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1. INNLEDNING

Trafikkanalysen inngar som grunnlag for utredning av mulige trasélgsninger
for en bybane mellom Bergen sentrum og Asane.

Trafikkanalysen vurderer trafikale problemstillinger i Bergen sentrum,
Sandviken og Asane og beskriver konsekvenser av alternative
bybanelgsninger. Analysen vil legge grunnlaget for a avklare hva som kreves
av trafikale tiltak/lgsninger ved ulike prinsippl@sninger for Bybanen.

Grunnlaget for trafikkanalysen ligger i utredninger utfgrt i forbindelse med
skisseprosjektet i 2010 (Multiconsult) og trafikkanalyser utfgrt av
sentrumsgruppen i Bergensprogrammet i forbindelse med arbeidet med en
trafikkplan for Bergen sentrum (statusrapport av 28.12.2013). | tillegg er det
utfgrt oppdaterte trafikkberegninger og analyser av nye traséalternativ og
varianter som del av reguleringsarbeidet for Bybanen.

Trafikken er utarbeidet av Sivilingenigr Helge Hopen i samarbeid med
Norconsult AS pa oppdrag for Bergen kommune.

Bergen 19.2.2013
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2. SAMMENDRAG

Trafikkanalysen vurderer overordnede trafikale problemstillinger i Bergen
sentrum, Sandviken og Asane og beskriver konsekvenser av alternative
bybanelgsninger. Analysen vil legge grunnlaget for a avklare hva som kreves
av trafikale tiltak/Igsninger ved ulike prinsipplgsninger for bybanen.

Bergen sentrum

Bybane i tunnel gjennom sentrum (alternativ 2Aa og 2Ab)

Dersom det velges et alternativ for bybanen som innebaerer en tunnellgsning
gjiennom sentrum, vil transportfunksjonen over Torget, Bryggen kunne vaere
som i dag, og behovet for tiltak/forbedringer vil i prinsippet veere de samme
som i 0-alternativet. Det vil vaere behov for trafikale tiltak og tilpasninger i
omradene ved tunnelinnslagene og for gvrig der hvor banetraséen gar i
dagen. Lokalisering av holdeplasser og rutestruktur for buss vil matte tilpasses
bybanetraséen og bybanestoppene. Dette kan medfgre endringer i
kigremegnsteret i delomrader i Bergen sentrum.

Dersom det etableres en tunnellgsning for bybane som ikke medfgrer behov
for endringer av trafikksystemet i sentrum vil trafikkmengdene i sentrum bli
som i 0-alternativet:

ADT (2015), Contram

Alt. 0 Dagens veinett
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Figur 1. Beregnet ADT 2015, dagens veinett og trafikklgsning.

| byggetiden vil det vaere behov for a legge om trafikken i sentrum. Det ma
etableres ny Igsning for avvikling av trafikken mellom sentrum og Sandviken
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som i dag kjgrer via Christies gate — Smastrandgaten (ca. 11.000 ADT).

| alternativ 2Aa med holdeplass under Christies gate, vil det ikke vaere mulig a
etablere Skansentunnelen mellom Christies gate og Bontelabo fordi det vil
vaere konflikt mellom traseene for Bybanen og vegtunnelen. Dersom det
senere skal etableres an avlastningstunnel for biltrafikk mellom sentrum og
Sandviken, ma det derfor finnes andre traseer enn den som er planlagt med
innslag i Christies gate. Det samme gjelder i alternativ 2Ab via Peter
Motzfeldts gate, da det ogsa i denne Igsningen vil vaere konflikt mellom
tunneltraseene for Bybanen og vegtunnelen.

Bybane i dagen gjennom sentrum (Alt. 1Aa)

Det er foretatt analyser av hvilke trafikale tiltak som ma til for a kunne
etablere en daglgsning for bybane gjennom Bergen sentrum. Det er lagt til
grunn at trafikklgsningen ogsa skal inneholde en gjennomgaende sykkeltrasé.
Trafikkanalysene viser at det er mulig a etablere en daglgsning for bybanen
gjennom Bergen sentrum ved hjelp av trafikale tiltak. Det er konkludert med
a anbefale en trafikklgsning som vil redusere biltrafikken i den indre
bykjernen og som tilrettelegger for bybanetrasé og sykkeltrasé mot nord.

Den anbefalte Igsningen i alt. 1Aa er den samme som forelgpig er anbefalt i
arbeidet til sentrumsgruppen, og beskrevet i forelgpig rapport: Trafikkplan for
sentrum — status des. 2012, datert 28.desember. 2012. lllustrasjon av
prinsippene for kijgremgnsteret i anbefalt trafikklgsning:
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Figur 2. lllustrasjon av prinsipper for kigremgnster i anbefalt trafikklgsning ved daglinje for
Bybanen gjennom sentrum.

Trafikklgsningen er basert pa at det ma vaere apent for giennomgaende
biltrafikk i snittet over Torget. Dette er ngdvendig for & ha en lokal
veiforbindelse mellom sentrum og Sandviken — og for & opprettholde en
omkjgringsvei ved stengning av hovedveinettet rundt sentrum.
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Det blir ett kjgrefelt for biltrafikk i hver retning over Torget, mens det legges
opp til enveiskjgring over Bryggen i retning sentrum (i blandet trafikk med
bybanen). Lgsningen medfgrer at trafikkmengden over Bryggen reduseres fra
ca. 10.000 ADT i dag til ca. 4.000 ADT med bybane. Trafikkmengden over
Torget blir noe redusert, fra ca. 16.000 ADT til ca. 13.000 ADT.

Smastrandgaten blir helt bilfri, og kjgrearealet vil vaere forbeholdt bybane,
buss og sykkel. Vagsbunnen vil bli skjermet for gjennomgangstrafikk.
Vetrlidsalmenningen og @vregaten far hovedfunksjon for trafikk mellom
sentrum og Sandviken. Trafikken i retning Sandviken fra Torget ledes direkte
til Vetrlidsalmenningen — @vregaten. | den andre kjgreretningen vil trafikken
fordele seg mellom Vetrlidsalmenningen og Bryggen (blandet trafikk). Dette
vil medfgre gkning av trafikken i @vregaten. Samtidig forutsettes det
stengning av gjennomkjgring fra @vregaten — Vetrlidsalmenningen til Kong
Oscars gate. Dette vil gi trafikkavlastning i @vregaten. | sum er det beregnet
en svak gkning i trafikken i @vregaten, fra ca. 8.000 ADT til ca. 9.000 ADT.

Trafikken gjennom sentrum til Sandviken, som i dag kjgrer Christies gate —
Smastrandgaten, vil i stgrre grad benytte Flgyfjellstunnelen. Det blir mulighet
til 3 kjgre via N@stet — Jon Smgrs gate — Strandgaten mot Sandviken ved at
Strandgaten forutsettes apen for gjennomkjgring i ett kjgrefelt mot Torget.
Dette medfgrer noe trafikkgkning pa denne strekningen (mellom ca. 3.000 og
6.000 ADT).

ADT (2015), Contram

Alt. 1Aa + 1B, dagl@sning for bybane
gjennom Sandviken og sentrum
Em hovedvei (E39)
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Figur 3. Beregnet trafikkmengde (ADT) ved daglinje for bybane gjennom sentrum og
Sandviken, inkl. anbefalt trafikklgsning og tiltakspakke (Alternativ 1Aa + 1B).
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Figur 4. Tiltakspakke for Bybanens daglgsning gjennom Bergen sentrum.

Som en del av tiltakspakken er det forutsatt en del avbgtende trafikale tiltak i
og rundt sentrum som vil bidra til 3 gke kapasiteten i omrader som far gkt
trafikkbelastning pa grunn av trafikkomleggingen. Trafikklgsningen medfgrer
at kapasiteten for biltrafikk giennom sentrum til Sandviken blir redusert, og
dette vil gi gkt trafikk til Sandviken via Flgyfjellstunnelen. Det blir en gkning
at trafikken pa hovedveinettet rundt sentrum (Ngstet — Dokken —
Flgyfjellstunnelen) pa ca. 3.-4.000 ADT, noe som er ventet & gi en gkning i
forsinkelser for biltrafikken pa ca. 1-2 min. pr kjgretgy i rushtimen.

Problemstillinger rundt fremkommeligheten for kollektivtrafikken er vurdert
spesielt, herunder trafikkavvikling fra vest (Puddefjordsbroen etc.) og
fremkommeligheten rundt Kong Oscars gate/Stremgaten. Med de forutsatte
avbgtende tiltakene er det ikke forventet en forverring av
fremkommeligheten for busstrafikken i disse omradene sett i forhold til O-
alternativet. Sammen med etablering av bybane gjennom sentrum mot nord
og bilfrie Igsninger i kollektivknutepunktet rundt Smastrandgaten, ventes
framkommeligheten for kollektivtrafikken samlet sett a bli bedre.

Med bybane vil Sandviken og nordre bydeler fa et mer konkurransedyktig
kollektivtilbud og forbedret sykkellgsning. Dette kan over tid bidra til 4 endre
reisevaner slik at biltrafikken til og fra Sandviken blir lavere enn det som her
er beregnet. Pa lengre sikt vil en avlastningstunnel til Sandviken kunne bidra
til full trafikkavlastning i sentrum, bilfritt over Torget-Bryggen — og en bedre
omkjgringsmulighet for hovedveinettet. Det er imidlertid usikkert hvilken
trasélgsning som er aktuell. Dette ma vurderes i sammenheng med den
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endelig valgte bybanetraséen i sentrum og Sandviken. Alle
trasélgsningene/variantene vil gi fysiske og trafikale begrensninger i forhold
til en opprinnelig planlagt Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo.

Nar det gjelder detaljer omkring konsekvenser av tiltakspakken vises det til
statusrapport for arbeidet med trafikk- og gatebruksplan for sentrum av
desember 2012 (sentrumsgruppen, Bergensprogrammet). Her er virkningene
av tiltakspakken dokumentert. Rapporten konkluderer med at tiltakspakken
er gijennomfgrbar og vil bidra til 3 oppna overordnede malsettinger om bedre
forhold for kollektivtrafikk, sykkel og gangtrafikk i sentrum.

Sdrbarhet i transportsystemet

Transportsystemet i nordkorridoren til Asane er sarbart ettersom det pa deler
av strekningen ikke er alternative kjgreruter dersom vegen blir stengt. Dette
gjelder Asaneveien i Ytre Sandviken og Flgyfjellstunnelen.

Flgyfjellstunnelen

Sentrumsvegnettet fungerer som omkjgringsvei ved midlertidig stengning av
Flgyfjellstunnelen. Ordinaert vedlikehold som krever stengning av tunnelen
skjer som regel om natten og da er det tilstrekkelig kapasitet til & avvikle E39-
trafikken gjennom sentrum. Pa dagtid er det derimot marginalt ledig kapasitet
til 3 handtere trafikk fra Flgyfjellstunnelen. Sentrumsveinettet har begrenset
kapasitet og pa dagtid er mye av denne kapasiteten fylt opp av
sentrumsrettet trafikk. Uforutsett stengning av ett av tunnellgpene i
Flgyfjellstunnelen skjer statistisk 2-5 ganger i maneden, som regel med
varighet under 30 min. Nar dette skjer pa dagtid vil sentrumsveinettet vaere
kraftig overbelastet og det blir lange kger og store forsinkelser som det ofte
tar lang tid a Igse opp.

3000

Ledig kapasitet, alt 0
Ledig kapasitet, alt 2

2500 e Trafikk Flgyfjellstunnel

A\

/ \

~

R—V/ AN
-/

~————
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

-500

Figur 5. lllustrasjon av tilgjengelig kapasitet i Bergen sentrum (kjt./time) over dggnet for a
handtere trafikk fra Flgyfjellstunnelen ved stengning i nordgaende retning, sett i forhold til
trafikkmengden i Flgyfjellstunnelen mot nord (rgd strek).
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Beregninger av ledig kapasitet for & handtere trafikken i Flgyfjellstunnelen
ved stengning av nordgaende tunnellgp vist for dagens trafikksystem (i
figuren vist som bla strek) og med trafikksystem etter gjennomfgring av en
tiltakspakke for en daglgsning for bybane (i figuren vist som grgnn strek).
Overbelastningen og dermed grad av trafikkaos med kger og forsinkelser ved
stengning av Flgyfjellstunnelen, kan uttrykkes som gapet mellom
trafikkmengden i Flgyfjellstunnelen (rgd strek) og ledig kapasitet.

Beregningene viser at det ikke er signifikante forskjeller i tilgjengelig kapasitet
til & handtere E39-trafikken mellom alternativ null og alternativ med
daglgsning for Bybanen med tiltakspakke. Alternativ 1Aa for Bybanen med ny
trafikklgsning i sentrum gir dermed ingen endring i sarbarhetssituasjonen for
E39-trafikken i Flgyfjellstunnelen nar det gjelder biltrafikken.

Etablering av Bybanen vil i seg selv vaere et bidrag til 8 gke
persontransportkapasiteten mot nord. Bybanen vil ogsa i stgrre grad enn i
dag sikre fremkommeligheten for kollektivtrafikken gjennom sentrum i
situasjoner med stengning av Flgyfjellstunnelen. Pa denne maten vil Bybanen
bidra til 3 redusere sarbarheten for samlet transportsystem.

Asaneveien i Ytre Sandviken (mellom Flgyfjellstunnelen og Eidsvdgtunnelen)

Forlengelse av Flgyfjellstunnelen til Eidsvag i alternativ 3B vil etablere et
dobbelt vegnett i Ytre Sandviken og gir et mindre sarbart transportsystem ved
hendelser med stopp i trafikken. Ved stengning av «ny» Flgyfjellstunnel til
Eidsvag vil det veere tilgjengelig omkj@ring via dagens E39 mellom
Flgyfijellstunnelen og Eidsvag. Kapasiteten pa omkjgringsvegnettet er 2 felt
(ett i hver retning), tilsvarende halve dagens kapasitet pa E39. Dobbelt
veisystem i Ytre Sandviken vil gi en stor forbedring for trafikkavvikling i
situasjoner med ulykker og havari som medfgrer helt eller delvis stengning av
veien. Sarbarheten i dagens situasjon pa denne strekningen er imidlertid
mindre enn i selve Flgyfjellstunnelen. Ved hendelser pa veg i dagen kan man i
stgrre grad lede trafikken forbi stengningsstedet. @vrige traséalternativer for
bybanen gir ingen endring av sarbarhet pa denne strekningen i forhold til
avvikling av biltrafikken.

