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Dette dokumentet er et notat som skal gi grunnlag for videre vurderinger og anbefalinger. Notatet er en del 

av «fase 0 alternativsvurderinger» i arbeidet med kommunedelplan for kollektivsystemet mellom Bergen 

sentrum og Bergen vest (KDP-Kollektiv Laksevåg), arealdelen. Det er en oppfølging av kommunedelplanens 

temadel (Kollektivplanen), som ble vedtatt i Bystyret 10.04.2024. Planarbeidet er i en pågående prosess, og 

notatet gir et bilde av løsninger og vurderinger på det gitte tidspunkt. Både utarbeiding av løsninger og 

vurderinger av disse er en del av en arbeidsprosess der løsningene kan bli endret underveis, og notatene vil 

ikke nødvendigvis oppdateres.  
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SAMMENDRAG 

Dette notatet er en alternativanalyse av ulike løsninger for Bybanen mellom Dokken og 
Laksevåg. Formålet er å sile bort alternativer tidlig i prosjektet, slik at videre prosess kan 
fokusere på optimalisering og utredning av alternativer som er gjennomførbare og bidrar til 
måloppnåelse for prosjektet. Det har vært viktig å åpne for både tidligere vurderte traseer og 
nye. Notatet gir en faglig begrunnelse for hvorfor alternativer anbefales silt bort på dette 
tidspunktet. Fagtemaene som er lagt til grunn for silingen henger sammen med målene for 
prosjektet og omfatter kollektivsystem, mobilitet, byutvikling, miljøtema, sikkerhet og 
gjennomførbarhet.  

Vurderingene har tatt utgangspunkt i tidligere løsningsutviklinger, utredninger og 
silingsprosesser i arbeidet med Kollektivplanen for Bergen vest. I tillegg har det i denne fasen 
vært viktig å gjenåpne alternativsøk og løsningsutvikling av alternativer, for å sikre at ingen 
løsninger blir oversett eller silt bort for tidlig. Dette arbeidet har resultert i 22 alternativer 
som er gruppert etter hvor og hvordan de krysser Puddefjorden, og går enten i dag- eller 
tunnelløsning på Laksevågsiden:  

¶ A-alternativene (rød) krysser på lav bro fra transformasjonsområdet på Dokken sør  

¶ B-alternativene (grønn) krysser på lav bro lenger inne (sør) i sundet, ved Skjøndals 
Slip  

¶ C-alternativene (blå) krysser på dagens Puddefjordsbro eller ny parallell bro i samme 
høyde  

¶ D-alternativene (rosa/lilla) krysser i undersjøisk tunnel i form av en senketunnel 

¶ E-alternativene (gul) krysser på hev/senk-bro lengst ute i sundet, ved Havnelageret 

 
Figur 0-1: Alle alternativer som er vurdert i alternativanalysen. Det er kun strekningen mellom 
ubåtbunkeren og Dokken som er vurdert i dette notatet. 

Etter alternativanalysen anbefales det å gå videre med syv alternativer til 
konsekvensanalysen, som vist i figuren under. Felles for aller er at de betjener de viktige 
transformasjonsområdene på Laksevåg og Dokken, og derfor får høy måloppnåelse på både 
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kollektivsystem og byutvikling. De varierer i grad av konfliktnivå, kostnader og kompleksitet 
knyttet til gjennomførbarhet og trafikkomlegging. Sammen representerer de ulike konsepter 
for kryssing av Puddefjordsbroen, og både dag- og tunnelløsninger på Laksevåg-siden. Dette 
bidrar til en robust analyse i neste fase. Konsekvensanalysen vil få fram konsekvenser for 
fagene, og hvordan balansen mellom samfunnsøkonomisk analyse og måloppnåelse vil være 
i de ulike alternativene.  

Følgende alternativer anbefales videreført til konsekvensanalysen: 

¶ A1 Dagløsning i Damsgårdsveien. Alternativet er blant de beste på måloppnåelse om 
byutvikling og kollektiv, og er samtidig ikke blant de mest kostbare eller komplekse.  

¶ A3 Tunnelløsning på Laksevåg. Tunnelløsningen gir noe lavere konfliktnivå på 
Laksevåg for miljøtema, samtidig som den gir god måloppnåelse på byutvikling og 
kollektiv. 

¶ B1 Tunnelløsning på Laksevåg. Noe dårligere måloppnåelse enn tunnelløsningen i A3, 
men det anbefales å ha med videre et tunnel-alternativ også for B-kryssingen.  

¶ B4 Dagløsning i Damsgårdsveien. Alternativet har bedre måloppnåelse enn 
tunnelløsningen, men samtidig flere konflikter.  

¶ C2-4 Kort tunnel og deretter dagløsning i Damsgårdsveien. C-alternativene beholder 
dagens seilingshøyde og bruk av Puddefjorden og bør derfor være med til neste fase. 
Dette er C-alternativet som har best måloppnåelse på byutvikling og kollektiv.  

¶ D1/D2 Senketunnel under Puddefjorden. Alternativet beholder seilingshøyde og gir 
god kollektivbetjening, men er kostbar og ikke uten konflikter for miljøtema.  

 
Figur 0-2: Alternativer det anbefales å gå videre med til konsekvensanalyse. 

Følgende alternativer er anbefalt silt ut: 
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¶ A2 Dagsone på sjøfylling. Dette begrunnes i hovedsak med høyt konfliktnivå for 
kulturminner og landskap, men også en sterk avhengighet til utfyllingsprosjekter som 
blant annet kan medføre betydelig fremdriftsrisiko. 

¶ A4-bro Skrå bro til Dokken sør. Alternativet er en brovariant med skrå bro over 
Puddefjorden for å hensynta at Bybanen bør ligge 75 m fra tomtegrensen til 
Havforskningsinstituttet/Fiskeridirektoratet (HI/FDir). En lenger bro gir løsningen 
høyere kostnader og større konflikter for landskapsbilde, uten å gi vesentlige 
fordeler for måloppnåelse. Alternativet kan kombineres med A-alternativenes 
sjøfylling, dagløsning og tunnelløsning.  

¶ E1 med ytre bro ved Havnelageret. En lang og kompleks banebro som krever tiltak 
mot skipsstøt samt en hev-senk-løsning, innebærer langt større kostnader enn andre 
broer. Løsningen er også i strid med premissene for samlokaliseringen av HI/FDir på 
Dokken, slik det er definert i planprogrammet for Dokken sør. En god måloppnåelse 
knyttet til kollektivtrafikk for dette alternativet er ikke vurdert å kunne forsvare disse 
ulempene.  

¶ C1-1 og C1-2 med tunnel på sentrumsiden. Dette begrunnes med lav måloppnåelse, 
manglende overdekning på Nygårdshøyden, at det er svært komplekst 
anleggsteknisk, og kostbart. 

¶ C2-1, som benytter dagens veisystem i Bredalsmarken, over Puddefjordsbroen og 
gjennom Damsgårdstunnelen. Dette begrunnes med dårlig måloppnåelse, 
uakseptable trafikkforhold og lav dimensjon/ restlevetid på Puddefjordsbroen. 

¶ C2-2, som går på ny bro parallelt med Puddefjordsbroen og rett inn i tunnel på 
Gyldenpris. Dette begrunnes med lav måloppnåelse og at det er svært utfordrende å 
få til en god løsning for baneholdeplass på broen. 

¶ C2-3, som går på ny bro parallelt med Puddefjordsbroen og videre i dagløsning i Carl 
Konows gate/Kringsjåveien. Dette begrunnes med at den har høyt konfliktpotensial, 
gir store utfordringer for fremkommelighet og trafikk, og samtidig ikke gir 
tilstrekkelig god måloppnåelse på kollektiv og byutvikling. 

¶ C2-5, som går på ny bro parallelt med Puddefjordsbroen med dagløsning i Tverrveien 
på Gyldenpris. Dette begrunnes med at den uakseptable helningsgraden ned til 
Damsgårdsveien krever en større konstruksjon som har tilhørende negative 
konsekvenser for kostnader, bymiljø, gatestruktur og eksisterende bebyggelse.  

¶ C2-7, som går på ny bro parallelt med Puddefjordbroen og i tunnel til Laksevågneset. 
Begrunnes med lav måloppnåelse og høye kostnader.  
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Figur 0-3: Oversikt over alternativer som anbefales silt ut. 
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1 Innledning   

1.1 Bakgrunn  

Som et ledd i arbeidet med arealdelen til kommunedelplan for kollektivsystemet mellom 
Bergen sentrum og Bergen vest (KDP-KL), skal det utarbeides en konsekvensanalyse. 
Konsekvensanalysen skal blant annet redegjøre for hvilket alternativ som skal legges til grunn 
for videre planlegging av Bybanen mellom Dokken og Lyngbø.  

