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Forord

Byradeti Bergen vedtok i mai 2018 oppstart av reguleringsplan for byggetrinn 5 for Bybanens
trasétil Asane sammen med sammenhengende sykkelrute og forlengelse av Flgyfjelltunnelen
til Eidsvag.

Som et fagrste ledd i arbeidet med reguleringsplanen er det gjiennomfart en skissefase med
konkretisering og optimalisering av lgsninger slik at prosjektet best mulig oppfyller malene
som er satt for Bybanen og sykkelsatsingen i Bergen. Resultatene fefad@ssdanner
grunnlaget for videre arbeid med reguleringsplan og teknisk forprosjekt. Denne rapporten
oppsummerer skissefasen.

Skissefasen er gjennomfart i et samarbeid med Bergen kommune. Det har ogsa veert lgpende
kontakt med Vestland Fylkeskommune, €k\Bybanen Utbygging, Bybanen AS og Statens
vegvesen som alle har bidratt med nyttige innspill. | prosessen har det ogsa veert flere mgter
og kontakter med bl.a. \fAtaten, Bymiljgetaten, Byarkitekten, Byantikvaren og
kulturminneforvaltningen og andre etet.

Bergen
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Sammendrag

Reguleringsplanarbeidéor Bybanen fra setrum til Asane, hovedsykkelrute p& strekningen og
forlengelse av Flgyfijelltunnelen ble startet etter vedtdlyiadet i mai 208. Som et fgrste ledd

i arbeidet med reguleringsplanen er det gjennomfart en skissefase med konkretisering og
optimalisering avasninger slik at prosjektet best mulig oppfyller malene som er satt for
Bybanen og sykkelsatsingen i Bergen. Skissefasen har tatt utgangspunkt i de overordnete
traseene i konsekvensutredningen fra 2013 med senere tilleggsutredninger. Denne rapporten
oppsunmerer skissefasen med anbefalt Igsninger for videre arbeid med reguleringsplan og
teknisk forprosjekt.

Noen hovedtall for anbefalt Igsning

- Bandraseen er ca. 183 km lang og av dette er ca. 4,6 km i tunnel

- Reisetiden fra Torget til Asane terminal er littder 17 minutter, og litt under 24 minutter
til Vagsbotn

- 14 holdeplasser inklusive ny holdeplass i Langarinden pa Nyborg

- Hovedsykkelruten er ca. 12,7 km lang, og av dette er ca. 1,2 km i tunnel eller kulvert

- Flayfjelltunnelen er forlenget med ca. 2,5 kg samlet ny lengde blir c&,3 km

Strekningen er delt i seks delstrekninger:

- Delstrekning 1: KaigatenSandbrogaten

- Delstrekning 2: SandbrogaterEidsvagtunnelen

- Delstrekning 3: Eidsvagtunneleertneskrysset

- Delstrekning 4Tertneskrysset Vagsbotn

- DelstrekningFlgyfjeltunnelens forlengelse

- Delstrekning hovedsykkelruten BradbenkeRlunkebotstunnelen

Kunnskapsgrunnlaget for planarbeidet er oppdatert og lagt til grunn for utvikling og vurdering
av lgsninger. For tema pa tweav strekningene gjelder det:
- Grunnundersgkelser for a fa trygghet for overdekning og gjennomfarbarhet for tunneler
- Trafikkprognoser basert pa oppdatert befolkningsgrunnlag og arealutviklingen som ligger i
kommuneplanens arealdel, sanminarbeiding anullvekstmalet for privatbiltrafikk
vedtatt i byekstavtalen
- Driftsopplegg for buss og bane koblet opp mot béwdseen til Flesland og den
kommende til Fyllingsdalen
- Banens drift, vedlikehold, tilgjengelighet og sikkerhet
- Potensial foisykkeltrafikk og tilgjengelighet for syklende og gaende
- Risiko og sarbarhet for uplanlagte hendelser og ulykker
- Flom og niva pa havstigning, med spesielt fokus pa vannstanden i Vagen
- Oppdatering og nye undersgkelser av naturmangfold og kulturminner
- Avklarhger av anleggsgjennomfgring
- Investeringskostnader
- Utslipp av klimagass fra anleggsgjennomfgringen

For alle delomradene er det utredet en rekke varianter. Alle varianter er vurdert etter et sett
silingskriterier utledet av malet for Bybanen og hovedsykiteh. Variantene er ogsa evaluert
mot virkninger for omgivelsene, byutviklingspotensial og passasjergrunnlag, teknisk
gjennomfgrbarhet, kostnader og miljgvirkninger.

Under presenteres anbefalte lgsninger for hvert av strekningene:
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O Holdeplass anbefalt
Banetrasé anbefalt

Banetrasé anbefalt i tunnel

Hovedsykkelruten
e Hovedsykkelruten i blandet trafikk
=== Hovedsykkelruten i tunnel

— Flgyfjelltunnel forlengelse dagsone
=== Flgyfjelltunnel forlengelse
— == Flayfjelltunnel eksisterende
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Oversiktskart over drefalt bybanérase, hovedsykkelrute og forlengelse av Flgyfjelltunnelen

RADSG007 Oppsummering skissefasen.docx



-

Norconsult ¢% “asplan viak
Bybanen til Asane; BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt RADSG007

Delstrekning 1: Kaigaten - Sandbrogaten

Trasen starter fra sgr i Kaigaten ved Gulating, dreier opp Christies gate, svinger inn
Smastrandgaten over Torget og langs Bryggen, inn ifBagaten og i tunnel videre mot
Sandviken.

Det er tre holdeplasser pa delstrekningéaigaten vedsulating, Torget og i Sandbrogaten.
Dette er sammérasésom i oppstartmeldingen ogkonsekvensutredningen i 201Beter
gjort endringer i budsaseer ogforeslatt trafikale tiltak for & sikre banens framkommelighet.

Anbefalt sykkelrute i sentrum er i hovedsak lik den som er vist ved oppstart av planarbeidet.
Den fglger Bybanmestraségjennom Bergen sentrum. Fra Kaigaten er det vist to varianter
sykkelfel langs Christies gate til Smastrandgate) sykkelvei via Starvhusgaten og Olav Kyrres
gate til Smastrandgaten. Videligger sykkelruten over Torget i dels i blandet trafikk, og som
sykkelfelt langs barimseen langsBryggen til Bradbenken. Her fortsetthovedsykkelruten

rundt Festningskaien med sykkelfelt

Delstrekning 2: Sandbrogaten - Eidsvagtunnelen

Trasen starter i tunnel fra Sandbrogaten til Amalie Skramsogegarvidere i tunnel til
Asaneveien ved Sandviken sykekiizssNHH til EidsvagtunnelgRorlenget Flgyfjelltunnel
avlaster dagens vei og gir rom for at btnaseen legges pa dagens del av motorveien mot
sentrum langAsaneveien nordover til NHH @aytsetter inn motvestre lgp av
Eidsvagtunnelen.

Det er fire holdeplasser pa delstrekningenderjordisk holdeplass veSandvikskken, i

Amalie Skrams vei, i Asaneveien ved Sandviken sykehus og ved NHH. Dette er i hovedsak
sammetrasésom i oppstartmeldingen og i tilleggsutredningen for Sandviken det er lagt

inn en ny kort tunneimellom Amalie Skrams vei og Sandviken sykehus.

Sykkeraseen pé strekningen kommer fra Sandviken og gar videre langs Asaneveien der den
igjen falger Bybanen forbi Sandviken sykehus og NHH og gjennom Eidsvagtunnelen i en utvidet
tunnel sammen med Bybanen.

Delstrekning 3: Eidsvagtunnelen - Tertneskrysset

Bybanéraseen starter i Eidsvagtunnelen der banen gar i vestre tunnellgp og videre i vestre lgp
av dagens E39 gjennom Eidsvag og inn i ny tunnel vest for Selviktunnelen til @vre Ervik.
Trasen gar videre langsstsiden aErvikveien frem til Griggastemma der dem géunnel

under Tertneskrysset mot Asane terminal.