Sandviken

Bybane i Sjggaten (alternativ 1B og 3Bb)

Det er gjennomfgrt trafikkberegninger av alternative Igsninger der Bybanen
gar i dagen gjennom Sjggaten i Sandviken (alt. 1Ba og b, og 3Bb).

Det er konkludert med at en daglgsning for Bybanen ma baseres pa trafikale
tiltak innenfor rammene av eksisterende vegnett. Pa grunnlag av
trafikkberegninger med ulike varianter med Bybanen i Sjggaten er det funnet
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mest hensiktsmessig a legge til grunn blandet trafikk i retning sentrum og
stengt for gjennomkjgring for bil i retning nord. Dette vil medfgre redusert
kapasitet for biltrafikk i Sjggaten og en overfgring av trafikk til
giennomgaende vegnett pa gvre niva i Sandviken (@vregaten — Nye
Sandviksvei — Sandviksveien). For & dempe trafikkgkningen pa gvre niva i
Sandviken er det forutsatt tiltak som reduserer gjennomkjgringen i
Sandviken. Det er lagt til grunn tiltakspakken for daglgsning gjennom
sentrum, som omtalt tidligere, herunder bl.a. stengning for gjennomkjgring
fra Sandviken via Kong Oscars gate til Kalfaret.

Med disse tiltakene vil det bli noe trafikkgkning i @vregaten og Nye
Sandviksvei (fra ca. 8.000 til 9.000 ADT), mens det blir relativt stor
trafikkgkning i Sandviksveien ned mot Sjggaten (fra ca. 7.000 til 12.000 ADT).
Det skyldes at restriksjoner pa kjgring i sentrum fgrer til at en stgrre del av
lokaltrafikken til og fra Sandviken gar via Flgyfjellstunnelen. Sandviksveien
mot Nye Sandviksvei vil med dette far en viktigere matefunksjon for
lokaltrafikken til bydelen. Beregnet trafikkgkning er basert pa dagens
reisevaner og kjgremgnster. Med Bybanen vil Sandviken og nordre bydeler fa
et vesentlig forbedret transporttilbud og dette kan bidra til 8 dempe den
forventede trafikkgkningen i Sandviksveien.

En Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo vil ikke vaere hensiktsmessig
for en daglgsning for Bybanen i Sjggaten. Sjggaten blir med en slik tunneltrasé
en viktig tilfgrselsvei til Skansentunnelen, og dermed vanskeliggjgres en
bybanelgsning i Sjggaten. Dersom det senere skal etableres en
avlastningstunnel for biltrafikk mellom sentrum og Sandviken, ma det pa
tilsvarende mate som i sentrum, finnes andre tunneltraseer enn den som er
planlagt til Bontelabo.

Bybane i tunnel gjennom Indre Sandviken (alternativ 2B og 3Ba)

| denne Igsningen pavirkes ikke biltrafikken i Indre Sandviken, siden Bybanen
gar i tunnel, og den trafikale situasjonen i Indre del av Sandviken blir i
prinsippet som i 0-alternativet. Ved en eventuell daglgsning i sentrum (Alt.
1Aa og 1Ab) forutsettes det imidlertid en trafikkomlegging i sentrum som vil
pavirke trafikknivaet pa hovedveiene gjennom Sandviken. Trafikkmengden i
Sj@gaten og Sandviksveien er med en slik Igsning beregnet a gke fra ca. 7.000
til 8.000 i Sjpgaten og fra ca. 7.000 til ca. 9.000 i Sandviksveien. Arsaken til
denne trafikkgkningen er knyttet til kapasitetsbegrensninger pa
gjennomkjgring via sentrum — og dermed kjgrer flere mellom sgr/vest og
Sandviken via Flgyfjellstunnelen.

Bybane i Asaneveien og forlenget Flayfjellstunnel (alternativ 3Ba og 3Bb)

Det er forutsatt at en forlenget Flgyfjellstunnel har kryss i Eidsvag som
handterer alle svingebevegelser.
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| Sandviken kan en tenke ulike koblinger mellom forlenget Flgyfjellstunnel og

Sandviken:

e Kun sgrvendte ramper i Sandviken
e Nord- og sgrvendte ramper

Trafikkberegninger viser at lokaltrafikk mellom Ytre Sandviken og
sentrum/sgndre bydeler utgjgr ca. 9.000 ADT. De vil kjgre Asaneveien frem til
kontaktpunktet ved Reperbanen der trafikken kan kjgre inn pa
Flgyfjellstunnelen i retning sgr.

Trafikk mellom sentrum/Sandviken og Asane som kjgrer Sjggaten/Nye
Sandviksveien utgjgr ca. 8.-9.000 ADT. Ved & ha nordvendte ramper i kryss
ved Reperbanen fanges denne trafikken opp og ledes inn i den nye
Flgyfjellstunnelen som gar direkte til Eidsvag. Resttrafikken pa dagens
Asaneveg ved bade sgr- og nordvendte ramper blir dermed kun lokaltrafikken
til/fra Ytre Sandviken, dvs. ca. 9.000 ADT.

Uten nordvendte ramper vil trafikken mellom sentrum/Sandviken og Asane
ogsa ga i Asaneveien pa lokalveien ved Sandviken sykehus. Trafikken blir da til
sammen ca. 17.000-18.000 ADT.

Alt. D Dagens vegnett

Asane
() Eidsvag

| Alt. 1 Lang Eidsvigtunnel |

servendte ramper Sandwiken

Alt. 2 Lang Eidsvigtunnel

nord o servendie ramaer Sandviken

Asane

Asane

Eidsvag

0
w

1 I
1 I
1 1
1 ]
1 I
1 I
] []
I
() Sandviken { ) Sandviken { ) Sandviken
\ \
[} 1
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1 \
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Sandviken MNygardstangen Sandviken Nygdrdstangen Sandviken Myglrdstangen

Figur 6. Modellberegnet trafikk (ADT) i alternativ 3B langs Asaneveien.

Bade nord- og sgrvendte ramper i Sandviken gir stgrst trafikkavlastning i
Asaneveien og er derfor viderefgrt som prinsipp. Dette gir mulighet for &
avvikle resttrafikken med 2 kjgrefelt (ett i hver retning).

Det er videre vurdert ulike lokaliseringer av kryss mellom rampetunnelene og
vegnettet i Sandviken.
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Det er sett pa to hovedprinsipp og to lokaliseringer:

- Hovedprinsipp 1: rampetunnelene samles til ett kryss
- Hovedprinsipp 2: rampetunnelene har ulike krysstilknytninger i Sandviken

Fysisk og trafikalt har vurderingene konkludert med at rampetunnelen ma
knyttes til lokalvegnettet i to separate kryss, et ved Glassknag og et vis a vis
Gjensidige Alternativet som gir minst trafikk mellom kryssomradene vil vaere
a la nordvendte ramper gar fra Gjensidige og sgrvendte ramper fra
Reperbanen. Da ledes de st@rste trafikkstremmene i tunnel og belaster ikke
Sandviksveien v/ Reperbanen:

- Trafikk fra Ytre Sandviken til Nygardstangen (ca. 7.000 ADT)
- Trafikk fra Indre Sandviken/Sentrum til Asane (ca. 8.000 ADT)

Dette alternativet gir en ADT i Sandviksveien mellom kryssene pa ca. 6.000
ADT og bestar av trafikk mellom Ytre Sandviken og Indre Sandviken/sentrum
(begge kjgreretninger) (ca. 2.000 ADT) og trafikk mellom Indre Sandviken og
Flgyfiellstunnelen (begge kjgreretninger) (ca. 4.000 ADT):

B Vire Sandviken
9.000

Ly Servendte ramper Reperbanen
W8 Stengt Vagsbunen, blandet trafikk Sjggaten

y Ps
) |
RSS! |ndre Sandviken/

sentrum
)

Figur 7. Beregnet ADT m/ splittet krysslgsning. Trafikkstremmene gjelder sum trafikk i begge
kjgreretninger.

Alternativ 3Bb med samlet hovedkryss ved Reperbanen (ikke splitting) vil
medfgre en ADT pa ca. 15 - 16.000 i Sandviksveien langs med Reperbanen og
vil kreve separat bybanetrasé og 2 kjgrefelt for bil i tillegg til tilbud for andre
trafikantgrupper.

12

Bergen kommune



Asane

Det vurderes alternative trasélgsninger for bybanen gjennom Asane som i
hovedsak gar pa egen trasé. Problemstillingene i forhold til trafikk dreier seg
primaert om plassering av kollektivterminal og fremkommelighet for
busstrafikken til og fra terminalen.

E39 mot Asane har i dag en trafikkmengde pa ca. 46.000 ADT i
Eidsvagtunnelen. Gjennom Asane sentrum er ADT ca. 40.000.
Hesthaugveien har ca. 15.000 og Asamyrane ca. 11.000.

Fremkommeligheten pa vegnettet i Asane er i dag preget av fglgende forhold:

e Vagshotnkrysset er den stgrste flaskehalsen etter Nyborgkrysset apnet.

Store kger og forsinkelser, szarlig fra Nyborg og fra Arna, fgrer til gkt press

pa sidevegnettet og alternative omkjgringsmuligheter.
e Fremkommelighetsproblemer pa3 tilfgrselsvegnettet mot Asane sentrum
(Hesthaugveien og Asamyrane) i perioder med stor handletrafikk og
ettermiddagsrush, primaert relatert til kapasitet i kryss og blanding av
parkeringstrafikk og gangtrafikk i senteromradet.
e Hgy trafikk og noe fremkommelighet pa lokalvegsystemet i og rundt

butikkomradene og i vikepliktsregulerte kryss ut mot samleveger som har

stor trafikk.

o Kollektivtrafikken har ikke egne traséer og star i de samme kgene som
biltrafikken.

Det er foretatt analyser av trafikksituasjonen i Asane i dag, og scenarioer for
fremtidig trafikksituasjon. Vurderingene ma forholde seg til usikkerheter
knyttet til Nyborgtunnelen og fremtidig hovedveisystem i Bergensomradet.

Hovedutfordringer etter Eikdstunnelen apnes, 2015-niva:

e Forbedring av kapasitet i Vagsbotn-rundkjgringen, men forventet store
fremkommelighetsproblemer pa E39 gjennom Haukas/Hylkje-omradet.

e Fremkommelighetsproblemer pa lokalvegnettet (kryssomrader pa
Asamyrane og Hesthaugveien) som i dag.

Hovedutfordringer etter Nyborgtunnelen kommer, 2030-niva:

e (Pkte trafikkavviklingsproblemer i kryssomradene langs Asamyrane og
Hesthaugveien.

e Generelt hgy belastning og fremkommelighetsproblemer pa E39 i retning

sentrum.

e Regulert 4-felts Hesthaugbro og etablering av parkeringsanlegg uavhengig

av sentervegen med kryssende fotgjengertrafikk forventes a gi noe
bedring i trafikkavviklingen i omradet rundt Hesthaugbroen.

13

Bergen kommune



Med Nyborgtunnel er det beregnet fglgende trafikkmengder gjennom Asane:

29100

4200

Figur 8. Beregnet ADT i Asane (2030) forutsatt Nyborgtunnel (Cowi 2011).

Trafikksituasjonen i Asane vil ikke ha innvirkning pa fremkommeligheten for
bybanen sa lenge denne gar pa egen trasé.

Utfordringene for fremkommelighet i forhold til busstrafikken opp mot
bybanen vil primaert vaere knyttet til lokalvegnettet i omradet Asamyrane —
Hesthaugvegen. Det er spesielt rundkjgringen Hesthaugveien / Asamyrane
(pa ostsiden av E39) som vil ha stor trafikkbelastning.

Hovedarsaken til at Hesthaugveien — Asamyrane er hgyt belastet er
kombinasjonen av svaert hgy trafikk pa E39, samtidig som kryssomradet
betjener omrader som genererer stor trafikk (boligomrader, senteromrade, C-
tomten mv.). All denne trafikken ma gjennom kryssomradet og gir hgy
belastning i rundkjgringene pa begge sider av E39.

| tillegg til omradet ved Hesthaugveien er det ventet
trafikkavviklinsgproblemer i krysset Flaktveitveien — Asamyrane, ellers er det
ventet relativt god trafikkflyt pa lokalvegnettet.

Kollektivgruppen i Bergensprogrammet har anbefalt fglgende tiltak for a
bedre fremkommeligheten for kollektiv (kollektivfelt etc.):
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. Tegnforklaring

Tiltak innen 2 &r
Tiltak 2-5 ar

— Tiltak 5-10 &r

Figur 9. Kollektivgruppen i Bergensprogrammet sine anbefalinger mht.
fremkommelighetstiltak.

Det er gjennomfgrt trafikkberegninger (Contram, 2030) for tre alternative
bybanelgsninger gjennom Asane sentrum:

e Alt2, bybane gjennom Asane sentrum, dagens terminalplassering

e Alt 1Cb, bybane krysser E39 ved Hesthaugveien, dagens
terminalplassering

e Alt 1Ca, bybane krysser E39 ved Hesthaugveien, ny krysslgsning og
kollektivterminal pa C-tomten

Trafikkmessig er hovedforskjellen mellom alternativene at alt. 2 og 1Cb er
basert pa regulert 4-felts Hesthaugbro og dagens kollektivterminal, mens alt.
1Ca er en ny krysslgsning og terminalplassering. Prinsippskisse av alt 1Ca:

Figur 10. Prinsippskisse, alt. 1Ca.

Det er gjennomfgrt trafikkberegninger av alternativene, og analyser av
trafikkavvikling og kapasitet som viser at Alt. 1Ca gir bedre og mer stabil
trafikkavvikling enn regulert krysslgsning (Alt. 2 og 1Cb).
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Hovedarsakene til dette er:

o Hesthaugkrysset har samlet sett st@grre kapasitet enn regulert krysslgsning
og er derfor mer robust i forhold til uforutsett trafikkavvikling

e Belastningsgrad og forsinkelser i rush er beregnet noe jevnere og mindre
enn regulert Igsning og forventes a gi noe mer stabil trafikkavvikling

e Dagens to rundkjgringer i Hesthaugkrysset gar fra a veere 4-armet til 3-
armet og avlastes for flere trafikkstremmer (som i alt 1Ca vil ga direkte via
den sentrerte rundkjgringen). Belastningen i de to rundkjgringene
reduseres med hhv. 18% (vest) og 24% (@st).

e 3-armet kryss gir stgrre muligheter for kollektivprioritering gjennom
kryssene dersom det skulle bi behov for det (filterfelt eller
signalregulering).