Arbeidet med kommunedelplanen er nå delt inn i tre faser:  

¶ Fase 0: Alternativanalyse. Dette er arbeid knyttet til konsekvensanalysens 
innledende arbeider, ref. kapittel 3 i Statens vegvesens Håndbok V7121. 

¶ Fase 1: Konsekvensanalyse etter forskrift om konsekvensutredninger og metode 
etter Håndbok V712, inkludert samfunnsøkonomisk analyse.  

¶ Fase 2: Kommunedelplan med teknisk plan etter plan- og bygningsloven.  

Analysen bygger videre på arbeidet som er gjort med kommunedelplanen frem til nå, med 
utgangspunkt i Kollektivplanen som ble vedtatt av Bergen bystyre 10. april 2024, inkludert 
flere notater som er utarbeidet i etterkant av vedtaket. Av disse er særlig notatet SamLAKS, 
Plan-2024/11682 viktig som oppsummering av alternativsutviklingen frem til dags dato. Det 
har i tillegg vært viktig å gjenåpne alternativsøk og løsningsutvikling av alternativer, for å 
sikre at ingen løsninger blir oversett eller silt bort for tidlig (se mer i kapittel 2.1). 

1.2 Formål med innledende alternativanalyse  

Denne alternativanalysen er å betrakte som innledende arbeid til konsekvensutredning etter 
håndbok V712.  

Fra tidligere arbeid og løsningsutviklingen i «fase 0, alternativsvurderinger» i dette 
prosjektet, foreligger det mange alternativ og varianter av disse. De alternativene som ikke 
er realistiske å få gjennomført av ulike årsaker, eller er tydelig dårligere enn tilsvarende 
alternativer, anbefales det å ikke ta med i videre vurderinger. Samtidig er det viktig å ikke 
overse eller utelukke løsninger for tidlig, før en har et faglig grunnlag å basere slike 
beslutninger på. Formålet med alternativanalysen er derfor å først åpne opp for løsninger og 
alternativer, og deretter å avgrense videre arbeid gjennom å sile bort løsninger som vurderes 
som uaktuelle. Hensikten med dette er å kunne på alternativer som er gjennomførbare og 
som ivaretar målene ved prosjektet. 

Alternativer som anbefales silt bort på dette stadiet er:  

¶ Løsninger som har svært store, uløselige konflikter med ett eller flere fagtema. 

¶ Løsninger som har vesentlige utfordringer der det finnes åpenbart bedre alternativer 
eller varianter med samme funksjon.  

¶ Løsninger som ikke bidrar til å nå målene med prosjektet. 

Notatet gir anbefalinger til hvilke alternativer som bør siles bort på dette stadiet, og 
oppsummerer hvilke traséer som bør legges til grunn for konsekvensanalysen (fase 1). 

Konsekvensanalysen skal gjennomføres etter metoden som er definert i Statens vegvesen sin 
håndbok V712 Konsekvensanalyser, og skal legge grunnlaget for utarbeiding av arealdelen til 

 

1 Statens vegvesen sin metode for konsekvensanalyser.  
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kommunedelplanen. Konsekvensanalysen med anbefaling av trasé skal leveres til høring og 
politisk behandling, før kommunedelplanen utarbeides.  

1.3 Kommunedelplan for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og Bergen vest  

Temadelen til kommunedelplanen for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og Bergen 
vest (Kollektivplanen) ble ferdigstilt i november 2022 og vedtatt i Bergen bystyre den 
10.04.2024 (sak 100/24). 

1.3.1 Utfordringene og b ehovene: Hvorfor trengs det nye kollektivtiltak  mellom Bergen 
sentrum og Bergen vest?  

Kollektivplanen viser til tall fra reisevaneundersøkelsen 2013/14, og peker på at de store 
reisestrømmene mellom Bergen vest og sentrum allerede har en relativt høy kollektivandel 
(se tabell 1-1). Kollektivsystemet fra Bergen vest er i stor grad sentrumsrettet i dag.  

I dagens situasjon har Laksevåg også et godt kollektivtilbud. I tillegg har kollektivtrafikken fra 
vest allerede et stort konkurransefortrinn inn mot sentrum, sammenlignet med privatbil, 
som følge av at Sydnestunnelen er forbeholdt busser og taxi.  

Kapasiteten i Sydnestunnelen vil derimot nå sitt tak med forventet kollektivvekst i 2040, 
ifølge Kollektivplanen. Det samme gjelder sentrumsterminalene Festplassen/Olav Kyrres gate 
og Bergen busstasjon. Dessuten mangler vestlige områder av Bergen sentrum et 
kollektivtilbud i dag, slik som Dokken, Nøstet og Vaskerelven. Fremkommeligheten for 
bussene vil også utfordres av økt utvikling og vekst i antall reiser fram mot 2040. 
Konklusjonen er derfor at det er behov for kollektivtiltak som kan bidra til overordnede mål 
om redusert biltrafikk og økt kollektivandel, i lys av at det blir utvikling og vekst i boliger og 
arbeidsplasser på Laksevåg og Dokken.  

Tabell 1-1: Reisestrømmer i antall daglige reiser mellom Bergen sentrum og soner i Bergen 
vest. Kollektivandel i parentes. Kilde: RVU 2013, hentet fra Kollektivplanen 2022. 

Sone Gyldenpris Laksevåg Olsvik Loddefjord Fyllings-
dalen 

Øygarden Askøy Sum 

Bergen 
sentrum 

6 300  
(31 %) 

4 700 
(42 %) 

5 700 
(43 %) 

5 400  
(42 %) 

10 800 
(49 %) 

6 800  
(43 %) 

7 600 
(54 %) 

47 300 
(44 %) 

 

1.3.2 Hvilke  overordnede  kollektivtiltak svarer best på målene?  

Kollektivplanen utredet hvilket overordnet kollektivsystem som best vil bidra til målene 
nevnt i kapittelet over. Arbeidet med korridorvalg ble gjort i en silingsrapport fra 2018 
(COWI). I det politiske vedtaket for silingsrapporten ble det lagt til grunn følgende for 
kollektivsystemet (se figur 1-1 for oversikt over korridorene som nevnes): 

¶ Bybanen i korridor 1 og 5 

¶ Høykvalitets busstilbud i korridor 2A, 4 og 6 (6A og 6B)  

¶ Lokale busser, evt. trolleybuss i korridor 3A  
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Figur 1-1: Kart med oversikt over kollektivkorridorer i Bergen vest, Kollektivplanen 2022, 
2022, vedtatt 2024. 

Kollektivplanens anbefaling om et bybanekonsept i korridor 5 er begrunnet med at den har 
en god måloppnåelse og balanse mellom å skulle være en effektiv reise for passasjerer fra 
Loddefjord, og samtidig bygge opp under planlagt utvikling på Laksevåg og Dokken.  

Korridoren dekker på den ene siden behovet for rask transport mellom Loddefjord og 
sentrum, slik at den kan være konkurransedyktig med bil og bidra til å redusere 
personbiltransport for sentrumsrettede reiser og reiser internt i Bergen vest. Den raske 
forbindelsen er også viktig for å kunne redusere behovet for busser mellom Loddefjord og 
sentrum via Laksevåg, og dermed bidra til å avlaste kapasitetsutfordringene som vil komme i 
Sydnestunnelen og sentrumsterminalene.  

På den andre siden støtter korridoren samtidig opp under planlagt utvikling på Laksevåg og 
Dokken, og dekker områdene av sentrum vest som har lav kollektivdekning i dag. I tillegg til 
at dette bidrar til attraktiv byutvikling, frigjør dette busskapasitet i Bergen sentrum og 
Sydnestunnelen ytterligere ved å redusere behovet for busser i byutviklingsområdene. 
Kapasiteten kan da prioriteres til direktebusser mellom Storavatnet/Loddefjord og sentrum, 
slik at det samlede kollektivsystemet beholder dagens attraktivitet for disse reisestrømmene.  

I tillegg gir korridoren ny kapasitet i det helhetlige kollektivsystemet. 