Det er to holdeplasser pa delstrekningen, i Eidsvag og ved GriggastemmaaBaereavviker
fratraseen slik den foreld ved planoppstart. Lgsningen fra KU2013 gar i lang tunnel fra Eidsvag
til Griggastenma og daglinje gst for vannet med holdeplass nordgst for Tertneskrysset neert
E39. Den anbefalte holdeplassen ligger sgrvest for Griggastemma langsi&mnviket er

laget en egen tilleggsutredning til KU2013 for ny beas® pad vestsiden av Griggastemniaen

har veert pa haring og vil bli behandlet i Bergen kommune.

Sykkekraseen pa delstrekningen gar fra Eidsvagtunnelen langs banen til Eidsvag. Ved
holdeplassen i Eidsvag skiller hovedsykkelruten igjen lag medrbaesn og falger Ervikveien
rundt Erviksingene. Fra @vre Ervik falger den Bybanen videre langs Ervikveien til
Griggastemma der hovedsykkelruten krysser Tertnesveien i plan og falger Asamyrane videre
pa gstsiden av E39.
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Delstrekning 4: Tertneskrysset i Vagsbotn

Trasen starter i tunnelen nord for Tertneskrysset og passerer Asane terminal og Asane senter
i dagen. Videre fglgdraseen E39 et stykke far den krysser E39 i ny bro ved Forvasshaugen
nord for ForvatnetTraseen gar videre i egettaségjennom Nyborg til Flaktveitvegen og videre

i tunnel under Langarinden til Vagsbotn.

Det er fem holdeplasser pa delstrekningen, Asane Terminal, Asane senter, Nyborg, Langa
rinden og Vagsbotn. | Vagsbotn er det vist to variafie plassering av holdeplass og vegn
depot. Det er ogsa lagt til rette for et mulig vogndepot ved Asane termBahéraseen er
justert en del i forhold titraseen som forela ved planoppstart. Starst avvik er det mellom
Asane senter og Nyborg déet er anbefalt & krysse E39 p& bro fremfor i tuniat er ogsé
anbefalt enholdeplass ved Langarindeom ikke var med i tidligere planer

Det er laget en egen tilleggsutredningkil201Jor ny kryssing av E39 i Asaidleggs
utredningen har veert p&gring og vil bli behandlet i Bergen kommune.

Hovedsykkelruten pa strekningen skiller lag med Bybaseen ved Tertneskrysset og falger
Asamyrane fra Tertneskrysset videre p& gstsiden av E39. P& Nyborg gér den langs Litle&sveien
og videre langs kanalen rihem Forvatnet og Liavatnet, forbi holdeplassen pa Nyborg og langs
Liavatnet til den krysser Flaktveitvegen ved holdeplassen pé& Langarinden, og falger Asamyrane
til Vagsbotn. Hovedsykkelruten knyttes til Asane terminal og Asane senter med tilknyttet
sykketrasélangs Hesthaugveien pa broen over E39.

Delstrekning Flgyfjelltunnelen

Flgyfijelltunnelerforlenges fra dagens tunnel m&g8km fram til EidsvagForlengelsen

avlaster dagens E39 i Asaneveien ogedippp for & redusere dagens firefeltsitil to felt,
bandraséog hovedykkelrute Bade i Sandviken ved Glass Knag og i Eidsvag er det anbefalt
tilknytning til lokaleisystemet med rampemRampene i Sandviken er i fjell, og bare sgrvendte
for & redusere trafikken fra nord mot sentrum. | Eidsvag betjéngsset alle

svingebevegelser. De sgrvendte rampene i Eidsvag eii fighdmens de nordvendte

rampene mot Selviktunnelen er i dagen.

Delstrekning sykkelruten Bradbenken - Munkebotstunnelen

Delomradet omfatter strekningen Bradbenkeifrestningskaieq Bontelabog Sjggateng
Sandviksveien frem til Munkebotstunneldden anbefalte lasningen med sykkelfelt baserer
seg pa et normalprofil fovei, sykkel og fortau pa til sammen 1%bbredde.l de trangeste
omradene i Sandviken foreslas lokalasnevringeri fortausarealet forbi utsatte hushjgrner og
murer, ogkjarebanen snevres inn til ett felt over et pgoth ca 60 meter. Ved krysset mellom
Sjggaten og Sandviksveien er det et systemskifte ved at sykkelfeltene pa hver\gindia
sar knyttes sammetil sykkeVei pa vestsiden av Sandviksveien og videre opp Asaneveien.

Kjgretid, betjening og byutvikling

Bandraseen er rask og har hgyere gjennomsnittshastighet til Asane terminal fra Torget enn
dagens linje mot Flesland ¢igiseen til Fyllingsdalen. Kietiden fra Torget til Asane Terminal
er pa knapt 17 minutter og til Vagsbotn 24 minutt€rase&n gjennom sentrum tilpasser seg
trafikksituasjonen med mye kryssende fotgjengertrafikk gjennom lav hastighet.
Trafikksimuleringer viser at banen kan ga gjemreentrum uten vesentlige konflikter med
annen trafikk. Fra Bradbenken og nordover gar banen uhindret pategséfram til Asane

RADSQB007 Oppsummering skissefasen.docx 8
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sentrum. Fra Asane sentrum gér den videre | V4
egentraséog krysser kjgneeien to steder, ved Selvikigghelen
Liamyrane og ved Flaktveitveien.

100 m32

"y

| sentrum betjener banen de viktigste - 5"%»;
reisemalene for kollektivtrafikken i byen. | %
Sandviken vil banen betjene eksisterende

boligomrader oppover i fiellsiden samt

neerings og transformasjonsomrader langs &
sjgen. Holdeplassene videre nordover er lagt @é‘“
slik at de stgtter opp om kommuneplanens

\b";\ &
fortettingsstrategi og ambisjoner for utvikling 4
av Gabyen.

Det er analysert passasjergrunnlagendt
bybaneholdeplassene opp mot tilgjengelig NHH
areal til byutvikling i kommuneplanen.
Innenfor 600 meters gangavstafahgs vei og
gangveieffra Bybanens holdeplasser, er o
passasjergrunnlag med dagendosatte og \
ansatteog mulig framtidiglangsiktig

%,
byutvikling, anslatt til ca62 000 bosatte og “ontey
over 60000 ansatte.

(Aol4

Samlet er det beregnet at det i 2040 blir
nesten 60000 reiser pa en hverdag.

w 00g'S apBua) [eIoL
uappuuny|@!

Kostnader

(OASHIAPUES

uo!

Det er gjennomfart fortlgpende kostnads

beregning i skissefasen. Ved utgangen av

skissefasen er investeringskoadene

beregnet til ca. 12,6 mrdkroner eks MVA. Tegnforklaring =
Dette er cafem prosent lavere enn kostnads = === £39-Nasjonal hovedveg 3%
estimatet ved starten av skissefasen BSR FnOVRne e St 3%

. ! 2 8 8 § Floyfielltunnelen, ny del =

Kostnadene er beregnet innenfor en Regional/lokal hovedveg =
usikkerhetspenn p&20 prosent

& Sjogaten é

Lokal samleveg g
Veg itunnel :
Rundkjering o

Klimaregnskap -

Signalregulert kryss 3
. Stort 2-plans kryss o
De storekonstruksjonene dominerer klima
gassitslippene i anleggsfasen, som bane
tunneler, forlengelse av Flgyfjelltunnelen,
portaler, kulverter og banespor. Med
anbefaltelgsninger pa alle delstrekningene er
klimagassanslaget ca. ti prosent lavere enn fc
lgsningene ved oppstart av skissefasen. Det
i farste rekke mindre tunneler som bidrar til
mindre klimagassutslipp.

