi det - strategier for boligutvikling og -vekst:

Kommunene bgr etablere boligutviklingsprogram ut i fra
kunnskap om gjennomfaringsmuligheter for fortetting og
transformasjon i prioriterte utviklingsomrader.

Det skal etableres rekkefglgebestemmelser med prioritering
av i hvilke omrader boliger skal realiseres tidlig og sent i
planperioden fram til 2023.

Kommunene bgr ikke ta opp nye boligfelt opp til regulering
dersom disse er lokalisert utenfor prioriterte
utviklingsomrader og hvor privatbil fremstar som det beste
transportalternativet.

Nye boligomrader bar i stedet sgkes utviklet i gang- og
sykkelavstand til kollektivknutepunkt og sentrumsomrader.
Eksisterende boligomrader som i liten grad faglger
prinsippene for boligutvikling i denne plan og som ligger
utenfor prioriterte utviklingsomrader skal vurderes tatt ut av
kommuneplanens arealdel.

Ovennevnte strategier er fulgt opp gjennom aktiviteter i
handlingsprogrammet (kap 10) og i planretningslinjer (kap 10).



7.5 Grgnnstruktur

7.5.1 Strategi for a ivareta overordnet grgnnstruktur

Ulike tiltak er drgftet i planforslaget og noen av disse kan, dersom

de gjennomfgres, kreve inngrep i eksisterende grgnnstruktur:

e Nye naeringsomrader for plasskrevende og transportkrevende
virksomheter.

e Nye utviklingsomrader for bolig, spesielt aktuelt i Kongsberg.
Eventuelt ny godsterminal i Drammensomradet

e Forbedret jernbaneinfrastruktur, ogsa linjeinnkorting mellom
Hokksund/Darbu og Kongsberg. Dette gjelder farst og fremst pa
lengre sikt (etter 2023).

¢ Videre utvikling av vegnettet, i farste omgang ved realisering av
E134 gjennom Kongsberg, rv 23 i Lier og rv 35 i @vre Eiker.

Vi vil ivareta hensyn til overordnet grgnnstruktur:

o | Buskerudbyen er det mye vakker natur, kulturlandskap og
store jordbruksomrader. Dette er verdifulle arealer som vi
vil ta vare pa — og mest mulig sammenhengende.

Slik gjer vi det — strategier for a ivareta overordnet

grgnnstruktur:

e Overordnet strategi for Buskerudbyen, med handlings-
program legger vekt pa tiltak som fokuserer pa a utnytte
eksisterende byggeomrader best mulig — dette for &
redusere behovet for a ta nye arealer i bruk.

Nasjonale forventninger til vern av dyrket mark skal legges til grunn
for planlegging i Buskerudbyen. Innenfor de prioriterte
utviklingsomrader kan utbyggingshensyn likevel tillegges starre vekt
enn vern i en helhetlig vurdering av samfunnshensyn.

7.6 Arealutnyttelse

7.6.1 Strategi for arealutnyttelse

Vi vil ha en effektiv arealutnyttelse:

e Redusere behovet for inngrep i eksisterende grgnnstruktur.

e Potensialet for transformasjon og fortetting i eksisterende
byggeomrader skal utnyttes seerlig nar dette styrker bruk av
kollektivtransport, sykkel og gaing og gir en
samfunnsgkonomisk god utnyttelse av eksisterende
infrastruktur.

e Fortetting med kvalitet skal legges til grunn for
arealutnyttelsen.

Det er stort potensiale for fortetting og transformasjon i eksisterende
byggeomrader i Buskerudbyen. Ved a utnytte disse mulighetene,
seerlig i de priortierte utviklingsomradene, reduseres behovet for a
etablere nye byggeomrader.

Slik ajgr vi det — strategier for arealutnyttelse:

e Krav til arealutnyttelse i byggeomrader skal fastsettes i
kommunale planer og ut fra lokale forhold.

e Eksisterende neeringsareal bgr utnyttes mer effektivt. Krav til
tetthet vil veere avhengig av lokale forhold og type
naeringsvirksomhet.

e Ogsa i neeringsomradene utenfor prioriterte utviklingsomrader
bgr arealene utnyttes mer effektivt, men slik at hensyn til
omgivelser ivaretas.

Ovennevnte er fulgt opp i handlingsprogrammet (kap 10) og
planretningslinjer (kap 10).
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8 Strategier for transportsystemet

8.1 Fremtidsrettet og helhetlig transportsystem

Areal- og transportplan for Buskerudbyen legger opp til konsentrert
arealbruk og attraktiv by- og tettstedsutvikling i seks prioriterte
utviklingsomrader. Arealbruksstrategier alene er imidlertid ikke
tilstrekkelige for & mate fremtidens krav til befolkningens mobilitet
eller neeringslivets konkurransekraft. Kunnskapsgrunnlaget viser at
starst maloppnaelse skjer gijennom utvikling av et transportsystem
hvor alle transportformene sees i sammenheng og kombineres med
den anbefalte strategi for konsentrert arealbruk. @kt satsing pa
kollektivtrafikk, sykkel og gange vil avlaste veisystemet. For & kunne
knytte Buskerudbyomradet effektivt til felles bo- og arbeidsmarked
er det avgjgrende at toget blir hovedstammen i transportsystemet.
Et vegsystem med tilstrekkelig kapasitet og god framkommelighet
bade for bil og buss vil vaere sentralt for & betjene neeringslivet og
store deler av transportbehovet.

Beregninger viser at den store befolkningsveksten (68 000 nye
innbyggere innen 2040) vil gi naer 50% gkning i biltrafikken hvis
dagens virkemiddelbruk viderefgres. Dette vil fgre til vesentlige
framkommelighetsproblemer pa sikt hvis det ikke iverksettes tiltak
for vesentlig gkt kollektivtrafikk og sykkelbruk i trdd med denne
planen.

8.1.1 Strategi for et fremtidsrettet og helhetlig transportsystem
Transportsystemet bgr utvikles med sikte pa a utnytte hver enkelt
transportforms styrker best mulig.
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Vi vil utvikle et fremtidsrettet og helhetlig transportsystem:

e Transportsystemet skal videreutvikles og tilpasses forventet
befolkningsvekst og overordnet strategi for arealutvikling og
slik at befolkningens og neeringslivets krav til effektiv
transport ivaretas.

o Et fremtidsrettet persontransporttilbud skal innebeere
konkurransedyktige transportalternativer til privatbil.

e En gkende andel av personreisene skal foretas med
kollektivtransport, sykkel eller til fots. Andelen
kollektivreisende og syklende skal dobles. Andelen reiser
med privatbil (bilfarer + passasjer) skal reduseres med
10%-poeng.

e Ulike kollektive transportmidler skal samordnes best mulig.

e Bussen skal prioriteres i vegnettet, f eks med egne
kollektivfelt.

o Det skal etableres effektive kollektivknutepunkter og med
overgangsmuligheter mellom ulike transportmidler;
herunder ogsa innfartsparkering med bil.

e Investeringer i transportsystemet skal stimulere til attraktiv
by- og tettstedsutvikling i prioriterte utviklingsomrader.

o Effektive lgsninger for godstransport skal utvikles og slik at
en gkende andel av gods kan transporteres med tog eller
bat.

e Bade gods- og persontransporten skal utvikles slik at mal
om reduserte klimagassutslipp og gode lokale miljgforhold
kan ivaretas.

| etterfglgende kapitler er det redegjort neermere for strategier for de
enkelte transportformer; Jernbane og togtilbud (kap 8.2), busstilbud
(kap 8.3), vegnett (kap 8.4), sykkel (kap 8.5), gaing (kap 8.6), gods-
0g neeringstransport (kap 8.7) og parkering (kap 8.8).



8.1.3. Helhetlig transportsystem — samferdselstiltakspakke.

| trdd med den politisk vedtatte samarbeidsavtalen for
Buskerudbysamarbeidet er arbeidet med en Buskerudbypakke 2 fra
2014 igangsatt.

Vi vil:

e Etablere en fullfinansiert transportpakke for & sikre et
fremtidsrettet og helhetlig transportsystem.

Foreliggende forslag til Nasjonal transportplan angir at staten vil
prioritere en samferdselspakke for Buskerudbyen
(Buskerudbypakke 2) forutsatt lokal/regional enighet om innholdet i
pakken og at statens forutsetninger innfris, bl a til vedtak om denne
areal- og transportplanen og politisk vedtak om trafikantbetaling.

I handlingsprogrammet (kap 10) er det redegjort for hvordan

utvikling av et helhetlig transportsystem vil bli fulgt opp i

etterfalgende aktiviteter:

¢ Fullfgring av KVU for Buskerudbypakke 2

e Gjennomfgring av mulighetsanalyse (finansieringsutredning)
som grunnlag for gkonomivurdering av Buskerudbypakke 2.

e Utarbeiding av forslag til Buskerudbypakke 2.

¢ Endelig avtale med staten om Buskerudbypakke 2..

8.2 Jernbane og togtilbud

8.2.1 Strategi for utvikling av jernbane og togtilbud

Vi vil styrke jernbanen og togtilbudet:

e Det skal arbeides for et langsiktig, haykvalitets togtilbud for
alle Buskerudbyens fem kommuner. Jernbanen skal bidra
til & styrke knutepunktutviklingen i Buskerudbyen, binde de
prioriterte utviklingsomradene sammen, samt sikre at
Buskerudbyen knyttes ytterligere til Osloregionen som en
samlet arbeids-, bolig- og serviceregion.

8.2.2 Togtilbud

Det skal arbeides for & legge til rette for at strekningen mellom

Drammen og Kongsberg kan betjenes av et moderne togtilbud med

minimum to togavganger i timen. Togtilbudet bgr utvikles i tre faser:

1. Som et farste steg pa vei mot malet, bar togtrafikken pa
strekningen Drammen — Hokksund ha halvtimesfrekvens sa rask
som mulig.