1.3.3 Forutsetninger og føringer fra Kollektivplanen  

Noen forutsetninger fra Kollektivplanen og anbefalingen av korridor 5 er spesielt relevante 
for denne alternativanalysen og diskusjonen rundt måloppnåelse knyttet til reisetid og 
flatedekning (se mer i kapittel 4.1.1). Kollektivplanen peker på at det er viktig med en effektiv 
kryssing av Puddefjorden, samt at det legges til grunn holdeplasser på Laksevåg som betjener 
både gamle Laksevåg sentrum/Kirkebukten og Laksevågneset.  



Faglig anbefalingsnotat 

Kommunedelplan Kollektiv Laksevåg ς arealdel    Dokumentnr.: KDPKL-F0-FA-001 
Alternativanalyse           

 

 

 

 10 
 

Kollektivplanen peker også på at å bygge Bybanen i hele korridor 5, altså helt til Loddefjord, 
er det mest effektfulle for å avlaste kapasitetsutfordringene i Bergen sentrum og 
Sydnestunnelen. Derfor vil vurderingen av måloppnåelse for kollektivsystemet også vurdere 
den totale reisetiden mellom Loddefjord og sentrum i alternativanalysen (se mer i kapittel 
4.1.2). 

Med utbygging av Bybanen kun til Lyngbø, vil man ikke oppnå de samme effektene når det 
gjelder avlasting av buss i sentrum. At en nå kun vurderer alternativer for Bybanen mellom 
Dokken og Lyngbø, er med bakgrunn i at det er behov for å sette av areal til en bane så snart 
som mulig av hensyn til utviklingsplanene på Laksevåg. For å avgrense planarbeidet og 
fremskynde arbeidet, besluttet politikerne å avgrense bestillingen til denne strekningen. 
Reisende fra vest som skal til Laksevåg, Dokken og sentrum vest vil kunne bytte på Lyngbø fra 
buss til bane.  

Beregningene i Kollektivplanen viser videre at ved fullt utbygget bybanesystem i både 
korridor 5 og 1 (Bybanen mellom Fyllingsdalen og Loddefjord via Spelhaugen), vil fremdeles 
2/3 av kollektivreisende fra vest ankomme Bergen sentrum med buss. Fremkommeligheten 
for buss er derimot usikker, blant annet som følge av Sotrasambandets innvirkning på økt 
trafikk på innfartsårene mot sentrum fra vest. 

1.4 Trafikkanalysen for Laksevåg  

Trafikkanalysen Laksevåg 2024 (Asplan Viak) vurderte veikapasitet og mobilitetsløsninger for 
en fremtidig utvikling på Laksevåg. Et av målene med rapporten var å belyse tåleevner for 
veisystemet med hensyn til nødvendig bilkapasitet, og vurdere behovet trafikal infrastruktur 
fram mot år 2050. 

Analysen konkluderte med at det er så lite reservekapasitet i veinettet på Laksevåg i dag, at 
videre utvikling og utbygging på Laksevåg vil medføre uakseptable forsinkelser for buss. 
Analysen peker på Gyldenpriskrysset som et særlig sårbart punkt for avviklingsproblemer. 
Den viser at tiltak i lokalveinettet som gir begrensninger for kjørende fort vil forplante seg til 
dette hovedsystemet. I analysen av mobilitetstiltak ble det også konkludert med at Bybanen 
bør ha tre holdeplasser langs Puddefjorden på Laksevågsiden. Kollektivplanen la derimot til 
grunn to holdeplasser i anbefalingen av korridor 5, for å sikre balansen mellom behovet for 
rask forbindelse og flatedekning i byutviklingsområdene.  

Både trafikkanalysen for Laksevåg og Kollektivplanen for Bergen vest påpeker at det er behov 
for et lokalbussystem som betjener Kringsjåveien, da de øvre delene av Laksevåg ikke vil 
betjenes av Bybanen. 
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1.5 Mål for Kommunedelplanen  for kollektiv og Bybanen  

Med bakgrunn i behovene som ble avdekket i arbeidet med Kollektivplanen (se kapittel 
1.3.1), og overordnede mål for byutvikling og transport i Bergen, har Kollektivplanen 
formulert spesifikke mål for kollektivtilbudet i Bergen vest: 

 

Overordnede mål for Bybanen, utarbeidet i forbindelse med planarbeidet for byggetrinn 1 
Sentrum-Nesttun, og benyttet på alle byggetrinn etter det, står fortsatt fast og utgjør 
grunnlaget for målene for denne kommunedelplanen. Målene er gjengitt nedenfor:  

 

I tillegg til disse målene er egen trasé og tilstrekkelig kapasitet for Bybanen viktige kriterier 
som vektlegges i planarbeidet. Bybanen skal være hovedstammen i kollektivsystemet og 
være et tilbud for de store reisestrømmene der det er behov for stor kapasitet. Trasé med 
holdeplasser skal derfor knyttes til viktige målpunkt og tette byområder i dagens og planlagt 
situasjon. 

  

Kollektivtilbudet i Bergen vest skal: 

¶ Bidra til attraktiv byutvikling 

¶ Bidra til attraktive kollektivreiser 

¶ Redusere behovet for personbiltransport i Bergen vest og på innfartsårene fra 
Bergen vest 

¶ Bidra til tilfredsstillende fremkommelighet og kapasitet i sentrum 

 

Bybanen skal styrke bymiljøet ved å:  

¶ Bygge opp under mål for byutviklingen 

¶ Bidra til miljøvennlige byutvikling  

¶ Være et synlig og integrert identitetsskapende element i bymiljøet  

¶ Bidra til effektiv ressursbruk  

Bybanen skal gi en trygg og effektiv reise ved å:  

¶ Være trafikksikker  

¶ Gi forutsigbarhet mht. reisemål og reisetid  

¶ Ha sikker regularitet og høy frekvens  

¶ Ha høy prioritet, og fremkommelighet og uhindret kjøring  

¶ Ha en linjeføring som gir høy fremføringshastighet  

¶ Gi gode overgangsmuligheter med andre kollektivreiser, fotgjengere syklister og 
bilister 

¶ Ha holdeplasser med god tilgjengelighet 

¶ Være økonomisk å drive og vedlikeholde 
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2 Fremgangsmåte for alternativanalyse   

2.1 Alternativutvikling  og varianter  

Arbeidsprosessen i denne alternativanalysen har tatt utgangspunkt i tidligere 
løsningsutviklinger, utredninger og silingsprosesser i arbeidet med Kollektivplanen for Bergen 
vest. I tillegg har det vært viktig å gjenåpne alternativsøk og løsningsutvikling av alternativer, 
for å sikre at ingen løsninger blir oversett eller silt bort for tidlig. Dette har resultert i at det 
er flere alternativer som vurderes i denne alternativanalysen, enn de som har blitt presentert 
i dokumentet SamLAKS, Plan-2024/11682. 

I utviklingen av alternativer har det vært sentralt å finne ulike løsninger som ivaretar flere 
hensyn, som kan bidra til høy total måloppnåelse og et gjennomførbart prosjekt. Der en stor 
konflikt med et sentralt fagtema har blitt avdekket, har det blitt utarbeidet varianter av 
alternativet som kan redusere slik konflikt, for å se om det kan gi et bedre utfall for 
prosjektet totalt sett. En variant er altså en annen løsning innenfor et alternativ, men hvor 
forskjellen er mindre enn mellom alternativer.   

Kapittel 3 beskriver alle alternativene, og tilhørende varianter, som har blitt utredet i denne 
alternativanalysen.   

2.2 Valg av fagtema  

Hensikten i alternativanalysen er at det fokuseres på tema og fag som har høy relevans for 
målene og gjennomførbarheten for prosjektet, og ikke utrede alle mulige virkninger og 
konsekvenser. Alternativene gjennomgår en faglig vurdering for å svare ut tre 
hovedspørsmål: 

1. Hvordan svarer alternativene på de overordnede målene ved prosjektet (kapittel 
1.5)? 

2. I hvilken grad kommer alternativene i konflikt med sentrale miljøtema? 
3. I hvilken grad lar alternativene seg gjennomføre? 

Tabell 2-1 viser en oversikt over hvilke fagtema og undertema som er vurdert som særlig 
relevante i denne alternativanalysen. Temaene kollektivtilbud, mobilitet, byutvikling og 
sikkerhet vurderes for å svare på spørsmålet om måloppnåelse.  

Tabell 2-1: Oversikt over relevante fagtema for alternativanalysen.  