Nar det gjelder fremkommelighet for busstrafikk til og fra kollektivterminalen
vil dette veere et spgrsmal om trafikkavviklingen og kapasitet langs
Hesthaugveien og Asamyrane bade med terminalplassering som i dag eller pa
C-tomten. Kollektivfelt pa disse strekningene vil sikre busstrafikken god
fremkommelighet, men utfordringene vil veaere trafikkavviklingen i
kryssomradene ved Hesthaugveien og E39.

| alt. 2 og 1Cb vil dagens regulerte Igsning medfgre hgy belastningsgrad i
kryssomradene, men det er ikke beregnet vesentlige forsinkelser i tilfartene
fra Hesthaugveien og Asamyrane/Rolland. Det er forventet noe forsinkelser i
tilfart fra E39 og Asamyrane (fra Tertneskrysset). Samlet vurdert er det ikke
forventet forsinkelser for busstrafikken av vesentlig omfang pa 2030-niva,
selv om kollektivfeltene ma oppheves ved rundkjgringene (beregnede
forsinkelser er under 1 min gjennom kryssomradene). Det er imidlertid
usikkerhet i beregningene og belastningsgraden er sa hgy i kryssomradene at
trafikkavviklingen trolig vil vaere ustabil, og det er risiko for at forsinkelsene
kan bli noe stgrre enn beregnet.

| alt. 1Ca har kryssomradet samlet sett stgrre kapasitet og mer stabil
trafikkavvikling enn i alt. 2 og 1Cb. Det er ikke beregnet forsinkelser giennom
kryssomradene pa mer enn 1 min. Det vil ogsa her vaere risiko for stgrre
forsinkelser enn beregnet, men samlet vurdert vurderes denne risikoen a
veere lavere enn alt. 2 og 1Cb. Alt. 1Ca gir st@rre muligheter for fysiske tiltak
som kan sikre fremkommeligheten for busstrafikken ved at rundkjgringene pa
hver side av E39 blir 3-armet i stedet for 4-armet.

| bade alt. 1Ca og 1Cb er det mulighet for at busstrafikken kan ga i
bybanetraséen og dermed oppnas stgrre sikkerhet for stabil trafikkavvikling.
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3. FORUTSETNINGER OG MODELLVERKT@Y

Som utgangspunkt for a vurdere trafikale konsekvenser av alternativene for
bybanetrasé mellom Bergen sentrum og Asane er det benyttet
trafikkmodellen Contram. Contram er en veivalgsmodell som bestar av et
kodet veinett for Bergen sentrum/Bergensdalen med soner som har tilkobling
til veinettet. Det foreligger en trafikkmatrise som bestar av beregnet
trafikkmengde pa 15. min. intervaller mellom alle sonepar. Modellen fordeler
trafikken mellom sonepar etter korteste kjgrerute. Modellen tar hensyn til
k@oppbygging, forsinkelser og interaksjon mellom kryss i trafikksystemet.

Contram har veert brukt som verktgy for simulering av trafikkavvikling i en
rekke sammenhenger, blant annet i forbindelse med reguleringsplan for
bybanen mellom sentrum og Nesttun og i planarbeidet for strekningene
Nesttun-Radal og Radal-Flesland. Contram er ogsa brukt i forbindelse med
planlegging av midlertidige trafikkomlegginger i sentrum. Modellen har i de
fleste sammenhenger gitt realistiske prognoser for trafikkavvikling og kger.

Modellen bygger pa en fast trafikkmatrise for bilturer og bussturer og
beregner ikke endringer i reisemal eller reisemiddelvalg. Contram for
sentrum/Bergensdalen ble i 2009 oppdatert med prognoser for
trafikkmengder i 2015 i forbindelse med utredning av Igsninger for bybane
mot Asane. Trafikkmatrisen bygger pa prognosedata fra 2015 med TASS-
modellen for Bergensomradet. Figuren som fglger viser modellberegnet
trafikk for 2015 sett i forhold til dagens reelle trafikkmengder (ADT):

Prinsipplgsninger bybanel@gsning
i dagen gjennom Sjggaten.

Alt. 0 Dagens situasjon

EEE hovedvei (E39)

=== |okalvei/sentrumsgater

— enveiskjgrt biltrafikk

=== pybane pa egen trase

bybane i blandet trafikk

Contram
Tellinger

By Fjord

oS
2
%,

AP0

Til/fra Kalfaret /

2
ver| sentrum sgr
555 5‘9%,,

N
g meren

582 g

Figur 11. Modellberegnet ADT for 0-alternativ (2015), sammenligning med telledata (2011).
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Trafikknivaet i Flgyfjellstunnelen er modellert noe hgyere enn det som er
realistisk for 2015. Prognosen i Contram tilsier en ADT pa ca. 53.000 kjt/dggn i
2015, mens det pr. 2011 er ca. 44.000 ADT i FIgyfjellstunnelen. 2015-
prognosen som er benyttet tar saledes hgyde for en noe hgyere trafikkvekst
enn det som er sannsynlig for 2015, dvs. prognosen reflekterer trolig i stgrre
grad 2020-situasjonen.

Nar det gjelder den indre bykjernen har trafikkmengden her veert rimelig
stabil over lengre tid, og det har ogsa vaert noe trafikkreduksjon. Contram-
modellen viser realistiske trafikkmengder i den indre bykjernen og er saledes
representativ for en antatt fremtidig utvikling med fortsatt stabile
trafikkmengder i sentrum.

Resultatene fra Contram vil vise endringer i trafikkavvikling, kapasitet og
keer/forsinkelser med trafikkniva 2015 gitt at alle trafikanter kjgrer som fgr.
Dersom det legges opp til store endringer i trafikksystemet er det grunn til &
tro at reisevaner kan bli endret over tid. Etablering av bybane i seg selv vil
kunne endre reisemiddelfordeling langs bybanekorridoren og bidra til
redusert biltrafikk. Utbygging av boliger og nye arbeidsplasser i
bybanekorridoren eller forgvrig i sentrum, vil i seg selv kunne skape noe gkt
biltrafikk. Det kan ogsa nevnes usikkerheter knyttet til generell trafikkvekst pa
hovedveinettet og eventuelle fremtidige endringer i overordnet veisystem i
Bergensomradet.

Alt dette er usikkerhetsfaktorer som man ma ta med seg i vurderingen av
resultatene fra trafikkberegningene nd man skal vurdere de langsiktige
konsekvensene. Noen av usikkerhetsfaktorene slar ut i ulike retninger i
forhold til trafikkendring, og kan oppveie hverandre. Utbygging av bybanen
tilsier at det er et godt grunnlag for at dagens trafikkmengder med bil langs
bybanekorridoren kan stabiliseres /reduseres over tid selv om det ogsa vil
komme en byutvikling som skaper biltrafikk i seg selv. For Sandviken og
sentrum er det saledes grunn til a tro at trafikkberegningene er
representative for fremtidig trafikkniva, kanskje med en «oppside» i forhold
til at Bybanen og trafikklgsningene gir noe lavere biltrafikk enn beregnet. For
E39 mellom sentrum og Asane er det stgrre usikkerheter i forhold til
langsiktig trafikkvekst, men Contram har tatt hgyde for en relativt stor
trafikkvekst gjennom 2015-prognoisen der modellberegnet trafikk pa E39
ligger ca. 20% hgyere enn dagens trafikkmengde.

Samlet vurdert er det grunn til 3 tro at trafikkberegningene vil kunne gi et
rimelig realistisk bilde av de trafikale konsekvensene av de ulike
bybanealternativene. Modellen er godt egnet til 3 vurdere relative endringer
mellom ulike trafikkalternativ.
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4. BERGEN SENTRUM

Problemstillinger

Gatebruksplanen for Bergen sentrum fra 1989 har lagt rammene for dagens
trafikksystem i Bergen sentrum. P3 90-tallet ble det arbeidet med
kommunedelplan for et fremtidig trafikksystem i Bergen sentrum basert pa
en malsetting om & avlaste den historiske, indre bykjernen ved Torget,
Bryggen. Virkemidlet for & oppna dette var Skansentunnelen. Det ble utredet
3 hovedalternativer:

e "Bytunnel”, en kort Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo
o "Flgyfjellstilknytning”, ramper mellom Sandviken og Flgyfjellstunnelen
e "Trafikkregulering”, trafikkdempende tiltak uten a bygge ny tunnel

Kommunedelplanen har ikke blitt ferdigbehandlet. | mellomtiden har
trafikksystemet i Bergens sentrum gradvis blitt endret, i trad med prinsippene
i “trafikkreguleringsalternativet”:

- begrense biltrafikken i sentrum gjennom redusert kapasitet, stengning av
gater, miljgvennlig gateutforming, fartsreduksjon etc.

- bedre tilgjengelighet og fremkommelighet for kollektivtrafikken i sentrum

- bedre forhold (mer plass) for gdende i sentrum

- bedre standard og estetikk i Igsningene for gater og byrom

Malsettingene og retningslinjene pa lokalt, regionalt og statlig niva tilsier at
kollektivtransport, sykkel og gdende skal prioriteres i sentrum. Samtidig er det
fortsatt ngdvendig a ha tilgjengelighet for bil, blant annet for varelevering og
tilkomst til blant annet Sandviken. | tillegg fungerer sentrumsvegnettet som
omkjgringsvei nar Flgyfjellstunnelen er stengt.

Det er begrenset plass i gaterommet i den indre bykjernen og dette gir
utfordringer med a dekke alle transportgruppene sine behov. Nye tiltak som
sykkelveg og bybane mot nord vil kreve areal i gatetverrsnittene.

For a betjene alle trafikantgruppene og Igse nye transportbehov i sentrum
kreves det Igsninger som kan avlaste sentrum for biltrafikk. Stgrre
omlegginger av hovedveistrukturen eller bygging av avlastningstunneler kan
bidra til a redusere biltrafikken i sentrum, men det er usikkert nar slike
I@sninger er pa plass.

Inntil videre ma man sgke etter Igsninger giennom omfordeling av
eksisterende trafikkareal og systemlgsninger/tiltak som kan dempe
biltrafikken i sentrum. Det arbeides for tiden med a utrede slike muligheter i
sentrumsgruppen i Bergensprogrammet.
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Prinsipplgsninger

Det er i prinsippet 3 ulike mater a legge Bybanen forbi snittet ved Torget i
Bergen sentrum:

e Alt. 1, Bybane i tunnel utenom Torget
e Alt. 2, Bybane over Torget, apent for biltrafikk
e Alt. 3, Bybane over Torget, stengt for biltrafikk

Transportfunksjonen over snitt Torget blir med dette som fglger:

Bil Bil Bane Bane

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3

| tillegg kommer transportfunksjoner for gang/sykkel og lgsninger for
busstrafikk.

De tre prinsipplgsningene gir ulike konsekvenser for trafikksystemet i Bergen
sentrum og behov for tiltak for & kompensere for eventuelle ugnskede
konsekvenser. Dette vil bli gjort rede for i etterfglgende kapittel.

Ved en daglgsning gjennom sentrum (Alt. 1Aa og 1Ab) er det konkludert med
en forutsetning om at Torget ma veere apent for biltrafikk i begge retninger,
dvs. i trdd med prinsippet som vist som alt. 2 i figuren over. Etterfglgende
trafikkanalyser av daglgsningen tar utgangspunkt i dette prinsippet.

| Vedlegg 1 er det vist konsekvenser dersom man skulle forutsette stengning
for all biltrafikk over Torget (vist som alt. 3 i figuren over).

Figur 12. Bybane over snitt Torget eller ikke? Foto: Google.
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Bybane i tunnel gjennom sentrum (alternativ 2Aa og 2Ab)

Dersom det velges et alternativ for bybanen som innebaerer en tunnellgsning
gjennom sentrum, vil transportfunksjonen over Torget, Bryggen kunne vaere
som i dag, og behovet for tiltak/forbedringer vil i prinsippet veere de samme
som i O-alternativet. Det vil vaere behov for trafikale tiltak og tilpasninger i
omradene ved tunnelinnslagene og for gvrig der hvor banetraséen gar i
dagen. Lokalisering av holdeplasser og rutestruktur for buss vil matte tilpasses
bybanetraséen og bybanestoppene. Dette kan medfgre endringer i
kjgremgnsteret i delomrader i Bergen sentrum.

Dersom det etableres en tunnellgsning for bybane vil trafikkmengdene i
sentrum kunne bli omtrent som i 0-alternativet:

ADT (2015), Contram

Alt. 0 Dagens veinett

BN hovedvei (E39)

wem  |okalvei/sentrumsgater
— enveiskjgrt biltrafikk
=== hybane pa egen trase
bybane i blandet trafikk

By Fjord

ofe
%,
%

9PI0

£,
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Figur 13. Beregnet ADT 2015, dagens veinett og trafikklgsning.

Det kan bli noe redusert busstrafikk gjennom sentrum.

| byggetiden vil det vaere behov for a legge om trafikken i sentrum. Det ma
etableres andre Igsninger for avvikling av trafikken mellom sentrum og
Sandviken som i dag kjgrer via Christies gate — Smastrandgaten (11.000 ADT).

| alternativ 2Aa med holdeplass under Christies gate, vil det ikke vaere mulig a
etablere Skansentunnelen mellom Christies gate og Bontelabo fordi det vil
veere konflikt mellom traseene for Bybanen og vegtunnelen. Dersom det
senere skal etableres an avlastningstunnel for biltrafikk mellom sentrum og
Sandviken, ma det derfor finnes andre traseer enn den som er planlagt med
innslag i Christies gate. Det samme gjelder i alternativ 2Ab via Peter
Motzfeldts gate, da det ogsa i denne Igsningen vil vaere konflikt mellom
tunneltraseene for Bybanen og vegtunnelen.
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Bybane i dagen gjennom sentrum (Alt. 1Aa)

Trafikklgsning og tiltakspakke

Det er foretatt analyser av hvilke trafikale tiltak som ma til for & kunne
etablere en daglgsning for bybane gjennom Bergen sentrum. Det er lagt til
grunn at trafikklgsningen ogsa skal inneholde en gjennomgaende sykkeltrasé.

