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Transportbehovet og
dagens tilbud
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Sammenfatning

Dette projekt belyser fglgende spargsmal basert pa Byradets vedtak 27. nov. 2014:

Det foretas en vurdering av koncepter for Igsning av kollektivtilbudet pa
strekningen, som vil kunne betjene bydelen pa best mulig mate pa kort og lang
sikt. | arbeidet skal det avklares hvordan alternative lgsninger vil kunne ha
innvirkning p& valg av trase for videre banelgsning mot Asane."

Som grundlag for disse vurderinger er foretaget analyse af transportbehov og
dagens kollektivbetjening — falgende konklusioner er seerligt veesentlige:

> Teet inderstraekning, spredt laeengere ude. Lokaliseringsanalyse viser at
korridoren Sentrum - NHH teethedsmaessigt ligner Byggetrin 1 — dog lidt mere
spredt ud gennem Sandviken og pavirket af at terraenforskelle ggr det sveert at
give god deekning. Nord for NHH er byen vaesentligt mere spredt og kun
Asane er teet, hvilket afspejles i at f& busafgange stopper mellem Eidsvag og
Asane i dag.

) Todelt transportbehov. Rejsestrgmsanalyse peger pa todel rejsebehov i kor-
ridoren — stgrstedelen er korte rejser internt i korridoren eller til/fra Sentrum —
rejser der deekkes bedste med teet stopmgnster. Feerre, men stadig en mar-
kant andel rejser laengere — gennem Sentrum mod syd og vest. Denne gruppe
prioriterer kort rejsetid i korridoren.

) Bergen Sentrum spiller ngglerolle. Analyse af rejsestramme, passagertal
og lokalisering fremhaevede alle Sentrum som klart vigtigste malpunkt og viste
samtid at den klare tyngde ligger i den vestlige del omkring Festplas-
sen/Torget.

> Meerkbart potentiale ved sammenbinding. Rejsestramsanalyse viste, at 12-
14.000 rejser mellem Nordkorridoren (ekskl. sentrum) og hver af de to byba-
nekorridorer mod syd — et meerkbart potentiale for sammenbinding af korrido-
rerne.

> Kapacitetsbehovet har i dag snaevre, ensrettede rushperioder - morgen
mod syd og eftermiddag mod nord. Her har dagens busser kapacitet til ca.
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Sammenligning af
koncepter

Konceptsammenligning

3.500 passagerer pr. retning pr. time mod ca. 1.500 i gvrige dagtimer. Et
hgjklasset system ma kunne varetage dette pa en intelligent og fleksibel
made.

) Hgijt udviklingspotentiale vil veere med til at forme korridoren fremadrettet.
40.000 nye ansatte og 20.000 nye bosatte vil sammen med malsaetning om O-
vekst i biltrafikken give stor efterspargselsvaekst pa kollektivtrafik, cykel og
gang. Seerligt i korridorens nordlige del, hvor mere end 80 % af
byvekstpotentialet ligger.

> Markant byvaekst i nord med fokus pa arbejdspladser kan zendre
transportmgnstrene markant. Det vil bade gge det samlede transportbehov,
omfanget af lange rejser og samtidig sge andelen af indpendling til Asane fra
syd — noget der vil give bedre balance i transportbehovet.

For at sammenligne forskellige forskellige prinsipielle tilgang transport transport-
system i Nordkorridoren sammenligner rapporten 5 koncepter jf. Figur 1. To vers-
ioner af bybane — Classic, der som den eksisterende bybane i syd har mange stop
og god fladedeeking mod Ekspress, der prioriterer den korte karetid. | tilleeg er T-
bane, direkte jernbane Bergen-Asane og Superbuss undersggt som alternativer til
bybanemateriel.

Bybane Classic Bybane EKkspress T-bane Jernbane Superbuss
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Hejklasset system
I supplerende bus

Figur 1 Principskitser for de fem koncepter.

Vi har i rapporten har vurderet koncepternes styrker og svagheder pa bl.a. ser-
viceniveau, byudvikling og gkonomi og konkluderer bl.a. falgende:

Direkte jernbane giver et hurtigt tilbud, men efterlader alt for stor del af
transportbehovet til det gvrige system. Det vil malt pa anleegsomkostninger veere
en dyr made at lgse en mindre del af transportbehovet. Samtidig vil de naeppe ha-
ve nogen Klar strukturerende effekt p& byudviklingen.

T-bane som selvstaendig teknologi har hgj regularitet og hgj kapacitet som de klare
styrker, men behovet vurderes ikke at veere stort nok til at retfeerdiggere
indfarelsen af nyt transportprodukt med de ekstraomkostninger det vil medfare til
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infrastruktur, nyt veerksted og depot samt opbygning af driftskompetence. Samtidig
vil T-bane begreense sammenheengen i systemet, da bybaneetaper fra syd ikke
kan forleenges videre mod nord, men ma terminere i sentrum.

Superbuss vil som de gvrige konsepter have behov for eget tracé, men kan ved
grendeling i enderne daekke et stgrre omrade, og kan give mere fleksible
driftsopleeg som Igbende kan tilpasses udviklingen. Samtidig vil lgsningen veere
billigere at etablere end Bybane. Konseptet fraveelges dog grundet den lave
kapacitet pr. bus, der medfgre behov for et mange busafgange i korridoren og i
Sentrum alene for at matche dagens kapacitet — noget som udfordre den daglige
drift, opholdene ved stoppestederne og forholdene i Sentrum, hvor antallet af
busser allerede er pa kapacitetsgreensen. Samtidig er det uvist hvor stekt
indflydelse et Superbuss-tracé kan have pa byudviklingen og de potentielle
investorer.

Rapporten anbefaler Bybane som transportkoncept, hvilket giver mulighed for
at udnytte eksisterende viden og investering (herunder det nye depot/veerksted til 1
mrd. kr) samt sikre mulighed for sammenbinding med Bybane-etaper fra syd/vest
gennem sentrum.

Sammenligningen af Classic og Ekspress viser her tydeligt det dilemma, der er i
Nordkorridoren, nemlig hvordan det todelte transportbehov skal handteres. Skal
Bybane Classic deekke de mange korte rejser eller skal Ekspress konseptet deekke
de feerre, men til gengeeld leengere rejser. Og hvilken rolle skal bus, gang og cykel
spille som supplement? Fglgende vurderinger er her vaesentlige:

> Busser bgr uanset spille en vigtig rolle. | begge koncepter hjeelper bussen til at
give et fleksibelt vaerktgj til at deekke de spidse rush-perioder — et veerktgj der
kan tilpasses det preecise behov og tilpasses Ilgbende, og som derfor
driftsgkonomisk er effektiv. | Classic vil busserne i tillaeg spille en vigtig rolle
som hurtige, direkte rush-forbindelser i udvalgte pendlingstunge korridorer,
mens bussupplementet i Ekspress ma fungere som flatedeekkende der hvor
banen ikke deekker, og derfor ma kare hele driftsdggnet.

> Kapacitetsmaessigt er det vigtig at baneinfrastrukturen tilrettelsegges bedst
muligt for hgj frekvens da det kan blive afggrende for banens evne til
tilpasning til passagerveeksten. Fleksibilitet er ligeledes et nggleord og det ma
bl.a. sikres at rette vendemuligheder er til stede.

> En kombination af styrkerne i de to koncepter kan méske vaere vejen til den
mest optimale Igsning.

> Et scenarie med god flatedaekning af Sentrum anbefales, da Sentrum netop er
starste rejsemal og vil gavne bade passagerer fra nord og fra den
bybanekorridoren i syd banen bindes sammen med. Dette vil ogsa give en
reduktion af den hgje busbelastning i Sentrum.

> Byudvikling kreever tilsvarende god flatedaekning for, at banen kan have den

strukturerende og tiltraekkende effekt. Dette er seerlig vigtigt i Asane og videre
mod Nord, hvor byudviklingspotentialet er hgjest.

http://projects.cowiportal.com/ps/A06646 7/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx
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> Karetid er et nggleord, da det er med til at definere konkurenceforholdet til
bilen og har stor betydning for driftsudgifterne. En hurtigere og direkte tracé i
Sandviken og mellem NHH og Asane vil gi kortere reisetid til/fra Bergen
sentrum, men dette ma afvejes mod transportbehov, byudvikling samt
mulighederne for cykel og gang.

Pa kort og langt sigt Et hgjklasset system i Nordkorridoren skal udbygges med kapacitet og fleksibilitet
sa det kan tilpasses behovet — bade i abningsaret (omkring 2025) og mange ar
fremad.

Transportbehovet vil formodentligt veere lavere pa yderstraekningen indtil det store
byudviklingsomrédet i og omkring Asane udbygges. Et system, der giver mulighed
for at vende nogle afgange undervejs pa tracéen vil derfor veere yderst relevant
seerligt med tanke pa de kortsigtede driftsscenarier, hvilket stiller krav til
infrastrukturen ved eksempelvis NHH og Asane.

Pa laengere sigt vil byudviklingen i korridoren bringe transportbehovet bedre i
balance og der vil ikke ved normaldrift veere fornuft i at kere med sadan delt drift.
Til gengeeld kan behovet blive s& stort at der opstar mulighed for at kare med to
bybanelinjer pA samme infrastruktur, saledes at passagerer fra nordkorridoren
eksempelvis kan stige pa bybane til bdde Minde-Fyllingsdalen og Flesland.

http://projects.cowiportal.com/ps/A066467/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx
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1 Indledning og baggrund

Byradet i Bergen vedtog 27. nov. 2014 at stille arbejdet med reguleringsplan pa
streekningen Sentrum — Asane i bero. | den forbindelse vedtog byr&det samtidig at:

Det foretas en vurdering av koncepter for lgsning av kollektivtilbudet pa
strekningen, som vil kunne betjene bydelen pa best mulig mate pa kort og lang
sikt. | arbeidet skal det avklares hvordan alternative Igsninger vil kunne ha
innvirkning pa valg av trase for videre banelgsning mot Asane."

Basert pa Byradets vedtak ma falgende behandles:

> Ulike lasninger for kollektivtilbudet pa strekningen sentrum — Asane mé
vurderes, herunder kombinasjoner av buss og ulike banelgsninger.

> Lasningerne skal vurderes i forhold til deres indvirkning pa den kortsiktige og
langsiktige kollektivtilbetjeningen af Asane.

) Det ma derfor avklares hvordan lgsningerne pavirker trasevalget.

COWI har med denne rapport bistaet Bergen kommune og Hordaland
Fylkeskommune med behandling av de opstillede spargsmal.

Rapportens formal er ikke at feerdigudvikle detaljerede driftsoplaeg for forskellige
driftsformer eller at tage stilling til detaljerede spargsmal omkring lokal linjefgring.
Rapporten sammenholder derimod pa overordnet niveau fem grundliggende
forskellige koncepter — Bybane Classic, Bybane Ekspress, T-bane, Jernbane og
Superbuss. Formalet er at skabe overblik over de styrker og svagheder
koncepterne har, samt hvilke krav og muligheder, de giver gir den gvrige kollektive
trafik.

De ulike koncepter har forskellige konsekvenser pa en raekke parametre, herunder
servicemaessige konsekvenser (rejsehastighed, frekvens, gangafstand, kapacitet,

komfort mv.), konsekvenser for udviklingspotentialet, pavirkning af byen og gvrige

trafikantgrupper samt anlaegs- og driftsgkonomi. Disse konsekvenser er belyst pa

konceptuelt niveau.

http://projects.cowiportal.com/ps/A06646 7/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx
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Der er i tillzeg vedtagne mal bade nasjonalt, i Hordaland Fylkeskommune og i
Bergen Kommune om, at all videre trafikvaekst skal tages med kollektiv, sykkel og
gange. Udredningen perspektiverer pa den baggrund ogsa, hvilke krav dette stiller
til fremtidig kollektivsystem, kapacitet og infrastruktur.

Oppgavegrundlag Der er gennem de senere ar foretaget mange analyser og udredninger af bade
bybane i Bergen generelt og specifikt i Nordkorridoren. Dette materiale danner en
vigtig platform for arbejdet i denne undersggelse, der i hgj grad sigter mod at
samle viden fra disse starre udredninger. Der tages sa vidt muligt udgangspunkt i
allerede fastlagte tracéer, suppleret med overvejelser omkring hvilke andre
muligheder og begreaensninger de alternative koncepter giver for linjefaringen i
grove traek.

Som supplement er der afholdt et indspilsseminar, hvor en raekke relevante aktgrer
har givet indspil til opstillingen af koncepter og drgftet fordele og ulemper ved
forskellige tiltag. Program og deltakerliste for innspillsseminaret er lagt ved i Bilag
1.

Opgavetilgang For at forstd den sammenhaeng kollektivkonceptet skal planlaegges ind i er det
vigtigt bade at forst& den rolle Bybanen spiller i dagens transportsystem i Bergen
samt transportbehovet og transporttilbuddet i Nordkorridoren konkret. Rapporten
belyser disse emner i kapitel 2 og 3.

Herefter opstilles fem grundliggende forskellige koncepter i kapitel 4, som
sammenlignes og vurderes i kapitel 5.

http://projects.cowiportal.com/ps/A066467/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx
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2 Bybanen i Bergen

Bybanen har vaeret en del af bymiljget i Bergen siden abningen af farste etapes
farste byggetrin Byparken-Nesttun i 2010. Siden er banen forlaenget til Lagunen
(abning 2013) og der arbejdes nu pa at fuldende farste etape med en forleengelse
videre til Bergen Lufthavn, Flesland (abning 2016). Bybanen er i dag ca. 13,5 km
lang og har 20 holdeplasser. Med forlaengelsen til Flesland gges leengden til 20,3
km og 7 nye holdeplasser tilfgjes.

Fakta om Bybanen

Lengde (km) 13,5
Holdeplasser 20
Vognlengde (m) 32
Byggetrin 3 (l&ngde/stop) 6,4/7
Pass. pr. ar 9.400.000
Pass. / hverdag 31.000
% af ture mellem Bybane- 147,
bydelene °
% af kollektivture i Bergen 24%
Opland 600 m fra stop
- Bosatte: 48.000
- Ansatte: 56.000
Byutvikling Sentrum-Nesttun

R o (realisert+potentiale i m2) G000

Flesland

Birkelandskiftet

Sandslimarka Kokstad
Lagunen Sandslivegen

Nesttun

‘_/-o Kokstadflaten
Byparken
Rastolen
Byggetrinn 1 og 2: Byggetrinn 3:
bl b2 Sentrum - Lagunen AR b3 Lagunen - Flesland
Figur 2 Overblik over nggletal for og utbygging av bybanens farste etape.

http://projects.cowiportal.com/ps/A06646 7/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx
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Videre udbygning

Hvad er bybanen?

Hvorfor utbygges
Bybanen?

Efter feerdiggarelsen af Bybane til Flesland venter videre udbygning af
bybanenettet til bAde Asane og Fyllingsdalen via Minde. P.t. arbejdes pé& at
etablere banen til Fyllingsdalen farst — som byggetrin 4 (B4) og efterfglgende
bygge banen nordover til Asane som byggetrin 5 (B5).

Bybanen i Bergen er et skinnebaret, eldrevet kollektivsystem, der langt
overvejende karer i eget tracé med prioritet gennem lyskryds, men samtidig er fuldt
integreret i byrummet og trafikken. Det betyder, at bybanen skaber minimal
barriereeffekt i de omrader den kgrer igennem, sammenholdt med tungere
jernbane, der er fuldt afskeermet og dermed deler byen. Denne egenskab er med til
at ggre Bybanen til et steerkt byudviklingsmeessigt veerktgij.