Fagtema i alternativanalysen 

Kollektivtilbud 

¶ Reisetid 

¶ Flatedekning 

Mobilitet  

¶ Framkommelighet for kjørende 

¶ Framtidig hovedsykkelrute 
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Fagtema i alternativanalysen 

Byutvikling 

¶ Arealbruk 

¶ Byromskvaliteter 

¶ Gatestruktur 

Sikkerhet 

¶ RAMS 

¶ Trafikksikkerhet 

Miljøtema 

¶ Kulturmiljø 

¶ Nærmiljø og byliv 

¶ Landskap og byform 

Gjennomførbarhet 

¶ Anleggsgjennomføring og byggbarhet 

¶ Infrastruktur under bakken 

¶ Kostnader 

¶ Avhengigheter 

 

2.3 Vurdering av konfliktpotensial og måloppnåelse  

For fagtemaene som skal belyse måloppnåelse (kollektivsystem, mobilitet, byutvikling og 
sikkerhet), benyttes det en skala fra lav til høy måloppnåelse slik:  

Tabell 2-2: Fargekoder for grad av måloppnåelse. 

Svært god 
måloppnåelse 

God 
måloppnåelse 

Middels 
måloppnåelse 

Dårlig 
måloppnåelse 

Svært dårlig 
måloppnåelse 

 

For fagtemaene som vurderer konfliktpotensial (kulturmiljø, nærmiljø og byliv, og landskap 
og byform), er følgende fargeskala benyttet: 

Tabell 2-3: Fargekoder for konfliktpotensial som benyttes for deltema under miljøtema. 

Ingen konflikt-
potensial 

Lavt konflikt-
potensial 

Moderat 
konflikt-
potensial 

Høyt konflikt-
potensial 

Svært høyt 
konflikt-
potensial 

 

Hvordan hvert fag har benyttet fagspesifikt vurderingsgrunnlag og metode, er nærmere 
omtalt i kapittel 4.  

For at et alternativ skal kunne siles bort på dette tidspunktet, må det være stor konflikt med 
et eller flere tema, samtidig som alternativet ikke gir en bedre gevinst på måloppnåelse enn 
andre alternativer med lavere konfliktnivå. Det er også tilstrekkelig silingsgrunnlag dersom et 
alternativ har større konflikter enn et annet alternativ, men begge oppnår de samme 
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gevinstene på måloppnåelse. Disse to begrunnelsene for å sile ut alternativer gjør at man i 
det videre arbeidet kan sette søkelys på videre optimalisering og vurderinger av løsninger 
som kan gi det beste prosjektet totalt sett.  

2.4 Vurdering av g jennomførbarhet og forholdet til andre planer  

Vurderinger av gjennomførbarhet bruker samme farger som konfliktnivå og måloppnåelse, 
men med vurderingskriterier tilpasset fagområdene. Fagkapitlet om gjennomførbarhet 
(kapittel 4.6) forklarer metoden knyttet til vurderinger av kostnader, 
anleggsgjennomføring/byggbarhet, infrastruktur under bakken og avhengigheter. Der er det 
også beskrevet hva som skal til for å oppnå hvilken fargekode i tabellen.  

Når det gjelder temaet avhengigheter og begrensninger for annen byutvikling, vil kapitlet 
nedenfor (2.5) oppsummere hvilke planer som er særlig relevante i disse vurderingene. 

2.5 Relevante planarbeid og avhengigheter som påvirker alternativanalyse n 

2.5.1 Pågående planarbeid for t ransformasjon langs Puddef jorden  

Området langs Puddefjorden utenfor Puddefjordsbroen er i vesentlig endring. Gjennom 
overordnede arealplaner og strategier som gjeldende kommuneplanens arealdel, strategisk 
planprogram for Laksevåg og arealstrategien for Dokken, er det besluttet at hele dette 
området skal transformeres fra havn, næring og industri til bolig og næring på lang sikt. Det 
pågår mange reguleringsplanprosesser i området, som samlet representerer en total 
transformasjon av området og mulig utfylling i sjø.  

Denne transformasjonen er en viktig del av grunnlaget for anbefalingen i Kollektivplanen for 
Bergen vest om å etablere Bybanen til Lyngbø og videre til Loddefjord. Tidligere 
gjennomførte trafikkanalyser viser også at veinettet har begrenset kapasitet, og at videre 
utvikling i området vil føre til uakseptable forsinkelser for trafikken, inkludert buss.  

Avklaring av realistisk omfang av utbyggingsvolum og transformasjon er viktig for blant annet 
vurderingene av holdeplasser og passasjergrunnlag på dette plannivået. I denne 
alternativanalysen vurderes derfor løsningene og alternativenes måloppnåelse i lys av en 
fremtidig situasjon med transformasjon, mens vurderinger av konfliktnivå vurderes ut fra 
dagens situasjon. Gjennomførbarhet vurderes ut fra dagens situasjon for fire av kriteriene 
(anleggsgjennomføring, infrastruktur under bakken, kostnader og avhengigheter), mens ett 
av kriteriene vurderer begrensning for annen byutvikling (se kap 4.6). I konsekvensanalysen i 
neste fase av prosjektet, vil det defineres et tydeligere sammenlikningsalternativ 
(nullalternativ) som alle vurderinger skal ta utgangspunkt i.  

Det er ikke gjort detaljerte betraktninger knyttet til utforming av de ulike planprosjektene, 
men overordnede vurderinger basert på hvor i området tyngdepunktet i transformasjonen 
og de mest omfattende endringene trolig vil finne sted. Analysene på kommunedelplan-nivå 
må ta hensyn til at transformasjonsprosjektene legger føringer for Bybanens utforming, 
samtidig som at transformasjonsprosjektene må tilpasse seg Bybanen når løsning er valgt.  

I dette notatet vurderes konsekvenser for planlagt transformasjon langs Puddefjorden under 
temaet «byutvikling» og «gjennomføring», samt i sammenstillingen.  
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Figur 2-1: Pågående reguleringsplanprosesser i området. Planene er vist med planavgrensning 
ved oppstart. Se teksten under for forklaring til nummer i kartet 

De pågående prosjektene langs Puddefjorden, som i større eller mindre grad har relevans for 
denne analysen, er:  

1. Johan Berentsens vei ς Boligprosjekt ved Nordrevågen. Detaljreguleringsplan 
2. Laksevågneset ς Boligprosjekt. Detaljreguleringsplan 
3. Laksevåg verft ς Transformasjonsprosjekt. Privat detaljreguleringsplan 
4. Damsgårdsveien ς Bolig og næring. Detaljreguleringsplan 
5. HI/FDir ς samlokaliseringen av Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet på 

Dokken. Detaljreguleringsplan 
6. Bergen Moské ς Detaljreguleringsplan ved Torborg Nedreaas gate 
7. Laksevågneset ς Transformasjon av området fra Laksevåg senter til fjorden. 

Områdereguleringsplan 
8. Indre Laksevåg ς Transformasjon av området nord for Puddefjordsbroen. 

Områdereguleringsplan 
9. Dokken sør ς transformasjon av containerhavnområdet på Dokken m.m. 

Områdereguleringsplan 

2.5.2 Havforskningsinstituttet og Fiskeridirek toratet  

Et særskilt element ved planene til Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet (HI/FDir), 
er tiltakshavers ønske om at Bybanen ikke skal plasseres innenfor 75 meters avstand fra 
deres tomtegrense. Det skyldes at tiltakshaver ønsker fleksibilitet til plassering av ømfintlige 
instrumenter og laboratorier uten påvirkning fra Bybanen. 75 meter er vurdert som trygg 
avstand for rystelser og elektromagnetisk stråling. Dersom det anbefales og planlegges en 
bybanetrasé innenfor denne 75-metersonen, følger det at forholdet må avklares som del av 
planbehandlingen av KDP-KL, eventuelt i en fremtidig reguleringsplanprosess.  

I tillegg er det et premiss for samlokaliseringen at skip skal kunne legge til havn ved HI/FDir. 
Lokaliseringen er i konflikt med alternativ E1 med lav bro lenger nord enn samlokaliseringen 
(se kapittel 3.6). Det er derfor vurdert en løsning med åpne/lukke-bro for banen i dette 
alternativet. 
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Figur 2-2: Bybanetrasè i alternativ A1-A3 med 75m buffer sett i forhold til planlagte bygg for 
HI/FDir. Illustrasjonen er datert oktober 2024. Kvartalsstruktur ut over HI/FDir er ikke 
fastsatt. 

2.5.3 Gang- og sykkelbro  over Puddefjorden  

Bergen kommune har vurdert flere plasseringer for en ny gang- og sykkelbro over 
Puddefjorden, i lys av fremtidig byutvikling i området og det påfølgende behovet for en 
kobling mellom Laksevåg og Dokken. Gang- og sykkelbroen er nødvendig for å kunne øke 
andelen gang- og sykkelreiser og for å få et fungerende mobilitetsnett ved fremtidig utvikling 
av området. Valg av banetrasé legger føringer for hvor gang- og sykkelbroløsningen bør 
legges.  