Nygardstangen

Skisse over forlengé&igyfjeltunnel,

cEksisterende tunnel og ramper mot
lokalveinettet
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

1.1.1 Byggetrinn 5: Bybanen fra Bergen sentrum til VAgsbotn i Asane

Byggetrinn 5 som del av et bybanenett

Trasen for Bybanerira sentrumtil VAgsbotn i Asane, byggetrinn feble vedtatt av Bergen
bystyre 20. april 2016 (sak 88/16), bgbandraseen i Sandvikesammenmed forlenget
Flayfieltunnel ble vedtatt 31. januar 2018 (sak 19/1Byradet i Bergen vedtokngte
9.5.2018 oppstart av reguleringsplanen byggetrinn fenfor Bybanermellom sentrum og

Vagsbotn hovedsykkelrute pa hele trekningen og forlengelse av Flgyfjelltunnelen til Eidsvag

En kommunedelplan for kollektivsystemet fra sentrum og til vestael®r er under arbeidet.

Som del av denne kommunedelplanen skal det innga en vurdering av et eventuelt byggetrinn

seks for Bybanen vestover fra Bergens sentrum via Laksevag til Loddiéfiogsa kapittel
1.7.1

Byggetrinn 5 er delt i seks reguleringsplaner

Reguleringsplanen for byggetrinn 5 til Asane er delt i seks reguleringsplaner for hver sin
delstrekning:

Delstrekning 1: KaigatepSandbrogaten

Delstrekning2: Sandbrogateq Eidsvagtunnelen

Delstrekning 3: Eidsvagtunnelemertneskrysset

Delstrekning 4: Tertneskryssetv/agsbotn
Delstrekning-lgyfjeltunnelens forlengelse

Delstrekning hovedsykkelruten Bradbenkeklunkebotstunnelen

=A =4 -4 -8 -8 _9

Denne rapporteroppsummere kort vurderinger som er gjort i skissefaden hver av de seks

delstrekningeneg hvilketraséog lgsninger som er anbefalt for videre reguleringsplanlegging.

Total banelengde etter skissefasen er8li2n og av dette er ca. 4,6 km i tunnel.
Hovedsykkelruten er cd2,7 km lang og av dette er ca. 1,2 km i tunnel.

Forlengelsen av E39 Flgyfjelltunnelen erZ;& km tunnel og ny lengde pa Flayfjelltunnelen vil
da bli rundt 5,3 km.

1.1.2 Konsekvensutredning i 2013

Konsekvensutredning for Bybanen fra sentrum til Asane ble utarbeidet i RQ1Z00.3 [1].
Utredningen ble gjort pA kommunedelplanniva i trdd med vedtatt planpnogdatert 4.mai
2012. IKU201le et stort antall alternativer vurdert og konsekvensutredet.
Konsekvensutredningen med tilleggsutredninger har veert grunnlag for vedta&ssi 2016.

1.1.3 Tilleggsutredning i Sandviken i 2016

| bystyretstrasevedtak i april 2Q6 ble det satt krav om tilleggsutredning av alternatitraseer

i Sandviken. Tilleggsutredningen i Sandviken fra februar P[Bjser pa varianter av tidligere
utredede alternativ, og er vurdert pa kommunedelplanniva, dvs. samme niva som
konsekvensutredningen. Det er kombinasjonen av alternativene og lokale forhold rundt
holdeplassplassering som er vurdert i tilleggsutredning8andviken

RADSQB007 Oppsummering skissefasen.docx
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Bybanen
Sentrum - Asane
Bybanetrasé

e Traseé i dagen
mwmms Trasé i tunnel

Delstrekning R, . Holdeplasser
Hovedsykkelrute Sandviken 3 ' AR O Overbakken

gt X @ Under bakken
¥ Sandvilen kirke. SSos|
£ 3 -3 Hovedsykkelrute
AN Delstrekn ing. —— Sykkeltrasé i dagen
% - ===== Sykkeltrasé i tunnel

Flayfiellstunnelen
-~ Eksisterende tunnel
====: Ny tunnel
Nye veikryss

Poides @R :
igurl-1: Skisse av bybatrase, hovedsykkelrute og forlenget Flgyfjelltunnel slik den er
presentert i oppstartsaken.

TilleggsutredningenSandvikerble sendt pa hgring sammen med varsel om oppstart av
reguleringsplanene til Asane i mai 2018. Bystyret vedtok 31.01.2018 (sak 19/18) et alternativ i
Sandviken med underjordisk holdeplass bak Sandviken[dfkBet ble samtidig vedtatt at det
skal lages plan for forlengelse B\yfjeltunnelen til Eidsvag og en sammenhengende
hovedsykkelrute pa hele strekningen til Vagsbotn.
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1.1.4 Oppstart planarbeid for reguleringsplan med teknisk forprosjekt

1.1.5

1.2

Oppstart av offentlig reguleringsplan for Bybanen og sykkel pa strekningen Bergen sentrum til
Asane (Vagsbotn), ble vedtatt i byradsmgte 09.05.2018, sak 1111/18. Varsel om oppstart ble
annonsert 1905.2018og sendt util alle bergrte grunneiere og naboer, lag og foreninger, og
offentlige etater og hgringsinstanser.

| varslingsomradet er det tatt med et starre omrade enn det omradet som faktisk
regulert. Dette er gjort fadi det ved oppstartkke er avklart detaljert hvilke omrader
reguleringsplanen vil dekke, og foha med areal sorkan veerengdvendig til eventuelle
justeringer avtraseen, ramningsveier fra tunneler, midlertidig anleggsareal, omlegging av
trafikk osv.En mer presis og juisk plangrense blir fastsatt under arbeidet med
reguleringsplanen.

Ferdigstilling abanen til Asaner planlagt til 2031.

Oppfealgende tilleggsutredninger i reguleringsfasen

| oppstartsmeldingen til reguleringsplanarbeidet er det vist til hvilke temaer Skal
oppdateres og detaljeres som del av reguleringsplanarbeidet. Flere av de aktuelle temaene er
behandlet i denne rapporten og flere vil innga i oppfelgende reguleringsplanarbeid.

Ved Griggastemma og kryssing av E39 i Asane er det anbefalt Igsnimger sesentlige
endringer fratraseen iKU2013 For disse omradene er det utarbeidet tilleggsutredninger til
KU2013Tilleggsutredningenéar veert pa hgringaugustseptember 2022][3] og vil bli
behandlet av Bergen kommune

Malsettinger for prosjektet

Planlegging avylggetrinn Sfor Bybanen til Asane bygger p#lsettinger som er forankret
blant annet i Miljglaftet, kommuneplanens arealdel og samfunnsjékelstrategien og
Grgnn strategi.

Bybanen

De overordnete malene fddybanen ble utarbeidet i planarbeidet for byggetriniséntrumg
Nesttun. Dehar siden ligget fast, blant annegsalagttil grunn for planprogrammet for
Bybanen fra Sentrum til Asane (2012)veql oppstart av reguleringsplanarbeidet

«Bybanen i Bergen introduserer et nytt, synlig element i bybildet ogtatanysporttilbud.

Som del av byen og bystrukturen skal banen bidra til god byutvikling. Bybanen skal veere
hovedstammen i kollektivsystemet og gi kvalitet og konkurransekraft til byens
kollektivtransporttilbud. Bybanen skal bidra til den gode byen ogydele reisen.»

Bybanen skal styrke bymiljget ved a:
1 Bygge opp under mal for byutviklingen
1 Bidra til miljgvennlige byutvikling
1 Veere et synlig og integrert identitetsskaperne element i bymiljget
1 Bidra til effektiv ressursbruk

Bybanen skal gi en trygg og effektiv reise ved &:
1 Veere trafikksikker
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~
Norconsult ¢% “asplan viak

Bybanen til Asane; BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt RADSG007

Gi forutsigbarhet mht. reisemal og reisetid

Ha sikker regularitet og hgy frekvens

Ha hay prioritet, og fremkommelighet og uhindret kjaring

Ha en linjefaring som gir hgy fremfaringshastighet

Gi gode overgangsmuligheter med andre kollektivreiser, fotgjengere syklister og
bilister

Ha holdeplasser med god tilgjengelighet

Veaere gkonomisk &rive og vedlikeholde

=a =4 -4 -8 -9

E R

Fokuspa de ulike sidene ved malsettingen fybanervil veere avhengig av hvor i

bystrukturen banen gabDerfor legger planlegging av Bybanen til grunn en differensiering av
mal som vektlegger malene ut fra type omrade banen skakbetpg ga gjennom. Strategien

gir faringer for plassering og formgiving av holdeplasser ogtbase Det er definert tre typer
omrader for banestrekninger og holdeplasser med ulike vektlegging av mal for bybanens rolle i
byrommene og i hvilken grastyrking av bymiljgeteller fremkommelighetskal vektlegges

mest.