Trafikkanalysene viser at det er mulig a etablere en daglgsning for bybanen
gjennom Bergen sentrum ved hjelp av trafikale tiltak. Det er konkludert med
a anbefale en trafikklgsning som vil redusere biltrafikken i den indre
bykjernen og som tilrettelegger for bybanetrasé og sykkeltrasé mot nord.

Den anbefalte Igsningen i alt. 1Aa er den samme som forel@pig er anbefalt i
arbeidet til sentrumsgruppen, og beskrevet i forelgpig rapport: Trafikkplan for
sentrum — status des. 2012, datert 28.desember. 2012.

[llustrasjon av prinsipper for kijgremgnsteret i anbefalt trafikklgsning med

daglinje for bybane:

a
“\J:? t
Vags- D
.'"_;. bunnen %
\
\
}
{ / iy, Anbefalt trafikklgsning - hovedprinsipp
il
= Kollektiv
T W il
Figur 14. Prinsipp for sonetrafikksystem med daglgsning for bybane.
Illustrasjon av anbefalt trafikklgsning/tiltakspakke:
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Enveis trafikk Bryggen (mot sentrum)
A §

A
Kong Oscars gate stenges for F

‘ gjennomkjgring fra Vetrlidsalmenningen
= A ¥
‘ Alle Helgens gates tenges for gjennomkjgring

mot Smastrandgaten (begge retninger).

Christies gate stenges for gjennomkjgring av biltrafikk
(varelevering via Radhusgaten tillates).

Apning for enveis gjennomkjgring
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Figur 15. Tiltakspakke for Bybanens daglgsning gjennom Bergen sentrum.

Trafikkmengder og kjgremgnster
Beregnede trafikkmengder med daglgsning for bybane (Alternativ 1Aa + 1B):

ADT (2015), Contram

Alt. 1Aa + 1B, daglgsning for bybane
gjennom Sandviken og sentrum
B hovedvei (E39)
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Figur 16. Beregnet ADT 2015, trafikklgsning m/ tiltakspakke ved daglinje for bybane.
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Trafikklgsningen forutsetter at det er apent for giennomgaende biltrafikk i
snittet over Torget. Dette er ngdvendig for a ha en lokal veiforbindelse
mellom sentrum og Sandviken — og for & opprettholde en omkjgringsvei ved
stengning av hovedveinettet rundt sentrum.

Det blir ett kjgrefelt for biltrafikk i hver retning over Torget, mens det legges
opp til enveiskjgring over Bryggen i retning sentrum (i blandet trafikk med
bybanen). Lgsningen medfgrer at trafikkmengden over Bryggen reduseres fra
ca. 10.000 ADT i dag til ca. 4.000 ADT med bybane. Trafikkmengden over
Torget blir noe redusert, fra ca. 16.000 ADT til ca. 13.000 ADT.

Smastrandgaten blir helt bilfri, og kjgrearealet vil vaere forbeholdt bybane,
buss og sykkel. Vagsbunnen vil bli skjermet for gjennomgangstrafikk.

Vetrlidsalmenningen og @vregaten far hovedfunksjon for trafikk mellom
sentrum og Sandviken. Trafikken i retning Sandviken fra Torget ledes direkte
til Vetrlidsalmenningen — @vregaten. | den andre kjgreretningen vil trafikken
fordele seg mellom Vetrlidsalmenningen og Bryggen (blandet trafikk). Dette
vil medfgre gkning av trafikken i @vregaten. Samtidig forutsettes det
stengning av gjennomkjgring fra @vregaten — Vetrlidsalmenningen til Kong
Oscars gate. Dette vil gi trafikkavlastning i @vregaten. | sum er det beregnet
en svak gkning i trafikken i @vregaten, fra ca. 8.000 ADT til ca. 9.000 ADT.

Trafikken gjennom sentrum til Sandviken, som i dag kjgrer Christies gate —
Smastrandgaten, vil i stgrre grad benytte Flgyfjellstunnelen. Det blir mulighet
til 3 kjgre via Ngstet — Jon Smgrs gate — Strandgaten mot Sandviken ved at
Strandgaten forutsettes apen for gjennomkjgring i ett kjgrefelt mot Torget.
Dette medfgrer noe trafikkgkning pa denne strekningen (mellom ca. 3.000 og
6.000 ADT). Illustrasjon av endret kjgremgnster til Sandviken:

T
Endret kjgremgnster for biltrafikk Lo
Tilkomst til Sandviken gjennom sentrum

— dagens kjgremgnster
— nytt kjgremgnster med ny trafikklgsning
o

&

Figur 17. lllustrasjon av endret tilkomst gjennom sentrum til Sandviken.
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Kapasitet og trafikkavvikling

Som en del av tiltakspakken er det forutsatt en del avbgtende trafikale tiltak i
og rundt sentrum som vil bidra til 3 gke kapasiteten i omrader som far gkt
trafikkbelastning pa grunn av trafikkomleggingen.

Trafikklgsningen medfgrer at kapasiteten for biltrafikk gjennom sentrum til
Sandviken blir redusert, og dette vil gi gkt trafikk til Sandviken via
Flgyfijellstunnelen. Det blir med dette en gkning at trafikken pa
hovedveinettet rundt sentrum (Ngstet — Dokken — Flgyfjellstunnelen) pa ca.
3.- 4.000 ADT, noe som er ventet & gi en gkning i forsinkelser for biltrafikken
pa ca. 1-2 min. pr kjgretgy i rushtimen.

Problemstillinger rundt fremkommeligheten for kollektivtrafikken er vurdert
spesielt, herunder trafikkavvikling fra vest (Puddefjordsbroen etc.) og
fremkommeligheten rundt Kong Oscars gate/Stremgaten. Med de forutsatte
avbgtende tiltakene er det ikke forventet en forverring av
fremkommeligheten for busstrafikken i disse omradene sett i forhold til O-
alternativet. Sammen med etablering av bybane gjennom sentrum mot nord
og bilfrie Igsninger i kollektivknutepunktet rundt Smastrandgaten, ventes
framkommeligheten for kollektivtrafikken samlet sett & bli bedre.

Med bybane vil Sandviken og nordre bydeler fa et mer konkurransedyktig
kollektivtilbud og forbedret sykkellgsning. Dette kan over tid bidra til 4 endre
reisevaner slik at biltrafikken til og fra Sandviken blir lavere enn det som her
er beregnet.

Pa lengre sikt vil en eventuell avlastningstunnel til Sandviken kunne bidra til
full trafikkavlastning i sentrum, bilfritt over Torget-Bryggen — og en bedre
omkjgringsmulighet for hovedveinettet. Det er imidlertid usikkert hvilken
trasélgsning som er aktuell. Dette ma vurderes i sammenheng med den
endelig valgte bybanetraséen i sentrum og Sandviken. Alle
trasélgsningene/variantene vil gi fysiske og trafikale begrensninger i forhold
til en opprinnelig planlagt Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo.

Nar det gjelder detaljer omkring konsekvenser av tiltakspakken vises det til
statusrapport for arbeidet med trafikk- og gatebruksplan for sentrum av
desember 2012 (sentrumsgruppen, Bergensprogrammet). Her er virkningene
av tiltakspakken dokumentert. Rapporten konkluderer med at tiltakspakken
er gijennomfgrbar og vil bidra til 8 oppna overordnede malsettinger om bedre
forhold for kollektivtrafikk, sykkel og gangtrafikk i sentrum.

25

Bergen kommune



Varianter pd strekningen Christies gate - Smdstrandgaten - Torget

| vurdering av en daglgsning for bybane gjennom sentrum er det vurdert to
ulike prinsipplgsninger og flere varianter av disse:

e dagens trafikksystem med biltrafikk mot Sandviken via Christies gate -
Smastrandgaten - Torget (anbefales ikke)

e ny trafikklgsning der Christies gate stenges for gjennomgaende biltrafikk
og Smastrandgaten reserveres for bybane, buss og sykkel (anbefales)

Variant 1, dagens trafikksystem

Det er vurdert ulike varianter for en daglgsning gjennom sentrum kombinert
med etablering av sykkeltrasé. Eksempel pa trafikklgsning med dagens
trafikksystem og en daglgsning for Bybanen gjennom Smastrandgaten

Alt. 1b Biltrafikk i Christies gate,
buss i bane begge retninger —
splittet sykkellgsning

Olav Kyrres gate

u23DBpUDIISPWS

Bybane
- Buss

. y Christies gate
Kapasitet ca. 3 -500 kjt/t g

A _, il
............... o) —>  Sykkel

Figur 18. Prinsippskisse - bybane i dagen med biltrafikk i Christies gate (eksempel).

Trafikkberegninger viser at etablering av banetrase, sykkeltrasé og
prioritering av buss gjennom dette omradet gir sterke begrensninger i
kapasitet for biltrafikk og risiko for at biltrafikken hindrer fremkommeligheten
til Bybanen og/eller busstrafikken.

En variant der banetraéen skjermes og bil og buss gar i samme felt, gir
kapasitetsreduksjon for biltrafikk i kryss med Olav Kyrres gate pa opp mot
75% av dagens gjennomgaende kapasitet. Dette forventes @ medfgre
betydelige kger og forsinkelser som vil ramme fremkommeligheten for buss
og det er risiko for kgdannelser i bybanetraséen ved Kaigaten.

Variant 1b som vist pa skissen over forutsetter at busstrafikken legges i
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banetraséen. Det vil gi bedre kapasitet i Smastrandgaten, men medfgrer et
komplisert og uoversiktlig kryss mellom Christies gate og Kaigaten. Her er de
fleste trafikkstremmene i konflikt med hverandre, og dette vil bety svaert stor
kapasitetsreduksjon for biltrafikken (opp mot 70%) dersom bane, buss og
sykkeltrafikk skal prioriteres. | tillegg vil det vaere stor usikkerhet med hensyn
til trafikkavviklingen i Christies gate med kryssveksling av bil- og busstrafikk
over banetraséen. Med gjennomgaende biltrafikk i Christies gate blir det
dessuten ikke plass til en gjennomgaende samlet sykkeltrasé, denne ma
splittes mellom Christies gate og Olav Kyrres gate.

Variant 2: Endret trafikksystem med redusert gjennomkjgring i sentrum

| dette alternativet er biltrafikken mot Sandviken flyttet vekk fra Christies gate
og ledes via Dokken, Ngstet, Jon Smegrs gate og Strandkaien/Strandgaten. |
tillegg er det forutsatt stengt for giennomkjgring via Vagsbunnen (Kong
Oscars gate og Alle Helgens gate mot Smastrandgaten). | arbeidet med en
trafikk- og gatebruksplan for sentrum er det dokumentert at en slik
trafikklgsning er giennomfgrbar og vil medvirke til 3 redusere
trafikkbelastningen i den indre bykjernen.

For omradet ved Smastrandgaten medfgrer dette trafikkalternativet at hele
gatetverrsnittet kan forbeholdes bane, buss og gang/sykkel. Byrommet blir
med dette fredeliggjort for biltrafikk og det vil veere mer plass til de
prioriterte trafikantgruppene. Eksempel pa mulig trafikklgsning:

‘ Alt. 2d Biltrafikk i Strandgaten, samlet sykkellgsning (sykkelfelt), buss i banetraséen ‘

J

Olav Kyrres gate

ua1pbpupSpWS

Bybane
> Buss

Christies gate

—>  Sykkel

Figur 19. Prinsippskisse - bybane i dagen uten biltrafikk i Christies gate (eksempel).

Det er sett pa flere varianter av en slik Igsning. Figuren viser en variant som
begrenser kjgrearealet til banetraséen, og dette gir god plass til sykkel og
gangtrafikk. Det er plass til & etablere en sammenhengende sykkeltrasé i
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samme korridor. Trafikkberegninger viser at det er tilstrekkelig kapasitet i
kryssomradene, og at Bybanen sikres god fremkommelighet. Busstrafikken
kan fa noe forsinkelser i kryss med Olav Kyrres gate pga. konflikt med gang/
sykkel, men vil kunne tammes ut av kryssene nar banen kommer. | videre
reguleringsarbeid er det aktuelt & vurdere ulike varianter for detaljlgsninger
for sykkeltrasé og signalstyring etc.

Konklusjon, varianter

Analysene viser at det ikke er mulig 3 etablere en tilfredsstillende
trafikklgsning som sikrer god fremkommelighet og kapasitet for bane, buss og
sykkel nar biltrafikken mot Sandviken gar i den samme korridoren. Med dette
trafikksystemet vil det vaere usikkerhet omkring kollektivtrafikkens
fremkommelighet, og det er ikke plass til en sammenhengende sykkeltrasé.
Det forventes betydelig kapasitetsreduksjon for biltrafikk som vil medfgre
k@er som sprer seg til gvrige deler av gatenettet i sentrum. Trafikktekniske
I@sninger som tar sikte pa a strupe biltrafikken i Christies gate for a sikre
fremkommeligheten for buss, bane og sykkel giennom Smastrandgaten synes
ikke gjennomfgrbare.

Det anbefales trafikklgsningen som vil fijerne gjennomgaende biltrafikk i
Christies gate, og f@re til at Smastrandgaten med forgreininger til Christies
gate, Alle Helgens gate og Olav Kyrres gate kan reserveres til kollektivtrafikk
og gang/sykkel. Dette vil fredeliggjgre byrommet og gir plass til a etablere
banetrasé, busslgsninger, giennomgaende sykkeltrasé og utvidet fortausareal.
Nar det gjelder sykkellgsningen, krysslgsninger og bruk av kjgrearealet til
bane/buss, er flere varianter mulige. Endelig I@sning vil bli avklart gjennom
videre reguleringsprosess.

Bybane i dagen gjennom sentrum (Alt. 1Ab)

Alternativ 1Ab er forutsatt giennomfgrt uten tiltakspakken for
trafikkregulering i sentrum, siden det er mer tilgjengelig areal i
Smastrandgaten til biltrafikk, nar Bybanen er splittet mellom Smastrandgaten
og Vagsallmenningen. Trafikkberegningene viser at det er Christies gate og
ikke omradet ved Smastrandgaten, som er kritisk for trafikkavviklingen i
sentrum. Uten tiltakspakken i sentrum vil det bli kgdannelser her og dermed
darlig fremkommelighet for buss Alt. 1Ab er dermed avhengig av den samme
tiltakspakken for trafikkavvikling i sentrum som i alt. 1Aa.