Vurderingene konkluderer med at det skal jobbes videre med alternativ 1a og 2a (se figur 
2-3). Begge alternativene har fordeler og ulemper knyttet til seg, og videre vurderinger vil 
måtte se nærmere på blant annet fremdriften for utbygging og avhengigheter, forholdet til 
anbefalt kryssing for Bybanen, og avklaringer knyttet til seilingshøyder og -løp. Det er i denne 
alternativanalysen ikke avklart om gang- og sykkelbroen skal være separat eller gå sammen 
med en eventuell bybanebro, ei heller om den skal kunne åpnes og lukkes. I 
konsekvensanalysen for Bybanen mot Lyngbø, vil de to alternativene for gang- og sykkelbro 
vurderes nærmere.  
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Figur 2-3: Alternativer for gang- og sykkelbro over Puddefjorden, fra plan- og bygningsetaten 
08.09.2025. 

Alternativanalysen av banetraseen fokuserer på banens bidrag til måloppnåelse og 
konfliktpotensial for miljøtema, samt gjennomførbarheten av alternativene. For å sikre en 
ryddig analyse, må det legges noen forutsetninger til grunn for vurderingene når det gjelder 
gang- og sykkelbroen ς selv om mye fremdeles er usikkert. For alternativanalysen legges det 
derfor til grunn følgende:  

¶ Ny gang- og sykkelbro over Puddefjorden er ikke en del av dagens situasjon. For 
fagene hvor det er relevant, vil det likevel påpekes i hvilken grad måloppnåelse eller 
konfliktpotensial kan påvirkes dersom det allerede eksisterer en separat gang- og 
sykkelbro der.  

¶ Ny gang- og sykkelbro er heller ikke en del av bybanetiltaket som nå vurderes for 
konfliktpotensial og måloppnåelse. For fagene hvor det er relevant, vil det likevel 
påpekes om en separat gang- og sykkelbro i tillegg til bybanebro vil kunne påvirke 
vurderingen.  

Det videre arbeidet med konsekvensanalysen, skal vurdere hvilken gang- og sykkelløsning 
som legges til grunn i kommunedelplanen. I den forbindelse vil det også drøftes hvordan 
ulike kombinasjoner av gang- og sykkelbroer og banebroer vil gi ulike konsekvenser for miljø- 
og samfunnstema, gjennomføring, tidsperspektiv og kostnader.  
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3 Beskrivelse av alternative r  

3.1 Overordnet om alternativene  

3.1.1 Alternativer og varianter  

Som nevnt i kapittel 2.1 er det utarbeidet flere alternativ med varianter. Tabell 3-1 viser en 
oversikt over alternativene, og hvilke som har varianter knyttet til seg. Det foreligger 5 ulike 
alternativsgrupper (A, B, C, D, E), etter hvordan banen krysser Puddefjorden. Totalt er det 
vurdert 22 linjer med varianter. 

Tabell 3-1: Oversikt over alternativer og tilhørende varianter som er vurdert i 
alternativanalysen. 

Alternativ Linjealternativ/ -varianter 

A1 A1, A1-2, A1-3 

A2 A2 

A3 A3, A3-2 

A4-bro A4-bro 

B1 B1, B1-2 

B4 B4, B4-2 

C1 C1-1, C1-2 

C2 C2-1, C2-2, C2-3, C2-4, C2-5, C2-7 

D1 D1 

D2 D2 

E1 E1 

 

3.1.2 Traseer  

Kommunedelplanen skal avklare og planlegge Bybanen på en strekning mellom Dokken i 
Bergen sentrum og Lyngbø ved rv. 555 i Laksevåg bydel. Denne alternativanalysen 
omhandler strekningen mellom Dokken og et felles punkt for alle alternativer ved 
ubåtbunkeren like ved Laksevåg senter. Det er skissert alternativer også mellom 
ubåtbunkeren og Lyngbø. For denne strekningen er det utarbeidet et eget notat som 
beskriver hvilke linjer som tas med til konsekvensanalysen. 
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Figur 3-1: Alternativer for Bybanen mellom Dokken og Lyngbø. Det er området mellom 
Dokken og ubåtbunkeren som vurderes i dette notatet.  

Analysen tar ikke stilling til traséen fra Dokken mot sentrum, med mindre det er relevante 
egenskaper ved alternativet som tilsier det. Da er det i tilfelle tydelig omtalt i analysen. I 
utgangspunktet skal alle traséer som vurderes videre kunne kombineres med både 
dagløsning til sentrum via Nøstet og tunnelløsning under Nygårdshøyden til Olav Kyrres gate 
eller Christies gate. Alternativ som ikke har mulighet for både dag- og tunnelløsning mellom 
Dokken og sentrum vurderes også, men da skal det komme tydelig frem at det er 
begrensninger for valg av trasé til sentrum.  

A-, B- og E-alternativene har lav bru nord for dagens Puddefjordsbro, i ulik avstand fra denne. 
C-alternativene ligger på eller ved dagens Puddefjordsbro og har samme eller tilsvarende 
seglingshøyde som dagens bro. D-alternativet er en løsning med varianter som ligger på 
sjøbunn i en senketunnel. 

På Laksevågsiden, fra brokryssingen fram til ubåtbunkeren, finnes det grovt sett tre ulike 
konsept for banetrasé. Det er dagløsning i Damsgårdsveien, tunnelløsning til Laksevågneset 
og bane på sjøfylling ytterst mot Puddefjorden. I tillegg er det en løsning i Carl Konows gate, 
Kringsjåveien og Håsteinsgaten knyttet til ulike C-alternativ. Det er også tegnet en løsning 
som tar i bruk dagens Damsgårdstunnel der rv. 555 går i dag.  

3.1.3 Holdeplasser  

Det er skissert holdeplassplassering for alle alternativ. Tidligere gjennomført trafikkanalyse 
(Asplan Viak, 2024) har anbefalt tre holdeplasser langs Puddefjorden på Laksevågsiden, for å 
betjene transformasjonsområdene. Alternativene som nå skal vurderes vil ha ulik mulighet til 
å «treffe» transformasjonsområdene. 

Denne analysen skal vurdere alternativenes muligheter for plassering av holdeplasser med 
tanke på egenskaper for alternativet, men ikke begrense vurderingen til den konkrete 
foreslåtte holdeplassplasseringen. På dette stadiet er det alternativenes muligheter for å 
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betjene ulike områder som har mest betydning, sammen med holdeplassenes betydning for 
byutvikling, byform e.l. De alternativene som tas med videre etter denne analysen skal 
optimaliseres også med tanke på konkret plassering av holdeplasser. Derfor kan fagenes 
innspill til plassering av holdeplasser signaliseres her og tas med videre i den tverrfaglige 
optimaliseringsprosessen videre.  

3.1.4 Gang- og sykkelbro over Puddefjorden  

Alternativene som nå vurderes i alternativanalysen for Bybanen over eller under 
Puddefjorden, inkluderer ikke en gang- og sykkelbro ς hverken i separat bro eller kombinert 
med banebro. Alternativanalysen fokuserer derfor kun på konflikter og måloppnåelse av 
selve banealternativene. I konsekvensanalysen vil man vurdere konsekvenser av to 
alternativer for gang- og sykkelbro (se også kapittel 2.5.3 for beskrivelse av disse). 

For noen fag (landskap, mobilitet, kulturmiljø og nærmiljø) vil det derimot være relevant for 
vurderingen av konflikt og måloppnåelse hvorvidt det allerede er etablert en separat gang- 
og sykkelbro, hvilken gang- og sykkelbroløsning det vil være snakk om, og om 
banealternativet inkluderer en gang- og sykkelløsning i samme broløsning. I 
alternativanalysen vil de aktuelle fagene kort kommentere på hvordan dette vil kunne 
påvirke vurderingene. For alternativanalysens hensikt, vil det derimot ikke være vesentlige 
forskjeller som gjør at konklusjoner rundt anbefaling av alternativer vil endres som følge av 
endrede forutsetninger knyttet til gang- og sykkelbroen.  

3.1.5 Busstilbud på Laksevåg  

I alternativanalysen legges det til grunn at det vil være et lokalt busstilbud på Laksevåg i 
tillegg til bane. Hvordan dette busstilbudet vil være med tanke på linje, avganger, frekvens og 
holdeplasser, har ikke vært tema for analysen. Dette fordi det er mange faktorer som vil 
påvirke hvordan det totale kollektivsystemet i Bergen vest vil være i fremtiden, og at det i 
denne alternativanalysen fokuseres på selve banealternativenes virkninger på måloppnåelse 
og konfliktnivå.  