2. Steg to bgr innebeere forlengelse av halvtimesfrekvens til
Kongsberg.

3. Steg tre vil innebeere linjeinnkorting mellom Darbu og
Kongsberg og videre utvikling av togtilbudet pa hele
strekningen.

8.2.3 Reisetid

Reisetiden mellom Oslo og Kongsberg bgr sa raskt som mulig vaere
maksimalt en time og mellom Drammen og Kongsberg veere
maksimalt 30 minutter. | et 2040-perspektiv bar det derfor arbeides
for en innkorting av strekningen mellom Kongsberg og
Darbu/Hokksund. Et slikt tilbud vil ha karakter av InterCity-trafikk og
bar betjene definerte kollektivknutepunkter.
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| et 2040-perspektiv skal det ogsa utredes om det i tillegg til
InterCity-trafikk til/fra Kongsberg er marked for a etablere et
fullstoppende lokaltogtilbud mellom Kongsberg og Drammen/Oslo. |
utredningen skal det redegjgres for ngdvendige tiltak med
kostnadsoverslag for & evt etablere et slikt tilbud.

8.2.4 Stasjonsstruktur

Knutepunktene Hokksund og Mjgndalen bar i trdad med nasjonale
krav til universell utforming rustes opp og tilpasset et forbedret
togtilbud sa raskt som mulig. Sa raskt som mulig bar ogsa
Kongsberg Teknologipark betjenes av tog, i farste omgang med
togstopp pa Gomsrud.

| et 2040-perspektiv bgr det, i forbindelse med linjeinnkorting,
arbeides for & etablere nytt togstopp vest for Teknologiparken.

Samferdselsdepartementet vurderer togtilbud pa @stlandet

regelmessig og i forbindelse med innkjgp av togtjenester fra NSB og

andre. Vurderingene gjgres med sikte pa optimalisering av et
samlet togtilbud pa Dstlandet. Samferdselsdepartementet har
besluttet at det ikke vil veere togstopp ved Steinberg stasjon etter
1.1.2013. Mulighetene for gjenapning av Steinberg stasjon bgr
inngd i tilsvarende framtidige vurderinger om togtilbud pa @stlandet.

Beslutning om ny stasjon pa Lierstranda ma avvente formell
planavklaring om byutvikling pa Lierstranda. Det interkommunale
plansamarbeidet mellom Drammen og Lier om areal- og
transportlgsninger pa Brakergya og Lierstanda bar avklare
stasjonsstruktur mellom Drammen og Asker.

Stasjonsutviklingsprosjekt med fullverdig stasjonsopprusting bar
prioriteres gjennomfart i Hokksund og Mjgndalen sa raskt som
mulig, jfr arbeid med finansieringslgsninger gjennom NTP, JBVs
programomrademidler og Buskerudbypakke 2. Stasjonsopprusting

46

vil veere viktig generator for videre tettstedsutvikling i
Eikerkommunene.

Stasjonsutviklingsprosjekt med bygging av ny stasjon pa
Lierstranda skal prioriteres sa raskt som mulig etter at planavklaring
av Lierstranda er etablert. Finansieringslgsninger sgkes gjennom
NTP, JBVs programomrademidler og Buskerudbypakke 2.
Etablering av jernbanestasjon vil veere viktig generator for videre
utvikling av Lierstranda.

Slik gjgr vi det — oppsummering av strategier for utvikling av

jernbane og togtilbud:

e Det skal arbeides for & legge til rette for at strekningen
mellom Drammen og Kongsberg kan betjenes av et moderne
togtilbud med minimum to togavganger i timen. Som et fgrste
steg pa vei mot malet, bar togtrafikken pa strekningen
Drammen — Hokksund ha halvtimesfrekvens sa rask som
mulig.

e Knutepunktene Hokksund og Mjgndalen bgr i trdd med
nasjonale krav til universell utforming rustes opp og tilpasset
et forbedret togtilbud s& raskt som mulig. Sa raskt som mulig
bar ogsa Kongsberg Teknologipark betjenes av tog, i farste
omgang med togstopp pa Gomsrud.

e Steinberg stasjon skal vurderes gjenapnet.

e Stasjonsstruktur mellom Drammen og Asker avklares i
interkommunalt plansamarbeid mellom Drammen og Lier.

¢ Ngdvendig infrastruktur og stasjonsopprusting forutsettes
finansiert gjennom statlige bevilgninger til Jernbaneverket og
som sammen med Buskerudbypakke 2 skal sikre en
fullfinansiert samferdselspakke der ngdvendig transporttilbud
samordnes med arealstrategier i denne plan.

Ovennevnte strategier er fulgt opp med aktiviteter i
handlingsprogrammet (kap 10) og i planretningslinjer (kap 10).



8.3 Kvalitetsforbedring busstilbud

8.3.1 Strategi for styrket busstilbud
Buss er i dag det viktigste kollektive transportmiddel, og star for ca

Vi vil styrke busstilbudet:

e Det skal arbeides for et hgykvalitets busstilbud i
Buskerudbyen. Busstilbudet skal framsta som et mer
konkurransedyktig transporttilbud til privatbil og slik at
andelen bussreisende gker pa bekostning av andel
bilreiser.

e Buss- og togtilbudet skal samordnes og bidra til & styrke
knutepunkts- og tettstedsutviklingen i Buskerudbyen.

5% av alle reiser i Buskerudbyen. Busslinjenettet har langt starre
flatedekning enn tog i Buskerudbyen. Buss- og togtilbudet skal
samordnes og bidra til & styrke knutepunkts- og tettstedsutviklingen
i Buskerudbyen. Busstilbudet skal i tillegg til & frakte passasjerer pa
eget rutenett, fungere som matesystem til tog i prioriterte
kollektivknutepunkter. Buss skal ogsa veere et supplement til
togtilbudet der tog har lav frekvens eller pa strekninger hvor tog ikke
har stopp.

Busstilbudet skal ivareta lovpalagt skoleskyss og et velferdstilbud i
mer spredtbygde strgk i Buskerudbyen.

Kvalitetsforbedringene skal skje ut fra en kunnskapsbasert
tilneerming og med forbedringer innenfor et bredt spekter av
virkemidler, som alle pavirker opplevelsen av i hvilken grad buss
framstar som et attraktivt og konkurransedyktig alternativt
transportmiddel til privatbil.

Ngdvendig infrastruktur og tilbudsforbedring av busstilbudet
forutsettes finansiert gjennom samarbeidspartnernes ordingere

budsjetter, som sammen med statlig finansiering og trafikantbetaling

i Buskerudbypakke 2 skal sikre en fullfinansiert samferdselspakke

der ngdvendig transporttilbud samordnes med de arealstrategier
som fastlegges i denne planen.

8.3.2 Busstilbudet

Busstilbudet i Buskerudbyen skal videreutvikles med utgangspunkt i
eksisterende rutenett og stoppmeanster med vekt pa hgyfrekvente
lzsninger mellom befolkningsrike omrader og lokale / regionale
senter og til de viktigste kollektivknutepunktene med gode togtilbud.
| et 2040-perspektiv, forutsatt at det da eksisterer et hgyfrekvent
togtilbud i Buskerudbyen, kan busstilbudet i starre grad innrettes
mot & betjene reiser mellom et definert omland og prioriterte
kollektivknutepunkter med jernbanestasjon.

| farste omgang bar tilbudet forsterkes med gkt frekvens pa
strekninger der det er markedsmessig best potensiale for vekst i
antall passasjerer. Busstilbudet vil ogsa kunne forbedres ved en
rekke andre tiltak enn frekvensgkning, f eks ruteinformasjon /
sanntidsinformasjon, takstsystemer / pris- og sonesystem,
billetteringssystemer, utforming og drift av holdeplasser og
kollektivterminaler m.m.

| hvilken grad tilbudsforbedring pa buss lar seg realisere, vil
imidlertid veere avhengig av samordning med en rekke andre
tiitaksomrader, bl a:

e | hvilken grad strategier for arealbruk i denne plan etterfglges;
og dermed styrker kollektivtransportens markedsgrunnlag.

e | hvilken grad restriksjoner pa privatbilbruk er/blir gjennomfart;
slik at kollektivtransport fremstar som et mer konkurransedyktig
alternativ til bilbruk og slik at privatbilreiser overfgres til
kollektivtransport der kollektivtilbudet er konkurransedyktig.

¢ | hvilken grad kollektivtrafikken prioriteres i transportsystemet
(kollektivfelt, tilfartskontroll, lyskryss) og dermed forbedrer sitt
konkurranseforhold overfor privatbilbruk nar det gjelder
reisetider
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¢ | hvilken grad det legges til rette for effektive
overgangsordninger fra andre transportgrupper; gaende,
syklende og privatbil; etablering av park-and-ride lgsninger for
sykkel og bil.

¢ | hvilken grad finansieringslagsninger for gkt kollektivtrafikk
realiseres, enten gjennom gkte statlige overfaringer til
fylkeskommunen eller ved at det vedtas trafikantbetaling eller
annen lokal finansering som gir mulighet for utvikling

Dersom Buskerudbyen skal lykkes med en vridning i innbyggernes
reisevaner ma det gjennomfares en kombinasjon av forbedringer i
tilbud (gulrot) og restriktive tiltak som gir kollektivtrafikken en reell
konkurransefordel.