Sarbarhet i transportsystemet

Transportsystemet i nordkorridoren til Asane er sarbart ettersom det pa deler
av strekningen ikke er alternative kjgreruter dersom vegen blir stengt. Dette
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gjelder Asaneveien i Ytre Sandviken og Flgyfjellstunnelen.

Flayfjellstunnelen

Sentrumsvegnettet fungerer som omkjgringsvei ved midlertidig stengning av
Flgyfijellstunnelen. Ordinzert vedlikehold som krever stengning av tunnelen
skjer som regel om natten og da er det tilstrekkelig kapasitet til & avvikle E39-
trafikken gjennom sentrum. Pa dagtid er det derimot marginalt ledig kapasitet
til @ handtere trafikk fra Flgyfjellstunnelen. Sentrumsveinettet har begrenset
kapasitet og pa dagtid er mye av denne kapasiteten fylt opp av
sentrumsrettet trafikk. Uforutsett stengning av ett av tunnellgpene i
Flgyfjellstunnelen skjer statistisk 2-5 ganger i maneden, som regel med
varighet under 30 min. Nar dette skjer pa dagtid vil sentrumsveinettet vaere
kraftig overbelastet og det blir lange kger og store forsinkelser som det ofte
tar lang tid 3 lgse opp.

Bybane med trase i dagen som i alternativ 1Aa og b betinger regulering av
trafikken i Bergen sentrum gjennom en tiltakspakke som omtalt i dette
delkapitlet. Beregninger av ledig kapasitet for & handtere trafikken i
Flgyfjellstunnelen ved stengning av nordgaende tunnellgp er pa etterfglgende
figur vist for dagens trafikksystem (bla strek) og med trafikksystem etter
giennomfgring av en tiltakspakke for en daglgsning for bybane (grgnn strek).

Overbelastningen og dermed grad av trafikkaos med kger og forsinkelser ved
stengning av Flgyfjellstunnelen, kan uttrykkes som gapet mellom
trafikkmengden i Flgyfjellstunnelen (rgd strek) og ledig kapasitet.

3000

2500

Ledig kapasitet, alt 0
Ledig kapasitet, alt 2

e Trafikk Flgyfjellstunnel

2000

1500

1000

—V

of— N

T T——— T T T T d
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

-500

Figur 20. lllustrasjon av tilgjengelig kapasitet i Bergen sentrum (kjt./time) over dggnet for 3
handtere trafikk fra Flgyfjellstunnelen ved stengning i nordgaende retning, sett i forhold til
trafikkmengden i Flgyfjellstunnelen mot nord (rgd strek).

Beregningene viser at det ikke er signifikante forskjeller i tilgjengelig kapasitet
til 3 handtere E39-trafikken mellom alternativ null og alternativ med
daglgsning for Bybanen med tiltakspakke. Alternativ 1Aa for Bybanen med ny
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trafikklgsning i sentrum gir dermed ingen endring i sarbarhetssituasjonen for
E39-trafikken i Flgyfjellstunnelen nar det gjelder biltrafikken.

Etablering av Bybanen vil i seg selv vaere et bidrag til a gke
persontransportkapasiteten mot nord. Bybanen vil ogsa i stérre grad enn i
dag sikre fremkommeligheten for kollektivtrafikken gjennom sentrum i
situasjoner med stengning av Flgyfjellstunnelen. Pa denne maten vil Bybanen
bidra til 3 redusere sarbarheten for samlet transportsystem.

Asaneveien i Ytre Sandviken (mellom Flgyfjellstunnelen og Eidsvdgtunnelen)

Forlengelse av Flgyfjellstunnelen til Eidsvag i alternativ 3B vil etablere et
dobbelt vegnett i Ytre Sandviken og gir et mindre sarbart transportsystem ved
hendelser med stopp i trafikken. Ved stengning av «ny» Flgyfjellstunnel til
Eidsvag vil det veere tilgjengelig omkj@ring via dagens E39 mellom
Flgyfijellstunnelen og Eidsvag. Kapasiteten pa omkjgringsvegnettet er 2 felt
(ett i hver retning), tilsvarende halve dagens kapasitet pa E39. Dobbelt
veisystem i Ytre Sandviken vil gi en stor forbedring for trafikkavvikling i
situasjoner med ulykker og havari som medfgrer helt eller delvis stengning av
veien. Sarbarheten i dagens situasjon pa denne strekningen er imidlertid
mindre enn i selve Flgyfjellstunnelen. Ved hendelser pa veg i dagen kan man i
stgrre grad lede trafikken forbi stengningsstedet. @vrige traséalternativer for
bybanen gir ingen endring av sarbarhet pa denne strekningen i forhold til
avvikling av biltrafikken.
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Oppsummering og konklusjon

Bybane i tunnel gjennom sentrum (alternativ 2Aa og 2Ab)

Dersom det velges et alternativ for Bybanen som innebaerer en tunnellgsning
gjiennom sentrum, vil transportfunksjonen over Torget, Bryggen kunne vaere
som i dag. Det vil veere behov for trafikale tiltak og tilpasninger i omradene
ved tunnelinnslagene og for gvrig der hvor banetraséen gar i dagen.
Lokalisering av holdeplasser og rutestruktur for buss vil matte tilpasses
bybanetraséen og bybanestoppene. Tunnelalternativene er i konflikt med en
Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo

Bybane i dagen gjennom sentrum (Alt. 1Aa og 1Ab)

Det er foretatt analyser av hvilke trafikale tiltak som ma til for & kunne
etablere en daglgsning for bybane gjennom Bergen sentrum. Det er lagt til
grunn at trafikklgsningen ogsa skal inneholde en gjennomgaende sykkeltrasé.
Trafikkanalysene viser at det er mulig a etablere en daglgsning for bybanen
gjennom Bergen sentrum ved hjelp av trafikale tiltak. Det er konkludert med
a anbefale en trafikklgsning som vil redusere biltrafikken i den indre
bykjernen og som tilrettelegger for bybanetrasé og sykkeltrasé mot nord.

Den anbefalte Igsningen er den samme som forelgpig er anbefalt i arbeidet til
sentrumsgruppen, og beskrevet i forelgpig rapport: Trafikkplan for sentrum —
status des. 2012, datert 28.desember.

Trafikklgsningen er basert pa at det ma vaere apent for giennomgaende
biltrafikk i snittet over Torget. Dette er ngdvendig for & ha en lokal
veiforbindelse mellom sentrum og Sandviken — og for & opprettholde en
omkjgringsvei ved stengning av hovedveinettet rundt sentrum.

Det blir ett kjgrefelt for biltrafikk i hver retning over Torget, mens det legges
opp til enveiskjgring over Bryggen i retning sentrum (i blandet trafikk med
bybanen). Smastrandgaten blir helt bilfri, og kjgrearealet vil veere forbeholdt
bybane, buss og sykkel. Vagsbunnen vil bli skjermet for giennomgangstrafikk.
Vetrlidsalmenningen og @vregaten far hovedfunksjon for trafikk mellom
sentrum og Sandviken.

Trafikken gjennom sentrum til Sandviken, som i dag kjgrer Christies gate —
Smastrandgaten, vil i stgrre grad benytte Flgyfjellstunnelen. Det blir mulighet
til a kjgre via Ngstet — Jon Smgrs gate — Strandgaten mot Sandviken ved at
Strandgaten forutsettes apen for gjennomkjgring i ett kjgrefelt mot Torget.

Som en del av tiltakspakken er det forutsatt en del avbgtende trafikale tiltak i
og rundt sentrum som vil bidra til 3 gke kapasiteten i omrader som far gkt
trafikkbelastning pa grunn av trafikkomleggingen.

Med de forutsatte avbgtende tiltakene er det ikke forventet en forverring av
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fremkommeligheten for busstrafikken i og rundt sentrum sett i forhold til O-
alternativet. Sammen med etablering av bybane gjennom sentrum mot nord
og bilfrie Igsninger i kollektivknutepunktet rundt Smastrandgaten, ventes
framkommeligheten for kollektivtrafikken samlet sett a bli bedre.

Med bybane vil Sandviken og nordre bydeler fa et mer konkurransedyktig
kollektivtilbud og forbedret sykkellgsning. Dette kan over tid bidra til a endre
reisevaner slik at biltrafikken til og fra Sandviken blir lavere enn det som her
er beregnet.

Pa lengre sikt vil en avlastningstunnel mellom sentrum og Sandviken kunne
bidra til full trafikkavlastning i sentrum, bilfritt over Torget-Bryggen — og en
bedre omkjgringsmulighet for hovedveinettet. Det er imidlertid usikkert
hvilken trasélgsning som er aktuell. Dette ma vurderes i sammenheng med
den endelig valgte bybanetraséen i sentrum og Sandviken. Alle
trasélgsningene/variantene for bybanen vil gi fysiske og trafikale
begrensninger i forhold til en opprinnelig planlagt Skansentunnel fra Christies
gate til Bontelabo.
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5. SANDVIKEN

Problemstillinger

Sjpgaten er en mulig trasé for en daglinje gjiennom Sandviken. Sjggaten har
relativ hgy trafikkbelastning og det er arealmessige begrensninger for a
etablere bade banetrasé og opprettholde et toveis vegsystem med g/s-tilbud.

Figur 21. Sjggaten har begrenset plass til bade bane, bil og gang/sykkel. Foto: Google.

Det er behov for a avklare om det er mulig a bygge ned veikapasiteten (til ett
felt e.l.) eller iverksette andre tiltak som gj@r en daglgsning for bybane mulig.

Sjggaten er samleveg for nedre del av Sandviken, langs sjgfronten. | tillegg har
gaten en funksjon som gjennomgaende innfartsare til Sandviken/sentrum fra
nord. | fglge trafikkmodellberegninger (CONTRAM) utgjgr
gjennomgangstrafikken til sentrum, dvs. trafikk som kjgrer mellom nord og
sentrum via Sandviken forbi snittet vet Torget/ Kong Oscars gate, ca. 6.000
ADT. Deler av denne gjennomgangstrafikken kjgrer ogsa Nye Sandviksvei.

| fglge trafikkmodellen CONTRAM er trafikknivaet i Sjggaten ca. 7.000 ADT (0-
alternaivet 2015). Tellinger indikerer at trafikknivaet er hgyere i dag, ca. 9.000
ADT. Avviket kan delvis forklares med modellens sonetilknytning i Sandviken,
men det ma tas hgyde for at modellberegningene ligger noe for lavt i forhold
til reelle tall nar vurderinger av tiltak skal gjgres.

I tillegg til sp@rsmal omkring trafikklgsninger ved en daglgsning giennom
Sandviken er det trafikale problemstillinger knyttet til alternativ 3B om bl.a.
krysslgsninger for trafikk til og fra en forlenget Flgyfjellstunnel til Eidsvag.
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Er Skansentunnelen ngdvendig for en bybanetrasé i
Sjegaten?

Skansnetunnelen slik det er skissert i tidligere planforslag har utlgp ved
Bontelabo i Sandviken. Dersom innslaget blir i dette omradet vil Sjggaten ha
en viktig funksjon som tilfgrselsveg til Skansentunnelen. Modellberegninger
indikerer at trafikkmengden i Sjggaten kan bli mellom 7.000 og 16.000 ADT,
avhengig av hvor innslaget i sentrumsomradet vil veere. Dette innebaerer at
en eventuell bybanetrase i Sjggaten ma Igses pa egen trasé, dvs. det kreves 2
felt til bane og 2 felt til bil + areal til gang/sykkel i Sjggaten. Dette vil medfgre
store konflikter med riving av eksisterende bygninger og vil med dette
vanskeliggjgre en daglgsning for Bybanen.

For at Skansentunnelen skal gi ngdvendig avlastning av Sjggaten slik at
bybane kan ta i bruk hele eller deler av eksisterende vegareal, er det naturlig
a vurdere om et innslag pa gvre niva i Sandviken eller nord for kryss med
Sandviksveien vil kunne gi gnsket effekt.

Et innslag nord for kryss med Sandviksveien er heller ikke vurdert tidligere, og
vil medfgre en lang Skansentunnel som kan overlappe med Flgyfjellstunnelen
i funksjon, avhengig av hvor innslaget pa bysiden legges.

Prinsipplgsninger bybanelgsning i
dagen gjennom Sjggaten.

Sk I til Sandviksvei

Sjégaten stengt

BN hovedvei (E39)

== |okalvei/sentrumsgater

— enveiskjgrt biltrafikk

== bybane pa egen trase

mmm bybane i blandet trafikk
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Figur 22. Trafikkmengder (ADT) ved Skansentunnel mellom Fjgsangerveien og Sandviksveien.

Beregningene viser at en slik I@sning tiltrekker mer trafikk i Skansentunnelen
(4.000 ADT mer enn ved innslag pa Bontelabo) fordi tunnelen overlapper mer
med Flgyfjellstunnelens funksjon. Dersom Sjggaten skal reserveres for
bybane, blir trafikkmengdene i Sandviksveien / Nye Sandviksvei svaert hgye
fordi dette blir tilfgrselsveg til Skansentunnelen. Trafikkmengden i nedre del
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av Sandviksveien (mot Sjggaten) blir over 20.000 ADT som er 3 ganger mer
enn dagens niva dersom Sjggaten reserveres til Bybanen. Dette vil neppe
veere akseptabelt hverken trafikkmessig eller miljgmessig.

Det er gjort grove trafikkvurderinger av en Skansentunnel med utlgp pa gvre
niva i omradet ved Rothaugen. Beregningene viser at denne Igsningen vil gi
mer direkte mating av Sandviken-sonen og dermed mindre trafikkpress pa
Sandviskveien som tilfgrselsveg for Skansentunnelen. Det er imidlertid ikke
grunnlag pa dette stadiet til a si om en slik Igsning er giennomfgrbar.
Skansentunnelen vil etter vegnormalene kreve 2 tunneltuber og 4 kjgrefelt.
Det er uvisst om det er mulig & etablere kontaktpunkt for Skansentunnelen pa
gvre niva med disse forutsetningene.