Grundtanken bag bybanen er at kombinere de bedste egenskaber fra den
traditionelle trikk og T-bane/jernbane, og dermed fa en lgsning med prioritet og hgj
hastighed, som samtidig kunne integreres i bylivet og give god fladedaekning, der
hvor behovet er. En lgsning der pa én gang kan tilpasses komplekse situationer i
tettbyomrader med mange mennesker i gadebilledet og hyppige stop, og kaere
hurtigt og effektiv som en T-bane pa straekninger med lavere transportbehov og
langt mellem stoppene.

Det er dermed bade Bybanens styrke og en af de stgrste udfordringer ved
planleegningen, at ramme balancepunkter hvor den gode og neere deekning af
teette byomrader og byudviklingsomrader er afbalanceret mod behovet for hgj
hastighed for de, der rejser langt. Dette spgrgsmal udgar ogsa direkte kernen i
valget af transport-koncept for Nordkorridoren, som er denne rapports
hovedudfordring.

Endemalet for Bybanen er at bidra til at ggre Bergen til et bedre og sundere sted at
bo og opholde sig. Man kan i den forbindelse tale om to hovedformal med at
utbygge bybanen.

> Det ene er at opfylde malsaetningen om, at all videre trafikkvekst skal tas med
kollektiv, sykkel og gange — et mal der er forankret bade nasjonalt, i
Hordaland Fylkeskommune og i Bergen Kommune, og som stiller store krauv til
bade kapacitet og kvalitet for den kollektive trafik. Kollektivstrategi for
Hordaland, 2014 indregner prognoserne for trafikvaekst og befolkningsvekst
og konkluderer, at 0-vekstmalet for biltrafikken kraever, at kollektivtrafikken
tredobler sit passagertal fra 2012 til 2040, svarende til en arlig
passagervaekst pa 4 %. Bybanen skal spille en vigtig rolle i at tiltrackke
passagerer gennem hgjt serviceniveau og utggre et kapacitetsstaerkt tilbud
i hovedkorridorerne.

> Det andet er behovet for at strukturere byutviklingen og skabe egnede
byudviklingsomrader af hgj kvalitet og med god, baeredygtig mobilitet. Bergen
vokser kraftig i disse arene — en tendens der ventes at fortseette. KVU for
Bergensomradet, 2011 estimerer saledes at Bergen skal huse 160.000 flere
indbyggere over de naeste 30 ar. Hertil kommer affadt vekst i arbeidsplasser,
utdannelse og servicefunktioner. Skal denne vekst ske samtidig med, at O-
vekstmalet holdes, krever det en hgj grad samtaenkning mellem byutvikling og

http://projects.cowiportal.com/ps/A066467/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx
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hgjklasset kollektiv trafik. Her skal Bybanen virke strukturerende for
byutviklingen og saette nye byomrader i spil til utvikling.

Status for disse to hovedformal malt for de farste to byggetrin gennemgas i
nedenstaende for at vurdere Bybanens kvaliteter som koncept i Bergen.

Som del af beslutningsgrundlaget for udbygningen af Bybanens farste etape
udarbejdede Sintef i 2002 en passagerprognose for passagertallet pa bybanen.
Prognosen estimerede pastigertal pr. hverdag i 2015 for de tre byggetrin pa
26.000, 35.000 og 45.000 til henholdsvis Nesttun, Lagunen og Flesland. Siden da
har rapporten "Framtidig bybanenett i Bergensomradet" fra 2009 skgnnede samlet
lidt under 30.000 pastigere mellem Lagunen og Sentrum i 2040.

Og passagererne har taget godt imod Bybanen. Samlet rejste 9,4 mio. pastigere
med Bybanen i 2014, hvilket svarer til ca. 24 % af alle pastigere pa offentlig
kollektiv trafik i Bergen Kommune.

Passasjertallet er steget stat fra omkring 17.000 pastigere pr. gns. hverdag i 2010
til omkring 31.000 i 2014. | Igbet af dette tidsrum er Bybanen forleenget til Lagunen
og frekvensen mere end fordoblet i rushtiden til 14 afg/time for at imgdekomme
kapacitetsmangel som fglge af den store efterspgrgsel. Og passagertallet forseetter
med at stige som fglge af gget udbygning i korridoren og gget tilveenning til
Bybanenettet. Det ser saledes ud til, at passagertallet for 2015 naesten vil matche
2002-prognosen for 2015 pé 35.000 pastigere pr. yrkesdagn, mens 2009-estimatet
pa 30.000 pastigere i 2040 allerede er overskredet.

Passagertallet deekker over store saesonudsving, hvilket betyder, at det faktiske
passagertal eks. pa en kold regnvejrsdag i november er vaesentligt hgjere.
Korrigerede tal fra Skyss' billetsystem for november 2014 viser séledes at
benyttelsen her snarere 1& pa 36.000 pastigere pr. hverdag. De hgje passagertal
betyder, at kapaciteten i rush-tiden igen er udfordret — en problemstilling som
yderligere aktualiseres af forleengelsen til Flesland, som ventes at give et
passagerspring — ogsa pa de eksisterende straekninger. Som fglge heraf er det
besluttet at forleenge bybanevognene fra nuveerende 32 m til 42 m — noget som vil
forgge kapaciteten med omkring 35 %.

Og de hgje passagertal pa Bybanen er i hgj grad med til at rykke markedsandele.
Det viser en sammenligning af transportmiddelvalget baseret data fra
Reisevaneundersggelsen (RVU) fra hhv. 2008 og 2013. | perioden er det lykkedes
at reducere andelen af bilture fra 59,1 % til 53,7 %, mens andelen af gature og
kollektivture hver har gget markedsandelen med rundt 3 procentpoint.

At bybanen spiller en vigtig rolle fremgar af Figur 3, som viser sendringen i
rejsemiddelfordeling mellem de bydele Bybanen betjener. Her er ture med kollektiv
trafik som hovedtransportmiddel steget fra 19,5 % til 27,8 %. | hgj grad pa
bekostning af bil, som samlet er faldet fra 62,4 % til 54,2 %. Dette viser at Bybanen
ikke bare kanibaliserer pa bus og cykelrejser, men faktisk er i stand til at reducere
biltrafikkens markedsandel.
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Figur 3 Markedsandele for de forskellige transportmidler for rejser mellom de bydele Bybanen betjener - Bergenhus,

Arstad, Fana og Ytrebygda i henholdsvis 2008 og 2013. (Kilde: RVU 2013)

Kundetilfredshed

Byudvikling

Markedet har faet
gje pa Bybanen

Ogsa nar man maler tilfredsheden blandt passagererne er Bybanen i top. | Skyss'
Izbende kundetilfredshedsmalinger svarer 98 % séledes, at de generelt er tilfredse
med Bybanen, mens sammenlignelige tal for bus ligger pa 94 %. Det er seerligt
punktligheden, karekomfort og information der scorer hgijt. 99 % er saledes
tifredse med punktligheden (90 % pa bus), 98 % med fareren kjarestil (94 % pa
bus) og 95 % med ruteinformation (87 % pa bus).

Pladsen ombord er eneste parameter, hvor bybanen har lavere tilfredshed end bus
— séledes er kun 74 % tilfredse med pladsforholdene mod 90 % i busserne. Dette
haenger naturligt sammen med den stigende efterspgrgsel og de registrerede
kapacitetsproblemer i rush, og understreger samtidig at kapacitet er et centralt
emne, hvis bybanen fortsat skal kunne tiltraekke nye passagerer.

| forhold til byudviklingen har bybanen haft held til at fungere som et klart
strukturerende element, bade fordi Bergen Kommune klart har prioriteret veeksten i
stationsneere omrader og fordi markedet efterspgrger boliger og
erhvervsejendomme neer Bybanen.

Sidstnaevnte er behandlet i artiklerne Milliard-investeringer langs Bybanens skinner
fra Samferdsel 2014 og "Neerhet til bybanen «verdt» 300.000 kroner" fra E24 i
2013. Begge artikler deekker rundspgrger blandt ejendomsutviklere og
ejendomsmaeeglere, der samtykkende bekraefter, at naerhed til Bybanestop har stor
betydning for attraktiviteten af en ejendom.
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Ingen store utbyggere kjgper tomter uten at Bybanen gar forbi eller er planlagt.
Bybanen legger faringer for hvordan byen blir fremover.
- Christine Kahrs, Kahrs Eiendom

Bybanen har bidratt til kvadratmeterpriser som ligner pa dem man finner i sentrum,
til tross for at objektet kanskje befinner seg en mil utenfor sentrumskjernen
- Asbjgrn Myrstgl, Garanti eiendomsmegling

Disse markedsopfattelser harmonerer godt med den registrerede planlagte og
fuldfarte udbygning. Baseret pa en gennemgang af Bergen Kommunes plan- og
byggesaksarkiver tidlig i 2013 vurderes det, at der i dag er opfart mere end
500.000 m? byggeri i Bybanekorridoren alene mellem Byparken og Nesttun. | 2013
var yderligere 6-700.000 m2 under konkret planlaegning, mens korridoren rummede
potentiale for yderligere 600.000 m?2 i fremtidigt potentiale i kommuneplanens
arealdel.

Dette svarer til at der er investeret for omkring 14 mia. kr. i udvikling langs
bybanekorridoren i tilleg til anleegsomkostningerne pa rundt 2,2 mia. kr. for
Bybanens fgrste etape. Og investeringerne kan blive mere end tredoblet, hvis det
fulde udbygningspotentiale udnyttes.

Disse perspektiver og fakta om byudviklingen understreger, at Bybanen ikke er et

isoleret transportprojekt, men i hgj grad pavirker omgivelserne og er med til at lafte
den omkringliggende by og tiltreekke investeringer til de stationsnzere omrader.
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Stambuslinjer

Lokale linjer - Asane

3  Transportbehov og tilbud |
Nordkorridoren

For at udvikle og sammenligne forskellige transportsystemer er det vigtigt at have
viden om transportbehovet, rejsemgnstrene og det transporttiloud, der gives i dag.

| det felgende gennemgas det eksisterende transporttilbud overordnet.

Derefter analyseres transportbehovet i Nordkorridoren fra forskellige vinkler,
herunder analyse av reisemalslokalisering, byudvikling, reisestrammer og
passasjertall. Dette giver et grundlag for at forsta kollektivtrafikkens rolle i dag og
potentialet fremover.

3.1 Kollektivnettet i dag

Kollektivbetjeingen af Nordkorridoren bestar af et stambussystem, der med 4
stamlinjer groft sagt agerer forlgber for Bybane og varetager de tungeste
transportstrgmme. Stamlinjerne suppleres af lokale linjer rundt Asane og langs
korridoren — linjer, der dels mater til stambusnettet og dels fungerer som aflastning
for stambusnettet med ekspress-afgange i rush. | tillaeeg betjener en raekke
regionale linjer ligeledes korridoren.

Grunnstammen i busstilbudet i Nordkorridoren er stambusslinjene 3, 4, 5 og 6, som
hver har mindst seks avganger pr. time i rush. Stambusslinjene skaper dermed en
hgyfrekvent kapacitetssteerk forbindelse mellom Bergen og Asane. Samtidig sikres
en solid betjening av henholdsvis Toppe, Flaktveit og Eidsvagneset. Linjerne
suppleres af linje 3E og 4E, der i rush giver hurtig og direkte forbindelse til
sentrum.

Rundt Asane kjarer en rekke lokale linjer nummerert 30-39. Disse linjene Igser
primaert lokale transportoppgaver og skaper forbindelse fra omegnen til Asane
Terminal. Nogle af disse linjer fortseetter til Bergen Sentrum (30E, 32E, 33, 36 og
39), primeert i rush, mens andre terminerer pa Asane T. P4 sidstnaevnte ma
passagererne sdledes skifte pa Asane T for at komme mot Bergen.
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Laengere mod sentrum findes linje 83, som med halvtimesdrift giver forbindelse fra
@yjorden via NHH og Sandviken til Sentrum og videre gennem Bergensdalen.

| @vre Sandviken betjenes det lokale transportmarked af linje 10 og 18.
Niveauforskelle her gar det sveert eller umuligt for de fleste rejsende at komme til
stoppestederne for stamlinjerne pa Sandviksveien. Linje 10 og 18 betjener saledes
reelt et lukket transportmarked som ikke umiddelbart pavirkes af Bybane.

I rush suppleres stamlinjerne i relationen Asane-Bergen af en raekke ekspress-
tilbud. Disse tilbud udnytter at der i rush er tilstraekkeligt stort marked til at tilbyde
forskellige direkte relationer.

Dette gaelder pa flere af de lokale linjer, hvor linjerne 3E, 4E, 30E, 32E og 33 giver
et hurtigt alternativ for de, der har malpunkt i Sentrum. Disse ekspress-linjer karer
via Sandviken og Sentrum til Bergen busstasjon, men standser ikke mellem Asane

og Bryggen.

En anden type ekpressbus tilbydes med linje 26 og 27, som giver direkte
forbindelse fra Asane til Haukeland sykehus og Sandsli/Kokstad, uten stopp i
Bergen sentrum eller ved busstasjonen. Linjene kjgrer via Flgyfjellstunellen og
karer kun sgrover om morgenen, og nordover om ettermiddagen. Dermed fungerer
de som direkte pendelforbindelser til andre destinasjoner enn Bergen sentrum.

Korridoren betjenes ogsa af en raekke regionale forbindelser herunder er de
vigtigste linje 91 (Arna-Asane) og linje 210 (fra Ostergy via Asane til Bergen), linje
301 (Knarvik-Asane) og linje 320 (Knarvik-Bergen). Disse linjer giver et tilbud i de
lidt laeengere rejserelationer, men lgser samtidig til dels et lokalt transportbehov i og
omkring Asane. De Bergensrettede regionale linjer karer en form for ekspress-drift
fra Asane og Bergen, som kun tillader afstigning (og ikke péstigning) undervejs.
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Figur 4 Kollektivnettet i Nordkorridoren i dag, ekskl. regionale forbindelser.
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Kapaciteten er et af de vigtige punkter i kollektivnettet i Bergen, og samtidig blandt
arsagerne til at udbygge kollektivnettet med en mere hgijklasset Igsning. | Figur 5
er antallet af afgange gennem forskellige snit belyst gennem et overblik antallet af
sydgaende afgange i dag i rush og @vrige dagtimer. Figuren giver dermed bade et
indblik i service og kapacitetsudbuddet og samtidig en indikation om benyttelsen af
kollektivnettet, da dagens udbud generelt er tilpasset nogenlunde til dagens behov.

o
}Anltall sorgiende z@anger gennem{v\algte snit kl. 7- 8\

) 2=\

Ervik (52/19 avg.) \_/JJ

Linjer: 3(E), 4(E), 5, 26, 27
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Bergembusstasjon Hovedstrekninger

Ovrige kollektivbetjente strekninger

Tekstbokse viser: Snitnavn
(Antall avganger pr. time rush/ikke rush)
Linienumre for linier i snittet

Figur 5 Antal sydgdende afgange gennem udvalgte snit i korridoren Bergen-Asane hhv.
kl. 7-8 og kl. 10-11. (Kilde: Skyss' reiseplanlaegger, 2015)

Opteellingen af afgange kan bruges til at indikere dagens efterspgrgsel og dermed
sige noget om bade dagens kapacitet og det kapacitetsbehov en hgjklasset
lgsning i korridoren vil skulle matche. Kapaciteten pr. bus varierer i dag, da linjerne
kares med forskelligt materiel, men ved en forudsaetning om en gns. praktisk
kapacitet pa 60 passagerer pr. bus er kapaciteten analyseret i det felgende.

Figur 6 ser neermere pa kapaciteten i maksimalsnittet ved NHH, som daekker bade
afgange i Sandviken og i Flgyfjellstunnellen. Kapaciteten er analyseret pa
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timeband (7 = kl. 7-8, 8 = kl. 8-9 etc.), og giver sdledes et overblik over
maksimalbelastningen og kapacitetsbehovet generelt over dagen.