Strekning
A-omrader. Bysentrum og bydelssentrdntegrering i bymiljg vektlegges mest.
B-omrader. Lokalsenter Bymiljg og fremkommelighet for banen sidestilles.

Gomrader. Transportetappe; boligomrader og apnere bebyggelsBrioritet og
fremkommelighet for banen vektlegges mest.

Holdeplasser

Holdeplasser plasseres ut fra tilgjengelighet i bystrukturen, dekningsgrad og
byutviklingspotensial.

A-omrader. | sentrumsgatene og sentrale byreskal holdeplassene veere integrert i
byrommene. Utformingen skal ivareta kvaliteter i eksisterende og pldmlayrom og
landskap.

B-omrader. | lokalsentrenema vurdering av holdeplassenes plassering ta hensyn til
bystrukturen og hvordan byrommene kan styrkes. Holdeplassen kan ligge sentralt i
byrommene og integreres i disse, lgsninger med plattformer som eawd®rtauarealene
vurderes.

Gomrader. Utenfor den tette bebyggelseplasseres holdeplassene for & gi best mulig
tilgjengelighet, og etablerer frittiggende nye «steder» med tilknytning til viktige ganglinjer.
Holdeplassene skal i utgangspunktet ligf@duft og utformes som rom for opphold.

Sykkel

Sykkelstrategi for Bergen 202030 var pa hgring hgsten 2019 og forventes vedtatt hgsten
2020. Hovedmalet for strategiperioden er at flere skal sykle mer. Ambisjonsnivaet om 10
prosent sykkelandel i komamen, og 20 prosent i det indre byomragéemkommer gijennom
indikatorer til hovedmalet. Det er en premiss at gkningen i sykkeltrafikk ma kombineres med
nedgang i drepte og meget alvorlig skadde i sykkelulykker. Sykkelstrategien er delt i fire
tematiskeinnsatsomrader.
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&"9.@ VISJON: Det er attraktivt og sikkert a sykle i Bergen

Flere skal sykle mer

Delmal :

Kunnskap,

Sykkelnett D"ift °g Tilgang til sykkel @ kommunikasjon
vedlikehold og rekruttering

Bergen skal ha et Sykkelnettet skal ha Det skal vaere god tilgang
sammenhengende og drift og vedlikehold til sykkelparkering og Det offentlige skal bygge
sikkert sykkelnett med som gjer det sikkert og sykler. god sykkelkulturi
god tilgjengelighet og forutsigbart a sykle hele samarbeid med
sykkelvennlig utforming. aret. innbyggerne.

Figurl-2: Hovedmal og delmal i Sykkelstrategi for Berg6a0-203Q

| Byradsplattformen (2015) er det uttrykt malsettinger som angar planlegging av
sykkellgsninger mellom sentrum og AsaBésse kan kort oppsummeres slik:

1 Gjennomgaende sykkelveier i sentrum skal prioriteres.

1 Hensynet til syklister gar foran hensynet til fremkommelighet for biltrafikken i
planleggingen av utbygging og utbedring av veinettet.

1 Gang og sykkelvei ma veere adikifor & unnga konflikter mellom géende og
syklende.

1 Ved bygging av ny vei og ny bybtraséskal sykketasébygges parallelt.

91 Det skal legges sykkelvennlig brostein i deler av brosteinsgatene.

1 Det ber bygges sykkeltunnel i tilknytning til bybaneAsiane.

Kommuneplanens areabg samfunnsdel legger opp til fortetting og tilrettelegging for
gaende og syklende som en del av strategien. Relevante malsettinger er:

1 Styrke tilrettelegging for gangtrafikk i trdd med prinsippene for Gabyen.

1 Hovedsykkelruten med gangvei eller fortau vil utgjare en del av gangnettet.

1 Etfinmasket gangnett innebeerer hyppige kryssingsmuligheter og gode koblinger i
gangnettet.

1 Lasningene skal gi effektive og attraktive sykkelturer med mateplasser underveis.

Gabye

Kommuneplanens samfunnsdel fastsetter langsiktige mal og strategier for hele
kommunesamfunnetVisjonen er at Bergen skal veere en tilgjengelig og baerekraftig by som

RADSG007 Oppsummering skissefasen.docx
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1.3

kan utforskes til fots. Hovedmalet for
strategien er & gke gangandelen til @®sent
og at det skal veere trygt og attraktivt & ferdes
til fots. For & oppna dette er et av h
hovedmalene & prioritere tréfantgrupper i
Gabyen som vist i figuren under.
Y ’ &&0 O
Flgyfjeltunnelen
Bystyrets vedtok i 2018 (sak 19/18)plan for

Flgyfieltunnelens forlengelse til Eidsvag skal

veere en del av bybaneprosjektet. Det -i

innebzerer at to felt av Asaneveien, som i dac

er en delav E39, frigjgres til bane og sykkel, (LN

mens gjennomgaende biltrafikk flyttes inn i £jgyr1.3: Transportpyramiden med
den forlengederlayfjeltunnelen. prioriterte transportformer fra

Bystyret pekte pa flere momenter det er kommuneplanens samfunnsdel.

seerlig behov for a vurdere neermere. Under €.
de momentene som er spesielt relevant for skissefasen:

a. Bearbeiding og videreutvikling av trafikkanalyser med mal om & finne lgsninger som gir
mest mulig reduksjon av biltrafikk, optimale Igsninger for kollektivtransport og samtidig
optimal fordeling av trafikkbelastning i sentrum, seerlig for & sikre en Bifiggen og en
sa liten belastning i @vregaten som mulig.

b. Lasninger som i stagrst mulig grad ivaretar viktige kulturhistoriske hensyn, saerlig med
hensyn til lgsninger i Amalie Skrams vei.

c. Lasninger som pa best mulig mate ivaretar og gir gode koblingsyetil
byutviklingsomrader i Sandviken, herunder i forbindelse med utvikling av holdeplasser.

d. Lasninger som i stagrst mulig grad legger grunnlag for god byutvikling, og jordvern i
Eidsvag, og at det i det videre arbeidet med plan vektlegges varianter samatiperer
og minimerer omfanget av nye kryssramper i Eidsvag.

Skissefasen
Arbeidet med reguleringsplanen er delt i fem faser.

fase 1 fase 2 fase 3 fase 4 fase 5
Registrering o Reguleringsplan 2. gangs
Oppstartsfasen ganalyse? 9 Skissefasen med teknisk behandling og
forprosjekt vedtak

Skissefasen skal ende opp med a legge fram anbefaling for en sammenhengenddragbane
hovedsykkelrute og Igsning for forlengelse av Flgyfjelltunnelen som grunnlag for videre
reguleringsplanarbeid.

Dennerapportendokumenterer prosesserskissefasen med lgsningsforslag, vurderinger,
konsekvenser og anbefalinger. Den beskriver i tillagglpmstillinger det ma arbeides videre
med i neste faseaeguleringsplan metkknisk forprosjekt.
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1.4

1.4.1

1.4.2

15

| arbeidet i skissefasen er det lagt vekt pa:

1 Prinsipielle avklaringer fgr en gar ned i detal]

1 Avklare tverrsnitt og dimensjoner for batnaséog gangsyklelvei (bredder, frihgyde etd

1 Analyse med vurdering av aktuelle alternativer og varianter, med utgangspunkt i lgsninger
anbefalt i KQ013 som grunnlag for anbefaling for videre reguleringsarbeid og sikre at
lgsningene er gjennomfarbare og kostnadseffeking i trad med malene for
bybaneprosjektet

KU2013le utarbeidet pa kommunedelplanniva som grunnlag for & velge mellom alternative
traseer. Kommunedelplannivaet er mer overordragy ma detaljeres mer i reguleringsplan.