Konklusjon

Pa navaerende stadium er det rimelig a forholde seg til den Skansentunnelen
som er utredet pa kommunedelplanniva og som inngar i neste fase i
Bergensprogrammet, dvs. en bytunnel fra Christies gate til Bontelabo. Med
denne Skansentunnel-lgsningen blir Sjpgaten tilfgrselsveg til tunnelen med
relativt store trafikkmengder. Dette lar seg ikke kombinere med en daglgsning
for bybane basert pa & bruke eksisterende kjgrefelt til bane.

Det er ikke pavist andre Igsninger for Skansentunnelen som kan avlaste
Sjogaten for trafikk og muliggjgre en daglgsning for bybane. En lang
Skansentunnel til Sandviksveien nord for Sjggaten vil ikke gi gnsket effekt.
Trafikalt er det gunstigere a etablere et kontaktpunkt i Sandviken pa gvre
niva, men det er uvisst om en slik Igsning er giennomfgrbar.

Med dette som utgangspunkt er det rimelig a konkludere med at en
Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo ikke vil vaere hensiktsmessig for
en daglgsning for Bybanen i Sjggaten. Dersom det senere skal etableres en
avlastningstunnel for biltrafikk mellom sentrum og Sandviken, ma det pa
tilsvarende mate som i sentrum, finnes andre tunneltraseer enn den som er
planlagt til Bontelabo.

| det videre er det sett pa konsekvenser og muligheter ved a etablere en
daglgsning for banen i Sjggaten basert pa trafikale Igsninger innenfor
rammen av eksisterende vegnett.
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Bybane i Sjggaten (alternativ 1B og 3Bb)

Alternativ 0

Konsekvensene av en daglgsning i Sjggaten vurderes opp mot alternativ O
med fglgende trafikkmengder:

ADT (2015), Contram

Alt. 0 Dagens veinett

B hovedvei (E39)

mmm  |okalvei/sentrumsgater
— enveiskjgrt biltrafikk
=== pybane pa egen trase
bybane i blandet trafikk

By Fjord

% =
e
g5y €N

Figur 23. Beregnet ADT 2015, alternativ 0.
Prinsipplgsninger

Det er sett naermere pa ulike trafikale premisser for en daglgsning for
Bybanen gjennom Sjggaten som ikke krever bygging av Skansentunnel:
1. Transportfunksjon/kapasitet for bil opprettholdes

2. Transportfunksjon/kapasitet for bil reduseres

3. Transportfunksjon/kapasitet for bil fjernes

Ad 1)

| utgangspunktet kan Bybanen bygges ved siden av dagens veg og dermed
opprettholdes dagens vegkapasitet i Sjpgaten. Trafikkmengdene blir som i O-
alternativet. Dette vil imidlertid ha store konsekvenser i forhold til
arealinngrep, riving av hus og plassbehov til gang/sykkel, og lgsningen
vurderes ikke som realistisk.

En annen mate a opprettholde dagens vegkapasitet pa er a bygge en
bypasslgsning for bil, slik at Bybanen kan bruke dagens vegareal i Sjggaten.
Det er gjort trafikkberegninger av en slik Igsning som viser at dagens
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trafikkmengder opprettholdes eller gker svakt. Svakheten med en slik Igsning
er at trafikksystemet legger opp til at Sjggaten — Bryggen vil for alltid ha en
viktig transportfunksjon. Trafikkmengdene over Bryggen er beregnet til ca.
11.000 med en slik Igsning og dette vanskeliggjgr en daglgsning for bane. En
bypasslgsning vurderes saledes ikke a veere hensiktsmessig som tiltak for a
tilrettelegge for daglgsning i Sandviken.

Ad 3)

Ved a reservere Sjggaten 100 % til bane vil all biltrafikk i Sandviken matte
kjgre via Nye Sandviksvei. Trafikkberegninger viser at dette medfgrer
betydelig trafikkgkning og vesentlige problemstillinger for trafikkavvikling og
miljg. Dette gjelder selv om det ogsa gjennomfgres trafikale tiltak for 3
begrense trafikken gjennom Sandviken. Sandviksveien fra Sjggaten til Nye
Sandviksvei blir eneste tilfgrselsvegen til Indre Sandviken fra kryss med E39
og far minst en dobling av trafikknivaet. Det anses derfor ikke
giennomfgrbart a reservere Sjggaten 100 % til bybane.

Konklusjon

Ut i fra de trafikkberegningene som er gjort med premisser som beskrevet
under 1) og 3) er det rimelig & konkludere med at en daglgsning for bybane
ma baseres pa a opprettholde en viss kapasitet for biltrafikk i Sjggaten. Dette
kan gjgres i form av a opprettholde ett kjgrefelt for bil, eller akseptere
blandet trafikk pa strekningen.

Trafikale konsekvenser

Det er gjennomfgrt trafikkberegninger av alternative Igsninger der Bybanen
gar i dagen gjennom Sjggaten i Sandviken (alt. 1Ba og b, og 3Bb).

Det er konkludert med at en daglgsning for Bybanen ma baseres pa trafikale
tiltak innenfor rammene av eksisterende vegnett. Pa grunnlag av
trafikkberegninger med ulike varianter med Bybanen i Sjggaten er det funnet
mest hensiktsmessig a legge til grunn blandet trafikk i retning sentrum og
stengt for gjennomkjgring for bil i retning nord. Dette vil medfgre redusert
kapasitet for biltrafikk i Sjggaten og en overfgring av trafikk til
gjennomgaende vegnett pa gvre niva i Sandviken (@vregaten — Nye
Sandviksvei — Sandviksveien). For @ dempe trafikkgkningen pa gvre niva i
Sandviken er det forutsatt tiltak som reduserer giennomkjgringen i
Sandviken. Det er lagt til grunn tiltakspakken for daglgsning gjennom
sentrum, som omtalt tidligere, herunder bl.a. stengning for gjennomkjgring
fra Sandviken via Kong Oscars gate til Kalfaret.

Trafikkmengdene med daglgsning for bybane med disse forutsetningene blir
som fglger:
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ADT (2015), Contram

Alt. 1Aa + 1B, daglgsning for bybane
gjennom Sandviken og sentrum
mmm hovedvei (E39)

mmm lokalvei/sentrumsgater
— enveiskjgrt biltrafikk

== bybane pa egen trase

(' | mmm bybane i blandet trafikk

By Fjord
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Figur 24. Beregnet ADT ved daglgsning i sentrum og Sandviken (Alt. 1Aa+1B).

Med disse tiltakene vil det bli noe trafikkgkning i @vregaten og Nye
Sandviksvei (fra ca. 8.000 til 9.000 ADT), mens det blir relativt stor
trafikkgkning i Sandviksveien ned mot Sjggaten (fra ca. 7.000 til 12.000 ADT).
Det skyldes at restriksjoner pa kjgring i sentrum fgrer til at en stgrre del av
lokaltrafikken til og fra Sandviken gar via Flgyfjellstunnelen. Sandviksveien
mot Nye Sandviksvei vil med dette far en viktigere matefunksjon for
lokaltrafikken til bydelen. Beregnet trafikkgkning er basert pa dagens
reisevaner og kjgremgnster. Med Bybanen vil Sandviken og nordre bydeler fa
et vesentlig forbedret transporttilbud og dette kan bidra til 8 dempe den
forventede trafikkgkningen i Sandviksveien.

Bybane i tunnel gjennom Indre Sandviken (alt. 2B og 3Ba)

I denne Igsningen pavirkes ikke biltrafikken i Indre Sandviken, siden Bybanen
gar i tunnel, og den trafikale situasjonen i Indre del av Sandviken blir i
prinsippet som i 0-alternativet. Ved en eventuell daglgsning i sentrum (Alt.
1Aa og 1Ab) forutsettes det imidlertid en trafikkomlegging i sentrum som vil
pavirke trafikknivaet pa hovedveiene gjennom Sandviken. Trafikkmengden i
Sj@gaten og Sandviksveien er med en slik Igsning beregnet a gke fra ca. 7.000
til 8.000 i Sjpgaten og fra ca. 7.000 til ca. 9.000 i Sandviksveien. Arsaken til
denne trafikkgkningen er knyttet til kapasitetsbegrensninger pa
gjennomkjgring via sentrum — og dermed kjgrer flere mellom sg@r/vest og
Sandviken via Flgyfjellstunnelen.
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Bybane i Asaneveien og forlenget Flgyfjellstunnel
(alternativ 3Ba og 3Bb)

Hovedprinsipper for ramper

Det er forutsatt at en forlenget Flgyfjellstunnel har kryss i Eidsvag som
handterer alle svingebevegelser. | Sandviken kan en tenke ulike koblinger
mellom forlenget Flgyfjellstunnel og Sandviken:

e Kun sgrvendte ramper i Sandviken
e Nord- og sgrvendte ramper

Trafikkberegninger viser at lokaltrafikken mellom Ytre Sandviken og
sentrum/sgndre bydeler utgjgr ca. 9.000 ADT. De vil kjgre Asaneveien frem til
kontaktpunktet ved Reperbanen der trafikken kan kjgre inn pa
Flgyfjellstunnelen i retning sgr.

Trafikk mellom sentrum/Sandviken og Asane som kjgrer Sjggaten/Nye
Sandviksveien utgjgr ca. 8.-9.000 ADT. Ved & ha nordvendte ramper i kryss
ved Reperbanen fanges denne trafikken opp og ledes inn i den nye
Flgyfjellstunnelen som gar direkte til Eidsvag. Resttrafikken pa dagens
Asaneveg ved bade sgr- og nordvendte ramper blir dermed kun lokaltrafikken
til/fra Ytre Sandviken, dvs. ca. 9.000 ADT.

Uten nordvendte ramper vil trafikken mellom sentrum/Sandviken og Asane
ogsa ga i Asaneveien pa lokalveien ved Sandviken sykehus. Trafikken blir da til
sammen ca. 17.000-18.000 ADT.

| Alt. 0 Dagens vegnett |

Alt. 1 Lang Eidsvdgtunnel

servendte ramper Sandwiken

Alt. 2 Lang Eidsvagtunnel

nard: o spreendte ramaer Sandviken

Sandviken Nygardstangen Sandviken Mygardstangen

Asane Asane Asane
() Eidsvag {_) Eidsvag () Eidsvag
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I
I
]
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] I
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] ]
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Sandviken Nygardstangen

Figur 25. Modellberegnet trafikk (ADT) i alternativ 3B langs Asaneveien.
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Bade nord- og sgrvendte ramper i Sandviken gir stgrst trafikkavlastning i
Asaneveien og er derfor viderefgrt som prinsipp. Dette gir mulighet for &
avvikle resttrafikken med 2 kjgrefelt (ett i hver retning).

Trafikale konsekvenser

Alternativ 3B medfgrer stor trafikkavlastning i Ytre Sandviken mellom
Flgyfjellstunnelen og Eidsvagtunnelen. Trafikknivaet reduseres fra ca. 61.000
ADt i 2015 til ca. 9.000 ADT. Dette vil gi store trafikale og miljgmessige
gevinster.

Forlengelse av Flgyfjellstunnelen til Eidsvag i alternativ 3B vil etablere et
dobbelt vegnett i Ytre Sandviken og gir et mindre sarbart transportsystem ved
hendelser med stopp i trafikken. Ved stengning av «ny» Flgyfjellstunnel til
Eidsvag vil det veere tilgjengelig omkjgring via dagens E39 mellom
Flgyfjellstunnelen og Eidsvag. Kapasiteten pa omkjgringsvegnettet er 2 felt
(ett i hver retning), tilsvarende halve dagens kapasitet pd E39. Dobbelt
veisystem i Ytre Sandviken vil gi en stor forbedring for trafikkavvikling i
situasjoner med ulykker og havari som medfgrer helt eller delvis stengning av
veien.

Hovedprinsipp for kryssplassering

Det er vurdert ulike lokaliseringer av kryss mellom rampetunnelene og
vegnettet i Sandviken. Det er sett pa to hovedprinsipp og to lokaliseringer:

e hovedprinsipp 1: rampetunnelene samles til ett kryss
e hovedprinsipp 2: rampetunnelene har ulike krysstilknytninger i Sandviken

Ut i fra fysiske/geometriske og trafikale forhold er det konkludert med at
rampetunnelen ma knyttes til lokalvegnettet i to separate kryss, et ved
Glassknag og et vis a vis Gjensidige. Dette prinsippet gir minst trafikk mellom
kryssomradene. De stgrste trafikkstremmene ledes raskere inn i tunnel og
belaster ikke Sandviksveien v/ Reperbanen:

- Trafikk fra Ytre Sandviken til Nygardstangen (ca. 7.000 ADT)
- Trafikk fra Indre Sandviken/Sentrum til Asane (ca. 8.000 ADT)

Dette alternativet gir en ADT i Sandviksveien mellom kryssene pa ca. 6.000
ADT og bestar av trafikk mellom Ytre Sandviken og Indre Sandviken/sentrum
(begge kjgreretninger) (ca. 2.000 ADT) og trafikk mellom Indre Sandviken og
Flgyfjellstunnelen (begge kjgreretninger) (ca. 4.000 ADT).
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Nordvendte ramper Gjensidige
4| Servendte ramper Reperbanen
Stengt Vagsbunen, blandet trafikk Sjggaten

. § 4—>Trafikk til/fra Ytre Sandviken
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Figur 26. Beregnet ADT m/ splittet krysslgsning. Nordvendte ramper ved Gjensidige og
sgrvendte ramper ved reperbanen. ADT gjelder sum trafikk i begge kjgreretninger.

| vedlegg 2 er det vist trafikkberegninger med gvrige varianter for
kryssplassering og kombinasjoner av nord- og sgrvendte ramper. Her gar det
blant annet frem at alternativ 3Bb med samlet hovedkryss ved Reperbanen
(ikke splitting) vil medfgre en ADT pa ca. 15 - 16.000 i Sandviksveien langs
med Reperbanen. Dette vil kreve separat bybanetrasé og 2 kjgrefelt for bil i
tillegg til tilbud for andre trafikantgrupper.