8.3.3 Framkommelighet

Bussen skal prioriteres i vegnettet og slik at bussen er sikret mest
mulig hinderfri framkommelighet. Det innebaerer at der hvor det
oppstar kapasitetsproblemer i vegnettet, skal lgsninger for & sikre
bussen god framkommelighet iverksettes, ogsa selv om dette
medfarer redusert framkommelighet for privatbilbruk. Pa denne
maten vil buss kunne styrke sitt konkurranseforhold overfor privatbil.
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Slik gjgr vi det - strategier for styrket busstilbud:

e Busstilbudet i Buskerudbyen skal videreutvikles med
utgangspunkt i eksisterende rutenett og stoppmegnster med
vekt pa hayfrekvente lgsninger mellom befolkningsrike
omrader og lokale / regionale senter og til de viktigste
kollektivknutepunktene med gode togtilbud.

e | farste omgang ber tilbudet forsterkes med gkt frekvens pa
strekninger der det er markedsmessig best potensiale for
vekst i antall passasjerer.

e Busstilbudet vil ogsa kunne forbedres ved en rekke andre
tiltak enn frekvensgkning, f eks ruteinformasjon /
sanntidsinformasjon, takstsystemer / pris- og sonesystem,
billetteringssystemer, utforming og drift av holdeplasser og
kollektivterminaler m.m.

e Bussen skal prioriteres i vegnettet og slik at bussen er sikret
mest mulig hinderfri framkommelighet.

e Ngdvendig infrastruktur og tilbudsforbedring av busstilbudet
forutsettes finansiert gjennom fylkeskommunens ordinegere
budsjett, som sammen med statlig finansiering og
trafikantbetaling i Buskerudbypakke 2 skal sikre en
fullfinansiert samferdselspakke der ngdvendig transporttilbud
samordnes med de arealstrategier som fastlegges i denne
planen.

| farste omgang styrkes busstilbudet gjennom tiltak i
Buskerudbypakke 1 og gjennom de andre tiltak samarbeids-
partnerne gjennomfgrer fortlapende for a styrke busstilbudet.

| handlingsprogrammet (kap 10) er det definert aktiviteter som skal
sikre mer langsiktig forutsigbarhet og fullfinansiering av et
framtidsrettet busstilbud. | planretningslinjer (kap 10) er det ogsa
definert neermere hvordan strategiene skal falges opp.



8.4 Tjenlig vegnett

8.4.1 Strategi for vegnettet

Vi vil ha et tjenlig vegnett:

e Vegnettet skal bidra til effektiv, sikker og miljgvennlig

transport for alle trafikantgrupper.

Privatbiltrafikken skal gke minst mulig og vesentlig mindre

enn befolkningsveksten.

e Andelen av reiser med privatbil skal reduseres med 10%-
poeng fram mot 2023.

| Buskerudbyen gar det flere nasjonale stamveger og regionale
vegforbindelser. Disse vegene har en sammensatt funksjon da de
bade betjener lokal trafikk internt i Buskerudbyen og regional /
nasjonal gjennomgangstrafikk.

Tre starre regionale vegprosjekter har veert under planlegging i
lengre tid og som er lokalpolitisk forankret i Buskerudbyen. Disse er
lagt til grunn som forutsetning for arbeidet med utvikling av felles
areal- og transportplan. To av disse omtalt i transportetatenes
forslag til Nasjonal transportplan:

e Rv 23 Dagslett-Linnes som er prioritert i perioden 2014-2017
(delvis bompengefinansiert) og videre Linnes-kryss E18 som er
prioritert i 2018-2013 ved +45% ramme (ogsa delvis
bompengefinansiert).

e E134 Damasen-Saggrenda gjennom Kongsberg (finansiert
delvis med bompenger) og prioritert i perioden 2018-23 ved
+20% ramme, alternativt prioritert i perioden 2014-2017 ved
+45% ramme.

Det tredje prosjekt som er lagt til grunn for areal- og transportplan-
arbeidet er ny Rv 35 fra Hokksund i retning Amot. Dette er ikke

prioritert i transportetatenes forslag til Nasjonal transportplan i
perioden 2014-23 innenfor noen av de gkonomiske rammene.

| tillegg til de tre nevnte vegprosjekter er det i transportetatenes
forslag til Nasjonal transportplan imidlertid foreslatt midler i perioden
2018-2023 (ved +20% og +45% ramme) til utvidelse av Strgmsas-
tunnelen (E134) for & ivareta forskriftskrav til tunnelsikkerhet ved en
fortsatt trafikkvekst pa strekningen.

| tillegg til ovennevnte er det andre vegprosjekter som ogsa kan
veere aktuelle a vurdere i en Buskerudbypakke 2. Dette gjelder bl a
veglgsning for Lierstranda og Brakergya med ny krysslgsning til
E18, tilfartsveg vest i Drammen mellom @vre Sund bru og Sundland
for & utlgse sentrumsneert byutviklingsareal i Drammen, evt videre
kobling fra Sundland til E134, ny lgsning for E134 i Mjgndalen og ny
bruforbindelse i Mjgndalen. Ogsa gkt vegkapasitet for & prioritere
bussen i transportsystemet kan veere aktuelt pa noen strekninger.
Ovennevnte er ikke uttammende, ogsa andre vegprosjekter har
veert diskutert i byomradet. En helhetlig drafting av aktuelle
prosjekter ma foretas i etterkant av KVU for Buskerudbypakke 2.

Slik gjar vi det - strategier for utvikling av tjenlig vegnett:

o Utvikling av konkrete tiltak i vegnettet skal konkretiseres i
forbindelse med tiltaksplanlegging i Buskerudbypakke 2.
Tiltak skal veere i trad med anbefalinger i KVU for
Buskerudbypakke 2.

e Ngdvendig infrastruktur forutsettes finansiert gjennom
samarbeidspartnernes ordingere budsjetter, som sammen
med statlig finansiering og trafikantbetaling i
Buskerudbypakke 2 skal sikre en fullfinansiert
samferdselspakke der ngdvendig transporttilbud samordnes
med de arealstrategier som fastlegges i denne planen.
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I handlingsprogrammet (kap 10) er det definert aktiviteter som skal
sikre fullfinansiering av tiltak og ogsa oppfglgende utredningsarbeid
som fglger opp ovennevnte strategier.

8.5 Sykkel

8.5.1 Strategi for gkt sykkelbruk

Vi vil legge bedre til rette for sykkelbruk:

e Det skal veere attraktivt & sykle for alle.

o Sykkeltrafikken i Kongsberg skal gkes med 50% fram til
2023.

o Sykkeltrafikken i de andre kommunene i Buskerudbyen skal
minimum dobles fram til 2023.

e 80% av barn og unge skal ga eller sykle til og fra skolen.

Sykkel skal utvikles til et attraktivt transportmiddel i Buskerudbyen
og slik at sykkel i kombinasjon med buss og tog fremstar som
konkurransedyktige transportalternativer til privatbil.

De viktigste grunnene til & satse pa gkt sykling er at det gir bedre
helse, og at det bidrar til et bedre miljg. I tillegg kan sykling spare
tid, spare arealer og gi oss opplevelser. Fordelene med gkt
sykkelbruk vil totalt sett gi en positiv samfunnsgkonomisk gevinst.
En aktiv sykkelpolitikk er en viktig del av en mer miljgvennlig by- og
tettstedspolitikk. (Kilde: Nasjonal sykkelstrategi).

Sykkel ma gis starre prioritet og aksept som transportmiddel.
Potensialet for gkt sykkelbruk er starst i byer og tettsteder. Pa kort
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sikt bar derfor satsing pa gkt sykkelbruk i Buskerudbyen
konsentreres til tiltak i byer og tettsteder og slik at sykkel kan veere
tilbringer til tog. Pa lengre sikt og fram mot 2023 vil imidlertid ogsa
regionale sykkelruter inngd i en helhetlig sykkelsatsing.

| Kongsberg viser reisevaneundersgkelser at 9,9% av reisene
foretas med sykkel. Landsgjennomsnittet er pa 4,2%. Alle de andre
kommunene i Buskerudbyen har reiseandeler for sykkel som er
under landsgjennomsnittet. De gode erfaringene fra Kongsberg skal
brukes i videreutvikling av sykkelstrategi for Buskerudbyen.

For & unnga at gkt sykling medfarer flere ulykker er det ngdvendig a
utvikle helhetlige, men gjerne differensierte Igsninger (sykkelfelt,
sykkelboks foran lyskryss, skilting, evt. farget oppmerking m.m.). |
farste fase av sykkelsatsingen bgar sentrale ruter i tettstedene,
hovedruter fra sentrumsomrader til boligomrader og skoleveger
prioriteres. Ogsa kontinuerlig vedlikehold av infrastruktur for
syklende og vinterdrift ma innga i satsingen.

@kt sykkelbruk er ett av de prioriterte tiltaksomradene i
Buskerudbypakke 1. I alt 50 mill kr er prioritert til tiltak for gaende og
syklende i handlingsprogrammet for perioden 2010-13. | tillegg er
det satt av midler til gjennomfgring av kampanjer for gkt sykkelbruk,
bl a Sykle til jobben og Aktiv pa skoleveien. Disse tiltakene er en
start pa sykkelsatsingen i Buskerudbyen. For hele perioden fram
mot 2023 ma det utvikles en mer gjennomarbeidet og langsiktig
sykkelstrategi, med konkretisering av planer og med tilstrekkelig og
forutsigbar finansiering. @kt sykkelsatsing bgr veere ett av
tiltaksomradene som far styrket gjennomfaringskraft og med
finansiering gjennom Buskerudbypakke 2.



Slik gjgr vi det - strategier for gkt sykkelbruk:

o Det skal utvikles en mer helthetlig og gjennomarbeidet
sykkelstrategi for Buskerudbyen.

o Helhetlige planer for hovednett for sykkeltrafikken skal
utvikles.

e Pakort sikt skal anlegg gjennomfares farst pa prioriterte
ngkkelstrekninger;

o Utbedring av sentrale ruter / punkter i byer og
tettsteder (< 1 km fra sentrum)

o Utbedring av hovedarer fra bysentra og
kollektivknutepunkter til boligomrader (< 5 km fra
sentrum)

o Det skal legges bedre til rette for sykkelparkering i prioriterte
knutepunkter og tettsteder.

e Det skal legges bedre til rette for helharssykling

e Fram mot 2023 skal ogsa sammenhengende regionale
sykkelruter utvikles.

e Sykkelsatsingen i Buskerudbyen skal samordnes gjennom
egen planfaglig koordinator.