Som det fremgar af Figur 6 ligger makskapaciteten kl. 7-8 i morgenrush i retning
mod syd med plads til ca. 3.600 passagerer. Timebandet 8-9 er naesten lige s&
stort. | modsatte retning topper perioden kl. 15-17 med plads til ca. 3.200
passagerer pr. time mod nord — tidsrummene kl. 14-15 og kl. 17-18 baere ligeledes
preeg af myldretid. | de gvrige dagtimer ligger kapaciteten i begge retninger jaevnt,
lige omkring de 1.500 passagerer.

Systemet har dermed nogle store og relativt snaevre kapacitetstoppe pa ca. to
timer om morgenen mod syd og en lidt bredere, men knap sa hgj top pa 3-4 timer
mod nord om eftermiddagen.

Figur 6 viser samtidig kapacitetsniveauet i et Bybanesystem med 42 m lange
vogne ved forskellige driftsintervaller. Figuren viser at kapacitetsbehovet kl. 7-9
mod syd og kl. 15-17 mod nord overstiger kapacitetsgraensen for en bybane med
5-minuttersfrekvens (2.600 passagerer pr. time pr. retning). 4-minuttersdrift kan
med 3.200 passagerer varetage dagens kapacitetsbehov med undtagelse i
morgenrush, der kapacitetsmaessigt svarer til 17 bybaneafgange pr. time. 3-
minuttersdrift ville give klart starre kapacitet end dagens busnet.

Alene for at opretholde dagens kapacitet i rush ma en bybane saledes kare med
meget hgj frekvens eller suppleres af busser — et behov, der vil stige i takt med
lgbende passagerstigning og byudvikling.

3-minuttersdrift

4-minuttersdrift

5-minuttersdrift

Kapacitet pr. timeband i dagens net (ved NHH)

4.500
4.000
3.500
3.000 I
2.500
2.000
1.500 I a3 10-minuttersdrift

- LTI

0 - |
123 45 6 7 8 9 101112 1314151617 18 19 2021 22 23 24
m Sydgdend m Nordgadende
Figur 6 Diagram over kapaciteten i det nuveerende busnet i maksimalsnittet ved NHH pr. time i forskellige tidsrum og

retninger. Sammenholdt med kapacitetsniveauer for Bybane med 42 m vogn ved forskellig frekvens.
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3.2 Rejsemal

En made at anskue transportbehovet pa er at se pa teetheden af de rejsemal, der
ligger i omradet. Figur 7 viser saledes et billede af taetheden pr. grundkreds, malt
som antal bosatte og ansatte pr. ha (10.000 m2). Taethed er en vigtig parameter for
at kunne drive effektiv kollektiv trafik, da det sammen med byutviklingspotentialet
er direkte styrende for antallet af potentielle passagerer i oplandet til en station og
dermed passagertallet.

Teetheden i Nordkorridoren er kendetegnet ved en teet inderstraekningen fra
Sentrum gennem Sandviken til NHH. Inderstraekningen er dog ligeledes praeget af
hgjdeforskelle i Sandviken, der begreenser oplandet noget. Fra NHH mod nord er
oplandet mere spredt og bliver farst rigtig teet igen i omrédet omkring Asane.

Ved at sammenholde teetheden i korridoren langs en mulig Bybane i
Nordkorridoren med taetheden langs Bybanens tre farste byggetrin skabes et
sammenligningsgrundlag, som kan give et helt overordnet indtryk af
passagerpotentialet i neeromradet og karakteren af efterspgrgslen i relation til en
kendt reference.
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Figur 7 Teethed af bosatte og ansatte pr. hektar opgjort pa grundkredse. Stiplet bla linje viser en eksempeltracé

baseret pa Bystyrevedtaget juni 2014 som eksempel og geografisk reference. (Kilde, SSB 2014)

http://projects.cowiportal.com/ps/A066467/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx



COWI
TRANSPORTKONCEPTER BERGEN - ASANE 25

En eksempeltracé (baseret pa bystyrevedtak 17.6.2014), med stop som skitseret
pa Figur 7 vil med dagens tal deekke omkring 62.000 bosatte og ansatte inden for
en 600 m afstand af de udpegede stoppesteder. Dette svarer til rundt 4.700
bosatte og ansatte pr. km tracé og en taethed pa ca. 56 bosatte/ansatte pr. ha.

Dette ligger under tallene for den eksisterende Bybane til Lagunen, der har 7.700
bosatte og ansatte pr. km tracé og en taethed pa ca. 71 bosatte/ansatte pr. ha i
oplandet. Tilsvarende tal for Byggetrin 2 og 3 isoleret set ligger pa henholdsvis
3.200 og 2.600 bosatte og ansatte pr. km tracé og en teethed pa ca. 31 og 27
bosatte/ansatte pr. ha.

Samlet set ligger tetheden af rejsemal langs Nordkorridoren saledes et sted
mellem gennemsnittet for eksisterende bybane og byggetrin 2 og 3. Billedet
deekker dog over veesentlige geografiske forskelle. Oplandet mellem Sentrum og
NHH ligger saledes pa 104 bosatte/ansatte pr. ha, mens korridoren nord for NHH
er mere spredt (rundt 20 bosatte/ansatte pr. ha).

Dette betyder ikke i sig selv at der vil veere fa pastigere pa den nordlige del, da
mating med lokalbusser fra Asane-omrédet og til dels Nordhordland vil gke
passagertallet her, som det allerede ses pa Asane T i dag. Analysen giver dog et
indtryk af korridoren, som kan vaere med til at definere linjefaring og
stoppestedsafstand. Umiddelbart peger billedet saledes i retning af behov for
hyppige stop pa niveau med den eksisterende Bybane frem til NHH, mens
streekningen videre nordover har lavere behov.
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Veeksten sendrer
rejsestramme

3.3 Byudvikling

Byudviklingen spiller naturligt en sentral rolle for transportbehovet, da det, som det
er sket langs eksisterende bybane, kan vaere med til at styrke passagergrundlaget
markant. Tilretteleegning for god betjening af byudviklingsomrader er pd den made
mindst lige sa vigtig som betjening af allerede udbyggede omrader.

Gennem en kartlegging af udbygningspotentialet i Nordkorridoren fandt Bergen
Kommune i 2013 samlede udbygningsmuligheder (sum af allerede planlagt
udbygning og potentiale for fremtidig udbygning) for mere end 3 mio. m? svarende
til rundt 20.000 bosatte og 40.000 ansatte.

Til sammenligning svarer dette til naesten dobbelt s& meget som den realiserede
utbygning og det resterende potentiale langs Byggetrin 1 i alt. Heraf rummer den
indre streekning mellem sentrum og NHH i alt potentiale for rundt 0,5 mio. m2,
svarende til den realiserede utbygging langs Byggetrin 1 frem til i dag — i alt 2.500
nye bosatte og nye 6.500 ansatte.

Det klart starste udviklingspotentiale ligger dog pa den yderste streekning fra NHH
til Asane og videre nordover, hvor der er kapacitet til mere end 2,5 mio.
etagemeter. Det er naturligvis ikke sikkert, at alle arealer seettes i spil, men
utbyggingen vil i hgj grad blive praeget af, hvor det besluttes at placere
bybanetracéen, og er derfor vigtig at have for gje.

Ved fuld udbygning vil det betyde, at de nuveerende ca. 75.000 bosatte og ansatte i
Bergen kommune nord for Sentrum vil blive til 135.000 — en stigning p& 80 %.
Byutviklingenspotentialet vil dermed i hgj grad pavirke et nyt tracé i korridoren og
det kundegrundlag banen skal fungere pa. Til eksempel vil oplandene inden for
600 m af eksempeltracéen vokse med 50 % for hele korridoren og 200 % for
streekningen NHH-Vagsbotn, hvis det fulde potentiale udnyttes — noget der vil
bringe den samlede tracé pa niveau med den teethed der kendes fra den
eksisterende bybane. | den forbindelse er det vigtig at huske at cykel og gang og
spiller en vigtig rolle i at lgfte det voksende transportbehov.

Ses alene pa Asane Bydel, hvor vaeksten er starst, vil antallet af bosatte ved fuld
udbygning vokse med 17.500 mod nuveerende 38.500 (svarende til 45 % vaekst),
mens antallet af arbejdspladser vil stige med 35.000 mod nuvaerende ca. 14.000 —
svarende til en stigning pa 250 %. Dette vil naturligt betyde en markant veekst i
antallet af rejser til/fra bydelen, men betyder samtidig at balancen mellem bosatte
0g ansatte rykker sig.

Ved fuld udbygning vil der vaere 1,1 bosat pr. ansatte i Asane bydel, mens der er i
dag i er 2,7 bosatte pr. ansat. Dette er alt andet lige en fordel transportmaessigt, da
det betyder, at transportsystemet far en mere ligevaegtig fordeling af passagerer
mod Bergen og mod Asane i rush — p& samme made som Bybanens byggetrin 3 til
Flesland med deekning af flyrejsende og mange arbejdspladser ventes at skabe
bedre balance i kapacitetsudnyttelsen ved at generere mere transport modstrgms
(mod Flesland om morgenen).
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Sandvikstorget:
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+2.900 Bosatte
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Planlagt og potentiel byutvikling
Antall ansatte og bosatte
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il : ‘:l 500 til 1.000
\ [] o
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Figur 8

Kort over omfang af planlagt og potentiel byutvikling i Nordkorridoren opgjort som sum av antall bosatte og

ansatte. (Kilde: Bergen Kommune, 2013)
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3.4 Rejsestramme (RVU 2013)

| 2013 gennemfgrte SINTEF en omfattende rejsevaneundersggelse (RVU) for
Statens Vegvesen, som opfalgning pa en tilsvarende undersggelser fra 2008.
Undersggelsen giver et billede af rejsevaner og rejsestramme, som blandt andet
kan hjeelpe til at forsta transportbehovet i Nordkorridoren og underbygge valg af
hovedkorridorer i kollektivnettet.

Figur 9 og Figur 10 viser her nogle vigtige pointer i dagens rejsemgnster for rejser
til/fra den mulige banetracé mod nord.

De to figurer viser hhv. den samlede transport og antallet af kollektivreiser til og fra
den potentielle Bybanekorridor (ekskl. sentrum), her kaldet influensomradet og
defineret gennem de tre storsoner Sandviken, Eidsvag og Asane/Flaktveit/Ulset.
Figurerne giver dermed et indblik i potentialet for og den nuveerende brug af
kollektivnettet.

Fglgende pointer er veerd at fremheeve ved en gennemgang af de to kort:

> Internt i influensomradet foretages dagligt 52.500 rejser, hvoraf 8 % i dag er
med kollektiv trafik.

> Fra influensomradet er den samlede transportrelation til Sentrum den klart
stagrste, og samtidig den, hvor kollektivandelen er hgjest — 37 % af de i alt ca.
37.000 rejser i relationen skete i 2013 med kollektiv trafik. Relationen til
storsonen Tertnes/Salhus (nordvest for influensomradet) er den naeststarste
med i alt sma 14.000 daglige rejser til/fra influensomradet.

> | alt deekker interne rejser i influensomradet sammen med sonerne
"Tertnes/Salhus" og "Sentrum" lidt under 2/3 af den samlede rejsevolumen
til/fra korridoren. Dette understreger vigtigheden af hgj tilgaengelighed og
deekning i relationerne i og mellem disse soner.

> Samlet rejser ca. 14.000 mellem influensomradet og storsonerne langs
bybanekorridoren Bergen-Flesland (ekskl. sentrum) — heraf rejser 18 % i dag
kollektivt. Tilsvarende tal for Bergen-Minde-Fyllingsdalen er 11.800 rejser og
25 % kollektivandel. Der vil saledes veere et vist markedspotentiale i en
sammenbinding med en af disse bybanegrene.
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Interntli/korridoren:|
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36:830
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Figur 9 Samlet antal rejser mellem Bybane-korridoren (ekskl. Sentrum) og storsoner i Bergen Kommune.
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Figur 10 Antal kollektivrejser mellem korridoren og storsoner i Bergen Kommune - (%) angiver andel af alle rejser.

LRLY A
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3.5 Passagertal

Figur 11 viser et overblik over antallet af pastigere pr. stoppestedsgruppe pa en
gennemsnitlig hverdag i november 2014 for alle buslinjer i Bergen kommune
samlet, og er sdledes et udtryk for, hvordan busserne benyttes i dag. Tallene er
udtrukket fra Skyss' automatiske passagerregistrering og korrigeret for manglende
validering af billetter og fejl. En fremtidig situation med gget befolkning, fortaetning
pa steder med lav arealudnyttelse, gget pres i vejnettet og et mere
konkurrencedygtigt kollektivtilbud vil naturligt sendre dette billede.

Figuren viser tyngden i den nuvaerende kollektivbenyttelse. | alt omkring 23.000
pastigere stiger i dag pa bussen inden for den markerede sone. Disse deekker
Bergensrettede rejser, lokalrejser i Asane omradet og regionale rejser.

Figuren viser Asane som et klart vigtig knutepunkt i dag. Her bytter mange mellem
lokallinjer og sentrumsrettede linjer samtidig med, at naerheden til bl.a. Asane
Senter tiltreekker mange. Herudover er der en raekke store stop mellem NHH og
Bergen Sentrum som ogsa bgr holdes for gje.

Veerd at bemaerke er ogsa Bergen Sentrum, der figurerer som et meget stort
samlet knudepunkt og rejsemal. Festplassen, Smastrandgaten og Torget har her
samlet 22.000 daglige pastigere pa buslinjerne, mens busstasjonen med den lidt
mere perifere placering har rundt 6.400 daglige pastigere. Noget der indikerer
vigtigheden af at fa en staerk forbindelse pa tveers af sentrum, der betjener de
sentrale dele af byen godt.
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Bryggen (700)
Passagertal pr.stop
lorget(d.300) Pastigere pr. hverdag
\ @ Over 500
Festplassen /Olav Kyrres Gate (14700) ° " Sméstrandgaten (2.700) @ 250-500
; @ & 100-500
: Byparken (7.400)

@ 50-100

N
/ { Bergen busstasjon (6.400) o 20-50
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Figur 11 Pastigertal pa en gns. hverdag i november 2014 baseret pa opregnede tal fra Skyss' billetsystem. Den
markerede sone (rgd markering) viser i grove treek et influensomrade for bybanen.
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En neermere analyse af pastigningerne i nordkorridoren giver et billede af, hvordan
den kollektive trafik benyttes i dag og rolledelingen mellem de forskellige typer
linjer. | Figur 12 er pastigerne pa alle stoppesteder inden for den rade markering
pa Figur 11 fordelt pa linjekategorier.

Som det fremgar star stamlinjerne fra 2/3 af alle pastigninger i korridoren — heraf
udger linje 3 og 4 (inkl. 3E/4E) starstedelen med 47 %. Dette illustrere klart
stamnettet hovedfunktion i korridoren og understreger behovet for et steerkt
transportbehov via Sandviken til Sentrum.

De lokale linje rundt Asane samt linje 83 fra @yjorden deekker i alt 21 %. Dette
daekker bade over den lokale transportopgaver i Asane-omrédet, matetrafik til
Asane T og karsel til Bergen Sentrum med ekspress-afgange (linje 30E og 32E)
eller fuldtstoppende afgange (linje 36 og 39).

Ekspreslinjerne 26 og 27 via Flgyfjellstunnellen daekker med 3 % en lille men vigtig

del af transportbehovet, da linjerne giver et meget hurtigt tilbud i vigtige
pendlingsrelationer og samtidig aflaster hovedstraekningerne.

Andel af pastigere i Nordkorridoren

M Linie 3+4

M Linie 5+6

| Linie 30-39 + 83
M Linie 10+18

M Linie 26+27

B Regionale linjer/andre

Figur 12 Pastigere i Nordkorridoren fordelt pa linjer. Stoppesteder indenfor den rgde
markering p& Figur 11 er lagt til grund for analysen, herunder alle stop Nord for

Bryggen.