Oppsummering og konklusjon

Bybane i Sjggaten (alternativ 1B og 3Bb)

Det er konkludert med at en daglgsning for Bybanen vil matte baseres pa
trafikale tiltak innenfor rammene av eksisterende vegnett. Pa grunnlag av
trafikkberegninger med ulike varianter med bybane i Sjggaten er det funnet
mest hensiktsmessig a legge til grunn blandet trafikk i retning sentrum og
stengt for gjennomkjgring for bil i retning nord. Dette vil medfgre redusert
kapasitet for biltrafikk i Sjggaten og en del trafikk overfgres til
giennomgaende vegnett pa gvre niva i Sandviken (@vregaten — Nye
Sandviksvei — Sandviksveien). For & dempe trafikkgkningen pa gvre niva i
Sandviken er det forutsatt tiltak som reduserer gjennomkjgringen i
Sandviken. Det er lagt til grunn tiltakspakken for daglgsning gjennom
sentrum, herunder bl.a. stengning for gjennomkjgring i Kong Oscars gate.

Med disse tiltakene vil det bare bli en trafikkgkning i @vregaten og Nye
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Sandviksvei pa ca. 1.000 ADT, mens det blir relativt stor trafikkgkning i
Sandviksveien ned mot Sjggaten (+ ca. 5.000 ADT). Arsaken til dette er at en
stgrre del av lokaltrafikken til Sandviken gar via Flgyfjellstunnelen. Med
bybane i Sjggaten vil Sandviksveien mot Nye Sandviksvei ha en viktig
matefunksjon for lokaltrafikken til bydelen. Beregnet trafikkgkning er basert
pa dagens reisevaner og kigremgnster. Med bybane vil Sandviken og nordre
bydeler fa et vesentlig forbedret transporttiloud og dette kan bidra til 3
dempe den forventede trafikkgkningen i Sandviksveien.

En Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo vil ikke vaere hensiktsmessig
for en daglgsning for bybane i Sjggaten. Sjggaten blir med en slik tunneltrasé
en viktig tilfgrselsvei til Skansentunnelen, og dermed vanskeliggjgres en
bybanelgsning i Sjggaten. Dersom det senere skal etableres en
avlastningstunnel for biltrafikk mellom sentrum og Sandviken, ma det pa
tilsvarende mate som i sentrum, finnes andre tunneltraseer enn den som er
planlagt til Bontelabo.

Bybane i tunnel gjennom Indre Sandviken (alternativ 2B og 3Ba)

| denne Igsningen pavirkes ikke biltrafikken i Indre Sandviken, siden Bybanen
gar i tunnel, og den trafikale situasjonen i Indre del av Sandviken blir i
prinsippet som i 0-alternativet. Ved en eventuell daglgsning i sentrum (Alt.
1Aa og 1Ab) forutsettes det imidlertid en trafikkomlegging i sentrum som vil
pavirke trafikknivaet pa hovedveiene gjennom Sandviken. Trafikkmengden i
Sjpgaten og Sandviksveien er med en slik Igsning beregnet a gke fra ca. 7.000
til 8.000 i Sjggaten og fra ca. 7.000 til ca. 9.000 i Sandviksveien.

Bybane i Asaneveien og forlenget Flayfjellstunnel (alternativ 3Ba og 3Bb)

Alternativ 3B medfgrer stor trafikkavlastning i Ytre Sandviken mellom
Flgyfjellstunnelen og Eidsvagtunnelen. Trafikknivaet reduseres fra ca. 61.000
ADT i 2015 til ca. 9.000 ADT.

Forlengelse av Flgyfjellstunnelen til Eidsvag i alternativ 3B vil etablere et
dobbelt vegnett i Ytre Sandviken og gir et mindre sarbart transportsystem ved
hendelser med stopp i trafikken. Ved stengning av «ny» Flgyfjellstunnel til
Eidsvag vil det veere tilgjengelig omkjgring via dagens E39 mellom
Flgyfijellstunnelen og Eidsvag. Kapasiteten pa omkjgringsvegnettet er 2 felt
(ett i hver retning), tilsvarende halve dagens kapasitet pa E39. Dobbelt
veisystem i Ytre Sandviken vil gi en stor forbedring for trafikkavvikling ved
ulykker og havari som medfgrer helt eller delvis stengning av veien.

Kryssalternativet som gir minst trafikk i Sandviksveien vil vaere a la
nordvendte ramper gar fra Gjensidige og sg@rvendte ramper fra Reperbanen.
Dette alternativet gir en ADT i Sandviksveien mellom kryssene pa ca. 6.000
ADT.
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6. ASANE

Det vurderes alternative trasélgsninger for bybanen gjennom Asane som i
hovedsak gar pa egen trasé. Problemstillingene i forhold til trafikk dreier seg
primaert om plassering av kollektivterminal og fremkommelighet for
busstrafikken til og fra terminalen.

Dagens trafikksituasjon

E39 mot Asane har i dag en trafikkmengde pa ca. 46.000 ADT i
Eidsvagtunnelen. Gjennom Asane sentrum er ADT ca. 40.000.
Hesthaugveien har ca. 15.000 og Asamyrane ca. 11.000.

Fremkommeligheten pa vegnettet i Asane er i dag preget av fglgende forhold:

e Vagsbotnkrysset er den stgrste flaskehalsen etter Nyborgkrysset apnet.
Store kger og forsinkelser, szerlig fra Nyborg og fra Arna, fgrer til gkt press
pa sidevegnettet og alternative omkjgringsmuligheter.

e Fremkommelighetsproblemer pa3 tilfgrselsvegnettet mot Asane sentrum
(Hesthaugveien og Asamyrane) i perioder med stor handletrafikk og
ettermiddagsrush, primaert relatert til kapasitet i kryss og blanding av
parkeringstrafikk og gangtrafikk i senteromradet.

e Hgy trafikk og noe fremkommelighet pa lokalvegsystemet i og rundt
butikkomrddene og i vikepliktsregulerte kryss ut mot samleveger som har
stor trafikk.

o Kollektivtrafikken har ikke egne traséer og star i de samme kgene som
biltrafikken.

Fremtidig trafikksituasjon

Det er foretatt analyser av trafikksituasjonen i Asane i dag, og scenarioer for
fremtidig trafikksituasjon. Vurderingene ma forholde seg til usikkerheter
knyttet til Nyborgtunnelen og fremtidig hovedveisystem i Bergensomradet.

Eikastunnelen er under bygging og vil medfgre store endringer i
fremkommelighetssituasjonen. Bypasslgsningen fra Nyborg vil gi betydelig
kapasitetsgkning i Vagsbotn og flaskehalsen som rundkjgringen representerer
i dag vil bli fjernet.

Basert pa beregninger med trafikkmodellen Contram vil imidlertid det oppsta
nye flaskehalser og store utfordringer for fremkommelighet langs E39
v/Hylkje. Dette vil vaere relatert til hgy trafikkintensitet pa feltniva og
begrensinger i kapasitet i kryssomradene. Ved prioritering av E39 vil det
kunne bli store forsinkelser pa sidevegnettet.
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Hovedutfordringer etter Eikastunnelen apnes, 2015-niva:

e Forbedring av kapasitet i Vagsbotn-rundkjgringen, men forventet store
fremkommelighetsproblemer pa E39 gjennom Haukas/Hylkje-omradet.

e Fremkommelighetsproblemer pa lokalvegnettet (kryssomrader pa
Asamyrane og Hesthaugveien) som i dag.

For gvrig vil trafikksituasjonen pa det gvrige vegsysteme i Asane ikke bli

vesentlig endret
Hovedutfordringer etter Nyborgtunnelen kommer, 2030-niva:

e (Pkte trafikkavviklingsproblemer i kryssomradene langs Asamyrane og
Hesthaugveien.

e Generelt hgy belastning og fremkommelighetsproblemer pa E39 i retning
sentrum.

e Regulert 4-felts Hesthaugbro og etablering av parkeringsanlegg uavhengig
av sentervegen med kryssende fotgjengertrafikk forventes a gi noe
bedring i trafikkavviklingen i omradet rundt Hesthaugbroen.

Med Nyborgtunnel er det beregnet fglgende trafikkmengder gjennom Asane:

29100
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00=—
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Figur 6.1. Beregnet ADT i Asane (2030) forutsatt Nyborgtunnel (Cowi 2011).

Status for Nyborgtunnelen er at planprogrammet for reguleringsplanen er
vedtatt. 2 alternative Igsninger skal utredes/avklares, slik at en Igsning kan
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reguleres. De to alternativene er:

NYBORGTUNNELEN — TRASEALTERNATIV GJENNOM ASANE

[ T —
Alternatiy A2

COWL  ruo

Alternativ A2. Alternativet bygger pa Alternativ B2. Alternativet legger opp til &
dagens veg og det kan etableres et lokk / byggje eit lokk pa opp mot 360 meter. Det
en bro over E39 med bredde pa ca. 40m. forutsettes nytt hovedkryss ved Stamskaret.

Figur 2. lllustrasjon av traséalternativer for Nyborgtunnelens tilknytning i Asane.

Problemstillinger for bybane og bussfremkommelighet

Trafikksituasjonen i Asane vil ikke ha innvirkning pa fremkommeligheten for
bybanen sa lenge denne gar pa egen trasé.

Utfordringene for fremkommelighet i forhold til busstrafikken opp mot
bybanen vil primaert vaere knyttet til lokalvegnettet i omradet Asamyrane —
Hesthaugvegen. Det er spesielt rundkjgringen Hesthaugveien / Asamyrane
(pa @stsiden av E39) som vil ha stor trafikkbelastning.

Hovedarsaken til at Hesthaugveien — Asamyrane er hgyt belastet er
kombinasjonen av svaert hgy trafikk pa E39, samtidig som kryssomradet
betjener omrader som genererer stor trafikk (boligomrader, senteromrade, C-
tomten mv.). All denne trafikken ma gjennom kryssomradet og gir hgy
belastning i rundkjgringene pa begge sider av E39.

I tillegg til omradet ved Hesthaugveien er det ventet
trafikkavviklingsproblemer i krysset Flaktveitveien — Asamyrane, ellers er det
ventet relativt god trafikkflyt pa lokalvegnettet.

Kollektivgruppen i Bergensprogrammet har anbefalt fglgende tiltak for a
bedre fremkommeligheten for kollektiv (kollektivfelt etc.):
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.. Tegnforklaring

Tiltakinnen 2 &r

Tiltak 2-5 ar

Tiltak 5-10 &r

Figur 3. Kollektivgruppen i Bergensprogrammet sine anbefalinger mht.
fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikken i Asane.

Trafikkberegninger

Det er gjennomfegrt trafikkberegninger (Contram, 2030) for tre alternative
bybanelgsninger gjennom Asane sentrum:

e Alt2, bybane gjennom Asane sentrum, dagens terminalplassering

e Alt 1Cb, bybane krysser E39 ved Hesthaugveien, dagens
terminalplassering

e Alt 1Ca, bybane krysser E39 ved Hesthaugveien, ny krysslgsning og
kollektivterminal pa C-tomten

Trafikkmessig er hovedforskjellen mellom alternativene at alt. 2 og 1Cb er
basert pa regulert 4-felts Hesthaugbro og dagens kollektivterminal, mens alt.
1Ca er en ny krysslgsning og terminalplassering.

Prinsippskisse av alt 1Ca:
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Figur 4. Prinsippskisse, alt. 1Ca.

Det er gjennomfgrt trafikkberegninger av alternativene. Beregnet stgrste
belastningsgrad i kryssomradet, ettermiddag 2030:
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Alt 0(2015) Alt 2 og alt. 1Cb Alt 1Ca

En samlet vurdering av trafikkavvikling og kapasitet viser at Alt. 1Ca gir bedre
og mer stabil trafikkavvikling enn regulert krysslgsning (Alt. 2 og 1Cb).

Hovedarsaker:

Hesthaugkrysset har samlet sett st@grre kapasitet enn regulert krysslgsning
og er derfor mer robust i forhold til uforutsett trafikkavvikling.
Belastningsgrad og forsinkelser i rush er beregnet noe jevnere og mindre
enn regulert Igsning og forventes a gi noe mer stabil trafikkavvikling.
Dagens to rundkjgringer i Hesthaugkrysset gar fra a veere 4-armet til 3-
armet og avlastes for flere trafikkstrammer (som i alt 1Ca vil ga direkte via
den sentrerte rundkjgringen). Belastningen i de to rundkjgringene
reduseres med hhv. 18% (vest) og 24% (@st).

3-armet kryss gir stgrre muligheter for kollektivprioritering giennom
kryssene dersom det skulle bi behov for det (filterfelt/signalregulering).
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Konklusjon

Nar det gjelder fremkommelighet for busstrafikk til og fra kollektivterminalen
vil dette vaere et spgrsmal om trafikkavviklingen og kapasitet langs
Hesthaugveien og Asamyrane bade med terminalplassering som i dag eller pa
C-tomten. Kollektivfelt pa disse strekningene vil sikre busstrafikken god
fremkommelighet, men utfordringene vil vaere trafikkavviklingen i
kryssomradene ved Hesthaugveien og E39.

| alt. 2 og 1Cb vil dagens regulerte lgsning medfgre hgy belastningsgrad i
kryssomradene, men det er ikke beregnet vesentlige forsinkelser i tilfartene
fra Hesthaugveien og Asamyrane/Rolland. Samlet vurdert er det ikke
forventet forsinkelser for busstrafikken av vesentlig omfang pa 2030-niva,
selv om kollektivfeltene ma oppheves ved rundkjgringene (beregnede
forsinkelser er under 1 min gjennom kryssomradene). Det er imidlertid
usikkerhet i beregningene og belastningsgraden er sa hgy i kryssomradene at
trafikkavviklingen trolig vil vaere ustabil, og det er risiko for at forsinkelsene
kan bli noe stgrre enn beregnet.

| alt. 1Ca har kryssomradet samlet sett stgrre kapasitet og mer stabil
trafikkavvikling enn i alt. 2 og 1Cb. Det er ikke beregnet forsinkelser giennom
kryssomradene pa mer enn 1 min. Det vil ogsa her vaere risiko for stgrre
forsinkelser enn beregnet, men samlet vurdert vurderes denne risikoen a
veere lavere enn alt. 2 og 1Cb. Alt. 1Ca gir stgrre muligheter for fysiske tiltak
som kan sikre fremkommeligheten for busstrafikken ved at rundkjgringene pa
hver side av E39 blir 3-armet i stedet for 4-armet.

| bade alt. 1Ca og 1Cb er det mulighet for at busstrafikken kan ga i
bybanetraséen og dermed oppnas stgrre sikkerhet for stabil trafikkavvikling.
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8. Vedlegg 1, Trafikkvurdering, stengning for
biltrafikk over Torget

Det er gjennomfgrt trafikkberegninger for a fa frem konsekvensene av a
stenge snittet over Torget for biltrafikk, uten a erstatte veikapasiteten med en
Skansentunnel-lgsning eller lignende. Etterfglgende figur viser beregnede
trafikkmengder pa vegnettet i en slik situasjon og hvordan trafikkstremmene
til/fra Sandviken kobler seg pa hovedveinettet.