Ovennevnte strategier er fulgt opp i handlingsprogrammet (kap 10)
og i planretningslinjer (kap 10-).

8.6 Gaing
8.6.1 Gastrategi

Vi vil legge bedre til rette for gaing:

e Det skal vaere attraktivt a ga for alle.

e Andelen gaende i Buskerudbyen skal gke fram til 2023,
sammenliknet med reisevaneundersgkelsen fra 2009.

e 80% av barn og unge skal ga eller sykle til og fra skolen.

Det er behov for mer systematisk planlegging for & gi gaende en
sammenhengende og hensiktsmessig infrastruktur pA samme mate
som for bilbrukere. Ved a fokusere sterkere pa tilrettelegging for
gaende kan vi oppna mer miljgvennlig transport, et mer
inkluderende samfunn, bedre trafikksikkerhet, bedre
kollektivtransport, mer fysisk aktivitet og bedre folkehelse, bedre
naermiljg for barn og unge og et mer levende bymiljg. (Kilde:
Nasjonal gastrategi, 2012).

Den overordnede strategi med konsentrert by- og tettstedsutvikling i
Buskerudbyen legger til rette for at gaing kan bli et viktigere og mer
naturlig transportmiddelvalg for flere i fremtiden. Videre vil
strategiene om & utvikle kvalitetskriterier for by- og tettstedsutvikling
bidra til & ivareta gnsket om & utvikle attraktive omgivelser som
inspirerer til gkt gaing.

Innsatsomrader for gkt gaing omfatter bl a:

e @kt fokus pa gding og stimulere offentlige og private til & felge
opp sitt ansvar for gdende og samarbeide om a utvikle en aktiv
gakultur.

e Bedre utforming av fysiske omgivelser som inspirerer til gaing
og der gaende er en selvfglgelig og prioritert trafikantgruppe ved
utforming av trafikkanlegg.
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Styrke drift og vedlikehold, ikke minst vinterstid

Slik gjer vi det - strategier for gkt gaing:

Det skal utvikles lokale gastrategier i kommunene for det
enkelte tettsted.

Det skal utvikles et sammenhengende og finmasket gangnett
med vekt pa framkommelighet, sikkerhet, attraktivitet og
universell utforming. Seerlig skal det vektlegges a ha gode
gangforbindelser i kollektivknutepunkter.

Pa kort sikt skal anlegg gjennomfares farst i prioriterte
punkter og pa prioriterte ngkkelstrekninger;

o Utbedring av gangforbindelser i kollektivknutepunkter.

o Utbedring av prioriterte gangruter i sentrumsomrader i
byer og tettsteder (< 1 km fra sentrum /
kollektivknutepunkt).

o Utbedring av hovedarer fra bysentra og
kollektivknutepunkter til boligomrader (< 3 km fra
sentrum og evt andre tyngre
arbeidsplasskonsentrasjoner)

Drift (ogsa vinterstid) og vedlikehold skal holde en standard
som gjgr gaing attraktivt hele aret.

Ovennevnte strategier er fulgt opp med aktiviteter i
handlingsprogrammet (kap 10) og i planretningslinjer (kap 10).
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8.7 Gods- og naringstransport

8.7.1 Strategi for utvikling av gods- og naeringstransport

Vi vil ha miljgvennlig og effektiv gods- og

naeringstransport:

o Effektive lgsninger for godstransport skal utvikles og slik at
en gkende andel av gods kan transporteres med tog eller
bat.

Det er gnskelig & etablere mer fremtidsrettede lgsninger for
godstransport i Buskerudbyen. Dette kan bade frigjare enkelte
eksisterende godsterminaler til byutviklingsformal, men ogsa sikre
mer effektive terminaler for godstransporten, med bedre kapasitet
pa lengre sikt og som i mindre grad konkurrerer om sporkapasitet
med persontransport pa jernbanen.

Det bar gjennomfgres en bredere samfunnsanalyse av
godstransporten fgr det tas stilling til bygging av ny kombiterminal,
jfr forslaget til Nasjonal Transportplan som fastslar behov for en
"delutredning om terminalstruktur og logistikklgsninger i
Oslofjordomradet”. Denne utredningen ma blant annet vurdere
behov for og eventuell lokalisering av en eller flere fullverdige
intermodale terminaler i Oslofjordomradet. En slik analyse ma veere
pa plass far lokalisering og omfang av en fremtidig permanent
godslgsning som betjener Drammensregionen kan vurderes.



Slik gjgr vi det - strategier for gods- og naeringstransport:

e Drammen Havn skal videreutvikles som stamnetthavn pa
Holmen i Drammen.

o Behovet for tilstrekkelig kapasitet i vegnettet for naeringslivets
transporter sgkes ivaretatt ved a iverksette samordnede
areal- og transportstrategier slik at man unngar sterk vekst i
privatbilbruk.

e P& kort sikt kan eksisterende godsvirksomhet i Nybyen og pa
Sundland flyttes til Holmen.

e Palenger sikt fa etablert lgsning for godshandtering som kan
betjene forventet vekst i godsmengder til/ fra Buskerudbyen
0g da sett i perspektiv av terminalstruktur og
logistikklgsninger i Oslofjordomradet.

Det bgr gjennomfares en bredere samfunnsanalyse av
godstransporten far det tas stilling til bygging av ny kombiterminal,
jfr forslaget til Nasjonal Transportplan som fastslar behov for en
"delutredning om terminalstruktur og logistikklgsninger i
Oslofjordomradet”. Staten bgr igangsette dette arbeidet snarest.
Mest mulig intermodale Igsninger bar tilstrebes. Arbeidet omfatter et
stgrre omrade enn Buskerudbyen og oppfalging programmeres
derfor ikke som en aktivitet i handlingsprogrammet for
Buskerudbysamarbeidet.

8.8 Parkering

8.8.1 Strategier for parkering

Vi vil utvikle en samordnet parkeringspolitikk:

e Samordnet parkeringspolitikk skal utvikles gradvis og i takt
med forbedring av alternative transportmuligheter til
privatbil.

e Parkeringspolitikken skal brukes aktivt for a utvikle
attraktive byer og tettsteder med god tilgjengelighet for
besgkende og handlende.

e Parkeringspolitikken skal brukes aktivt for & begrense
ungdvendig privatbilbruk og skjerme sentrum og
boligomrader

Det er en klar sammenheng mellom tilgang pa parkeringsplass og
trafikantenes valg av transportmiddel. Mange arbeidstakere i Norge
kan parkere gratis ved arbeidsplassen, ogsa i stgrre byomrader.
Reisevaneundersgkelser viser at blant yrkesaktive som har god
tilgang til parkering ved arbeidsplassen, kjgrer tre firedeler bil. Det
er bare er en firedel som bruker bil blant dem som har darlig tilgang
pa parkering.

Parkeringspolitikk kan brukes aktivt som et effektivt virkemiddel for
a begrense bilbruk, skjerme boligomrader for ugnsket biltrafikk eller
som virkemiddel for a sikre god tilgjengelighet til et omrade.

Parkeringspolitikken i sentrumsomrader ma balanseres mot hensyn
til konkurranse med bilbaserte kjgpesentra utenfor
sentrumsomrader. Regjeringen har i klimameldingen (St meld 21
2011-2012) varslet at den vil etablere lovhjemmel for a innfare
parkeringsavgift pa privat grunn. Buskerudbyen vil vurdere a veere
pilotomrade for uttesting av parkeringsavgift pa privat grunn, med
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sikte pa a stimulere til sentrumshandel i prioriterte
utviklingsomrader.

Slik gjgr vi det - strategier for en samordnet

parkeringspolitikk:

e Parkeringsstrategier skal fglges opp i trad med definerte tiltak
i handlingsprogram 2010-13 for Buskerudbypakke 1.

e Nye parkeringsnormer (bade minimums- og maksimums-
normer), skal veere samordnet i en felles mal og tilpasses
behov i den enkelte kommune. De nye normene skal innfgres
senest ved revisjon av kommuneplanens arealdel.

e Det skal innfgres maksimumsnormer for parkering for kontor
og handel ved nybygg, ombygging og bruksendring.
Samordnet felles mal skal veere differensiert i geografiske
soner med strengere normer i sentrale omrader enn i mindre
sentrale.

e For agjare det rimeligere a bygge skal det vurderes & senke
minimumskravet til parkering for boligformal i
sentrumsomrader og i prioritert sone for boligvekst i prioriterte
utviklingsomrader.

I handlingsprogrammet (kap 10) og planretningslinjer (kap 10)

framgar det hvordan ovennevnte strategier skal falges opp:

e | farste omgang gjennomfgre parkeringsstrategi definert i
Buskerudbypakke 1.

e Som oppfelgende aktivitet utvikle nye parkeringsnormer som
inkluderes ved revisjon av kommuneplanens arealdel.
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9 Virkning av planen

9.1 Virkningiforhold til tema i konsekvensutredning
Planprogrammet for areal- og transportplanarbeidet definerte tema
som skulle konsekvensutredes. Det er gjort en omfattende
utredning av de enkelte tema og virkninger er sammenstilt for tre
ulike alternative areal- og transportstrategier og sammenliknet med
O-alternativet (dvs dersom vi ikke gjgr noen endringer, men kun
fortsetter dagens areal- og transportpolitikk). Virkninger er
beskrevet bade for aret 2023 (virkningstiden for planen) og i et
lengre tidsperspektiv (2040). Konsekvensutredningen er i sin helhet
et vedlegg til denne planen.

| det etterfalgende er noen viktige virkninger av planen beskrevet og
da avgrenset til planforslagets virkning i forhold til O-alternativet.

En oppsummering av konsekvenser finnes ogsa i planens del 2
Kunnskapsgrunnlaget.