I konsekvensanalysen vil det være aktuelt å se nærmere på hvordan behovet for et 
supplerende busstilbud vil kunne påvirke måloppnåelse for prosjektet når det gjelder 
attraktive kollektivreiser, et kollektivtilbud som kan redusere bilbehovet og et banetilbud 
som kan erstatte busser og dermed avlaste sentrumsterminalene for busstrafikk.  

3.1.6 Kjøreatkomst i Damsgårdsveien   

Damsgårdsveien har stedvis trange tverrsnitt som innebærer at tilkomster til eiendommer og 
avvikling av trafikk må løses dersom Bybanen etableres her og i tillegg har et minimumstilbud 
for myke trafikanter. På dette stadiet av arbeidet er det derfor gjort noen mer detaljerte 
vurderinger knyttet til mulig atkomst for kjørende. Disse vurderingene tilsier at dette lar seg 
løse gjennom å etablere alternative atkomster gjennom omregulering av enkelte boliggater. 
Det er for eksempel ikke vurdert som nødvendig å måtte etablere et parallelt veinett 
gjennom omfattende innløsning av eiendom eller svært omfattende utfyllinger i 
Puddefjorden for at dette skal kunne løses. Det er gjort vurderinger knyttet til kjørbar 
tilkomst langs hele Damsgårdsveien med utgangspunkt i dagens situasjon.  

Det presenteres ingen skisser her, ettersom arbeidet med tilrettelegging av veinettet knyttet 
til de ulike alternativene som skal vurderes i konsekvensutredningen, ikke er tydelig 
forankret. Dersom alternativer for bane i Damsgårdsveien blir aktuelt å vurdere i 
konsekvensanalysen vil det presenteres skisser for trafikkavvikling knyttet til de ulike 
alternativene i konsekvensanalysen.  
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Konkret er det vurdert som mulig å gi tilkomst etter følgende prinsipper dersom banen går i 
Damsgårdsveien2.  

¶ Eiendommene ved Indre Laksevåg og Skjøndals Slip kan få tilkomst fra 
Damsgårdsveien sørfra 

¶ Det kan etableres en langsgående tilkomstvei langs sjøfronten fra Alléen til 
Damsgårdsveien 135 (Frydenbøbygget) 

¶ Tilkomst til Laksevåg kirke kan sikres gjennom å etablere en kjørbar atkomst fra 
Jansons gate langs Laksevåg kirkes barnehage.  

¶ Tilkomst til dagens Coop Prix og boliger ved gamle Laksevåg rådhus kan sikres via 
Damsgårdsallmenningen 

¶ Området mellom Fergehallen og krysset mellom Damsgårdsveien og Håsteins gate 
må åpnes opp gjennom innløsning av eiendom for å sikre tilkomst til området.  

¶ Kryssene Tverrveien x Carl Konows gate og Damsgårdsveien x Kringsjåveien må 
oppgraderes og tilrettelegges for flere svingebevegelser. 

Dette er et område som skal transformeres. Spillerommet for å løse tilkomst kan dermed bli 
større som følge av denne transformasjonen. I kommunedelplanarbeidet vil det skisseres en 
mulig løsning som må revideres og optimaliseres i videre planarbeid. Det er derfor viktig å 
gjøre oppmerksom på at denne skisserte løsningen kun har til hensikt å teste ut om 
løsningen kan vurderes som gjennomførbar. Endelig løsning for veitilkomst uavhengig av 
alternativ, vil ikke fastsettes før i reguleringsplanfasen.  

  

 

2 Vurderingene gjelder hele Damsgårdsveiens lengde og gjelder dermed alle alternativer som går i 
Damsgårdsveien, se påfølgende gjennomgang av alternativer. 
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3.2 A-alternativ  

A-alternativene krysser Puddefjorden i lav bro fra transformasjonsområdet på Dokken sør. 
Brofestet på bysiden går 20 meter fra tomtegrensen til HI/ FDir3. Et alternativ (A4-bro) har 
brofeste 75 meter fra tomtegrensen, for å kunne ivareta HI/FDir sitt ønske om å kunne 
plassere laboratorieinstrumenter, som er ømfintlige for rystelser, på hele sin tomt. 
Høybrekket på broen, og seilingsled, vil ligge midt i sundet (slike detaljer vil optimaliseres 
dersom alternativer tas med videre).  

 
Figur 3-2 Oversikt A-Alternativ. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert.  

A1 Dagløsning i Damsgårdsveien 

I Damsgårdsveien følger banen eksisterende vei og tar opp hele kjørebredden, det vil kun 
være plass til fortau på hver side. Det vil ikke være plass til kjørebane ved siden av banen 
uten at det innløses eiendommer langs traseen. I området ved inngangen til verftsområdet 
på Laksevåg fra Damsgårdsveien er det et høybrekk der det ikke er mulig å følge terrenget 
med linjeføring innenfor krav i Bybanens tekniske regelverk. Det må her påregnes innløsning 
av flere bygg. Enten helt eller delvis. 1-3 bygg må trolig innløses i sin helhet, i tillegg må det 
lave tilbygget i Damsgårdsveien 229 rives for å gi plass til banetraseen. Over det gamle 
verftsområdet går banen foran de gamle lager- og verkstedbyggene og svinger vestover til 
holdeplass ved ubåtbunkeren.  

Banetraseen på Laksevågneset vil krysse gjennom en flomsone (lavpunktsområde). 

 

3 Samlokaliseringen av Havforskningsinstituttet og Fiskeridirektoratet på Dokken sør. Prosjektet er 
under detaljregulering og skal legges til grunn som etablert i denne analysen. Se avsnitt 2.5. 
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Store deler av Damsgårdsveien har i dag store mengder teknisk infrastruktur i bakken (VA, 
kabler, mm). I framtidig situasjon er det også ønskelig å tilrettelegge for fjernvarme og boss-
sug. Infrastrukturen må enten ligge på siden av banen, eller i en gangbar kulvert under 
banelegemet. Om det skal etableres ny kjørevei på utsiden av banen kan det vurderes om 
infrastrukturen kan flyttes dit. 

Variant A1-2 har en annen brokryssing slik at den kommer inn noe lengre sør i 
Damsgårdsveien enn de andre to. Dette gir mulighet for holdeplass som i større grad enn i 
alternativ A1 og A1-3 betjener indre Laksevåg. 

Variant A1-3 har brokryssing lenger nord enn A1, noe lenger bro, men sparer en del nyere 
næringsbygg. Brokryssingen er derimot i konflikt med Heidelberg betong. 

 

 
Figur 3-3 A1 med varianter. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 
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A2 Dagløsning på sjøfylling 

Banetrasé på fylling på Laksevågsiden forutsetter at det gjennomføres flere utfyllinger langs 
sjølinjen. Utfylling er tenkt som en mulighet i forbindelse med utviklingsplanene for 
Laksevåg. Traséen er fleksibel og kan tilpasses ønsket utvikling av området. Brokryssingen 
over Puddefjorden er den samme som for A1 med varianter. I tillegg er det lagt inn en lav bro 
over Sørevågen på Laksevågneset. Plassering av holdeplassene er også fleksibel. Løsningen 
krever innløsning av 3-5 bygg på Laksevågneset. 

Nivå på sjøfyllingen kan påvirke avrenning ved flom og flomsoner. Det må etableres 
avbøtende tiltak som sikrer flomvann ut i fjorden (f.eks. legge inn større rør i fyllingen, evt. 
pumpeløsning). 

 

Figur 3-4 Skisse over alternativ A2. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 
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A3 Tunnel 

Alternativ A3 er et tunnelalternativ med samme trase gjennom Dokken som alternativ A1 og 
A2. På Laksevågsiden kommer traseen inn på høyde med Damsgårdsveien og fremføres i 
kulvert under Fyllingsveien og tunnel under Carl Konows gate. Alternativet medfører 
innløsning av bygg på kulvertstrekningen (mellom tunnelportal og fjellpåhugg). Det må 
påregnes at anslagsvis 4-6 bygg må innløses. 

Traseen til Laksevågneset fremføres med antatt tilstrekkelig overdekning og kan eventuelt 
fremføres lengre inn i fjellsiden dersom grunnundersøkelser i senere planfaser viser at dette 
er ønskelig. Tunnelens lengde blir ca. 1100 meter, dvs. det vil trolig stilles krav til etablering 
av en rømningstunnel. Rømningstunnel kan etableres med tverrslag midt i banetunnelen. 