Til Ytre Sandviken/Asane

Via Flgyfiellstunnelen mot sgr ¢

NN

Ny
w,
e N

\ Via sentrum mot sgr
\&'\ = Lokaltrafikk til/fra Sandviken (ADT)

== Gjennomgangstrafikk fra Asane (ADT)

[*| Alt. Stengt Torget — ingen tiltak

Figur 5. Konsekvenser ved full stengning for biltrafikk i snitt ved Torget og ingen
Skansentunnel.

Effektene av dette vil vaere at all trafikk mellom Sandviken og sentrum/sgr vil
matte ga via E39, kryss med Sandviken sykehus / Reperbanen. Dette vil
medfdre en overbelastning av pakjgringsramper og vekslingsstrekninger med
betydelig gkning av kger og forsinkelser, bade pa rampene og langs E39.

Uten vegnett over Torget eller Skansentunnel vil det ikke vaere
omkjgringsmulighet gjennom sentrum nar Flgyfjellstunnelen i situasjoner nar
Flgyfjellstunnelen ma stenges. Det sees bort i fra a bruke Kong Oscars gate og
boliggatene pa Fjellsiden som reelle omkjgringsveier. Dette medfgrer at all
trafikk pd E39 ma ledes om rv. 580 fra Nesttun til Arna. Dette vil gi lang
omkjgringsveg og store avviklingsproblemer ved stengning pa dagtid.
Sarbarheten i trafikksystemet gker betydelig.

Pa denne bakgrunn vurderes et alternativ med 3 stenge i snitt over Torget,
uten a etablere en Skansentunnel eller lignende, ikke a vaere gjennomfgrbart.

For a kunne frigjgre Torget 100% for biltrafikk kreves en Skansentunnel-
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Igsning. Pr.idag foreligger det ingen godkjent plan for Skansentunnel. Flere
alternativer er utredet pa kommunedelplanniva, men det foreligger ingen

formelle vedtak eller godkjente planer for trasélgsning.

P3 figuren under vises hvilke trafikkstremmer Skansentunnelen primaert skal

betjene og hvilke alternative traséelgsninger som har vaert utredet.

\\)3 Til Ytre Sandviken/Asane

4
\\4{}

B

Sandviken

I R

& Bty .

o 3

g
N 5 Skansentunnel, alt.
\ Flayfjellstilknytning
\

A
\

Skansentunnel, alt.
Bytunnel, Christies gt

™~

4
\

\

y ]

.\l

(\@,

Skansentunnel, alt.

’ ~1/ . Bytunnel, Figsangerv. (ny)
"\\ ( = A
g/ < A2 Sor/vest utenfor sentrum & Q\
\\‘ 4
Trafikkfordeling til fra Sandviken (ADT, 2015) ‘ 2:.\\\\ Oversikt over mulige veilgsninger
7 \ ) / ¥ f \ for & oppna bilfritt over Torget-Bryggen
\\qv = A vl 3

Figur 6. Trafikkstrammer som Skansentunnelen skal betjene, og alternative tunneltraséer
som har vaert vurdert.

Skansentunnelen skal primaert betjene de ca. 15.000 ADT som gar mellom
Sandviks-sonen og retning s@r/vest/sentrum. Det er beregnet at ca. 11.000 av
disse skal ut av sentrum i retning sgr/vest. Det er gjennomfgrt oppdaterte
trafikkberegninger som illustrerer hvordan noen av alternativene fungerer
trafikalt, se neste sider.

En Skansentunnel fra Christies gate til Bontelabo vil veere i konflikt med alle
alternativer for bybanen: Daglgsning pga konflikt ved tunnelinnslag i
Sandbrogaten, tunnellgsning pga. konflikt med holdeplass i Christies gate og
tunneltrase ved Domkirken i begge varianter. Utlgp for Skansentunnelen pa
Bontelabo er heller ikke mulig med daglgsning for bybane i Sjggaten.

Konklusjon

Dersom aksen Bryggen — Torget skal bli helt bilfritt kreves det en
Skansentunnel-lgsning. Det er ikke mulig & stenge for biltrafikk over Torget
med dagens veinett i sentrum. Det er usikkert hvilken trasélgsning for
Skansentunnelen som er mulig a bygge. Planlagt trasé fra Christies gate til
Bontelabo vil veere i konflikt med alle bybanealternativene gjennom sentrum.
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lllustrasjon — trafikkberegninger av noen Skansentunnelalternativer:
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9. Vedlegg 2, Kryssvarianter av alternativ 3Bb

Det er sett neermere pa trafikale virkninger av alt. 3Bb dersom bybanetraseen
fores ned fra Asaneveien til Sandviksveien ved Reperbanen i stedet for via
Amalie Skrams veg. Analysene viser trafikale konsekvenser i Sandviksveien
som fglge av ulike prinsipp for plassering av kryss med sgr- og nordvendte
ramper til den nye Flgyfjellstunnelen mot Eidsvag.

Kryss ved Reperbanen

Trafikkfordeling og ADT ved kryss i omradet ved Reperbanen der nordvendte
og sgrvendte ramper til ny Flgyfjellstunnel kobles sammen med
lokalvegnettet. @verste illustrasjon viser trafikkmengder med dagens
trafikksystem i sentrum, den neste viser en situasjon med begrensninger for
gjennomkjgring i sentrum (stengt via Vagsbunnen i begge kjgreretninger,
samt blandet trafikk i Sjggaten).

Nygardstangen

Kryss m/ Reperbanen,
8 Dagens vegnett gjennom sentrum.

Trafikk til/fra Ytre Sandviken
Trafikk til/fra Indre Sandviken/sentrum

Figur 7. Beregnet ADT m/ kryss ved Reperbanen.
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8 Stengt Vagsbunen, blandet trafikk Sjggaten

Trafikk til/fra Ytre Sandviken
Trafikk til/fra Indre Sandviken/sentrum

Figur 8. Beregnet ADT m/ kryss ved Reperbanen m/ avbgtende tiltak.

Trafikknivaet i Sandviksveien langs Reperbanen vil veere pa niva med 0-
alternativet bade med dagens trafikksystem i sentrum og med en
bybanelgsning i Sjggaten basert pa blandet trafikk og restriksjoner pa
giennomkjgring i sentrum som avbgtende tiltak. Effektene av restriksjoner
pa gjennomkjgring i sentrum og kapasitetsreduksjon for biltrafikk gjennom
Sjpgaten er at gjennomgangstrafikken mellom Asane og sentrum reduseres
med ca. 2000 ADT, mens lokaltrafikken fra Sandviken mot Flgyfjellstunnelen i
retning sgr gker med ca. 1.000 ADT. Dette gir en samlet endring i
Sandviksveien pa ca. — 1.000 ADT.

Kryss ved Gjensidige

Det er usikkert om det fysisk er mulig a etablere et kryss med bade sgr- og
nordvendte ramper mot Flgyfjellstunnelen i dette omradet.
Trafikkberegningene viser konsekvensene av et slikt prinsipp dersom det lar
seg gjgre a bygge.
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8 Kryss m/ Gjensidige
Dagens vegnett gjennom sentrum.

Trafikk til/fra Ytre Sandviken
Trafikk til/fra Indre Sandviken/sentrum
oo e :

Figur 9. Beregnet ADT m/ kryss ved Gjensidige.

Ved 3 flytte kontaktpunktet til Flgyfjellstunnelen til omradet ved
Gjensidigekrysset eller lengre sgr vil trafikken i Sandviksveien langs
Reperbanen vaere av en annen karakter og et lavere volum. Trafikken vil
besta av lokaltrafikk mellom Ytre Sandviken og hovedveinettet/sentrum.
Trafikknivet er vurdert til ca. 9.000 ADT. Alternative vegvalg for denne
trafikken er a kjgre Eidsvagtunnelen til hovedkryss i Eidsvag der trafikken
kobler seg inn pa ny Flgyfjellstunnel. Trafikken vil gd i de 2 gjenvaerende
feltene i Asaneveien v/ Sandviken sykehus og i Munkebotstunnelen med
utlgp i Sandviksveien ved Reperbanen. Hovedutfordringen i en evt. blandet
trafikklgsning vil veere utforming av nytt hovedkryss ved Gjensidige og sikring
av at biltrafikken fra Munkebotstunnelen temmes ut av bybanetraseen i
krysset uten forsinkelser/kgoppstuing som vil skape problemer for
fremkommeligheten til Bybanen. Det er ikke mulig a fastsla om en slik Igsning
er mulig fgr det foreligger mer detaljerte tegninger av en mulig krysslgsning
ved Gjensidige. Dersom det finnes mulighet for kryssplassering lengre sgr vil
det vaere stgrre muligheter til 3 etablere en blandet trafikklgsning i ett
kjprefelt langs Reperbanen.

Arsaken til at trafikknivaet sgr for kontaktpunktet med Flgyfjellstunnelen er
16.000 ADT i dette alternativet, og 14.000 ADT i alternativet med kryss ved
Reperbanen er at kryssplasseringen ligger tettere opp mot tyngdepunktet i
Sandviken-sonen og dermed velger flere i Sandviken a kjgre mot sg@r via
Flgyfiellstunnelen enn om de ma kjgre helt ut til Reperbanen (+ ca. 2.000 ADT
lokaltrafikk Sandviken mot s@r via Flgyfjellstunnelen).
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Splittet krysslgsning-1

Det er sett pa et prinsipp der krysspunktet for nordvendte ramper legges til
omradet ved Reperbanen og sgrvendte ramper legges til omradet ved
Gjensidige (eller lengre sg@r). Alternativet er beregnet med en forutsetning om

daglgsning i Sjggaten og restriksjoner for gjennomkjgring i sentrum
s ¥ *’”ﬁ‘ 3 _VtreSzndvlken Jsane G i 4 . Y 5

il Servendte ramper Gjensidige
L8 Stengt Vagsbunen, blandet trafikk Sjggaten

| <_>Traﬁkk til/fra Ytre Sandviken
| <@ Trafikk til/fra Indre Sandviken/sentrum
T Y -

Figur 10. Beregnet ADT m/ splittet krysslgsning - 1.

Lgsningen gir en Contram-beregnet trafikk pa ca. 17.000 i Sandviksveien.
Arsaken til at splittet Igsning gir mer trafikk mellom kryssomradene er at
trafikken fra Ytre Sandviken som skal inn pa Flgyfjellstunnelen eller videre
mot sentrum (ca. 9.000 ADT) trekkes gjennom Sandviksveien, samtidig som
nordgaende trafikk fra sentrum/Sandviken mot Asane (ca. 8.000 ADT) ogsa
ma kjgre gjennom Sandviksveien for & koble seg til Figyfjellstunnelen. ADT sgr
for kryssomradet ved Gjensidige blir ca. 16.000.

Splittet krysslgsning-2

Alternativet som gir minst trafikk mellom kryssomradene i en splittet Igsning
vil veere a la nordvendte ramper gar fra Gjensidige (eller lengre sgr) og
sprvendte ramper fra Reperbanen. Da ledes de stgrste trafikkstrgemmene i
tunnel og belastes ikke Sandviksveien v/ Reperbanen:

- Trafikk fra Ytre Sandviken til Nygardstangen (ca. 7.000 ADT)
- Trafikk fra Indre Sandviken/Sentrum til Asane (ca. 8.000 ADT)

Dette alternativet gir en ADT i Sandviksveien mellom kryssene pa ca. 6.000
ADT og bestar av trafikk fra Ytre Sandviken mot Indre Sandviken/ sentrum
(2.000) og trafikk fra Indre Sandviken mot Flgyfjellstunnelen retning sgr (ca.
4.000):
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Ly Sgrvendte ramper Reperbanen
\ Stengt Vagsbunen, blandet trafikk Sjggaten

@) Trafikk til/fra Ytre Sandviken
<@ Trafikk til/fra Indre Sandviken/sentrum

sentrum

Figur 11. Beregnet ADT m/ splittet krysslgsning - 2.

Konklusjon

Alt 3Bb med hovedkryss ved Reperbanen vil medfgre en ADT pé ca. 15 -
16.000 i Sandviksveien langs med Reperbanen og vil kreve separat
bybanetrasé og 2 kjgrefelt for bil i tillegg til tilbud for andre trafikantgrupper.

Alt 3Bb med hovedkryss ved Gjensidigekrysset eller lengre sgr vil medfgre en
trafikkmengde pa ca. 9. -10.000 ADT i Sandviksveien langs med Reperbanen.
Dette er lokaltrafikk med alternativ vegvalg via Eidsvagtunnelen. Det kan ikke
utelukkes at det i dette alternativet er mulig a etablere en blandet
trafikklgsning i Sandviksveien i den ene kjgreretningen, slik at arealbehovet
blir 2 felt til bane og 1 felt til bil langs med Reperbanen. Dette vil kunne
avklares naermere nar det foreligger en konkret skisse for mulig krysslgsning
ved Gjensidige eller lengre sgr. Det er imidlertid sveert usikkert om en slik
krysslgsning er fysisk mulig @ bygge i dette omradet.

Alt 3Bb med en splittet I@sning der kontaktpunktet for nordvendte ramper er
i omradet ved Reperbanen, og sgrvendte ramper i omradet ved (Gjensidige
eller lengre sgr), vil vaere enklere a etablere rent fysisk, men vil medfgre
relativt stor trafikk i Sandviksveien mellom kryssomradene (opp mot ca.
17.000 ADT). En slik Igsning vil kreve minimum separat bybanetrasé og
gjennomgaende 2 felt for biltrafikk, i tillegg til ngdvendige svingefelt i
kryssomradene.

En splittet Igsning med motsatt retning pa rampene vil gi lavest trafikkvolum
pa gatenettet mellom kryssomradene, ca. 6.000 ADT.
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