Arbeidsprosess og metodikk

Oppdatering av kunnskapsgrunnlag

Det foreligger en mengde ressursdokumenter i form av veiledere, retningslinjer og planer som
gir rammer og faringer for prosjektet. Det foreligger ogsa kunnskapsgrunnlag som er
fremkommet gjennom andre oppdrag i planomradet ekensekvensutredningen.

Det er derfor gjort en del nye tilleggsundersgkelser for & f& mer detaljert kunnskdmmsean,
og ogsa for & fange opp endringer K&P013 tili dag. Dette er naermere omtalt i kapittel 3.

Silingsprosesser i vurdering av alternativ og varianter

Med utgangspunkt i bantease, hovedsykkelrute og forlengelse av Flgyfjelltunnelen slik det ble
vedtatt avbystyret og beskrevet i oppstartssaker det i skissefasen jobbet med a identifisere
aktuelle varianter som er vurdert og sammenligneedtraséog lgsninger som var presentert i
KU2013 KU var pa kommunedelplanniva, og det var ikke tegnet ut detaljerte lasninger, det er
en del av reguleringsplanarbeidet.

Gjennom skissefasen har det veert et mal & optimalisere Igsningene og det haiiktagr&

sikre utvikling av varianter og alternativ slik at prosjektet best mulig oppfyller malene som er
satt. Silingskriteriene som er brukt i vurderingene er utformet for & dekke alle
beslutningsrelevante forhold, for & kunne vurdere maloppnaelserdginiger av de enkelte
alternativeneog variantee. Dette er basert pa Bybanens mal og designkriterier, overordnete
krav til sykkdraseer og veitunneler samt vurdering airkningerfor aktuelle temaDet er

seerlig lagt vekt pa &areta behovet til degdende i bybildet. De faglige vurderingene og
anbefalingene er gjort i tett samarbeid m&sbrgen kommune

Medvirkning i offentlige etater og grunneierinteresser

Varsel om oppstart av reguleringsplandnie sendt til grunneiere, bergrte parter,
interesseorganisasjoner og offentlige etatenai 2018 Merknader er oppsummert og
innspillene behandles som en del av planprosessen.

Skissefasen er gjennomfart i et samarbeid mellom en rekke etater i Bergen kommune og med
partene i Miljglgftet.Dette gjelder spesielt Statens vegvesen og Vestland fylkeskommune, VA
etaten, Bymiljgetaten, Byarkitekterg ByantikvarenDeter giennomfgat jevnlige

prosessmgter med kulturminneforvaltningeder representanter fra Riksantikvaren,
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fylkeskonservatoren, byantikvaren og plag bygningsetaten deltaAndre etater er
kontaktet ved behov for samarbeid eller avklaringer.

Det er ogsa holdt en rekke mgter med plag utbyggingsprosjekt langiaseen for & diskutere
lgsninger og avklare grensesnitt.

Det er holdt mgter med grunneiere som blir sterkt bergrt av den planlagte Bybanen,
hovedsykkelruten, Flgyfjelltunnelen ogeianlegg.

Plan og bygningsetaten har ledet disse prosessene.

1.6 Tilknyttede prosesser

1.6.1 Arkitektkonkurranse for Torget og Bryggen

| bystyrets vedtak i 201€tar det: "Det skal arrangeres arkitekig designkonkurranse for
utforming av omradet Torget Vetrlidsallmenning; Finnegardsgateq Bryggen."
Konkurranserble gjennomfgrti 2018- 2019 iet samarbeid mellom Byarkitekten, Plag
bygningsetaten, Byantikvaren og Bymiljgetat@imner av &itektkonkurransernvar prosjeket
«Mot Vagen» og var leveav et team fraAsplan Viak AS, Rodeo arkitekter,
Sanden+Hodnekvam arkitekter, Zenisk og Studio Holnjgfal

Figur 1-4: lllustrasjonensom viser ban&raseen med holdeplass pa Torget, fra vinnerutkastet
«Mot Vagen» 2019.

Vinnerteamet har jobbet sammen med Play bygningsetaten, Bymiljgetaten og regulerings
plankonsulent fo & utvikle gode lgsninger ftwyrommene Torget og Bryggehdenne fasen

har det veert spesielt fokus pafarming av bygulvebg prinsipielle lasninger for byrommene. |
det videre samarbeidet vil bruken av byrommene usivemer detaljerte planer for Tget og
Bryggen, samt lgsninger feontaktledningsanlegg og lyssetjirsta sentralt
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1.6.2 Heritage Impact Assessment

1.7

1.7.1

1.7.2

1.7.3

1.7.4

| forbindelse med oppstart av planarbeideim det innspilfra flere parter og fra UNESCO ved
Verdensarvkomitéeom utarbeidelse av en uavhengig utredning av reguleringéptalagets
konsekvenser for kulturarven Bryggen, Heritage Impact AssessrhAtPa norsk er dette
oversatt til konsekvensutredning for verdengarKUVA.

Bergen kommune, ved Byantikvaren, har derfor igangsatt en slik utredning. HIA/KUVA
utarbeides etter ICOMO®etode for konsekvensanalyse. Utredningen leveres i to faser, der
farste fasen er en forelgpig vurdering av lgsninger for Bybanen i sldegeda
reguleringsplanarbeidet. Det er et mal at vurderingene og anbefalingene fra KUVA i farste fase
skal bidra til & utvikle bybaneprosjektet for & best mulig ivareta verdensarvverdieiee

fasevil vaere en vurdering av reguleringsplanforslaget. Ktamtdor arbeidet eMichael Kloos
Planning and Heritage Consultaricy Tyskland

Aktuelle planprosesser

Kommunedelplan kollektivsystem mot vest

Kommunedelplanemot vestskal vurdere teknologivalg (buss/bane)toaseer for en
eventuellbybane fra sentrum mot vest. Arbeidet inkluderer analyse av en mulig fremtidig
utvidelse av bybanenettet i sentrum, inklusiv vurdering av behovet for kapasitet, frekvens,
vending av vogner og arealbehov.

Silingsrapport for korridorer er utarbeidet, desbar 2016, og behandlet i bystyret 28.5.2020..

Trafikkplan sentrum

Arbeidet med en ny trafikkplan for sentrum startet med byradsvedtak i februar 2020.
Sentrumsgruppen i Miljglaftet utarbeider planen, som skal koordinereslmgbédneprosjektet

og andre relevante planer i og for Bergen sentrum. Trafikkplan sentrum har som malsetting a
utvikle en helhetlig plan som skal bidra til reduksjon av personbiltrafikken og gi bedre forhold
for gange, sykkel, kollektiog varetransport i dt sentrale byomradet. Behovet for en ny
trafikkplan i sentrum er ogsa utlgst av malsettingen om a styrke gange og sykkel gijennom a
frigjare kjgreareal. | tillegg er det behov for veg holdeplasskapasitet for buss som ma
fungere effektivt sammen med Bgthen. Dette krever en helhetlig trafikkplan for sentrum som
ivaretar alle trafikantgruppene.

Ringveg gst

Statens vegvesen har utarbeidet forslag til en kommunedelplan med konsekvensutredning for
E16/E39 Arng Vagsbotng Klauvaneset, ogsa kalt ringved.@lanforslaget er oversendt
Bergen kommune i juni 2020 til behandling og utleggelse til offentlig ettersyn.

Planforslaget har betydning for bybaneprosjektet i Vagsbotn, der krysslgsningen er avgjgrende
for hvordan lgsning for endeholdeplass\aggrdepotskal reguleres.