A3-2 er en variant av A3 med en annen brokryssing lenger sør. 

Begge A3- alternativene vil ha holdeplass ved kaikanten i Damsgårdssundet og krysse 
Damsgårdsveien i plan. Adkomst for boliger i Fyllingsveien må legges om, men dette er 
løsbart. 

 

 
Figur 3-5 A3 med variant. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 
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A4-bro. Brokryssing med større avstand til HI/FDir sin tomt 

Alternativ A4-bro er en brovariant hvor traséen på Dokken er flyttet slik at det oppnås 75 m 
buffer mot tomtegrense til HI/FDir, ref. avsnitt 2.5.2. Flytting av traséen på Dokken medfører 
skrå og lengre kryssing av Puddefjorden. På Laksevågsiden kan alternativet kobles både mot 
Damsgårdsveien, sjøfylling og tunnel. Siden brovarianten kan kobles med flere ulike traséer 
videre, er det kun brotrasé med koblinger til hver side som vurderes for de fagene der dette 
har relevans.  

 

 
Figur 3-6: A4-bro, som kan kombineres med A1, A2 og A3 videre. 
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3.3 B-alternativ  

B-alternativene har lav brokryssing nærmere Puddefjordsbroen enn A-alternativene. For 
broen er det er 2 ulike landingspunkt på Laksevågsiden, videre er det dagløsning eller tunnel.  

 

Figur 3-7: Oversikt over B-alternativ. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, 
markeringen symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 

B1 Tunnel 

B1-traseen over Damsgårdsundet er mer vinkelrett enn alternativ A og oppramping må som 
følge av dette starte lengre inn på Dokkensiden, som igjen medfører at en eventuell 
holdeplass her blir liggende på rampen til broen. Overgang mellom fylling og bro må ses på i 
senere planfase. På Laksevågsiden treffer traseen i høyde med Damsgårdsveien, som ligger 
på kote 3,2. For å unngå vann inn i tunnelen ligger traseen med stigning opp mot og gjennom 
portal.  

Alternativet medfører innløsning av bygg mellom bru og fjellpåhugg. Det må påregnes at 
anslagsvis 4-6 hus/bygg må innløses på strekningen. Traseen er i konflikt med Skjøndals Slip. 

Basert på kartgrunnlag og gatebilder vil det mest sannsynlig være behov for 
portalkonstruksjon/kulvert under Fv. 558 (Carl Konows gate), men traseen vil raskt komme i 
bergtunnel etter kryssing under fylkesveien. Traseen videre ligger med god overdekning og 
med høybrekk inn i tunnel for å sikre drenering av tunnelen uten behov for pumpe. 
Tunnelens lengde blir ca. 1500 meter, dvs. det er krav til etablering av en rømningstunnel. 
Portal ved Laksevågneset og linjeføring direkte før må vurderes i de neste fasene. 
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Variant B1-2 har brokryssing og tunnelpåhugg litt lenger sør i Damsgårdsveien, på sørsiden 
av Skjøndals Slip. Traseen vil krysse i kulvert/ portalkonstruksjon under Gyldenpriskrysset. 
Det må påregnes at anslagsvis 4-6 hus/bygg må innløses på strekningen. 

Begge B1- variantene vil ha holdeplass ved kaikanten i Damsgårdssundet og krysse 
Damsgårdsveien i plan. 

Det er sett på mulighet for underjordisk holdeplass på tunnelstrekningen. Uavhengig av 
plassering vil denne få en svært lang adkomsttunnel fra Kringsjåveien, evt. enda lenger fra 
Damsgårdsveien. Underjordisk holdeplass er derfor ikke en del av tiltaket som blir vurdert i 
fagkapitlene (kapittel 4). 

 
Figur 3-8 B1 med variant. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. Illustrasjonen viser også en mulig 
plassering av underjordisk holdeplass. 
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B4 Dagløsning 

Alternativ B4 har samme broløsninger som B1, men tar en skarp sving inn i Damsgårdsveien 
etter fjordkryssingen og fortsetter videre på samme måte som alternativ A1.  

Det er ikke plass til holdeplass direkte etter kryssing av Damsgårdsundet, som følge av krav til 
rettlinje i fbm. holdeplass. Første holdeplass på Laksevågsiden kan komme ved 
Damsgårdsveien 139-143. Strekningen sør for dette er svært trang og Damsgårdsveien 127 
og trolig 136 må innløses. Den skarpe banekurven gjør at det er minimalt med plass til myke 
trafikanter i området.  

På samme måte som i A1 er det utfordringer med å videreføre teknisk infrastruktur i 
Damsgårdsgaten ved etablering av bane her. Det må trolig etableres en gangbar kulvert 
under banelegeme for håndtering av rør og ledninger. 

 
Figur 3-9 B4 med variant. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 
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3.4 C-alternativ  

C-alternativene går enten på dagens Puddefjordsbro eller på ny bro parallelt med denne. 
Bakgrunnen for alternativene er blant annet å beholde eksisterende seilingshøyde. Det er 
sett på muligheter for både tunnel- og dagløsning på begge sider av Puddefjorden. 

 
Figur 3-10 Oversikt C-alternativ. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 

C1 Høy bro med tunnel mot sentrum og mot vest 

Alternativ C1-1 er hentet fra et tidligere skisseprosjekt (2009) og går på ny parallell bro på 
sørsiden av Puddefjordsbroen. Fra sentrum går traseen fra Christies gate, under 
Nygårdshøyden i tunnel/ kulvert, over Nygårdstunnelen (veitunnelen), og ender på 
Møhlenpris med mulighet for en holdeplass. Holdeplassen vil ligge på lokk over hovedveien, 
men traseen videre vil være i konflikt med veirampe.  

På grunn av fallende terreng mot sentrum og krav til banegeometri, er det ikke mulig å 
fremføre alternativet med kun bergtunnel under Nygårdshøyden. Det må forutsettes at 
tunnel fra sentrum anlegges som kulvert med inngrep fra terreng og behov for innløsning av 
store bygningsmasser som trolig må rives.  

Berørte bygninger for alternativet på bysiden er: 

¶ Professor Keysers gate 1 (Ulrike Pihls hus) 

¶ Christies gate 18 (Studentvillaen) 

¶ Professor Keysers gate 5 (bygård/ leiligheter) 

¶ Muséplassen 1 (G. C. Sundts hus) 

¶ Muséplassen 2 (bygård/ UiB) 

¶ Muséplassen 3 (Palmehuset og Muséhagen) 
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¶ Olaf Ryes vei 11A (leilighetsbygg) 

¶ Yƻƴǎǳƭ .ǄǊǎΩ ƎŀǘŜ мп (leilighetsbygg) 

¶ Yƻƴǎǳƭ .ǄǊǎΩ gate 9 (Johannessenteret) 

¶ Møhlenpriskaien 8 (lager/kontor) 

Det etableres ny høy bro på sørsiden av Puddefjordsbroen og på Gyldenpris heves traseen 
over Damsgårds- og Løvstakktunnelen. Alternativet er vist med holdeplass på broen. 
Plassering av holdeplass og optimalisering av trase må ses på i neste fase, men det vurderes 
som gjennomførbart i denne fasen å få til en holdeplass i området. Traseen kommer ut ved 
Laksevåg verft som i alternativ A3 / B1. 

 
Figur 3-11: C1-løsninger. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 

Alternativ C1-2 fremføres i dagens kollektivtunnel (Sydnestunnelen) fra Christies gate. 
Tunnelen må utvides både i bredde og høyde i full lengde. Inn mot Puddefjordsbroen må 
banetraseen avvike fra dagens kollektivtunnel og heves over en strekning på rundt 70 m. Det 
er ikke mulig å få til en holdeplass på Møhlenpris i dette alternativet. 

Alternativet har generelt bedre fjelloverdekning under Nygårdshøyden enn C1-1, men det må 
påregnes kulvert på deler av strekningen.  