Asane T er i dag det klart starste enkeltstop i Nordkorridoren og rollen som
knutepunkt for bade den sentrumsrettede trafik, den lokale trafik og den regionale
trafik giver derfor anledning til lidt neermere analyse.

Af terminalens ca. 5.200 daglige pastigere stiger omkring 55 % pa linjer mod

Bergen, mens de resterende 45 % stiger pa linjer, der karer lokalt eller veek fra
Bergen. Blandt de sidstnaevnte rejser lidt over 40 % med linje 3 og 4 mod hhv.
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Stabotn og Flaktveit, mens 33 % rejse med linje 30-39 mod lokale endemal. De
resterende ca. 25 % stiger pa regionale linjer mod nord eller @st.

Figur 13 viser en analyse af de Bergensrettede pastigere p& Asane T, og giver et
billede af transportefterspgrgslen i korridoren og rolledelingen mellem dagens
stamlinjenet og ekspress-systemet.

Figuren viser her at linje 3 og 4 med samlet 68 % af de Bergensrettede
pastigninger er meget dominerende. Sammen med linje 5 og linje 36 og 39 udger
det fuldt stoppende tilbud via Sandviken 81 % af pastigningerne mod Bergen.
Eksprestilbuddene via Flgyfjellstunnellen (linje 26/27) og via Sandviken til Sentrum
(E-busser og regionale linjer) deekker hver ca. 10 % af markedet.

| rush kerer 24 afgange fra Asane T via Sandviken med stop pa alle stop
undervejs, mesn 17 karer ekspres enten via Sandviken eller Flgyfjellstunnellen.
Udenfor rush kgrer alle afgange fuldstoppende via Sandviken.

Fordeling af sentrumsrettede pastigere pa Asane T

m Stamlinje 3+4 (via Sandviken - alle stop)
m Stamline 5 (via Eidsvagneset - alle stop)
M Linje 36 0g 39 (via Sandviken - alle stop)
M Linje 26+27 (via Flpyfjellstunnellen - ekspres)
m Linje 3E, 32E og 33E (via Sandviken - ekspres)

B Regionale linjer (via Sandviken - ekspres)

Figur 13 Linjevis fordeling af de Bergens-rettede pastigere pd Asane T
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3.6 Vurdering av serviceniva og potentiale

Analysen af transportbehovet i Nordkorridoren viser et marked, der pa den indre
straekning mellem Sentrum og NHH ligner byggetrin 1 rent teethedsmeessigt.
Sentrum er her klart det teetteste rejsemal, mens Sandviken er lidt mere spredt og
kendetegnet ved terreenforskellige der besveerliggar optimal betjening. Markedet
nordover er noget mere begreenset sammenholdt med lsengden af infrastrukturen.

Bybanen videre mod nord vil sdledes i hgj grad veere afheengig af gode
mateforbindelser til Asane T og andre knutepunkter samt ikke mindst en hgj grad
af byudvikling. Analyse af potentialet for byutviklingsmulighederne langs den
nordlige del af tracéen viser saledes et potentiale for en tredobling af antallet af
bosatte/ansatte inden for oplandet — her vil seerligt det store omfang af nye
arbejdspladser vil aendre radikalt pa transportmgnstrene, bade ved at skabe starre
samlet transportbehov og ved at bringe bedre balance i ind- og udpendling fra
Asane bydel. Med udbygningen bringes taetheden langs tracéen pa niveau med
den byggetrin 1 og 2.

Baseret pa analyserne kan transportbehovet i korridoren Bergen-Asane opfattes
som et todelt marked:

> Den ene del rejser relativt korte rejser internt i korridoren og har dermed gavn
af god sentrumsbetjening og relativt teet stopmgnster gennem Sandviken, som
kendetegner tilbuddet i dag. Denne del er i dagens trafik den starste.

> Den anden del rejser leengere og har saledes gleede af dagens ekspress-
busser i rush. Det geelder typisk rejsende fra Asane eller de omkringliggende
byer med endemal i sentrum eller leengere mod syd. Den del er i dag den
mindste del, men kan gges i takt med byudviklingen, som dog ogsa vil skabe
behov for eksprestilbud i modsatte retning.

Denne todeling rammer midt i denne rapports hovedtema om, hvilket
transportkoncept, der skal vaelges og dermed hvilke rejsestramme, der skal
tilgodeses.

Og hvordan handteres trafikken sa i dag? Med stambussystemet mellem Bergen
og Asane er det skabt et solidt og letfatteligt grundnet, som danner en ryggrad i
bustilbudet mellem Asane og Bergen. Linjerne sikrer 24 afgange pr. time mellem
NHH og Bergen sentrum i rush, og suppleres af ekspress-linjer, lokallinjer og
regionallinjer. Totalt er der ca. 60 busafgange pr. time i spidstimen fra Asane til
Bergen med forskellige stopmgnstre og linjefgringer.

Stambusnettet giver sdledes en steerk kollektivkorridor, som kan fungere som
forlgber for et mere hgjklasset system, som samtidig giver de teette byomrader pa
Eidsvagneset, Toppe og Flaktveit god betjening. Som pendelruter gennem Bergen
sentrum gir linjerne samtidig forbindelse uden skift til vigtige byomrader mod ser.

Kgretidsmaessigt er det veerd at bemaerke, at linje 3 og 4 i dag karer via E39

mellem Asane og NHH og kun har ét stop — Eidsvag — péa straekningen. Dette er
med til at holde den samlede kgretid til Sentrum nede p& omkring 20 min. pa trods
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Kapacitetssteerkt tilbud

Ekspress-
supplement giver
flere muligheder

Samlet vurdering

af taettere stopmgnster gennem Sandviken. Hertil skal dog leegges effekterne af
traengsel i rush.

Med plads til 3.500 passagerer mod Bergen i spidstimen mod sentrum er dagens
system ganske kapacitetssteerkt. Til sammenligning skal en Bybane med 42 m
lange vogne kgre og 16 afgange pr. time for at matche kapaciteten. Behovet vil
stige i takt med lgbende passagerstigning og byudvikling, omend veeksten i antal
arbejdspladser hgj grad vil generere rejser i modsat retning. Uden for rush kan
Bybanen matche dagens kapacitet med 6-8 afg./time.

Dette viser, at der méske allerede med dagens transportbehov, og i hvert fald i et
fremtidig veekstscenario vil vaere fornuft i at supplere bybanekarslen med et vist
omfang af buskarsel, for at matche efterspgrgslen.

I rush — hvor kapacitetsbehovet er hgjt suppleres stamnettet med gvrige linjer.
Stamlinjerne daekker frekvensbehovet for fuldtstoppende linjer gennem Sandviken,
hvilket giver mulighed for at lade stgrstedelen af de supplerende afgange kgre som
ekspress-busser med ingen eller f stop mellem Asane og Bergen Sentrum eller
videre mod store arbejdspladsomrader. Dermed tilbydes passagererne i rush reelt
et to-strenget system, hvor stamlinjerne varetager hovedtrafikken, mens
ekspresslinjerne giver et hurtig alternativ for de, der rejser langt.

Totalt set vurderes bustilbudet mellem Asane og Bergen sentrum malt i forhold til
antal linjer og afgange som god. Systemet har med stamnettet og
ekspresstilbuddet i rush fundet et godt balanceret leje som tilgodeser de starste
rejsestrgamme. Det stgrste servicemaessige problem synes at veere regulariteten og
fremkommeligheden pa vegnettet — seerlig i rushtiderne, hvor forsinkelser er
problematiske. Benyttelsen af nettet er hgj — seerligt i rush, hvor op mod 60
afgange mod sentrum i spidstimen i dagens net peger pa et fortsat behov for
supplerende bustrafik selv ved indfgrelse af et bybanesystem.

3.7 Langsigtet kapacitetsbehov

Analysen viste en kapacitet i maksimalsnittet pa rundt 3.600 passagerer i dagens
net i morgenrush, mens kapaciteten i gvrige dagtimer ligger rundt 1.500 passager
pr. time og retning.

Samtidig viser analysen af byudviklingsmulighederne, at der er potentiale for en
samlet forggelse af antallet af bosatte og ansatte i Bergen Kommune nord for
Sentrum med 80 % - her overvejende i Asane bydel, hvor antallet af bosatte kan
gges med 45 %, mens antallet af ansatte kan gges med op til 250 %.

Regnes der i tillaeg til byvaeksten ogsa en effekt af, at kollektivnettet bliver mere
attraktivt ved indfarelse af et hgjklasset transportsystem, sa vil det afgjort stille hgje
krav til kapacitet i fremtidens kollektivtilbud i Nordkorridoren. Dette aktualiseres
yderligere af malsaetningen om 0-vekst i biltrafikken. Det vil ifalge Kollektivstrategi
for Hordaland 2014 fare til, at antallet af passagerer i Bergensomradet som helhed
ma tredobles frem mod 2040.
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Med fuld udnyttelse af byudviklingspotentialet og etablering af et attraktivt
hgjklasset kollektivsystem og opnéaelse af 0-vekst i biltrafikken kan en fordobling af
kapacitetsbehovet for sydgaende passagerer pa langt sigt veere konsekvensen.
Figur 14 viser i den forbindelse et helt groft eksempel pa kapacitetsbehovet med
en simpel fremskrivning af dagens kapacitetsniveau ved NHH fordelt pa tidsband.

Som det fremgar skal en bybane saledes have et meget hgit frekvensniveau, hvis
den alene skulle daekke dette kapacitetsbhehov. End ikke 2-minuttersdrift (30
tog/time) ville veaere helt nok til at deekke morgentimerne mod syd, mens det ville
kraeve 4-5 minuttersdrift at deekker kapacitetsbehov i de gvrige dagtimer.

Det er dog veerd at bemaerke, at byudviklingsplanerne med en hgj andel af
arbejdspladser, ogsd medfarer en aendring af transportmagnstrene, s en stor del af
trafikveeksten vil vaere mod Asane i morgenrush i stedet for mod sentrum — p&
samme made, som det kendes fra Sandsli/Kokstad i dag. Dette vil hjzelpe til at give
en mere ligeveegtig fordeling af passagerer mod Bergen og mod Asane i rush og
dermed styrke kapacitetsudnyttelse og driftsgkonomien.

Det aendrer dog ikke ved det faktum, at hvis massiv byudvikling i Nordkorridoren og
0-vekst i biltrafikken skal opnds, s& kreever det bade indretning af et
kollektivsystemet med hgj kapacitet — for Bybane vil det sige mulighed for hgjere
frekvens end det kendes i dag, og et fleksibelt supplerende tilbud med busser der
kan hjeelpe med at tage toppene i rush.

7.500
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5.000
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2.500
2.000
1.500
1.000
500

0

Kapacitetbehov ved fordobling af dagens niva

2-minuttersdrift

3-minuttersdrift

4-minuttersdrift
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1 2 3 45 6 7 8 9 101112 1314151617 18192021 22 2324

m Sydgaend ®™ Nordgaende

Figur 14

Eksempelfremskrivning af kapacitetsbehovet ved NHH pr. timeband, hvis dagens situation helt groft blev
fordoblet, som fglge af byveekst, etablering af attraktivt hgjklasset tranportssytem samt generelt forggelse af
kollektivandelen.
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4 Opstilling af alternative koncepter

| dette kapitel opstilles en reekke forskellige mulige koncepter for betjening af
Nordkorridoren. Diskussionen af koncepter er ofte praeget af forskellige idéer om
hvad de enkelte koncepter indebeerer, hvilket kan gare debatten vanskelig, da der
dermed kan veere forskellige kvaliteter knyttet til det samme begreb.

Dette kapitel sgger derfor at opstille nogle klare sammenlignelige koncepter, hvor
hovedessensen og kvaliteterne ved hvert koncept treeder tydeligt frem.

Koncepterne tager udgangspunkt i behovet for et todelt system, som det kendes i
korridoren i dag — alts& et fuldt stoppende system og et ekspress-system. Analysen
i kapitel 3 pegede klart pa behov for begge dele, hvilket derfor afspejles i
koncepterne, hvor bus ma klare de opgaver det hgjklassede koncept ikke klarer at
daekke.

Koncepterne er samlet under overskrifterne:

> Bybane Classic

> Bybane Ekspres
T-bane

Jernbane

> Superbuss (BRT)

v

Konceptene skal afklare begrebsdefinition og give et overblik over fordele og
ulemper ved principielt ulike betjeningsmodeller. Forskellige karakteristika ved
koncepterne gennemgas i dette kapitel for at give et klart billede af forskelle og
ligheder mellem koncepterne. Disse koncepter vurderes derefter naermere pa en
reekke vurderingsparametre i kapitel 5.

4.1 Konseptbeskrivelser

Analysen af transportbehovet viste, at Nordkorridoren er kendetegnet ved bade at
have mange lange rejser (eks. fra mellem Asane og Bergen sentrum) og mange
korte rejser internt i korridoren. Forskellige kollektivkoncepter tilgodeser disse
rejsemgnstre forskelligt.

http://projects.cowiportal.com/ps/A066467/Documents/03 Prosjektdokumenter/Rapport/Konseptvurdering Bergen - Asane Rapport.docx



COWI
TRANSPORTKONCEPTER BERGEN - ASANE 39

Saledes vil en hurtig bane med & stop typisk veere til fordel for de, der rejser langt
og til/fra de store knutepunkter, mens en lgsning med flere stop i hgjere grad vil
tilgodese kortere rejser. Analysen viste, at der uanset valg af hovedkoncept vil
veere et behov for en betjening af det transportbehov, der ikke tilgodeses.

> Enten med et hgjfrekvent, prioriteret bussystem som supplement til en bane
med f& stop.

> Eller med et ekspresbussystem til gavn for rejsende over leengere afstande
som supplement til en banelgsning, der deekker bredere.

De 5 koncepter rummer forskellige grundliggende tilgange til dette aspekt, hvilket
uddybes naermere i nedenstdende. | Figur 15 ses et konceptdiagram pa linjefaring
og stopmgnster i de forskellige koncepter, mens Tabel 1 sammenfatter
grundliggende karakteristika.

Prinsipp illustrasjon av de 5 konseptene

Bybane Classic Bybane Ekspress T-bane Jernbane Superbuss

L0

e Hajklasset system
IS Supplerende bus

Illlllllvllllllll

Figur 15 Principskitser for de fem koncepter. Spgrgsmalstegn illustrerer flere modeller er i spil.
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Grundtanken med Bybane Classic er, at den laegger sig i forlaengelse af den
eksisterende bybane. Den kares med samme materiel som pa den resterende
bybane (42 m vogne), har som utgangspunkt stop i dagen og samme relativt korte
stoppestedsafstand, seerligt i omrader hvor transportbehovet er stort — i
Nordkorridoren f.eks. mellem Sentrum og NHH.

Bybane Classic daekker pa den made hele bybandet i korridoren og medfarer
dermed et begraenset behov for supplerende bus i Sandviken. Omvendt kan bade
keretidsmaessige og kapacitetsmaessige arsager gare det relevant med et staerkt
ekspresbussystem i rush via Flgyfjellstunellen, som vil give hurtig og effektiv
adgang til busstasjonen og dermed mulighed for skift videre mod sgar.

Bybane ekspress benytter sig ligeledes af kendt Bybane-materiel, men satser med
feerre stop pa at ramme ekspress-segmentet med kortere karetid mellem mellem
Sentrum, NHH og Asane. Nord for Asane er stoppestederne hyppigere da
konsekvensen for linjens passagerer her er begreenset i enden af linjen — et
menster, der ogsa bruges pa dagens ekspreslinjer.

Ekspress-systemet giver hurtigere karetid Asane-Sentrum. Dette gavner lange
rejser, men medfgrer samtidig et behov for et steerkt hovednet med fuldt-
stoppende busser gennem Sandviken og dermed ogsa Sentrum for at varetaget
den trafikken i korridoren her.
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Figur 16 Materiellet er et af elementerne der adskiller koncepterne.