9.1.1 Transport

Oppsummering fra konsekvensutredningen:

e O-alternativet er beregnet til & gi en vekst i biltrafikken frem til
2023 pa 28% og frem til 2040 pa 47% (trafikkarbeid bil =
kjgretaykilometer).

e Veksten i biltrafikken vil kunne bli 14% (ca halvparten sa stor)
med anbefalt planforslag (for 2023) sammenliknet med 0-
alternativet. Dette forutsatt et kollektivtilbud med 15 min
frekvens pa de viktigste busslinjer og med halvtimes-frekvens til
Hokksund med tog, parkeringsrestriksjoner og trafikantbetaling.

e Med samme forutsetninger vil andelen bilreiser kunne reduseres
med ca 6% i fram mot 2023 (bilfgrer + bilpassasjerer)
sammenliknet med dagens situasjon. Andelen kollektivreisende
er beregnet & gke i forhold til dagens niva med ca 3
prosentpoeng, mao en gkning pa naer 50%.0gsa andelen
gaende og syklende gker med anbefalt planforslag.

9.1.2 Klimagassutslipp

Klimagassutslipp fra transportsektoren er direkte relatert til bruk av

fossilt drivstoff. | beregningene i konsekvensutredningen er det tatt

hensyn til teknologisk utvikling:

e Anbefalte planforslag, med nevnte forutsetninger i kap 9.1.1 er
beregnet & kunne gi en reduksjon i utslipp av klimagasser med
35 000 tonn CO2-ekv pr ar for ar 2023, sammenliknet med 0-
alternativet.

e Sammenliknet med dagens niva vil likevel utslippene av
klimagasser fra transportsektoren gke frem til 2023, som fglge
av trafikkvekst / befolkningsvekst.

9.1.3 @konomi

De samfunnsgkonomiske beregningene som er gjort i
konsekvensutredningen er lite beslutningsrelevante for fremtidig
planarbeid. Forutsetningene som er gjort er grove; bade mht
investeringskostnader for infrastruktur og driftskostnader for
kollektivtransporten. Ogsa det system for trafikantbetaling som er
definert i transportmodellberegningene er grovt og forenklet. Det
ma senere gjgres naermere beregninger av virkninger for ulike tiltak
med mer presise forutsetninger. Alle alternativer som er beregnet i
konsekvensutredningen gir negativ nettonytteverdi sammenliknet
med O-alternativet. Hovedarsaken til det er at trafikantbetaling
fremkommer som en negativ nyttekomponent (gkt kostnad) i
beregningene.

9.1.4 Stey

Det er gjort en overordnet stgyvurdering hvor fokus har veert
hvordan endringer i trafikktall pavirker framtidige stgynivaer.
Redusert trafikkbelastning, sammenliknet med O-alternativet, gjar at
anbefalt planforslag kommer positivt ut.
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9.1.5 Ulykkesrisiko

Tilsvarende som for stgy, gir redusert trafikkbelastning i anbefalt
forslag sammenliknet med O-alternativet, postivt utslag for
trafikksikkerhet.

9.1.6 Forbruk av jordressurser

Anbefalte planforslag setter fokus pa gkt arealutnyttelse av allerede
definerte byggeomrader. Dette vil, sammenliknet med O-alternativet,
kunne medfare redusert press pa granne arealer, ogsa
jordressurser.

9.1.7 Forbruk av georessurser

Anbefalte planforslag setter fokus pa gkt arealutnyttelse av allerede
definerte byggeomrader. Dette vil, sammenliknet med O-alternativet,
kunne medfare redusert press pa alle typer grgnne arealer, ogsa
georessurser.

9.1.8 Regionale konsekvenser for kulturmiljg, naturmiljg,
friluftsliv og landskap
| konsekvensutredningen pekes det pa at det er vanskelig pa et
regionalt planniva a vurdere konsekvenser av fortetting og
transformasjon. Konsekvenser vil veere avhengig av hvordan
fortetting gjennomfares. @kt grad av fortetting vil kunne gke
konfliktgraden med kulturminner og lokale miljgkvaliteter. Imidlertid
legger anbefalt planforslag opp til at fortetting skal skje med kvalitet
og med hensyn til lokale miljgkvaliteter.

Anbefalte planforslag setter fokus pa gkt arealutnyttelse av allerede
definerte byggeomrader. Dette vil, sammenliknet med 0-alternativet,
kunne medfare redusert press pa alle typer grenne arealer, ogsa
naturmiljg, friluftsliv og landskap.
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9.1.9 Samfunnssikkerhet

De forskjellene i sarbarhet som har veert mulig & identifisere pa
dette planniva gjelder naturforholdene skred, flom og stormflo /
springflo. Ulikhetene mellom alternativene er knyttet til
konsekvenser av ulik grad av arealutnyttelse samt ulik grad av
fortetting av bebyggelse. Anbefalte planforslag kommer positivt ut
sammenliknet med 0-alternativet mht skred fordi det meste av
anbefalte arealbruk bergrer feerre skredutsatte omrader. Med
hensyn til flom og springflo / stormflo vurderes anbefalte planforslag
a kreve tiltak slik at fortetting i flomutsatte omradet ikke medfgrer
negative konsekvenser.

| planforslaget er det foreslatt tiltak i handlingsprogrammet for & se
pa mulighetene for & samordne infrastrukturtiltak med
flomsikringstiltak i Nedre Eiker.

9.1.10 Forholdet til overordnede retningslinjer
Anbefalt planforslag vurderes i stgrre grad enn O-alternativet &
etterkomme nasjonale forventninger og retningslinjer.

9.1.11 Regional utvikling

Anbefalt planforslag, med konsentrert utbygging gir lavere vekst i
bilbruken. Transporttilgjengeligheten i og mellom prioriterte
utviklingsomrader blir bedre, sa ogsa i forhold til Oslo-omradet. De
negative konsekvensene av parkeringsrestriksjoner og
trafikantbetaling blir ikke sa stor nar arealbruken konsentreres til fa
utviklingsomrader, som i anbefalt alternativ. Dette er fordi
kollektivsystemet bedre kan fange opp transportbehovet i
korridorene og flere vil fa korte bilreiser eller i stedet velge & ga og
sykle. Den anbefalte planforslaget vurderes derfor & bedre integrere
Buskerudbyen til et starre felles arbeids-, bolig- og servicemarked
enn O-alternativet.



9.2 Drgfting av maloppnaelse pa transportomradet

| konsekvensutredningen av alternative innretninger av areal- og
transportstrategier er det gjennomfart systematiske transport-
modellberegninger for & se effekten av ulike tiltak i areal- og
transportpolitikken. | studiene er det farst testet effekt av ulike
strategier for arealbruk. Deretter er det lagt pa& et bedre busstilbud
for hver av arealbruksstrategiene. Dernest er det lagt pa et bedre
togtilbud for hvert av arealbruksalternativene inkludert allerede
styrket busstilbud. Sa er det lagt pa parkeringsrestriksjoner i tillegg
til de allerede innfarte tiltak og til sist er det lagt pa trafikantbetaling
som siste tiltak i tiltakspakken.

Beregningene viser fglgende:

e Konsentrert arealbruk i fa utviklingsomrader, gir bedre effekt enn
konsentrert arealbruk i mange utviklingsomrader eller mer
spredt arealbruk.

e Bedre tilrettelegging for buss gir en gnsket tilleggseffekt
(reduksjon i andel reiser med privatbil).

o Bedre tilrettelegging for tog gir ytterligere en gnsket tilleggseffekt
(reduksjon i andel reiser med privatbil).

e Stgarst reduksjon i andel reisende med privatbil oppnas ved
innfaring av parkeringsrestriksjoner

o Trafikantbetaling gir positiv tilleggseffekt.

e Dersom man tilrettelegger "overdrevent” godt bade for
bussreisende og togreisende oppstar det betydelige
konkurranseflater mellom de kollektive reisende og man oppnar
ikke flere kollektivreisende samlet sett, men de kollektive
transportmidlene “stjeler” passasjerer fra hverandre.

e Selv om man innfgrer bade konsentrert arealbruk, styrket buss-
og togtilbud, parkeringsrestriksjoner og trafikantbetaling,
indikerer beregninger at man ikke klarer & unnga vekst i
biltrafikken. Dette skyldes sterk befolkningsvekst.

Samlet sett kan man med en helhetlig tiltakspakke oppna betydelig
endring i reisevanene i positiv retning. Med de forutsetninger som er

gjort i analysene antyder transportmodellberegninger oppnar man
en reduksjon i bilandel (bilfarer og passasjer). Da er et forenklet
system for trafikantbetaling lagt til grunn.

Faktaboks: De analysemetoder som er benyttet i konsekvens-
utredningen er langt pa vei de beste som finnes i Norge.
Regionale transportmodeller er meget gode til & beregne vekst i
biltrafikken i en trendsituasjon. Her gir modellen som er benyttet i
utredningene troverdige resultater. Transportmaodeller er mindre
egnet til & fange opp virkningen av strategier som forsgker a snu
en trendutvikling. Seerlig klarer ikke transportmodeller a fange
opp virkningen av kvalitetsforbedringer i transportsystemet som
ikke er knyttet til redusert reisetid. Transportmodellberegningene
gir likevel troverdige resultater mht & rangere ulike
arealutviklingsstrategier mot hverandre. Resultatet er entydig og i
trdd med grunnleggende kunnskap om sammenhenger mellom
areal- og transportstrategier: Konsentrasjon av arealbruk i fa
utviklings-omrader (jfr alternativ 2) vil i starre grad gi
maloppnaelse enn & spre arealutviklingen til et stgrre antall
utviklingsomrader (jfr alternativ 1 og alternativ 0).

Falgende tiltak klarer ikke transportmodellberegningene a fange

opp virkningen av. Det kan derfor forventes tilleggseffekter av

falgende tiltak:

e Bedre tilrettelegging for gadende

e Bedre tilrettelegging for syklende

e Andre tiltak som gir kvalitetsforbedring for kollektivreisende inkl
bedre materiell, bedre billettsystemer, bedre
informasjonssystemer, bedre stasjoner og holdeplasser etc.

e Endrede holdninger i befolkningen, gkt fokus pa helse etc.

e Optimalisering av et system for trafikantbetaling.
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Med systematisk giennomfgring av et optimalisert sett av strategier
for arealbruk og transport vil det kunne veere realistisk & redusere
reiseandelen med privatbil med ca 10% i Buskerudbyen i 2023
sammenliknet med dagens reiseandel (bilfgrer+bilpassasjer).