Andre pagaende planer

Langs bybaneog sykketaseen til Asane pagér arbeid med en rekke private og offentlige
planer. Under er det listet opp de starste planene som har tydelige grensesnitt og
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overlappende areal med reguleringsplanene Bgbanen, hovedsykkelruten og
Flgyfjeltunnelen.

Omradereguleringsplan for Kristiansholm, Sandvikstorget og Rosegrenden. Planid 61690000
Offentlig planforslag sendt pa haring septembektober 2018. Planforslaget er under
bearbeiding etter hagring.

Regueringsplan for Lemkuhlboden. Plaib 642900000
Planprogram vedtatt 10.09.2015. Privat plan.
Formalet med planen er & utvikle et omrade med kombinert balignzeringsformal.

Detaljreguleringsplan for @vré&ide senteromrade. PlatD62260000

Oppstart kunngjrt 16.04.2012.

Privat planforslag. Byradet behandlet sak om planprogram i desember 2019, og vedtok ikke a
fastsette planprogram. Videre arbeid er stanset i pavente av bybaneprosjektet.

Reguleringsplan for Eidsvagvegen, Eidsv&idsvagskogen. Planid 688000

Vedtak oppstart 10.05.2015. Offentlig plan. Planforslaget var til offentlig ettersyn i august
september 2020. Malet for planarbeidet er a tilrettelegge for miljgvennlig transport som
sykkel, gange og kollektiv, samt tilrettelegge for gkt trafiklesik&t og funksjon som
omkjgringyei.

Oppgradering aFlgyfjelkunnelen

Planlegging pagar. Oppgradering av eksisterdrdgfieltunnel er planlagt gjennomfart i
perioden2020-22. Reguleringsplanarbeidet med forlengingrigyfieltunnelen ma samordnes
med Statenyegvesen sitt prosjekt for oppgradering elsisterende tunneljf. kapittel4.5.

Detaljreguleringsplanfendring for Asane sentrum
Privat plan. Kunngjort oppstart mai 2018.

Omradereguleringsplan for Nyborg. Pld® 62360000.

Offentlig planforslag levert til politisk behandling. Planforslag utlagt til offentlig ettdrsyn
januar- februar 2019. Planarbeier stilti bero i pavente av bybaneprosjektet.

Formalet med planarbeidet er & gke utnyttelsen i omradet i trad k@dmuneplnens
arealdel Neeringer med hgtetthet av arbeidsplasser skal prioriteres.
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2

2.1

2.2

Anbefalt lgsning

Innledning

Arbeidet i skissefasen har tatt utgangspunkt i bdaase, hovedsykkelrute og forlengelse av
Flayfielltunnelen slik det ble vedtatt av Bystyret oghkveset i oppstartsaken, basert pa
konsekvensutredning fra 2013 og tilleggsutredning for Sandviken 2017.

| forrige kapittel er det beskrevet hvilke rammer og malsettinger som er satt for planarbeidet
og hvordan skissefasen er giennomfgrt. Dette kapittelet beskriver kort anbefalt lgsning for
hver av hovedelementene i planarbeidet, Bybanen, hovedsykkelrute tenémise av
Flgyfjeltunnelen.

| kapittel 4 blir vurdertealternativ og varianterpg anbefalte lgsninger pa delstrekningene
presentert mer i detalj.

Bybanetraseen

Ved optimalisering og avklaring av anbefalt Igsning for Bybanen, er det lagt til grbaneat
har forskjellige roller i byomradene langs strekningen. Tidligere er det klassifisert ulike
omradetyper der banens integrering i bymiljget og banens hastighet blir prioritert ulikt (jf.
kapittel 1.2). Lgsninger for bane er tilpasset de ulike bymiljgene mellom sentrum og Asane.
Bybanen skal ikke bare innpasses i eksisterende bystrgk, den skal ogsa bidra til ansket
byutvikling med fokus pa god tilrettelegging fypfiende og syklende i trad med
kommuneplanen og bidra til & gi en merverdi for de omrader som blir betjent.

Lasningsarbeidet i skissefasen har bidratt til & utvikle en tras@&og holdeplasser som gjar
bybanen synlig og tilgjengelig og sikrer et effektdisetiloud sammen med supplerende
busslinjer

Sentrum og Indre Sandviken har allerede en bystruktur med findelt gatenett med attraktive
byrom og arkitektur av hgy kvalitet, noe som bygger opp under malsettingen om Bergen som
gaby. Her har det vaert et rhfor arbeidet at Bybanen skal bygge opp under dagens situasjon.

Lenger ut fra sentrum er det stgrre behov for a legge til rette for endring i retning av Gabyen.
Spesielt gjelder dette for Eidsvag, Asane sentrum og Nyborg. | disse omradene har det veert
sgkt etter lgsninger der banen kan bli et holdepunkt for gnsket utvikling.

Det har ogsa veert en sentral del av arbeidet & innpasse nye store veianlegg som gjer endret
trafikkmgnster mulig innenfor en akseptabel belastning pa bymiljget. Spesielt gjelderrgett
veikryss ved Munkebotn og i Eidsvag og endret hovedveikryss ved Asane terminal.

Tabell2-1. Oversikt over banetraseens lengaeeterog antall holdeplasser pa delstrekningene

Daglinje Tunnel Total lengde Holdeplasser
Delstrekning 1 1380 0 1380 3
Delstrekning 2 1500 2120 3620 4
Delstrekning 3 2670 930 3 600 2
Delstrekning 4 2 600 1590 4190 5
Totalt 8 150 4 640 12 790 14
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Nedenfor gis en kort beskrivelse av anbefalt bylieas®i de fire delstrekningene med bane.
1 DS1Kaigaten; Sandbrogaten

Traseen starter fra sgr i Kaigaten ved Gulating, dreier opp Christies gate, svinger inn
Smastrandgaten over Torget og langs Bryggen, inn i Sandbrogaten og i tunnel videre mot
Sandviken.

Det er tre holdeplasser pa delstrekningéigaten vedulating, Torget @i
Sandbrogaten. Dette er samntrasésom i oppstartmeldingen og i KU2013. Det gjort
endringer i bussaseer og foreslatt trafikale tiltak for & sikre banens framkommelighet.

1 DS2: SandbrogaterEidsvagtunnelen

Traseen starter i tunnel fra Sandbrogateih Amalie Skrams vei og videre i tunnel til
Asaneveien ved Sandviken sykehus. Beartar feltene mot sentrum lang&saneveien
nordover til NHH odprtsetter inn motvestre lgp av Eidsvagtunnelen.

Det er fire holdeplasser pa delstrekningen, underjordisklaplass ved Sandviken kirke,
Amalie Skrams vei, i Asaneveien ved Sandviken sykehus og ved NHH. Dette er i hovedsak
sammetrasésom i oppstartmeldingen og i tilleggsutredningen for Sandyiken det er

lagt inn en ny kort tunnel mellom Amalie SkramsogeiSandviken sykehus.

{ DS3EidsvagtunnelenTertneskrysset

Trasen starter i Eidsvagtunnelen der banen gar i vestre tunnellgp og videre i vestre lgp av
dagens E39 gjennom Eidsvag og inn i ny tunnel vest for Selviktunnelen til @vre Ervik.
Trasen gar videe langsastsiden aErvikveien frem til Griggastemma der den gar i tunnel
under Tertneskrysset mot Asane terminal.

Det er to holdeplasser pa delstrekningen, i Eidsvag og ved Griggastemma.

Bandraseen avviker fraraseen slik den forela ved planoppstattagsningen fra KU2013 gar
i lang tunnel fra Eidsvag til Griggastemma og daglinje gst for vannet med holdeplass
nordgst for Tertneskrysset naert E39. Den anbefalte holdeplassen ligger sgrvest for
Griggastemma langs Ervééen.