T-bane T-bane, som det kendes fra Oslo, adskiller sig fra Bybane ved, at materiellet er
tungere og mere kapacitetssteerkt. Banen kan kgre i tunnel med underjordisk
stationer eller i dagen med mere traditionelle jernbanestationer. Tophastigheden er
ikke veesentligt anderledes end Bybanens 70 km/t, men da banen er helt
afskeermet fra den gvrige trafik, opnas maksimal fremkommelighed. Dette gar dog
samtidig barriereeffekten af T-banen veesentlig starre end Bybanens, da den ma
veere indhegnet, der hvor den kgrer i dagen.

Stoppestedsafstanden er i Oslo lidt lseengere end for Bybanens fgrste to byggetrin.
(ca. 8-900 m), men der ligger ikke teknologisk nogen hindringer for kortere eller
lzengere stoppestedsafstand. T-bane kan saledes principielt varetage samme
stopmgnster som bade Classic og Ekspress med tilsvarende sterre eller mindre
behov for supplerende busbetjening.

T-banens primeere styrker er sdledes, at den er kapacitetssteerk, at den karer helt
uafhaengig af gvrig trafik, og at linjefgringen ved brug af tunneller og underjordiske
stationer kan veere mere fleksibel. Sidstneevnte kan ggre det muligt at daekke
omrader, der er sveert tilgeengelig med bybane i dagen (eks. @vre Sandviken) eller
karer mere direkte. Svagheterne knytter sig bl.a. til omkostningssiden samt
udfordringerne ved at indfare en helt ny teknologi i tillzeg til de kendte i Bergen.
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En jernbaneforbindelse, der giver direkte forbindelse fra Asane til Bergen St. kunne
ogsa veere en mulighed. NSB har belyst en sadan lgsning og vurderer, at kagretiden
kan holdes rundt 5 min. Det vil dermed klart vaere den hurtigste lgsning for
transport i den relation (ogséa hurtigere end bil).

Omvendt har tilbuddet en begraenset daekning, hvilket betyder at alle, der ikke
bor/arbejder inden for oplandet til de to stationer enten skal benytte
mateforbindelse til station, benytte innfartsparkering eller ikke far gavn af systemet.

Konceptet lgser dermed ikke de store transportudfordringer langs korridoren, og vil
heller ikke have den strukturerende virkning pa byudviklingen som bybanen har.
Der vil derfor som minimum veere behov for at opretholde bussystemet stort set
som det kendes i dag — med bade fuldt-stoppende linjer og ekspress-forbindelser,
eller at kombinere jernbanekonceptet med et af de gvrige koncepter.

Jernbanelgsningen rummer et potentiale for overflytning af billister, men vil veere
bade anleegstung og driftstung, da den ikke erstatter gvrig kollektiv trafik i
korridoren.

Superbuss-konceptet, deekker et system, hvor bussen fortsat er transportmidlet,
men karer i eget tracé, og derfor kommer hurtigt frem uafhaengig af treengsel pa
det gvrige vejnet. Superbussen opnar dermed mange af de samme kvaliteter som
bybanen pa parametre som kgretid og regularitet. Arealmaessigt kreever sddan en
lgsning stort set det samme som en bybane, hvis den skal kgre uafheengig af avrig
trafik. Anlaegget er dog billigere, da de banetekniske anleeg, som skinner og
karestram ikke skal anlsegges.

Et Superbuss-tracé vil have den fordel, at busserne for enden af tracéen —
eksempelvis ved Asane T - kan dele sig ud og daekke de omkringliggende omrader
som, Toppe, Flaktveit mv. som det kendes i busnettet i dag. Dermed sparer
passagerer herfra et skift, sammenholdt med de viste banelgsninger. Samtidig kan
et supplerende ekspresbus-net udnytte tracéen til at komme uden om treengslen
pa vejnettet. Dog vil mulighederne for at overhale de langsommere buslinjer veere
begraenset.

Superbussens svagheder er umiddelbart kapaciteten. Skyss introducerede sidste
ar 24 m lange ledbusser, som har veesentligt hgjere kapacitet end de vanlige
busser, men med plads til omkring 105 passagerer rummer de stadig kun ca. halvt
sa stor kapacitet som en bybanevogn. Det vil saledes kreeve vaesentligt flere
busser at varetage den gnskede trafikvaekst, hvilket bade vil veere pladskreevende i
Sentrum og @ge risikoen for sammenklumpning undervejs pa linjen. Samtidig har
bussystemer erfaringsmaessigt ikke helt den sammen strukturerende effekt pa
byudviklingen som bybanens skinner, omend mange af de samme fordele kan
opnas.
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4.2 Eksempler pa brug af koncepterne

For at konkretisere koncepterne gennemgas i nedenstaende nogle konkrete
eksempler pa brugen af de forskellige koncepter i Bergensomradet og andre
steder. Baseret pa disse eksempler, samt en vurdering i forhold til Nordkorridoren
er der i Tabel 1 opstillet en reekke karakteristika.

Bybanen som teknologi-valg ligger et sted mellem traditionel trikk og T-bane.
Banen kgrer overvejende i eget tracé (modsat trikk), men i blandet trafik gennem
kryds (modsat T-bane). Bybanen kgrer overvejende uden afskaermning, hvilket
reducerer barrierevirkningen, men samtidig ggr den mere pavirkelig af den gvrige
trafik, eksempelvis nar fodgaengere krydser sporet. Bybanen karer efter sigt, som
en bil eller bus, modsat jernbane og T-bane, der karer efter signaler.

Det er besluttet at forleenge bybanevognene fra nuveerende 32 m til 42 m, som vil
veere standarden i systemet fremadrettet. Det nybyggede veerksted og depot i
Kokstad er indrettet med henblik pa dette og er i gvrigt dimensioneret til et fuldt
udbygget Bybanenet. Bybanevognene har en makshastighed pa 70 km/t og en
praktisk kapacitet pa 215 passagerer, hvilket er rundt 35 % mere end de
nuveerende vogne.

Bybanen kan principielt drives med helt ned til 2-minutterinterval, men det kraever
at systemet er designet til det. Driftserfaringer pa den nuvaerende Bybane viser
saledes problemer med afvikling af hyppigere drift end 4-5-minuttersdrift, bl.a.
grundet manglende fleksibilitet i infrastrukturen undervejs og ved endestationer.
Det er sdledes noget der ma arbejdes med, pa en evt. Bybane-etape mod nord for
at sikre fleksibiliteten til at @ge frekvens og dermed kapaciteten. Inden for
ovenstadende karakteristika kan bybanekonceptet varieres pa parameteren
daekning kontra karetid. Hvilket niveau, der er mest hensigtsmaessigt afheenger i
hgj grad af lokalisering af transportbehovet, strukturen pa rejsemanstrene og
potentialet for byudvikling. | denne rapport er spaendet sggt afbilledet gennem
Bybane Classic, der veegter hgj daekning hgjest, mod Bybane Ekspress, der
veegter lav kgretid hgjest.
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Bybane Classic

Bybane Ekspress

Bybane Classic, er teenkt som
Bybanen kendes i dag i
Bergensdalen. Relativt kort
stoppestedsafstand (pa dagens linje i
sgrkorridoren 710 m), hvilket sikrer
hgj fladedeekning, giver mange kort
gangafstand til bybanen og sikre god
deaekning daekning af potentielle
byudviklingsomréder. Dette ggar, at
Bybanen kan varetage langt
stagrstedelen af transportbehovet i
korridoren, mens bus overvejende
bruges til at give ekstra kapacitet i
rush. Prisen er dog, at rejsetiden
bliver laengere - noget der bade
pavirker driftsgkonomien og
passagerernes vurdering af
serviceniveauet.

Nordkorridoren er anderledes
struktureret end Bergensdalen, og
derfor er en stoppestedstaethed pa
710 m ikke realistisk. Som eksempel
bruges i stedet den bybanevariant
med flest stop fra
Konsekvensutredning Bybane Bergen
Sentrum-Asane, 2013, alternativ
1Aa,1Bb,1Cb. Fra Bystasjonen til
Vagsbotn har denne variant 16 stop
fordelt pa 14,7 km spor og en rejsetid
pa ca. 31 min. Det svarer til en
stoppestedsafstand pa 980 m og en
gennemsnitshastighed pa 29 km/t.
Sammenholdt med eksisterende
bybane er der sdledes i gennemsnit
270 m leengere mellem
stoppestederne, hvilket bl.a. bevirker

hgjere hastighed end de ca. 26 km/t  Figur 17 Tracéerne 1 og 2 kan udggre eksempler
for den eksisterende bybane. pa hhv. Bybane Classic og Bybane Ekspress.

Som eksempel pa Bybane ekspress kan tilsvarende den hurtigste af de belyste
alternativer i 2013-undersggelsen benyttes (Alt 2 via tunnel i Peter Motzfeldts
gate). Denne variant har kun 12 stop og kgrer gennem Sandviken primaert i tunnel,
hvilket giver mulighed for et mere direkte tracé (12,9 km), en hgjere gns. hastighed
(34 km/t) og en kortere samlet karetid (ca. 23 min.). Den kortere karetid i dette
alternativ er primaert hentet gennem Sandviken. Rejsetiden til NHH er saledes
naesten 7 min kortere, mens rejsetiden pa yderstaekningen er mere lig i de to
alternativer.
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Prisen for dette er leengere gangafstand til det helt sentrale Bergen samt at nedre
Sandviken og udviklingsomraderne far begraenset eller ingen betjening. Dette
betyder, at der ma opretholdes omfattende bustilbud i denne relation, noget der
samtidig betyder et hgjt antall busser over Bryggen gennem Sentrum.

T-bane kendes bl.a. fra Oslo, hvor den udggre rygraden i kollektivnettet og fra
Kabenhavn hvor Metroen fra 2002 giver forbindelse pa tveers af de sentrale
bydele. T-bane karer som et bane-system efter signal i lukket tracé, hvilket giver
bedst mulig fremkommelighed og samtidig betyder, at frekvensen kan veere meget
hgj.

Materiellet kan variere meget fra system til system. | Oslo benyttes materiel med
en tophastighed pa 70 km/t og en praktisk kapacitet rundt 430 pr. vognsaet (ofte
kobles to seet sammen), mens tophastigheden i den kgbenhavnske metro er 80
km/t, og hver vogn har plads til omkring 250 passagerer.

Den hgje frekvens ggr sammen med et mere kapacitetssteerkt materiel, at den
samlede systemkapacitet kan blive meget hgj. Med rundt 7.500 passagerer pr.
time pr. retning ligger den kabenhavnske metro her i den lave ende af skalaen,
mens Oslo pé streekningen med maksimale 28 afg./t kan na en snitkapacitet pa
24.000 pr. time pr. retning, hvis der kgres med dobbeltsaet. Kapaciteten er saledes
en af de store fordele ved T-bane.

Stoppestedsstrukturen er for T-bane meget lig Bybanens, og ligger for T-
banesystemer i Oslo og Kgbenhavn p& mellem 900 og 1.000 m, hvilket ogsa ger at
gennemsnitshastigheden ikke er meaerkbart hgjere end Bybanens — mellem 30 og
35 km/ti de to byer.

T-banens force er dog her det isolerede tracé samt og at den ofte kgrer i tunnel og
dermed er mere uafheengig af strukturerne i dagen. Det er dermed i hgjere grad
muligt at lave optimale, direkte tracéer og dermed bliver den afstand, der skal
tilbagelaegges sa kort som muligt. Det giver T-banen mulighed for at komme hurtigt
frem, ogsa selvom gennemsnitshastigheden ikke er meget hgjere end bybanens.

T-banen kan i Bergen-kontekst tilpasses behovet i Nordkorridoren, og linjefaring,
leengde og antal stop er sdledes afhaengig af, hvilken driftsmodel der gnskes. Alt.
2B, som beskrevet under Bybane Ekspress ligger tracémaessigt teet op ad, hvad
man kunne forestille sig med T-bane, da den har omfattende brug af tunnel og flere
stationer under bakken. | forhold til det tracé vil det sdledes primeert veere
kapaciteten, der vil vaere forskellen pa de to systemer.

Prisen for T-bane er her blandt de starste udfordringer, bade fordi omfattende
tunnelboring og stationer under bakken er dyre, og fordi de lukkede jernbaneanlaeg
og signaler teknisk er mere komplicerede.

Med forbillede i Flytoget eller forbindelsen Arna-Bergen, kunne en direkte non-stop
jernbaneforbindelse fra Asane til Bergen St. ogsa vaere en mulighed. NSB har
undersggt en sadan lgsning i forbindelse med vurderinger af muligheden for at
etablere flytog Bergen-Minde-Fyllingsdalen-Flesland.
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Figur 18

Superbuss

| den undersggelse blev det vurderet, at karetiden kan holdes rundt 5 min. for et
tracé pa omkring 9,5 km. Det vil dermed klart vaere den hurtigste transportlgsning i
den relation (ogsad markant hurtigere end bil), og har derfor potentiale for at
tiltreekke nye passagerer nordfra — enten gennem mateforbindelser til Asane eller
via innfartsparkering.

Igen er anlaegsinvesteringen dog en udfordring, da der kreeves omfattende
tunnelarbejde, jernbaneanleeg mv. | oplaegget regnes med en enkeltsporet
straekning, som betyder, at frekvensen hgjst kan veere 4 afg./time.

Som materiel kunne man forestille sig tog, som de der betjener Flytoget i Oslo. De
har en topfart pd 210 km/t og en kapacitet pa rundt 250 siddepladser. Det er dog
muligt at fa tog med hgjere kapacitet, med med kvartersdrifts bliver det umiddelbart
sveert at nd hgjere systemkapacitet end 1.000-1.600 passagerer pr. time pr.
retning.

Samtidig med, at banen vil efterlade et stort udeekket transportbehov internt i
korridoren betyder det, at der ma opretholdes et intensivt bussystem eller at
jernbanen ma kombineres med en af den @vrige hgjklassede lasninger for at
daekke efterspgrgslen.

Flytoget i Oslo er blandt inspirationskilderne til NSB's skitseprojekt for jernbane til Asane.

Superbuss eller Bus Rapid Transit (BRT), som er den internationale betegnelse
drgftes mange steder som et (billigere) alternativ til bybane/trikk. De reneste
Superbuss-lgsninger forsgger at ligne bybane sa meget som muligt pa parametre
som eget tracé, stopmgnster, rejsehastighed, holdepladser og teknologi.

Grundtanken er saledes, at man kan fastholde sterstedelen af Bybanens gode
egenskaber, samtidig med at man ved at kare pa asfalt frem for skinner, sparer
omkostningerne til baneanleeg og karestrgm, hvilket gar systemet billigere, bade i
anlaeg og til dels ogsa i drift, da seriefremstillede busser generelt er billigere i
indkab og mere fleksible i den daglige drift. Europeeiske erfaringer peger i den
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forbindelse pa, at systemet ma veere sa rendyrket som muligt, hvis det skal f& frem
de samme effekter som Bybane pa karetid, byudvikling, komfort mv.

Sadanne systemer arbejdes der med i stgrre og mindre skala i en lang reekke
Europeeiske byer. Herunder arbejder Stavanger p.t. med detaljerede planer for to
Superbuss-linjer pa i alt 45 km med separat kgrevej pa 90 % af straekningen.

Figur 19 Farste 6 km Superbuss-straekning er dbnet i Stavanger — 45 km er planlagt i alt.

Som for T-bane, kan teknologivalget af Superbuss bruges bade som Classic- og
Ekspress-lgsning. En mulighed kunne veere et optimeret tracé omkring dagens
tracé i Sandviken — noget der dog enten kraever, at biltrafik fijernes, eller at der
skabes et seerskilt tracé til bussen i tilleeg til nuvaerende vejprofil — noget der vil
veere en omkostningstung affeere, pA samme made som for bybane.