Det ville ha veert gnskelig a vise til en plan for Buskerudbyen som
sikrer at man unngar vekst i biltrafikk og klimagassutslipp fram mot
2023.

Teknologiutvikling kan bidra til reduserte klimagassutslipp og lokal
luftforurensning, men teknologiutvikling forventes i mindre grad &
kunne bidra vesentlig til reduksjon av framkommelighets-
utfordringer.

Den anbefalte strategi gir vekst i biltrafikk og klimagassutslipp. Vi
ser likevel ikke noen annen eller bedre overordnet strategi a
anbefale. Den anbefalte strategi vil veere anbefalelsesverdig selv
uten omfattende tiltak i transportsystemet. Den anbefalte strategi
prioriterer arealbruksutvikling sentralt i den enkelte kommune og slik
at mange gjgremal kan nas med sykkel eller til fots og i de omrader
som allerede i dag har de beste forutsetninger for reiser med
kollektivtransport.

Det at vi ikke kan dokumentere at vi ikke klarer & unnga vekst i
biltrafikk med anbefalte strategier for arealbruk og transport selv
med bade konsentrert arealbruk, kraftig kollektivsatsing og biltrafikk-
reduserende tiltak, aktualiserer spgrsmalet om det finnes
tilstrekkelige virkemidler (som kommuner, fylkeskommuner og
statlige transportetater rar over) til & hindre vekst i biltrafikk i
mellomstore byomrader med sterk befolkningsvekst. Andre og
kraftigere virkemidler, fgrst og fremst statlige, ma da muligens ogsa
tas i bruk; herunder skatte- og avgiftspolitikk, utforming av inntekts-
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fordelingssystem og nye virkemidler i transportpolitikken (f eks
lovhjemmel for kommuner til & innfare parkeringsavgift pa private
kjgpesentra m.m.)

9.3 Virkning i forhold til bruker- og interessegrupper
Planen vil ha virkning for en den enkelte samarbeidspartner i
Buskerudbysamarbeidet og for en rekke ulike brukergrupper og
samfunnsinteresser. De viktigste samfunnsinteresser er omtalt i
kapittel 9.1.

| hgringsperioden av planforslaget (juni-september 2012) vil
Buskerudbysamarbeidet invitere til hgrings- og
medvirkningsseminar om planens innhold og dens virkning.

| etterkant av at medvirknings- og hgringsprosess vil det vurderes

om endeligutgave av planforslaget ogsa skal inneholde neermere

beskrivelser av hvordan planen vil virke for de enkelte bruker- og
interessegrupper. Fglgende interessegrupper er aktuelle:

e Innbyggere, representert ved interesseorganisasjoner som
miljgvernorganisasjoner, syklist- og bilistorganisasjoner,
kollektivreisende / pendlerforeninger, fylkeselevrad (barn og
unge), eldrerad, funksjonshemmedes organisasjoner, beboer-
og velforeninger.

¢ Neeringslivet, representert ved naeringsorganisasjoner,
sentrumsforeninger, transportbedrifter, landbruksorganisasjoner,
regionale fagmiljger, bl a innen transport og eiendomsutvikling.

e Bergrte nabokommuner og naboregioner

| etterkant av hgringsperioden vil det ogsa vurderes om endelig
utgave av planforslaget skal ha med beskrivelse av planens virkning
for den enkelte partner i Buskerudbysamarbeidet.



10 Handlingsprogram og planretningslinjer

10.1 Oppfelging av strategiene
De strategier for arealbruk og transport som trekkes opp i denne plan ma konkretiseres videre i etterfglgende planprosesser. Arealstrategier ma
falges opp i kommunenes arealplaner. Transportstrategier ma fglges opp i mer konkrete temaplaner og ved utforming av Buskerudbypakke 2.

Etterfglgende handlingsprogram definerer hvem som skal gjgre hva og nar. Planretningslinjer definerer i tillegg hvordan ting skal gjares eller

momenter som skal ivaretas spesielt i etterfglgende planlegging. Det ligger til grunn at alle eksisterende nasjonale og regionale retningslinjer

og planer gjelder. Etterfalgende planretningslinjer er & forsta som ytterligere presisering av utvalgte tema innenfor allerede gjeldende statlige og
fylkeskommunale planer og retningslinjer.

Nar det gjelder de enkelte elementer i handlingsprogrammet vil det bli gjort en nsermere gjennomgang av disse i hgringsperioden.Detaljer og
tidspunkt for gjennomfaring kan bli justert.

Handlingsprogram 2013-16

Planretningslinjer

Overordnet strategi

1.

Kommuneplanens arealdel skal revideres for & innarbeide
felles strategier i denne plan for arealbruk og transportsystem.
Ansvarlig: Kommunene. Tidshorisont: 2013-15.

Felles indikatorsystem for maloppnaelse: Det skal utarbeides et
felles system for kommunene i Buskerudbyen for & male
utvikling i den enkelte kommune mht boligvekst,
arbeidsplassvekst og vekst i sentrumsfunksjoner innenfor og
utenfor prioriterte utviklingsomrader. Tilsvarende skal
trafikkutvikling males arlig og reisevaner males regelmessig
(minst hvert fierde ar). Ansvarlig: Buskerudbysamarbeidet.
Tidshorisont: 2012-13.

1. Ngyaktig avgrensning av prioriterte utviklingsomrader i den enkelte
kommune skal fremga av kart som en del av kommuneplanen. Det
skal avmerkes prioritert sone for boligvekst, prioritert sone for
arbeidsplassvekst og prioritert sone for etablering av
sentrumsfunksjoner (sentrumsomrade). Avgrensningene skal fglge
prinsipper angitt i felles areal- og transportplan for Buskerudbyen.
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Attraktiv by- og tettstedsutvikling

3.

Utvikling / revisjon av sentrumsplaner: Sentrumsplaner i form
av kommunedelplaner eller reguleringsplaner (omradeplaner)
for sentrumsomrader i prioriterte utviklingsomrader skal
utarbeides eller vurderes revidert. Dette punkt gjelder ikke for
Lierstranda, da det her farst skal gijennomfares et
interkommunalt plansamarbeid mellom Lier og Drammen
kommuner med konkretisering av areal- og transportlgsninger
for omradet Brakergya-Lierstranda. Utvikling av sentrumsplan
for Lierstranda kan veere et oppfglgende planarbeid til dette.
Ansvarlig: Kommunene. Tidshorisont for oppstart: 2013-15
avhengig av lokale forhold.

Handlingsplan for prosjektutvikling i prioriterte
utviklingsomrader: Det skal utarbeides handlingsplaner for
prosjektutvikling i prioriterte utviklingsomrader med konkret
vurdering av et bredt spekter av virkemidler som kan stimulere
til transformasjon og fortetting. Blant annet skal det innga en
kartlegging av eierstrukturer og interessentanalyse for de mest
aktuelle omrader for fortetting og transformasjon. Ansvarlig:
Kommunene i samarbeid med Buskerudbysamarbeidet..
Tidshorisont: 2013-15.

Felles kompetansestgttende tiltak:

Gode eksempler pa attraktiv tettstedsutvikling,
sentrumsutvikling og virkemiddelbruk, fra Drammen og andre
byer skal gi statte i det lokale utviklingsarbeidet med
kvalitetskriterier og handlingsplaner. Ansvarlig:
Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont: 2013-14.

2.

| kommuneplanens arealdel skal kommunene utvikle bestemmelser
og retningslinjer med plankrav / kvalitetskrav for arealutvikling bade
innenfor og utenfor prioriterte utviklingsomrader.

For sentrumsomradene skal sentrumsplaner utarbeides eller
vurderes revidert med sikte pa & stimulere til prosjektutvikling.
Kvalitetskravene, i form av bestemmelser og retningslinjer, skal
ivareta en fornuftig balanse mellom gnsket om hgy arealutnyttelse og
krav til omgivelseskvalitet.
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Senterstruktur, handel og service

6. Buskerud fylkeskommune skal revidere gjeldende fylkesdelplan | 4. Strategier for sentrumsutvikling, handel og service i denne plan skal
for handel, service og senterstruktur og erstatte denne med innarbeides ved revisjon av kommuneplanens arealdel og ved
Regional plan med regionale planbestemmelser. Ansvarlig: utarbeiding eller revisjon av sentrumsplaner.

Buskerud fylkeskommune. Tidshorisont: 2013-14. 5. Kommunene skal i revisjon av kommuneplanens arealdel definere
hvor plasskrevende varer tillates etablert i naeringsomrader i
kommunen, jfr definisjon av plasskrevende varer i gjeldende
fylkesdelplan.

6. Kommunene skal stille krav til utarbeidelse av handelsanalyse nar ny
handelsvirksomhet foreslas. Dimensjonering av handel og
servicetilbud skal veere tilpasset det enkelte senters funksjon i
senterstrukturen, jfr gjeldende fylkesdelplan.

Neeringsvekst og —lokalisering

7. Det skal etableres et felles prosjekt i regi av Buskerudby- 8. Strategier for neeringslokalisering i denne plan skal innarbeides ved
samarbeidet, som oppfglgende aktivitet til denne plan, og med revisjon av kommuneplanens arealdel. Hvilke virksomheter som
formal & identifisere nye naeringsomrader for C-virksomheter. tillates i hvilke neeringsomrader skal framga av planbestemmelser for
Ansvarlig: Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont: 2012-13. det enkelte neeringsomrade i kommuneplanens arealdel.