1 DS4: TertneskryssetvVagsbotn

Trasen starter i tunnelen nord for Tertneskrysset og passerer Asane terminal og Asane
senter i dagen. Videre fglgaseen E39 et stykke far den krysser E39 i ny bro ved
Forvasshaugen nord for Forvatn&tasen gar videre i egetraségjennom Nyborg til
Flaktveitvegen og videre i tunnel under Langarinden til Vagsbotn.

Det er fem holdeplasser pé delstrekningen, Asane TetnfAsane senter, Nyborg,
Langarinden og Vagsbotn.

| Vagsbotn er det vist to varianter for plassering av holdeplass og vogndepot. Endelig
plassering avgjares nar krysslgsning for ny E39 er aVRktrer ogsa lagt til rette for et

mulig vogndepot ved gane terminal Banéraseen er justert en del i forhold ttraseen

som foreld ved planoppstart. Stgrst avvik er det mellom Asane senter og Nybaigtos
anbefalt & krysse E39 pa bro fremfor i tunnel. Holdeplassen ved Nyborg er flyttet vestover
og det breslas a supplere med en holdeplass til ved Langarinden.
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2.3 Hovedsykkelrute med gangtilbud/fortau

| trdd medBystyres oppstartsvedtak for planarbeideskaldet planlegges en sammen

hengende hgykvalitets sykkellgsning fra sentrum til Asane, parallelt exederingglan-
arbeidetfor BybanenHovedsykkelruten skal vaere effektiv og passere nzert viktige malpunkter
og tverrforbindelserMed hgykvalitets sykkellgsningenes at sykkelveiene skal veere sikre,
fales trygge, veere sammenhengende, ha god fremkommatliglaere komfortabel og attraktiv
ved & gi en god reiseopplevelse.

Anbefalt sykkelrute er i hovedsak lik den som er vist ved oppstart av planarbeidet. Den falger
Bybanegraségjennom Bergen sentrunira Kaigaten er débppsummeringsrapportemist to
varianter, henholdsvissomsykkelfelt langs Christies gate til Smastrandgatéer som

sykkelvei via Starvhusgaten og Olav Kyrres gate til Smastrandgaten.

Videreligger sykkelruterover Torget og Bryggen til Bradbenken. Her fortsetter
hovedsykkelruten rundt Festningskaien og langs Sjggaten og Sandviksveien gjennom
SandvikenTrasen legges videre langs Asaneveien der den igjen fglger Bybanen forbi
Sandviken sykehus og NHH og vidéeaigom Eidsvagtunneletil Eidsvag.

Ved holdeplassen i Eidsvag skiller hovedsykkelruten igjen lag mettdseea og falger

Ervikveien rundt Erviksvingene. Langs Ervikveien fglger den Bybanen videre til Griggastemma
der hovedsykkelruten krysser Tertnesaei plan og falger Asamyrane videre pa gstsiden av
E39.

Pa Nyborg legger den seg langs Litledsveien og videreds@fangs kanalen mellom
Forvatnet og Liavatnet. Den fortsetter forbi holdeplassen pa Nyborg og langs Liavatnet til den
krysser Flaktveitegen ved holdeplassen pa Langarinden, og falger Asamyrane til Vagsbotn.

Det er gjort enkelte endringedra KU2013som at hovedsykkelruten gar i samme tunnel som
Bybanen gjennom Eidsvagtunnelen i stedet for i egen tunnel, samt at hovedsykkelruten ikke
gargjennom Asane sentemen kobler seg til lokale sykkelruter for dette omrédet.

I tillegg til hovedruten er det anbefalt tilknytninger til lokale bydelsruter for sykkeisen til
hovedsykkelruten skal ogsdkludereet godt tilbud for gdendeSesielt cer hovedsykkelruten
passerer bybaneholdeplasser det lagt vekt pa god tilpasning til eksisterende deasger.

Hovedsykkelruten er planlagt som en sykkelfeltlgsning fra sentrum og gjennom Sandviken.
Unntaket er forbi bybaneholdeplassen pa Torget derfdeeslas at sykkelruten gar i blandet
trafikk. Ved krysset Sjggaten/Sandviksveien er det planlagt et systemskifte der lgsningen gar
over til sykketeimed fortau videre ut til Vagsbotn.

Sykkeleien er planlagt med en bredde pa 3 meter som standard. éfgtker planlagt med 2
meter som standardbredde for hvert av sykkelfeltene. Fortauet som fglger syideler
planlagt med forskjellige standardbredder i trad nfedslaget tilGastrategi for Bergefs).
Bredden pa sykkelveien, sykkelfeltene og fortauene hareidielte lokale tilpasningesom
kan avvike fra standard

Hovedsykkelruten som del av samlet trafikksystem er naermere omtalt innen delstrekninger i
kapittel 4.
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2.4 Flgyfjelltunnelen

| trdd med bystyrevedtak fra 2018 om & forlenge Flayfjelltunnelen fram til Eidsvag, er det
anbefalt en lgsning som gia. 2,8 knforlenget tunnel fra dagens tunnel i Sandviken.
Forlengelsen avlaster dagens E39 i Asaneveien gy &pp br & redusere dagens firefelt®i
til to felt, bandraséog hovedsykkelrute.

Bade i Sandviken (ved Glass Knag) og i Eidsvag er det anbefalt tilknytning/glidpst@met
med ramper i fjell. | Sandviken er rampene kun sgrvendte mens krysset i Eid§eagalle

svingebevegelser.

Naermere omtale av forlengelse av Flgyfjelltunnelen er gitt i kapittel
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Figur2-3£ Oversiktskart mAed"f(‘)rlengeFﬂ.ﬂ'{/fjelltunnel
(mer detaljert kart er visi kapittel 4.5).
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3 Faglige registreringer og analyser

3.1 Oppdatering kunnskapsgrunnlag
Det foreld et omfattende kunnskapsgrunnlag ved oppstart av planarbditispet av de
innledende fasene i oppdraget er det gjiennomfgrt en rekke registreringer og anatyser
oppdaterer og fyller ut eksisterende kunnskap. Dette ligger samlet til grursheféaglige
vurderingene av lgsningdrdette kapittelet gjgres det rede for de viktigste funnene i dette
arbeidet og hvordan det er benyttet i Igsningsutviklingsogn grunnlag for anbefalinger

3.2 Grunn- og miljgundersgkelser

| arbeidet med KU2013 ble dbényttet eksisterende kunnskap om grunnforholdene i
utredningsomradet, blant annet med data fra tidligere grunnundersgkelser utfart for ulike
plan- og byggeprosjekter. For & kunne verifisere gjennomfarbarhet pa Igsninger forslatt i
skissefasen, samt fneskaffe ngdvendig kunnskap for videre detaljering av Igsninger i teknisk
forprosjekt som grunnlag for reguleringsplan, er det behov for mer grundig og heldekkende
kjennskap til grunnforholdene.

Det er derfor gjennomfgrt nye grunnundersgkelser langs hedsjpktets utstrekning, for a gi
tilstrekkelig kunnskap om geologiske, geotekniske, hydrogeologiske og miljgmessige forhold
som kan ha betydning for valg av lgsningetrage

Etter hvert sontraseer og gnskede lgsningsprinsipper har falt pa plassgg avdekké behov

for mer detaljerte grunnundersgkelser for & verifisere at lgsningene er gijennomfarbare og
avklare hvilke konstruksjonsprinsipper som ma legges til grunn. Far videre detaljering méa en
sikre at valgte lgsninger skal kunne gjennomfares pldgeie teknisk, gkonomisk og
hensiktsmessig mate, uten for store konsekvenser for omgivelsene. Det vil derfor fortsatt
gjgres grunnundersgkelser helt fram til oppstart av teknisk forprosjekt. Trolig vil det ogsa
utover i arbeidet med teknisk forprosjekt avdess behov fort ytterligere grunnundersgkelser
knyttet til konkrete problempunkter, for & fa et sikkert grunnlag for utforming og plassering av
ny infrastruktur.