Bustracéen vil have den fordel, at det vil veere fleksibelt — der kunne kgres en
egentlig superbuslinje med saerskilt materiel, men tracéen kunne samtidig benyttes
af gvrige busser i rush, hvor det giver mening, ligesom busmateriel pa
hovedtracéen kunne grendeles i eksempelvis Asane og dermed give et starre
omrade hgjklasset deekning.

En udfordring er at fa kapacitet nok i systemet. Skyss karer p.t. med dispensation
24 m ledbus pa linje 9 mellem Sentrum og Kronstad. Denne bus har en praktisk
kapacitet pa omkring 105 passagerer og der skal sdledes lidt mere end dobbelt s&
mange busser til at give den samme kapacitet som bybanen giver. Med 5-min. drift
vil linjen dermed have en kapacitet p& ca. 1.300 passagerer pr. time. pr. retning,
mens den ved eksempelvis 2-min drift kan have en kapacitet p& over 3.000. S4 taet
drift stiller dog samtidig store krav til stoppestederne, der ma kunne varetage flere
samtidige busser, samt til driften for at forhindre at busserne klumper sig sammen.
Samtidig vil det give flere busafgange i Sentrum, hvor antallet af busser allerede i
dag er sa hgijt at det presser kapaciteten.
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Tabel 1 Oversigt over karakteristika ved de forskellige koncepter
Bybane Bybane T-bane Jernbane Superbuss
classic ekspress Oslo/Kbh. Arna-Bergen Stavanger/Kbh
(42 m vogne) (42 mvogne) (54 m vogne) Flytoget (24 m vogne)
Linjefgring 1Aa,1Bb,1Cb Alt. 2 - Direkte -
(2013-rapport) (2013-rapport)
Laengde (km) 14,7 12,9 - 9,5 -
Antal stop 16 12 - 2 -
Stoppestedsafstand (m) 980 1.170 900-1.000 9.500 -
Max hastighed (km/t) 70 70 70-80 210 80
Gns hastighed (km/t) 29 34 30-35 110
Kgretidsestimat 31 23 ? 5* ?
Kapacitet /vogn 215 215 220-430 250-400 105
Samlet kapacitet* 2.600-4.300 2.600-4.300 5.200-26.000 1.000-1.600 1.300-3.200
(pr. time pr. retning)
Supplerende (bus)drift Ekspresbussystem i Hejfrekvent Afhzenger af koncept Intensivt Superbuss i Sandviken
Flgyfjellstunellen i bussystem via bussystem eller suppleres af
rush Sandviken / kombination med ekspresbus i
F& busafgange gn. Bryggen @vrige koncepter. Flgyfjellstunellen

Sandviken

* Frekvens er i kapacitetsberegningerne for bybane, T-bane og bus sat til spaendet mellem 5 min. drift og 3 min. drift. For T-bane og BRT dog med en gvre

greense p& 2 min. drift og dobbelt T-banetogsaet, som i Oslo. Jernbane har kvartersdrift.
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5 Sammenligning og vurdering

Baseret pa gennemgangen af kollektivkoncepter og eksempler i kapitel 4 vurderes
de 5 koncepter i dette kapitel mod hinanden.

Kollektivkoncepterne beskrives og sammenholdes pa:

> Servicemeessige parametre, herunder deekning (gangafstand), frekvens,
rejsetid, sammenhaeng/omstigningsbhehov

Kapacitet

Potentiale for byutvikling

Pavirkning af byrum og gvrige trafikanter

Rolledeling og behov for supplerende bus

Anlaegsgkonomi

R R e

5.1 Deekning

Serviceparameteren deekning inkluderer, hvor bredt konceptet deekker oplandet i
korridoren inden for normal gangafstand. Jo flere stoppesteder og jo bedre de er
placeret i forhold, des bedre er deekningen. Bybane Classic har dermed
umiddelbart den bedste deekning. Med 16 stop i alt deekker linjen transportbehovet
langs hele linjen godt, og giver samtidig optimal adgang til Bergen Sentrum med
stop pa bade Torget og ved Byparken — dermed tilgodeses de mange nuvaerende
rejsende til Sentrum, samt de interne rejsende i korridoren.

Superbuss ville, afhaengig af valgt tracé, ligeledes kunne matche denne daekning,
og i kraft af mulig afgrening i Asane reelt tilbyde en bedre daekning der.

Bybane Ekspress giver en darligere deekning af det sentrale stykke mellem
Bystasjonen og NHH. Konceptet medfarer laengere gangafstand til Sentrum og har
ligeledes veaesentligt feerre stop gennem Sandviken. Til gengeeld er deekningen af
Asane, Nyborg og Vagsbotn lige s& god som i Bybane Classic. Denne model
malretter sig dermed mod passagerer der rejser langt — herunder passagerer der
skal videre sgrover — seerligt de der kan benytte Bybane videre mod Flesland eller
Minde-Fyllingsdalen.
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Jernbane giver med kun to stop en meget begraenset deekning, hvor mating og evt.
parker og rejs vil veere essentielle elementer i at sikre kundegrundlaget. Manglen
pa deekning betyder dog, at jernbane-systemet ma suppleres af et andet hgjklasset
tilbud i korridoren.

5.2 Frekvens

Frekvens er en vigtig serviceparameter for passagererne, da den direkte pavirker,
hvor enkelt det er at bruge systemet, hvor leenge man skal vente pa naeste
afgange og hvor enkelt/risikofyldt det er at skift. Erfaring viser at passagererne far
en meerkbar servicemaessig gevinst af frekvensforaggelser pa til 10-12
afgange/time. Frekvensforggelser herudover skal derfor ikke begrundes med
servicehensyn, men behovet for kapacitet. Sddanne hgije frekvensniveauer gger
dog samitidig risikoen for, at vognene/busserne klumper sammen og skaber
driftsproblemer ikke mindst i forbindelse med stoppesteder og endestationer.

Bybanen kgres i dag med 4-5 minuttersdrift i rush, hvilket ligger teet ved greensen
for, hvad det nuveerende system kan klare uden meerkbare driftsproblemer. Som
analysen konkluderede kan byudvikling og méalet om 0-vekst i biltrafikken dog
hurtigt betyde et starre kapacitetsbehov pa& banen, og infrastrukturen ma derfor
indrettes til at give mulighed for dette.

T-bane kan her driftes med hgjere frekvens da det karer uafheengig at gvrig trafik
og styres af signalanleeg. Da frekvensforggelsen ud over 5-minuttersdrift ikke i sig
selv giver meerkbar servicemeaessig effekt skal det alene veere af hensyn til
kapaciteten.

Superbuss ma have en hgj frekvens for at matche den efterspurgte kapacitet.
Dette lader sig ogsa gare med bus, men giver ikke nogen servicemaessig fordel for
passagererne og kan omvendt vaere med til at hindre optimal driftsafvikling grundet
risikoen for sammenklumpning af afgange.

Med kvartersdrift tilbyder Jernbane-konceptet som det eneste en frekvens
vaesentlig under 12 afgange/time. Kvartersdrift giver rimelige forudseetninger for
gode skift, men betyder dog stadig, at man risikerer at skulle vente 10-15 min p&
naeste afgang, hvis ikke skiftet er planlagt preecist. Dette er reel rejsetid for
passagererne og er med til at udhule den kgretidsgevinst jernbanen giver.

5.3 Rejsetid

Jernbane vil uden sammenligning give den korteste kgretid, men ses pa den
samlede rejsetid for passagererne betyder ventetid pa stationen (som fglge af lav
frekvens) og lange gang/kereafstande til endemalet (som faglge af den begraensede
deekning af Sentrum og gvrige vigtige rejsemal), at den reelle rejsetid for mange vil
blive lzengere. For de, der har rejsemal i banens oplande, vil Jernbanen give et
meget hurtigt tilbud, men analysen af transportbehov viser, at det er en ganske
begraenset del af det samlede transportbehov. Jernbanen vil bliver mere relevant,
hvis den (som det var tanken i NSBs oplaeg) forlaeenges videre via Minde og
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Fyllingsdalen til Flesland — dette vil give nogle markante genveje for de der rejser
langt, mens stadig kraeve lang rejse til og fra stationerne for de fleste.

Udover jernbane har Bybane Ekspress den korteste kgretid. Med i alt 9 min. fra
Bystasjonen til NHH, 16-17 min. til Asane og 23 min til VAgsbotn vil denne bane
give et hurtig tiloud i korridoren. Dette vil gavne seerligt de lange rejser, som ventes
at sge med byutviklingen af det nordlige Asane. De mange rejsende til/fra Sentrum
skal dog ga noget la&engere sammenholdt med Bybane Classic og bus, hvilket
reelt seder kgretidsbesparelsen op i de sentrumsrettede rejser. En kgretidsanalyse
i 2013-rapporten viser sdledes at rejsetiden inkl. gang fra Torgallmenningen til
udvalgte malpunkter pa banen reelt er lige stor i de to alternativer. Samtidig bliver
de nuvaerende omrader i Sandviken vaesentligt darligere betjent, hvilket betyder et
behov for et solidt supplerende bustilbud her.

Bybane Classic varetager deekningen af Sandviken og Sentrum bedre, men har
omvendt relativt lang karetid, ogsa i sammenligning med det nuvaerende
bussystem. Relationen Asane-Torget estimeres séledes at tage omkring 20 min.
mod 18-19 min. i dagens kareplaner for linje 3 og 4 (som dog i rush presses af
treengsel). Rejsende fra eksempelvis Toppe eller Flaktveit, der tvinges til skift til
Bybanen i Asane for at kere mod Sentrum vil sdledes umiddelbart f& en noget
leengere rejse end i dag, hvis der ses bort fra treengsel og forsinkelser. Dette
tilsiger, at Bybane Classic bar suppleres af et ekspress-tilbud, i det mindste i rush,
hvor kapacitetskravet alligevel er hgit.

5.4 Sammenhaeng og skift

| forhold til sammenhaeng i kollektivsystemet vil Bybane-scenarierne have den
fordel, at Bybanen i Nordkorridoren kan bindes sammen med en af de to sydlige
bybaneetaper. Denne sammenbinding betyder, at mange kan spare et skift i
forhold til i dag og saledes reelt fa kortere rejsetid, samtidig med, at pladsbehovet
for bybane-endestation i Sentrum kan reduceres. Analyse af RVU-tal fra 2013 viste
at der dagligt er 12-14.000 rejser mellem Nordkorridoren-sonerne og hver af de to
sydlige Bybanekorridorer. Potentialet var i den forbindelselse stgrst til de indre dele
af tracéerne, hvilket harmonerer med at det er her Bybanen vil vaere
konkurrencedygtig. Samtidig vil de Bybanegrenene syd fra have stor gavn af at fa
en bedre eksponering for Sentrum, de seerligt vil fa i Bybane Classic, mens
rejsende i de laengere relationer mod NHH og Asane favoriseres i Bybane Ekspres.

Valg af Bybane skaber ogsd mulighed for at kombinere sammenbindinger og lave
forskellige driftslgsninger pa det samlede bybanenett, herunder variere frekvens pa
delstraekninger hvis det skulle blive aktuelt. Dette kunne bl.a. blive et scenarie pa
leengere sigt, for at imgdega passagervaekst efterhdnden som Nordkorridoren
udbygges. Muligheden for, pa kort sigt at kere hgjere frekvens pa dele af
straekningen kunne ogsa blive relevant.

T-banekonceptet har her en svaghed, da det som selvstaendigt teknisk system
ikke kan bindes sammen med de gvrige bybaneetaper. Det betyder starre
skiftebehov, og starre behov for plads til at terminere i sentrum, da bade T-bane og
de to bybaneetaper fra sgr skal terminere her. Tilsvarende giver Jernbane-
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konceptet ikke mulighed for sammenbinding med bybane, men kan dog maske
blive en del af en samlet jernbane til Flesland — noget der dog ikke lgser problemet
med terminerende Bybanetog i Sentrum.

Superbuss kan potentielt give god sammenhaeng, da linjerne i den sydlige ende
kan forleenges mod vest og sgr, som det kendes fra linje 3 (Sletten), linje 4
(Fyllingsdalen) og linje 5/6 (Loddefjord) i dag. Tilsvarende kan linjerne i den
nordlige ende forgrenes til Toppe, Flaktveit, Vagsbotn og evt. Skinstg efter behov.
Dette reducerer skiftebehovet nogle af de vaesentlige korridorer markant.

Valg af Superbuss betyder dog samtidig at muligheden for sammenbinding mellem
bybanekorridorerne ikke kan realiseres. Dette vil svaekke bybanelinjerne som er
bygget og under planlaegning og besveerligger dermed de nord-syd gdende rejser.
Samtidig har valg af Superbus veesentlige konsekvenser for lgsninger i sentrum
med hensyn til overgangsmuligheder og kraevende stop- og terminalareal for bade
busser og bybane.

5.5 Kapacitet

Med en nuveerende rushtidskapacitetet er kendetegnet ved en spids morgenrush
mod sentrum med kapacitet kl. 7-9 pa omkring 3.600 passagerer. Tilsvarende er
der eftermiddagsrush i modsatte retning med lidt bredere og lidt lavere
spidsbelastning (ca. 3.200 pladser). Kapacitetsniveauet i gvrige dagtimer og
retninger ligger i dag pa ca. 1.500 pladser pr. time og retning. Kollektivkonceptet
ma saledes veere fleksibelt nok til at varetaget bade markant spidsbeslastning og
en vaesentligt lavere efterspgrgsel uden for rush og modstrgms.

Kapacitet er her det vigtigste argument for T-bane, som med hgjt passagertal pr.
vogn kombineret med hgj frekvens kan levere en meget hgj maksimal kapacitet. 28
afg/time med T-bane som pa feellesstraekningen i Oslo giver til eksempel en
kapacitet pa 24.000 passagerer. pr. time pr. retning med dobbelte togsaet, noget
der vil veere veaesentligt hgjere en behovet uanset markant veekst. 6 afg./time giver
tilsvarende en kapacitet pa ca. 2.600 passagerer — hvilket stadig vil vaere hgjere
end kapacitetsefterspgrgslen i dag uden for rush.

Bybanens kapacitet varierer naturligt med frekvensen. 5-min. drift vil give en
praktisk kapacitet pa ca. 2.600 passagerer/time pr. retning, hvilket ikke er
tilstreekkeligt til at deekke hele efterspgrgslen i spidsbelastningsperioderne. Med
tanke pa byudviklingen og den prognosticerede veekst i antal kollektivpassagerer
ber systemet derfor sa vidt muligt dimensioneres til at kunne varetage hyppigere
drift i takt med at efterspgrgslen stiger. 4-min. drift ville i den forbindelse medfgre
en kapacitet p& 3.200 pr. retning pr. time, mens 3 min. drift ville udvide kapaciteten
til 4.300. 2-minuttersdrift, der er den maksimale teknisk mulige formaen, vil her
svare til ca. 6.500 passagerer pr. retning og time.

Ved at sikre muligheden for lgbende at justere frekvensen og dermed kapaciteten
pa Bybanen kan man ogsa lgbende optimere balancen mellem, hvor stor andel af
spidsbelastningen Bybanen skal tage, og hvor stor andel de aflastende busser skal
varetage. Dette giver i Bybane Classic mulighed for fortsat at tilbyde et vist
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ekspress-tilbud, som kan give hurtige, direkte forbindelser for forskellige grupper af
pendlere i de lange relationer og samtidig aflaste Bybanen i den skarpeste rush.
Uden for rush kan Bybane Classic varetage langt stgrstedelen af
transportbehovet evt. med fa supplerende busafgange til at varetage saerbehov.

Bybane Ekspress har samme kapacitetsmuligheder, mens ma — ogsa uden for
rush - fortsat suppleres med busdrift, da konceptet ikke daekker Sandviken
tiltreekkeligt.