Berørte bygninger for alternativet på bysiden er: 

¶ Christies gate 18 (Studentvillaen) 

¶ Christies gate 20 (Lektorsenteret) 

¶ Muséplassen 3 (Universitetsmuseet) 

¶ Muséplassen 3 (Gartnerboligen) 

¶ Villaveien 1A (villa/ UiB) 

¶ Olaf Ryes vei 11B og 11C (leilighetsbygg) 

¶ Bredalsmarken 17 (Industrihuset) 
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¶ OJ Brochs gate 16 (Falcogaarden) 

¶ Professor Hansteens gate 55 (Monclairhuset) 

¶ OJ Brochs gate 22 (leilighetsbygg) 

Det etableres ny høy bro på nordsiden av Puddefjordsbroen. På Gyldenpris er det vist 
holdeplass på broen. Plassering av holdeplass og optimalisering av trasé må ses på i neste 
fase, men det vurderes som gjennomførbart i denne fasen å få til holdeplass i området. 
Traseen går inn i tunnel ved siden av Damsgårdstunnelen og kommer ut ved Laksevåg verft 
som i alternativ A3 / B1. Alternativet kutter avkjøringsrampe fra broen og påkjøringsrampe til 
Damsgårdstunnelen og Løvstakktunnelen.  

C2 Høy bro med dagløsning fra Dokken  

Dagløsning fra Dokken følger planlagt kollektivgate på Dokken sør og går enten i dagens vei, 
Bredalsmarken, eller parallelt med denne. Det etableres holdeplass på Dokken, men grunnet 
banens forløp med tilpasning til Puddefjordsbroen, vil det ikke være mulig å etablere 
holdeplass på eller nær broen på Møhlenpris. Alle alternativets varianter som ikke benytter 
dagens veisystem (Bredalsmarken og/ eller Puddefjordsbroen), krever innløsning av 
boligbebyggelse langs veien (Bredalsmarken 1-13) og Industrihuset på Møhlenpris.  

Over Puddefjorden går banen på ny parallell bro på nordsiden eller bruker eksisterende bro. 
På Gyldenpris er det en rekke muligheter for trasé videre vestover, både i dagen og i tunnel: 

C2-1 starter i kollektivgaten på Dokken og går i dagens veisystem opp Bredalsmarken og inn 
på den vestlige delen av eksisterende Puddefjordsbro4. Traseen kutter påkjøringsrampen fra 
kollektivtunnelen fra Christies gate. På Gyldenpris går traseen inn i eksisterende veitunnel og 
tar over det ene løpet av Damsgårdstunnelen fra rv. 555. Både stigning og kurvatur på 
eksisterende bro/  vei/tunnel gjør det vanskelig å etablere en holdeplass på Gyldenpris. 

C2-2 føres opp mot Puddefjordsbroen parallelt med Bredalsmarken. Videre kreves etablering 
av ny, høy bybanebro langs eksisterende Puddefjordsbro. På Gyldenpris er det skissert 
holdeplass på broen. Plassering av holdeplass og optimalisering av trase må ses på i neste 
fase, men det vurderes som gjennomførbart i denne fasen å få til holdeplass i området. 
Traseen går inn i tunnel ved siden av Damsgårdstunnelen og kommer ut ved Laksevåg verft 
som i alternativ A3 / B1. Alternativet kutter avkjøringsrampe fra broen og påkjøringsrampe til 
Løvstakktunnelen. 

 

4 I praksis er den vestre delen av dagens Puddefjordsbro en egen enkeltbro. Puddefjordsbroen består 
av to parallelle broer. 
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Figur 3-12: Ulike varianter av C2 (mulige løsninger på Gyldenpris). NB: Plassering av 
holdeplasser er ikke avklart, markeringen symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt 
plassert.  

C2-3 rampes ned fra Puddefjordsbroen til holdeplass ved Gyldenpris nord. Videre krysser 
traséen dagens avkjøringsrampe fra Puddefjordsbroen og påkjøringsrampe til 
Løvstakktunnelen. Banen går vestover i Carl Konows gate/  Kringsjåveien, ned Håsteinsgaten 
til Damsgårdsveien, og videre gjennom verftsområdet på Laksevåg.  

Ved etablering av bane i Carl Konows gate/ Kringsjåveien må hele veisystemet i området 
legges om. Damsgårdsveien vil få økt trafikk, og gjennomgangstrafikken i området må 
reduseres kraftig eller kuttes (kun tilkomst for bolig/næring). En god del av tilkomsten til 
Laksevåg må gå via Damsgårdstunnelen til Lyngbø og derfra tilbake via Lyderhornsveien. 

C2-4 og C2-5 er lik som C2-3 fram til holdeplassen på Gyldenpris, men rampes videre ned til 
Damsgårdsveien via kort tunnel som kommer ut ved betongfabrikken (C2-4), eller i en rampe 
i dagen via Tverrveien (C2-5). Sistnevnte krever en konstruksjon som erstatning for dagens 
Tverrveien, da eksisterende vei faller med 8 % (maks fall for Bybanen er 6 %). 

C2-4 kutter, i likhet med C2-3, avkjøringsrampe fra broen og påkjøringsrampe til 
Løvstakktunnelen. Videre fremføres alternativet som alternativ A1. 

C2-7 går fra holdeplass på Gyldenpris inn i tunnel til Laksevågneset. 

Det er sett på mulighet for underjordisk holdeplass på tunnelalternativene C2-2 og C2-7. 
Uavhengig av plassering vil disse få en svært lang adkomsttunnel fra Kringsjåveien, evt. enda 
lenger fra Damsgårdsveien. 
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3.5 D-alternativ : D1 og D2 

Dette alternativet har undersjøisk tunnel i form av en senketunnel på bunnen av 
Puddefjorden. Alternativet kan kombineres med dagløsning på Dokken eller tunnelløsning 
mot sentrum. 

Som et grunnlag for utformingen av dette alternativet er det lagt til grunn at senketunnelen 
må ligge med spor på minimum kote -12,5. For å oppnå dette må den graves delvis ned, da 
sjøbunn i dag ligger på kote -10/11. Senketunnelen bør heller ikke plasseres på for dypt vann 
med tanke på en fornuftig tunnellengde og muligheten for å komme opp i dagen i områder 
som skal betjenes av Bybanen. Med frihøyde for banetunnelen på 5,5 m og 
konstruksjonstykkelse på ca. 1 m, vil ny seilingsdybde ligge på minimum 4 m (ved laveste 
lavvann). Dette gir begrensninger for store skip, men ikke for fritidsbåter, hurtigbåter, etc. 
Banetunnelen kan også legges dypere, under dagens sjøbunn, men da kommer 
opprampingen lenger inn på land og vil beslaglegge mer areal her.  

Løsningene som er skissert som utgangspunkt for denne analysen er en nedramping i 
kollektivgaten på Dokken dersom Bybanen skal gå i dagen fra sentrum (D1). Den vil da 
fortsette videre under Puddefjorden mens den svinger oppover mot en fylling sør for 
Kirkebukten der den ramper seg opp i dagen. Heidelberg betong må rives. Banen når dagens 
terrengnivå litt sør for holdeplassen i Kirkebukten. En senketunnel kan kombineres både med 
overgang til kulvert som  Cut-and-Cover-løsning, eller overgang til bergtunnel. En 
nedramping av banetraseen i dagen, på begge sider av Puddefjorden, vil kreve store 
arealbeslag til sjakt, murer, portal og sikringssoner. 

En optimalisering av traseen er nødvendig i neste fase da traseens skjæring ser ut å være i 
området der pelekaien og cellespuntkaien møter hverandre på Dokken. Traséen bør evt. 
trekkes noe mot nord. Det vil ikke være mulig å bygge ut ny kvartalsbebyggelse i området der 
traseen skal legges på Dokken før en kulvert for banetraseen er etablert. 

Løsningen følger videre utover Damsgårdsveien som de andre alternativene.  

Dersom traseen kommer fra sentrum i tunnel (D2), er det skissert en løsning med 
underjordisk holdeplass på Dokken før den fortsetter i samme trasé som D1. Begge disse kan 
kombineres med tunnel videre til Laksevåg verft på samme konsept som tunnelalternativene 
knyttet til A og B alternativene, det kan da vurderes om underjordisk holdeplass er aktuelt. 
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Figur 3-13: Oversikt D-alternativ. NB: Plassering av holdeplasser er ikke avklart, markeringen 
symboliserer hvilke områder de grovt sett er tenkt plassert. 

 
Figur 3-14: Eksempel på hvordan alternativ D kan utvikles med tunnel i det videre arbeidet, 
med tunnel på Laksevåg-siden. 

3.6 E-alternativ et:  E1 

Dette alternativet er en løsning som er vurdert tidligere i arbeidet med Kollektivplanen, og er 
det alternativet som ligger nærmest konseptet i korridor 5 i denne planen (se kapittel 1.3). 
Det innebærer en ytre kryssing av Puddefjorden, ved Havnelageret, i en lav bro. 


















































































































































