8. Det vurderes a etablere et utvidet samarbeid om utvikling og Kommuneplanens arealdel skal gjelde foran eldre reguleringsplaner i
profilering av Buskerudbyomradet og evt. naerliggende neeringsomradene. Ny politikk for naeringslokalisering skal gjelde ny
kommuner som attraktivt sted for virksomhetsetablering. virksomhetsetablering. Eksisterende virksomheter i
Ansvarlig: Fylkeskommunen og kommunene. Tidshorisont: neeringsomradene skal gis utviklingsvilkar i trad med gjeldende
2013-14 reguleringsplaner / gjeldende kommuneplan.

9. Arbeidsplassintensive virksomheter og virksomheter med omfattende
publikumsservice (A-virksomheter) skal som hovedregel lokaliseres til
sentrumsomradene i fglgende prioriterte utviklingsomrader:
Kongsberg, Hokksund, Mjgndalen, Drammen og Lierstranda. Inntil
planavklaring foreligger for Lierstranda, bgr A-virksomheter i Lier
lokaliseres til Lierbyen.

10. Virksomheter med lavere arbeidsplass- og besgksintensitet (B-

virksomheter) kan lokaliseres i mindre sentrale omrader, i tilknytning
til kollektivtraseene. B-virksomheter bgr primaert lokaliseres innenfor
prioritert sone for arbeidsplassvekst i prioriterte utviklingsomrader
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11.

12.

eller sekundeert til andre eksisterende naeringsomrader. Lokalisering
vil veere avhengig av virksomhetens karakter.

Plass- eller transportkrevende virksomhet (C-virksomheter); skal
lokaliseres til neeringsomrader med god tilknytning til infrastruktur
med tilstrekkelig kapasitet.

Virksomheter som krever stort areal, men som har mange ansatte
eller besgkende, skal sgkes lokalisert slik at transportbehovet
begrenses mest mulig eller at flest mulig kan g3, sykle og reise
kollektivt. Slike virksomheter bgr lokaliseres slik at etableringen
styrker eksisterende by- og tettstedsstruktur.

Boligutvikling og -vekst

9. Kommunene bgr etablere boligutviklingsprogram ut i fra
kunnskap om gjennomfgringsmuligheter for fortetting og
transformasjon i prioriterte utviklingsomrader. Ansvarlig:
Kommunene. Tidshorisont: 2013-15.

15.

16.

17.

18.

Det skal sgkes etablert en balansert boligstruktur i kommunene og
med et mangfold av boligtyper som kan ivareta innbyggernes behov
for ulike typer boliger og med boliger i ulike prisklasser.

Eksisterende boligfelt i gjeldende kommuneplaner og som i liten grad
falger prinsippene for boligutvikling i denne plan og som ligger utenfor
prioriterte utviklingsomrader skal vurderes tatt ut av kommuneplanens
arealdel.

I kommuneplanens arealdel skal det etableres rekkefglge-
bestemmelser med prioritering av hvilke omrader som skal sgkes
utviklet tidlig og sent i planperioden fram mot 2023. Dette gjelder for
boligfelt som ligger utenfor prioriterte utviklingsomrader og som ikke
tas ut av kommuneplanens arealdel. Det skal gis en planfaglig
begrunnelse for hvorfor boligomrader gis en utviklingshorisont sent i
planperioden.

Far nye boligomrader kan innga i kommuneplanens arealdel, skal
kommunen dokumentere at det er et reelt arealbehov og at det
samme behov ikke lar seg Igse gjennom bedre utnyttelse av allerede
eksisterende byggeomrader.

Arealutnyttelse

19.

Krav til arealutnyttelse for byggeomrader skal innga som
bestemmelse eller retningslinje i kommuneplanens arealdel og
sentrumsplaner.
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Helhetlig og fremtidsrettet transportsystem

10.

11.

12.

13.

Fullfare KVU for Buskerudbypakke 2 som grunnlag for
utforming av helhetlig transportpakke. Ansvarlig: Statens
vegvesen. Tidshorisont: 2012-13.

Mulighetsanalyse (finansieringsutredning) skal gjennomfares
som grunnlag for gkonomivurderinger av Buskerudbypakke 2.
Ansvarlig: Statens vegvesen. Tidshorisont: 2012-13.

Forslag til en Buskerudbypakke 2. Ansvarlig:
Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont: 2012-13.

Endelig Buskerudbypakke 2 fremforhandles mellom staten og
kommunene/fylkeskommunen etter at den den statlige
KVUprosessen er ferdig. Ansvarlig: Statens vegvesen og
Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont: 2013-14.

Jernbane og togtilbud

14.

15.

16.

Plan for dobbeltspor mellom Drammen og Gulskogen:
Dobbeltspor mellom Drammen og Gulskogen er ngdvendig for
a fa etablert halvtimesfrekvens til Hokksund. Det skal
utarbeides en plan som redegjgar for muligheter og kostnader
for etablering av dobbeltspor mellom Drammen og Gulskogen,
inkludert evt tiltak pa Gulskogen stasjon. Ansvarlig:
Jernbaneverket. Tidshorisont: 2013.

Stasjonsopprusting Hokksund og Mjgndalen: Det skal
igangsettes stasjonsopprustingsprosjekt med planlegging av
stasjonsopprusting av Hokksund og Mjgndalen stasjon,
inkludert vurdering av gode kryssingsmuligheter av
jernbanesporene. Stasjonsutviklingen ogsa ved Drammen og
Kongsberg stasjon ma viderefgres; bl a med utvikling av gode
forbindelseslinjer og omlegging av ngdvendige signalanlegg.
Ansvarlig: Kommunene og Jernbaneverket i samarbeid med
relevante aktgrer. Tidshorisont: 2013-15.

Plan for etablering av Gomsrud stasjon: Det skal utarbeides en
plan som redegjgar for muligheter og kostnader for etablering av

20.

21.

Jernbanen og togtilbudet i Buskerudbyen skal videreutvikles for &
styrke knutepunktutviklingen i Buskerudbyen, binde de prioriterte
utviklingsomradene sammen, samt sikre at Buskerudbyen knyttes
ytterligere til Osloregionen som en samlet arbeids-, bolig- og
serviceregion. Det skal gjgres en vurdering av evt arealbehov til
jernbaneformal ved revisjon av kommuneplanens arealdel.

Det skal legges til rette for a betjene Kongsberg Teknologipark med
tog, i farste omgang ved & utrede mulighetene for & etablere et
togstopp pa Gomsrud. Togstopp med forbindelsesarer til
teknologiparken skal fremga av Kongsberg kommunes arealdel i
kommuneplanen.
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17.

18.

19.

20.

Gomsrud stasjon med god forbindelse til Teknologiparken.
Ansvarlig: Kongsberg kommune og Jernbaneverket i
samarbeid med relevante aktgrer. Tidshorisont: 2013.
Stasjonsstruktur pa strekningen Brakergya stasjon-Lier stasjon:
Drammen og Lier kommuner skal lage en interkommunal plan
med mer konkrete strategier for samordnete areal- og
transportlgsninger for omradet Brakergya-Lierstranda. | den
sammenheng skal ogsa stasjonsstruktur vurderes for
strekningen mellom Brakergya stasjon og Lier stasjon.
Ansvarlig: Jernbaneverket, Lier og Drammen kommuner i
samarbeid med relevante aktgrer. Tidshorisont: 2013-14.
Vurdering togstopp ved Steinberg stasjon:
Buskerudbysamarbeidet skal bidra til at mulighetene for
gjenapning av Steinberg stasjon inngar i
Samferdselsdepartementets framtidige helhetlige vurderinger
om togtilbud pa @stlandet. Ansvarlig: Buskerudbysamarbeidet.
Tidshorisont: Fortlgpende.

Utredning av lokaltogtilbud: | et 2040-perspektiv skal det
utredes om det i tillegg til InterCity-trafikk til / fra Kongsberg er
marked for & etablere et fullstoppende lokaltogtilbud mellom
Kongsberg og Drammen / Oslo. | utredningen skal det
redegjeres for ngdvendige tiltak for & evt etablere et slikt tilbud,;
herunder arealbehov i Mjgndalen, Hokksund og andre
stasjoner i Buskerudbyen vedrgrende utvikling av dobbeltspor.
Ansvarlig: Jernbaneverket i samarbeid med alle partnere i
Buskerudbyen. Tidshorisont: 2013-16.

Finansieringslgsninger jernbane og togtilbud: Nagdvendig
infrastruktur og stasjonsopprusting forutsettes finansiert
gjennom statlige bevilgninger til Jernbaneverket og som
sammen med Buskerudbypakke 2 skal sikre en fullfinansiert
samferdselspakke der ngdvendig transporttilbud samordnes
med de arealstrategier som fastlegges i denne planen.
Jernbaneverket skal sgrge for tilstrekkelig plangrunnlag der
muligheter for et effektivt togtilbud avklares. Ansvarlig: Alle
partnere i Buskerudbysamarbeidet i samarbeid med

64




Jernbaneverket..Tidshorisont: 2013-16.

Forbedret busstilbud

21.

22.

Tilbudsforbedring — buss:

Kollektivtransportplan for Buskerud med anbefalte strategier er
for tiden til hgring / sluttbehandling. Den vil senere bli fulgt opp
med et eget handlingsprogram. Ansvarlig: Buskerud
fylkeskommune. Tidshorisont: 2013.

Det foreligger tiltakspakke med handlingsprogram i
Buskerudbypakke 1 som redegjar for konkrete tiltak som skal
iverksettes i perioden fram til og med 2013. Ansvarlig:
Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont 2013.

Lgpende utredningsarbeid med kvalitetsforbedrende tiltak er
under utredning og iverksettes av Buskerud fylkeskommune og
Brakar. Tidshorisont: Lapende. Pa lengre sikt, ved en etablert
Buskerudbypakke 2, vil konkrete tiltak og forslag til
tilbudsforbedring forvaltes ved portefgljestyring av rette
styrende organ for Buskerudbypakke 2. Ansvarlig:
Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont; 201214.
Finansieringslgsninger busstilbud: Ngdvendig infrastruktur og
tilbudsforbedring av busstilbudet forutsettes finansiert gjennom
fylkeskommunens budsjett, som sammen med statlig
finansiering og Buskerudbypakke 2 skal sikre en fullfinansiert
samferdselspakke der ngdvendig transporttilbud samordnes
med de arealstrategier som fastlegges i denne planen.
Ansvarlig: Alle partnere i Buskerudbysamarbeidet.
Tidshorisont: 2013-14.