Superbuss har umiddelbart halvt sa stort kapacitet pr. enhed som Bybane, hvilket
betyder, at mange vogne og avganger er ngdvendigt for at sikre den gnskede
kapacitet. Dette kan blive problematisk driftsmeessigt, da mange busafgange gger
risikoen for sammenklumpning og dermed risikoen for, at busserne forsinker
hinanden i et bus-tracé, hvor det kan vaere sveert eller umuligt at overhale.
Samtidig vil det @ge presset pa areal til bus i Sentrum, hvor bade flere og ekstra
lange busser vil presse det sparsomme areal. Dette vil vaere problematisk, hvilket
bl.a. er skitsert i notatet Busbeveaegelser i Bergen Sentrum, 2013

Jernbane-konceptet vil have lavest systemkapacitet — umiddelbart kun omkring
1.000-1.600 grundet den relativt lave frekvens. Det vil sammen med de
begraensede daekning og lave frekvens betyde at jernbanen ma suppleres kraftigt
med busser og eller et af de gvrige hgjklassede koncepter.

5.6 Potentiale for byveekst

Potentialet for byvaekst og muligheden for at udvikle en klar struktur langs banen,
er en af Bybane Classics steerkeste sider. Banen deekker de strategiske
udviklingsomrader i Sandviken, NHH, Eidsvég, Astveit, Asane, Nyborg og
Vagsbotn og giver saledes optimale vilkar for en struktureret byveekst, som det har
veeret tilfeeldet langs bybanens farste etape.

Superbuss vil, afheengig af tracé kunne ggre noget af det samme og méaske
endda daekke vaekstpotentialet i Asaneomradet endnu bedre gennem afgrening af
tracéen. Det kraever dog erfaringsmaessigt et meget hgjklasset Superbuss-tracé,
hvis det skal have noget af den samme strukturende effekt pa byudviklingen, som
bane har, og skal skabe lige s& hgj investeringslyst hos investorerne.

Bybane Ekspress har mange af de samme deekningsmaessig kvaliteter i forhold til
udviklingen i og nord for Asane. Til gengeeld daekkes udviklingspotentialet i det
vestlige Asane, Astveit, og Sandviken darligere.

Jernbane giver med begraenset daekning ikke klar struktur p& byudviklingen.

5.7 Pavirkning av byrum og gvrige trafikanter

Dette aspekt er omfattende da det reelt deekker de samlede effekter pa den
omgivende by. Mange ting vil saledes tale bade for og imod de enkelte konsepter
og vaegtningen er avhengig av hvilke mal en har for omradet. Det handler bl.a.
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bade om trafikkens afvikling indflydelse pa bylivet og transportsystemet effekter pa
bruk av byrummet og revitalisering av eksisterende bygningsmasse.

Emnet behandles her pa et relativt overordnet plan i et forsgg pa at tegne de store
linjer, men kompleksiteten ggr, at det ikke er gradueret sammenfatningstabellen,
Tabel 2. For en naermere gennemgang af disse aspekter henvises til
Konsekvensutredningen fra 2013.

Bybane Ekspress, T-bane og jernbane er pakket veek i sentrum via tunnelfaring.
Dermed pavirkes trafikken og det visuelle udtryk i sentrum kun i mindre grad.
Sentrum og Sandviken vil dermed, pa godt og ondt, ligne den nuvaerende. Busser
og biltrafik vil fortsat preege gadebilledet, mens Bybanen/T-banen visuelt ikke vil
pavirke billedet markant. T-bane og Jernbane skaber dog starre barriereeffekt,
der hvor de evt. kgrer over jorden, da tracéet ma veere fuldt afspeerret.

Bybane Classic vil pavirke bybilledet gennem Sentrum, da den primaert kerer i
dagen. Til gengeeld vil denne lgsning fjerne flest busser fra Sentrum og kan
afhzaengig af naermere beslutning ogsa pavirke omfanget af biltrafik markant. Dette
kan dog ogsa fa konsekvenser for mulighederne for at kgre supplerende bus
gennem Sandviken i det hele taget.

Bybane Classic vil aflaste de traengte straekninger i Sentrum for en del af
bustrafikken og kan samtidig, ved sammenbinding gennem Sentrum lgse plads- og
betjeningsproblemerne med terminerende bybanetog i sentrum.

Modsat vil Superbuss tilfare flere busafgange til sentrum, som allerede i dag er
presset af mange busser — et pres som vil gges markant med Superbus. Bybane
Ekspress vil i den forbindelse ligge mellem Classic og Superbus, da der fortsat ma
opretholdes et veesentligt bustilbud gennem Sandviken/Sentrum.

5.8 Udnyttelse af eksisterende infrastruktur og
kompetence

Bybane-alternativerne giver mulighed for samdrift mellem de tre bybanegrene.
Dette geelder bdde sammenbinding af tracéer, hvilket vil reducere pladsbehovet i
Sentrum, samt udnyttelsen af feellesfaciliteter som depot og veerksted mv.

Som del av byggetrinn 3 til Flesland er der etableret nyt depot og veerksted for ca.
1 mrd. kr. Dette anleeg er netop designet til at kunne varetage depot og
veerkstedsfunktion for det samlede bybanenet. Samtidig giver det mulighed for at
udnytte erfaringen i driftsorganisationen, og den viden, der her er hgstet, bade i
forhold til udbygning og drift af bybanesystemer.
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Figur 20 lllustration af depot/vaerksted ved Flesland.

Superbuss vil givetvis i hgj grad kunne handteres som del af den nuvaerende
vognpark og Skyss' har store erfaring med drift og udbud af buskarsel vil
tilsvarende veere en fordel her.

T-bane vil derimod kraeve en helt ny organisation til at deekke nye teknologiske
aspekter af bade drift og vedligehold. Samtidig vil det kreeve anlaeg af seerskilt
depot og veerksted. Tilsvarende kan til dels blive tilfaeldet med jernbane, omend
NSB her har stor driftserfaring.

5.9 Rolledeling og driftsgkonomi

Analysen af dagens transportbehov viste en todeling af transportbehovet mellem
relativt korte rejser internt i korridoren med primaert behov for bred daekning og
relativt lange rejser, hvor kort rejsetid veegtes hgjere. Samtidig viste analysen en
stor og relativt snaever spidsbelastning af dagens transportsystem i morgenrush
mod sentrum og i eftermiddagsrush mod Asane. Disse faktorer er afggrende for
den made transportsystemet og rolledelingen mellem det hgjklassede
transportsystem og supplerende bus handteres, og rejser falgende spgrgsmal til
rollefordelingen i fremtidens transportsystem

> "Hvordan handteres spidsbelastningerne pa en hensigtsmeessig made, der
tilbyder tilstraekkelig kapacitet, tilgodeser passagerbehov og er
driftsgkonomisk hensigtsmaessig"

> "Hvordan deekkes det todelte transportbehov bedst muligt under hensyntagen
til deekning, rejsetid og driftsgkonomi"

De forskellige koncepter giver forskellige bud pa dette, som kan illustreres gennem
dagens made at handtere udfordringen pa. Figur 21 viser i den forbindelse dagens
kapacitetsudbud mod syd fordelt p& ekspress og fuldstopppene linjer. Figuren viser
et grundsystem hvor hovedparten transportbehovet i korridoren over dagen
varetaget af de fuldt-stoppende linjer — overvejende stamlinjerne 3-6. Mellem kl. 7
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og 9, hvor disse linjer ikke kan matche transportbehovet, suppleres de af
forskellige ekspresbuslinjer, der via Flgyfjellstunnellen eller via Sandviken uden
stop tilbyder et hurtigere alternativ til de rejsende, der rejser langt. Resten af dagen
er ekspresafgangene begreenset til de regionale linjer, da de netop er kendetegnet
ved lange rejser. Det er dog samtidig vaerd at bemeerke, at linje stamlinje 3 og 4,
der ud en stor del af de fuldt-stoppene linjer mellem Asane og NHH karer via E39
og dermed giver et eksprestilbud pa den straekning.

Kapacitet pr. timeband mod syd i dag (ved NHH)
Fordelt pa ekspress og fuldtstoppende linjer

4000
3500
3000
2500
2000

1500

1000

0 | | | 11
[ |
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1 2 3 45 6 7 8 9 10111213 14 1516 17 18 19 20 21 22 23 24
m Fuldtstoppende mEkspress
Figur 21 Kapacitetsudbuddet mod syd fra NHH i dag fordelt p& ekspress og

fuldstopppene linjer.

Rolledelingen i de opstillede koncepter afheenger i hgj grad af, hvor stor andel af
transportbehovet, der kan deekkes med det tracéet, og dermed hvor stor del der
ma daekkes af supplerende busser.

Koncepterne Bybane Classic og Superbuss ligner deekningsmaessigt dagens
system og rolledelingen ligner dermed tilsvarende den der kendes fra dagens
system: Hovedkoncepter kan deekke langt hovedparten af transportbehovet uden
for rush, mens de i rush suppleres af hurtigere, direkte ekspreslinjer rettet mod
bestemte malgrupper. Dermed udnyttes det hgjklassede system maksimalt i lgbet
af dagen, hvilket er med til at udnytte de positive effekter af anleegget og holde
driftsudgiften nede, samtidig med at det supplerende bussystem overvejende
daekker rush.

For Bybane Ekspress er det modsat - i hvert fald mellem NHH og Sentrum. Her
giver bybanen et staerkt eksprestilbud til de der rejser langt, mens busserne
varetager det fuldt-stoppende system i Sandviken. Det betyder, at bussystemet ma
kare hele dagen for at sikre betjening i Sandviken. Omvendt er Bybane Ekspress
billigere at drive, da kgretiden og afstanden pr. afgang er lavere end ved Bybane
Classic — dette frigiver netop nogle ressourcer til at kare bus.

Driftsmaessig vil T-bane stille en meget hgj frekvens til radighed, som givetvis kun
vil veere efterspurgt i en snaever rush. Hvor stor del af transportbehovet banen kan
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deekke afhaenger i sa fald ikke af ikke kapacitetsgraensen men af linjefaringen, og
her vil T-bane med samme tracé som Bybane Ekspress tilsvarende efterlade et
behov i Sandviken der méa dsekkes af bus.

Jernbane er som nzaevnt malrettet en relativt snaever malgruppe. | denne
malgruppe vil banen sta steerkt — ogsa i konkurrence med bilen, men den efterlader
et stort udaekket behov i korridoren for bade fuldt-stoppende linjer og
ekspresvarianter med lidt feerre stop. Derfor ma der som minimum opretholdes et
staerkt bustilbud, men konceptet kunne ogsa kombineres med et af de gvrige
koncepter. Begge dele vil veere meget omkostningstungt, da det vil give et ekstra
transportsystem at vedligeholde og drive.

Hvilket koncept, der giver den steerkeste rolledeling afheenger her af omfanget og
fordelingen af rejser i det todelte transportbehov. | dagens net er det afgjort det
fuldstoppende tracé, der vejer tungest og den gode daekning af Sentrum og
Sandviken er her vigtig. Billedet kan dog pavirkes i takt med byudviklingen mod
nord og eendrede rejsemgnstre. Den store byudvikling i det nordlige Asane og stor
arbejdspladsvaekst i Mindebyen, kunne eksempelvis veere med til at rykke pa
balancen mellem behovet for ekspres kontra fuldt-stoppende betjening gennem
Sandviken, omend der uanset fortsat vil vaere behov for sidstnaevnte.

Der er i denne rapport ikke foretaget nye beregninger for driftsomkostninger af det
samlede system, men det er, ud fra ovenstaende drgftelse af rolledeling samt
tidligere undersggelser, muligt at give grove vurderinger af dette element likevel.

Bybane Classic og Superbuss vurderes her ret lige. Rollefordelingen vil veere
stort set ens. Erfaringstal fra bl.a. mulighedsstudie for Bybane og Superbuss i Ring
3 i Kgbenhavn peger i den forbindelse pa at Superbuss vil veere lidt billigere
primeert grundet lavere udgifter til vedligehold af infrastruktur.

Konsekvensutredningen Bergen Sentrun-Asane fra 2013 peger p& Bybane
Ekspress-scenariet (Alt. 2) som det dyreste at drifte grundet hgjere udgifter i
forbindelse med tunneller og stationer under bakken samt hgjere udgifter til
buskgrsel gennem Sandviken. Bybane Classic er dog laengere og bruger mere
karetid hvilket der ogsa er vaesentlige driftsomkostninger forbundet med. Samlet
vurderes rolledelingen for Bybane Classic dog med en jeevn belastning af bybanen
og en malrettet indsats med ekspressbusser i rush dog veere marginalt bedre.

T-banen vil give en dyrere drift en Bybane Ekspress da det kraever opbygning af
ny teknologikompetence, vedligehold af selvsteendigt depot og veerksted samtidig
med at man ikke kan udnytte de synergieffekter der kan blive af at koble bybane

fra syd og nord sammen.

Jernbane vil give en klart dyrere drift da det som naevnt vil komme i tilleeg til de
gvrige systemer og samtidig har samme udfordringer som naevnt ved T-bane.
Jernbanen vil kunne aflaste lidt i spidstimerne og dermed kreeve lidt mindre
supplerende bus, men vurderes samlet set at veere det driftsmaessigt dyreste
alternativ.
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5.10 Anlaegsomkostninger

Bybane til Vagsbotn er i 2013-rapporten estimeret at koste omkring 6 mia. kr. Den
belyste Bybane Classic (6,2 mia. kr.) var her marginalt dyrere end Bybane
Ekspress (5,9 mia. kr), hvilket skyldes det laengere tracé. Bybane Ekspress er
dyrere pr. km. grundet omfattende tunnelboring og holdeplasser under bakken. Det
er primaert pa strekningene Sentrum og Sandviken alternativene skiller seg fra
hverandre.

Prisen pa Superbus afhaenger af, hvor rendyrket det laves. Bergen Kommune fik i
2003/04 udarbejdet et estimat, der viste at en Superbustracé ville koste rundt 80 %
af udgiften til Bybane, hvis den skulle veere lige sta hgjklasset. Det planlagte
superbuss-anlaeg i Stavanger ventes saledes at koste rundt 6 mia. kr. for en
streekning pa 45 km. Tilsvarende estimerede COWI i 2010 at et Superbuss-system
i Ring 3 i Kgbenhavn ville koste 2,4 mrd. DKK - ca. 2/3 af prisen pa tilsvarende
Bybane. Pladsbegraensningen og de sveere topografiske forhold i Nordkorridoren
peger i den forbindelse nok i retning af en relativt dyrt Superbus-lgsning, hvis der
veelges samme tracé som Bybane, men da der ikke skal etableres skinner eller
karestrem ma det fortsat forventes at vaere billigere end Bybane.

Anleegsomkostningen er den store udfordring for Jernbane-konceptet. Alene den
enkeltsporede straekning Bergen-Asane blev i 2009 priser estimeret at koste 2,6
mia. kr., mens den samlede Igsning videre til Flesland & rundt 7,2 mia. kr. Dette
skal ses i forhold til at lasningen kun lgser en mindre del af transportbehovet i
nordkorridoren og der fortsat trenges investeringer i et tracé, der daekker bredere.

Tilsvarende vil prisen veere en stor udfordring for T-bane i korridoren. Der er ikke
regnet prisoverslag pa T-bane i Bergen kontekst, men prisen inkl. etablering af
fuldskala baneanlaeg, signalanleeg, depot/veerksted og indkgb af vogne vurderes at
ligge langt over tilsvarende for bybane.

5.11 Fleksibilitet — kort og langt sigt

Udbygges en Bybane i Nordkorridoren som 5. byggetrin efter Bybane til Minde-
Fyllingsdalen Kan den skgnsmaessigt sta feerdig i 2025 ved optimal plan og
byggeproces. Superbuss kan maske udbygges lidt hurtigere, mens T-
bane/Jernbane maske ville tage lidt leengere tid, da de ikke giver mulighed for
samme rullende udbygning, som bybane, hvor udbygningsorganisationen er klar
umiddelbart efter faerdigggrelsen af Byggetrin 4.

Det er dog usandsynligt at den potentielle byudvikling i korridoren, er naet seerlig
langt til den tid, da udviklingen givetvis vil vaere fokuseret rundt de 4 fire farste
byggetrin frem til Bybanen mod nord realiseret. Det betyder, at hovedvaegten pa
bybanen ved abning vil ligge fra NHH og ind — en veegtning der vil forskyde sig
mod nord i takt med byudviklingen af de store omréder rundt Asane. Samtidig
venter der en generel vaekst i kollektivtrafikken som falge af 0-vekstmalet for
biltrafikken. Dette vil ggre at passagertallet i korridoren stiger markant over
perioden — noget der tilsvarende stiller krav til bade fleksibilitet og kapacitet.
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Der er saledes et behov for fleksibilitet i det hgjklassede system, der kan sikre at
udbuddet Igbende tilpasses behovet. Med rette tilbud pa rette tidpunkt undgas
spildte driftsomkostning til hyppig drift pa steder hvor transportbehovet endnu er
begraenset.

Kravet om fleksibilitet kan efterleves i Bybane-alternativerne, men kraever at
anleegget designes til at kunne varetage drift med hgj frekvens — gerne ned til 2-3-
min. drift, og at der gives muligheder for at vende pa strategisk vigtige steder
undervejs — dette kunne veere NHH og Asane og maske umiddelbart nord for
sentrum. Dermed kan man pé kort sig kare med hgijere frekvens pa
inderstraekningen, og sa overga til fast hgj frekvens efterhdnden som
Byudviklingen gger transportbehovet mod nord. Samtidig kan den generelle
frekvens pa linjen lgbende tilpasses efterspargslen, som det er praktiseret pa den
eksisterende Bybane.

Superbuss kan tilsvarende tilbyde hgj fleksibilitet, da det er relativt enkelt at skrue
op og ned for omfanget af det rullende materiel. Samtidig giver superbus mulighed
for en anlaagsmaessig fleksibilitet. Busserne kan kgre pa almindeligt vejanlaeg kan
anleeg af den nordligste del af tracéet sdledes afvente behovet. Superbuss har dog
en lavere samlet kapacitetsgraense hvilket ogsa kan ses som en
fleksibilitetsbegraensning, da udbuddet ikke bare kan gges i takt med
efterspargslen. Der er séledes risiko for at Nordkorridoren pa langt sigt kan vokse
ud over greenserne for Superbuss.

Tilsvarende er jernbanen begreenset i fleksibiliteten. Bade fordi frekvensen ikke
kan gges over kvartersdrift uden anleeg af dobbeltspor og fordi transportbehovet i
det supplerende bussystem vil stige og stige.

5.12 Samlet vurdering

Tabel 2 viser en grov sammenfatning af vurderingen opsummeret til en
karakterskala mellem "+" og "+++++" (bedst).
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Tabel 2 Vurdering af forskellige parametre for de fem koncepter vurdere fra mindst positivt (+) til mest positivt (+++++)
Bybane Bybane T-bane Jernbane Superbuss
classic ekspress

Daekning ++++ ++ ++ + +4++++

Frekvens +++++ +++++ +++++ ++ +++++

Rejsetid ++ +++ ++++ ++++ ++

Sammenhaeng/skift ++++ ++++ + ++ +++

Kapacitet ++4++ ++++ +++++ + ++

Struktur/potentiale for byvaekst +4++++ +++ +++ + +++

Udnyttelse af eksisterende +++++ +++++ + ++ +++

infrastruktur og viden

Rolledeling og driftsomkostning ++++ +++ ++ + +++++

Anlaegsomkostning +++ +++ + + ++++

Jernbane daekker
for snaever en
malgruppe

Indfgrelse af T-bane-
teknologi star ikke
mal med gevinsterne

Superbuss har
mange kvaliteter

Jernbane helt til Flesland vil give et nyt tilbud, der som det eneste er hurtigere end
bilen er i dag for de rejsende mellem Asane og Jernbanestationen eller videre til
Haukeland, Minde, Fyllingsdalen eller Flyplassen, hvis det fulde system udbygges.
Udfordringen er dog at rejsestrammene disse relationer er begreensede. Det fa
stationer betyder at de fleste passagerer skal transportere sig langt for at komme
til/fra stationen, hvilket for de fleste vil aede rejsetidsbesparelsen op.

Anlaegget er samtidig dyrt og konceptet lgser ikke de store transportopgaver, der
er i korridoren, og hjeelper heller ikke markant til at forme byudviklingen. Hvis
ressourcerne var til radighed ville det veere en lyn-forbindelse med jernbane
Asane-Bergen-Minde-Fyllingsdalen-Flesland i tillzeg til et andet hgjklasset system i
korridoren veere et steerkt supplement. | en prioritering mellem koncepterne
vurderes Jernbanen dog isoleret set som det mindst attraktive.

T-bane som selvsteendig teknologi har hgj regularitet og hgj kapacitet som de klare
styrker sammenholdt med Bybane-ekspress. Selvom kapacitetsbehovet i
korridoren kan blive stort vurderes dette enkeltelement dog ikke at vaere
tilstreekkeligt til at retfeerdigggre introduktionen af et i Bergen-sammenhaeng nyt
transportprodukt med de ekstraomkostninger det vil medfgre til infrastruktur, depot
og opbygning af driftskompetence. Samtidig giver det nogle
sammenhaengsmaessige problemer at indfgre endnu en ny teknologiplatform, da
det vil hindre sammenbinding med bybane fra Flesland eller Minde i Sentrum.
Dette vil ggre sentrum til endeterminal for T-bane, bybane og en reekke busser,
hvilket er uhensigtsmaessigt, bade af hensyn til passagererne, der har gleede af sa
mange gennemgaende linjer som muligt og sa direkte adgang til de forskellige
malpunkter sentrum som muligt, og fordi det optager meget af den sparsomme
plads at have endestationsophold i Sentrum.

Bybane og Superbuss har begge fordele i Nordkorridoren. Et steerkt superbuss-
tracé vil kombinere hgj frekvens og palidelighed med bred deekning og god
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sammenhaeng i nettet, gennem afgrening fra korridoren i bade syd og nord.
Samtidig vil lgsningen efter alt at dgmme veere billigere end at etablere Bybane.

Bussen har dog et problem med den relativt lave kapacitet pr. enhed. Superbuss
vil derfor skulle opretholde et hgijt antall busafgang i korridoren alene for at matche
dagens kapacitet — stiger passagerstrammene markant som fglge af byvaekst og 0-
vekstmal for biltrafikken, sa stiger behovet for busafgange tilsvarende s meget at
det hurtigt vil skabe problemer med sammenklumpning og afvikling af busdriften.

Busserne vil komme til at kare i vejen for hinanden ikke mindst i sentrum, hvor det
hgje antal busafgange allerede i dag skaber problemer. Det begreenser effekten af
den bedrede fremkommelighed. Dertil kommer at konceptet ikke giver mulighed for
sammenbinding med bybanegrene fra syd gennem sentrum. Samtidig er det uvist i
hvor hgj grad et Superbuss-tracé klarer at veere strukturende og stimulere
byudviklingen pd samme méade som Bybanen.

Bybane ser pa den baggrund ud til at veere det bedste valg i en sammenvejning af
fordele og ulemper. | dette projektet er Classic og Ekspress opstillet som to klare
modseetninger, noget som har tjent til at blive klar over styrker og svagheder ved
hver model. | praksis kan den bedste |lgsning let vise sig at veere en bane der tager
det bedst fra de to koncepter.

Bybane Classic har sin styrke i deekningen, hvilket bade kommer eksisterende
byomrader og potentielle byudviklingsomrader til gode. Eksempeltracéet deekkede
séledes byen og i seerdeleshed Sentrum og Sandviken samt
byudviklingspotentialet bredest, men pa bekostning af relativt lang karetid. Bybane
Classic deekker samtidig den nuveerende hovedrejsestrgm ved at give bred
daekning internt i korridoren og i saerdeleshed til Sentrum, som er det stgrste
rejsemal.

Bybane Classic kan dermed fungere som et selvsteendig stamlinjeprodukt og
langt overvejende varetage daekningen af korridoren uden for rush under
forudseetning af at en tilpas hgj frekvens bliver muliggjort. | rush aflaster
ekspreslinjer gennem Flgyfjellstunellen Bybanen kapacitetsmaessigt og hjeelper
saledes med at deekke den spidste kapacitetstop pa en gkonmiske fornuftig made,
der samtidig giver et hurtigere rejsealternativ i udvalgte relationer. Dermed bliver
bybanen den faste genkendelige stamlinje for hele korridoren, hele dggnet, hvilket
giver maksimal udnyttelse af infrastrukturen.

Bybane Ekspress har sin styrke i den korte kgretid, som er med til at minimere
driftsomkostningerne og er til gavn — seerligt for de, der rejser langt. Konceptet
tilbyder en karetid, der i hgjere grad er konkurrencedygtig med bil, men pa
bekostning af den gode deekning i Sandviken og Sentrum. Dette betyder, at
konceptet ikke kan sta alene, men ma suppleres af et godt bustilbud gennem
Sandviken og sentrum bade i og uden for rush. Daekningen af byudviklingen er
fokuseret pa linjens nordlige del og en stor vaekst her kan da ogsa vaere med til at
understgtte et starre marked for de hurtige, lange rejser.
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Kan kombinationer Transportbehovet i korridoren er som nzevnt todelt. Den starste del er i dag kortere
give bade og? interne rejser, hvor saerligt relationen til Sentrum vejer tungt, mens en mindre,
mens betydelig del er lange rejser, der skal til busstationen eller videre mod syd.

Gennemgangen af Bybane-konsepterne har vist, hvordan bus som supplement
delvist kan deekke transportbehov, mens Bybane varetager det andet. Med de
store investeringer i infrastruktur vil det dog veere optimalt at finde et
bybanekoncept i balance, som deekker s& stor del af transportbehovet ved at give
god forbindelse til de vigtigste rejsemal, men samtidig giver en relativt kort karetid,
der kan reducere driftsudgifterne og er attraktiv nok til at tiltreekke nye passagerer
— 0gsé pa leengere rejser.

Analyser af bdde RVU-data, passagerertal og lokalisering har feelles understreget
vigtigheden af, at Sentrum far optimal betjening — noget der vil veere til gavn for
en stor del af passagererne nordfra, men ogsa vil veere vigtigt for passagerer fra
syd, der gennem sammenbinding med den nye bane kan fa bedre adgang til
Sentrum.

Sandviken er ogsa teet, men behovet her er trods alt lavere end i Sentrum og
terraenforskelle gar det svaert at f optimal betjening. Samtidig omradet inden for
gang/cykel afstand af Sentrum. Med tilrettelaegning for god infrastruktur for cykel
og gang kan Sandviken maske betjenes med lidt hurtigere og direkte linjefgring.

Nord for NHH afhaenger behovet valg af ekspress- eller classic-lgsning i hgj grad af
hvilke byudviklingsomréder der prioriteres. Det tungeste potentiale ligger her i
Asane og videre mod nord, hvilket gar at et relativt hurtigt tracé frem til Asane
og herefter teettere stop videre nord bade vil favne behovet for hurtig transport
og deekke stgrstedelen af de teette byudviklingsomrader. Dette vil ogsa sikre
relativt kort rejsetid mod sentrum for de mange der er dag rejser fra eller skifter pa
Asane terminal for at komme mod syd.

Nzermere afklaring af tracé ma dog i hgj grad bero pa vurdering og prioritering af

udviklingen af de forskellige udviklingsomrader, ligesom det er et springende punkt
om bybane eller bus skal tage hhv. de lange og de korte rejser.
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Bilag 1 — Program og deltagerliste for
innspillsseminar

Deltakarliste
Fgrenamn Etternamn Arbeidsstad
1|Hakon Rasmussen Hordaland fylkeskommune
Z|lohn Martin  lacohsen Hordaland fylkeskommune
3|Erlend lversen Hordaland fylkeskommune
d|Lise Adlandsvik Hordaland fylkeskommune
5({Magnus Natas statens vegwvesen
&|Clav Lofthus Statens vegvesen
7|Gudrun Einbu Skyss
&|Bjarte Arvik Skyss
g (Robert Solend Skyss
10|5tine Karoline Qlsen Skyss
11|Roger Skoglie Bybanen Utbyegging
12 |Kjell Atle Gullbra Bybanen AS
13| lvar Grubberud Bybanen AS
14|Paul M. Milsen Bybanen AS
15(limmy schmincke Bybanen AS
16|Solveig Mathisen Bergen kommune
17 |Kirsti Arnesen Bergen kommune
13|Rune Herdlevar Bergen kommune
19|Thomas Leathem Bergen kommune
20|Helge Bontveit lernbaneverket
21|Henrik V. Fetersen Cowl
22| Gudmund Kvisselien Cowi
23| Eivind J. Beera Cowi
24| Marit Petersen MSB,/ROM Eiendom
25| Gabriel Fliflet Maturvernforbundet
2e|lon Hamre
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Konseptstudie for Bybanen i nordkorridoren

Invitasjon til innspelskonferanse tysdag 17. mars 2015
Clarion Hofel Admiral, C. Sundiz gade 9, 5004 Bergen
Byradet i Bergen gjorde falgjande vedtak den 27. november 2014

*Reguleringzarbeid for bybane pa sirekningen Sentrum — Azane, jamfer plan- og bygningslovens §
12, stiles i bero.Det forefas en vurderning av kansepfer for lazning av kollektiviilbudet pa strekningen,
som il kunne befiene bydelen pa best mulig mate pa kort og lang sikt. | arbeidet skal det avidares
hvordan alfernative lesninger vil kunne ha inmvirkning pa valg av trase for videre banelazning mot
Asane *

Med bakgrunn | defte har Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune starta opp it prosjekt som
skal klarleggje ulike konsept for kollektivbetiening | nordkomidoren. | den samanhengen vert det kalla
inn til ein innspelskonferanse for 3 drafte og fa innspel til ulike konsept.

P3a mete vil COWI innleiingsvis gje ein presentasjon av utgreiingsarbeidet sa langt, og dei ulike kon-
septa for 3 layse Bybanetraseen i nordkormidoren vil bli presentert. Pa mate vil det vere have for at
komme med innspel til prosessen og dei ulike konsapta, samt drafte dai ulike konsskvensans.

F’rngram for ':jEIQEEI'I. Kl. 10:30-14:30
Velkommen v Bergen kommune og Hordaland fylkeskommuns

Innleiing. Om prosjektet og status for arbeidet W COWI

Status for planlegging av Bybanen i Bergen v Bergen kommune

Status for utbygging av Bybanen i Bergen « Bybanen utbygging

Status for drift av Bybanen i Bergen v Skyss

Innspel. (Kvart innlegg er pa inntil 20 min).

«  MSB/ROM

# Jon Hamre

¢ Maturvemforbundet

Awslutning. Copsummering. og forslag til vidare arbeid med studien o COWI]
Det vert falies funsj b 12:00-13:00

Malgruppa for innspelskonferansen er fagpersonar i dei ulike organisasjonane som har fatt invitasjon
il konferansen. Imdtasjon er sendt til: Statens vegeasan, Jembansverket, Bemen kommune, Horda-
land fylkeskommune, Bybanen AS, Bybanen utbygging og Skyss.

Pamelding er sett til tysdag 10. mars. Pamelding til lise_adlandsviki@hfk.no Det blir bedt om at pa-
melding skjer samia fra dei etatane som er invitert. Det kan sfille maks 5 deltakarar fra kvar etat.

HORDALAMND
FYLKESKOMMLUNE
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