22.

23.

24,

25.

26.

| kommuneplanens arealdel skal kollektivtransportens hovedtraséer
kartfestes (ikke alle linjer, men linjer der det kan oppsta
kapasitetsproblemer i vegnettet). Pa disse strekningene skal aktuelle
framkommelighetstiltak i vegnettet beskrives for den enkelte
kommune. Det skal veere enighet mellom kommune og Buskerud
fylkeskommune / Brakar om hvilke traseer som skal kartfestes.
Vegholder skal sikre hgyest mulig framfagringshastighet for buss i
vegnettet ved egne traseer der dette er ngdvendig (bussgater og
kollektivfelt), aktive prioriteringstiltak og liknende, ogsa selv om dette
kan pavirke framkommeligheten for privatbil.

| evt nye utbyggingsomrader skal kommunedelplaner og
reguleringsplaner vise traséer for buss. Det skal veere enighet mellom
kommune og Buskerud fylkeskommune / Brakar om hvilke traseer
som skal kartfestes.

Busstraseer og behov for innfartsparkering / park-and-ride lgsninger
skal ses i sammenheng med sikte pa trygge og effektive
overgangsmuligheter mellom bil / sykkel og buss.

| evt nye utbyggingsomrader skal det tilstrebes a legge til rette for at
busstilbud kan veere pa plass samtidig som farste byggetrinn tas i
bruk.

Vegnett

23.

Tjenlig vegnett: Handlingsprogrammet til Nasjonal
transportplan, handlingsprogram til gjeldende fylkesvegplan og
kommunenes handlingsplaner redegjgr for prioriterte tiltak pa
vegnettet. Evt ytterligere tiltak, som er ngdvendige for &
realisere strategier i denne plan, vil bli vurdert i forbindelse med
utredning av Buskerudbypakke 2, | en slik samferdselspakke vil
konkrete tiltak og forslag til tilbudsforbedring forvaltes ved
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24,

25.

portefgljestyring av rette styrende organ for Buskerudbypakke
2. Ansvarlig: Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont: 2012-14.
Det skal gjennomfgres en utredning av E134 sin fremtidige
trase og standard mellom Drammen og Kongsberg. Trase i
Mjgndalen vil ha store konsekvenser for mulighetene for
tettstedsutvikling der og bar vurderes spesielt - og inkludert
program for gjennomfgring av anbefalt lgsning og eventuelt
midlertidige lgsninger. Samordningsmuligheter for flomsikring
av Mjgndalen / Krokstadelva og lgsninger for infrastruktur i
omradet (bade veg og jernbane) skal innga i
utredningsarbeidet. Ansvar: Statens vegvesen i samarbeid med
NVE, Jernbaneverket og Nedre Eiker kommune. Tidshorisont:
2013-14.

Finansieringslgsninger vegnett: Ngdvendig infrastruktur og
tilbudsforbedring forutsettes finansiert gjennom
samarbeidspartenernes ordinaere budsjett, som sammen med
statlig finansiering og Buskerudbypakke 2 skal sikre en
fullfinansiert samferdselspakke der ngdvendig transporttilbud
samordnes med de arealstrategier som fastlegges i denne
planen. Ansvarlig: Alle partnere i Buskerudbysamarbeidet.
Tidshorisont: 2013-14.

Sykkel

26.

27.

Tilbudsforbedring sykkel: Det foreligger tiltakspakke med
handlingsprogram i Buskerudbypakke 1 som redegjar for
konkrete tiltak som skal iverksettes i perioden fram til og med
2013. Ansvarlig: Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont 2013.
Ansvarlig vegholder har ogsa tiltaksplaner knyttet til sykkel i
sine handlingsprogram. Tidshorisont: Lgpende. Det skal
utvikles en mer gjennomarbeidet og helhetlig sykkelstrategi og
med handlingsprogram for hele planperioden fram mot 2023.
Ansvarlig: Statens vegvesen i samarbeid med kommunene.
Tidshorisont: 2013-14.

Sykkelsatsing skal veere ett av de prioriterte tiltaksomradene
med finansiering gjennom Buskerudbypakke 2. Ansvarlig:

27. Ved revisjon av kommuneplanen, skal hovednett for sykkeltrafikken
veere inntegnet pa kommuneplanens arealdel.
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Buskerudbyen. Tidshorisont: 2013-14.

Gaing

28.

29.

Tilbudsforbedring gaing: Det foreligger tiltakspakke med
handlingsprogram i Buskerudbypakke 1 som redegjar for
konkrete tiltak som skal iverksettes i perioden fram til og med
2013. Ansvarlig: Buskerudbysamarbeidet. Tidshorisont 2013.
Ansvarlig vegholder har ogsa tiltaksplaner knyttet til gaing i sine
handlingsprogram. Tidshorisont: Lgpende. Det skal utvikles
lokale gastrategier for det enkelte tettsted: Ansvarlig:
Kommunene. Tidshorisont: 2013-14.

Tilrettelegging far gkt gaing skal veere ett av de prioriterte
titaksomradene med finansiering gjennom Buskerudbypakke 2.
Ansvarlig: Buskerudbyen. Tidshorisont: 2013-14.

28. | byer og tettsteder skal det utvikles et sammenhengende og
finmasket gangnett med vekt pa framkommelighet, sikkerhet,

attraktivitet og universell utforming. Seaerlig skal det vektlegges & ha

gode gangforbindelser i kollektivknutepunkter.

Parkering

30.

31.

Buskerudbypakke 1 redegjar for hvordan strategier for
parkering skal falges opp pa kort sikt, jfr. handlingsprogram
2010-13 for Buskerudbypakke 1. Ansvarlig: Kommunene:
Tidshorisont: 2013.

Nye parkeringsnormer for ny bebyggelse skal utvikles i trad
med strategier i denne plan. Normene skal virke stimulerende
for prosjektutvikling i prioriterte utviklingsomrader og redusere
bilbruk i omrader med godt kollektivtilbud. Ansvarlig:
Kommunene i samarbeid med Buskerudbysamarbeidet.
Tidshorisont: 2013-14.

29. Nye parkeringsnormer skal innfgres senest ved revisjon av
kommuneplanens arealdel.

11 Strategikart: Areal- og transportplan

Buskerudbyen 2013-23

Etterfglgende strategikart inneholder viktige elementer i areal- og

transportplan for Buskerudbyen 2013-23.
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11.1 Overordnet strategi for arealbruk

Buskerudbyomradet planlegges som et flerkjernet byomrade langs
jernbanen pa strekningen Lier - Kongsberg med sterk grad av
fortetting med kvalitet rundt de viktigste jernbanestasjonene.

Det meste av bolig- og arbeidsplassveksten skal derfor finne sted i
fem regionale hovedutviklingsomrader og ett lokalt utviklingsomrade
(Vestfossen). Disse stedene har forutsetninger for en flerfunksjonell
utvikling med bade boliger, arbeidsplasser og variert
sentrumsutvikling samt har jernbanetilknytning til
hovedstadsomradet og til resten av @stlandet. Ingen andre steder i
Buskerudbyen har kombinasjonen av disse egenskapene.

Arealbruksstrategien skal utvikles over tid og tilpasses situasjonen i
den enkelte kommune. All utvikling skal ikke skje i de seks
hovedutviklingsomradene, men utvikling i andre deler av
kommunene skal ogsa falge opp prinsippene om samordnet areal-
og transportplanlegging som gir gode bo- og arbeidsvilkar for
befolkningen og som legger til rette for mer miljgvennlig transport.

11.2 Overordnet strategi for transportsystemet

Tiltak som gjeres i transportsystemet skal ikke bare sgrge for god
framkommelighet og sikkerhet for de reisende. Tiltakende skal ogsa
stimulere til at den gnskede arealutvikling finner sted.

Jernbanen skal veere ryggraden i kollektivsystemet. Jernbanen er
det transportmiddelet med stgrst potensial til & forkorte reisetider pa
@stlandet og bidra til regionforstarring i Osloomradet. Tog skal
derfor bidra til & binde Buskerudbyomradet sammen og gi
forbindelse til hovedstadsomradet, Gardermoen og Osloregionen
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ellers. Som ledd i dette ma togtilbudet Oslo-Drammen-Kongsberg
styrkes, pa kort sikt med halvtimestrafikk til Hokksund. | neste
omgang med halvtimes frekvens til Kongsberg og med innkorting av
jernbanen mellom Kongsberg og Hokksund pa noe lengre sikt slik at
reisetiden til Oslo fra Kongsberg kan komme ned i 1 time.

Et tienlig vegnett skal sikre bussen kgfri og rask framkommelighet.
Dernest skal et tjenlig vegnett sikre effektiv naeringstransport og
persontransport. Viktige vegprosjekter er E134 forbi Kongsberg,
Rv23 gjennom Lier og Rv35 fra Hokksund mot Amot. Ogsé andre
vegprosjekter vil bli vurdert i arbeidet med Buskerudbypakke 2.

11.3 Utvikling av kollektivknutepunkter

Kollektivknutepunkter gker reisemulighetene i flere retninger ved at
her mates ulike kollektivlinjer. De viktigste knutepunktene legges til
de fem by- og tettstedene som er de regionale utviklingsomradene.
Dette vil gi korte gangavstander til boliger og arbeidsplasser.

11.4 Godstransport

Drammen havn skal videreutvikles som stamnetthavn pa Holmen.
Lokalisering av en eventuell ny godsterminal ma avvente et KVU-
arbeidet om dette spagrsmalet.
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