Mange av strekningengdr itunnel. Hydrogeologisk kartlegging av grunnvannsituasjonen er en
del av grunnundersgkelsesprogrammet. Eventuelle endringer i poretrykket som falge av
drenering fra tunneler, ville kunnet gi setningsskader pa bygninger som er fundamentert pa
lgsmasser i neerheten av tunnelene dersom det ikke planlegges for a ta hgydstéor d
Bygninger i sentrumsnaere omrader er spesielt utsatte, bade fordi mange av bygningene, og
gjerne ogsa grunnen de star pa, har stor kulturhistorisk verdi som kan skades dersom
grunnvannsnivaet endres.

Generelt er det forelapig avdekket at fiellkvaliteti omradet ikke byr pa spesielle utfordringer
for anleggsdrift, men at det i enkelte lokale omrader vil veere darligere fjellkvalitet. Stedvis har
det blitt kartlagt tykkere lag med fyléller lssmasser enn man i utgangspunktet hadde trodd.
Spesielt i bgmrader gir dette store utfordringer der en er avhengig av 8 komme inn med en
bergtunnel mellom bebyggelsen.

Som del av grunnundersgkelsesprogrammet er det tatt praver for & kartlegge miljgforholdene i
utvalgte punkter langs linjen. Undersgkelsene handiveert begrenset til det som er vurdert

som ngdvendig for & gi en grov oversikt over eventuelle problemomrader. Det er ikke boret
egne hull for miljgpraver, men bare tatt prgver i et utvalg av de boreposisjoner som uansett
matte tas for annen geofagligklegging. Det er generelt ikke avdekket omrader med hay

grad av forurensing i grunnen, eller gjort miljgtekniske observasjoner som er av betydning for
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valg av lgsninger dgase. En ma regne med utredning og kartlegging av miljgtekniske forhold
ogsa i seere faser.

DS1 Kaigateq Sandbrogaten

Deler av strekningen gjennom sentrum ligger pa utfylte masser pa tidligere sjgbunn. Mye av
grunnen har ogsa stor kulturhistorisk verdi, og er derfor fredet. Kontroll p& grunnvannsnivaet i
disse omradene er spesieafiktig. Derfor er det ikke gnskelig med lgsninger som krever dype
utgravinger. Fundamentering av Bybanen er i hovedsak foreslatt lagt i de gvre lagene, som pa
det meste av strekningen bestar av nyere fyllmasser uten historisk verdi.

DS2 SandbrogatenNHH

De farste rundt 300 meter av tunnelen fra Sandbrogaten og nordover har liten overdekning,
men med mye tung sikring og omfattende tetting av berget mot innlekkasjer vurderes dette a
veere byggbartTrasen er derfor trukket sa langt gsbm god kurvatur tiater, mot hgyere
beliggende fjell. Likevel vil lav overdekning i pahuggsomradet kunne gi utfordringer.

Holdeplassomradet i berg bak Sandvikskirken har liten overdekning og en bergteknisk
komplisert geometri. | tillegg ligger holdeplassomradet sveert naaksisterende VAunnel.

Det er derfor her jobbet mye med & finne lgsninger som sikrer trygg gjennomfgrbarhet. Det er
utfgrt mye grunnboringer og seismikk i Sandvikenradet for & finne god&raseer for

Bybanen, og for & finne mulige utganger fra en ujatelisk stasjon. Grunnundersgkelser har
avdekket at mange gater har fyllmasser pa opp mot 10 meter ned til berg. Det har derfor her
veert sveert utfordrende a finne en lokalisering av en underjordisk stasjon som ogsa gir
mulighet for gode utganger sentraloimradet, uten at konsekvensene for bebyggelsen i
omradet skulle bli for stor. Valgt plassering er derfor et resultat av en omfattende
iterasjonsprosess. Det vil veere ngdvendig med supplerende grunnundersgkelser i omradet.

Sett bort fra neerfaring til en deinderjordiske anlegg og tunneler, har en pa strekningen

videre mot NHH ikke funnet grunnforhold som gir spesielt store utfordringer. Liten avstand
mellom tunnelene gir likevel situasjoner som krever spesielt fokus, og spesielle tiltak. Spesielt
gjelder cette flere nye tunneler under Munkebotn. Det vil trolig veere behov for supplerende
grunnundersgkelser i dette omradet.

DS3/4 NHH Vagsbotn

Grunnundersgkelser pa denne strekningen har ikke avdekket grunnforhold som vanskeliggjar
gnskede lgsningestter at lgsningen fra KU med kryssing i tunnel under Salhusvegen og E39
ble lagt bort nettopp pa grunn av stasikkerhet knyttet til fiellforhold og

anleggsgjennomfgring. Pa denne strekningen er det ogsa av andre arsaker i stedet valgt &
anbefale en lgsng med bro over E39.

DSS Sykkel Sandviken
Strekningen ligger i sin helhet pa tidligere gategrunn og gir derfor ingen starre utfordringer
med hensyn til grunnforhold.

DSF Forlengelse Flgyfielltunnelen

Det er ikke gjennomfart grunnboringer knyttet direkteselvetraseen for forlengelse av
Flgyfieltunnelen. Kartlegging ved befaring i overflate og studie av geologiske kart, har gitt
faringer for anbefalt linjefering, for i starst mulig grad kunne unnga, eller vinkle linjefaringen
mer gunstig, i forhold kiantatte svakhetssoner og kjente forkastninger. Dette er en av
arsakene til at tidligere vurderte linjer lengst vest i Eidsvag er frarddet. Kartlegging i
pahuggsomradene har heller ikke sa langt avdekket spesielle utfordrigayardel av teknisk
forprosgkt vil detbli ngdvendig & gjennomfare supplerende grunnundersgkelser, blant annet
kjerneboring gjennom en forkastningssone.
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3.3 Trafikk

3.3.1 Nye trafikkprognoser

3.3.2

Det ble utfart trafikkberegninger i arbeidet mé&lJ2013 Siden den gang har det kommet nye
forutsetninger for befolkningsutvikling og arealbruk, og selve bybaneprosjektet til Asane er
endret med bl.a. nye forutsetninger om trafikk langs Bryggen og nullvekstmalet for
biltrafikken. Det er derfor gjort nye trafikkberegninger.

Beregningene er todelt, pa&tulike detaljeringsniva. Det er farst gjort en overordnet
transportanalysésom gir prognoser for transportetterspgrselen i et starre regionalt omrade
som blant annet beregner framtidig reiseaktivitet mellom omrader, og hvordan trafikken
fordeler seg pdransportruter og transportmiddel. Basert pa dette gjares det en mer detaljert
beregning og trafikksimuleridgbybanekorridoren med mer ngye beregning av
trafikkmengden og framkommeligheten i planomradet.

Analysear for fremtidig situasjon er satt til 2040.

| trad med oppstartmeldingen skal trafikken i sentrum analyseres for to faser:

1 Farste fase; der det er gjennomgangstrafikk for biler og busser over Torget.
1 Andre fase; der Torget er stengt for gjennomriig med bil, men apen for buss.

Overordnet transportanalyse

Beregninger for 2040

Trafikkberegninger er gjort bade for en referansesituasjon (nullalternativet) og for
tiltaksalternativet i samme prognosear 2040. Referansesituasjon er i utgangspunktet
gjennomfart med samme forutsetninger som for Nasjonal Transportplan (NTP)2ZB2,

med blant annet vedtatte samferdselsprosjekter og tiltak, og med SSBs befofkamgs
skrivinger fra juni 2018. Dette innebeerer bl.a. at Bybanen til Fyllingsdalen inedérarnse
alternativet, men ikke Bybanen til Asane og forlenigletyfjeltunnel, og heller ikke tiltak for &
oppna nullvekstmalet (jf. nedenfor)tillegg er det ogsa lagt til grunn en omfordeling av
befolkningsveksten for & ta hensyn til arealutvikling@skrevet i kommuneplanens arealdel
for Bergen kommuneHer er lefolkningsveksten konsentrert rundt definerte byutviklingssone
i Bergen

| tiltaksalternativet legges det i tillegg til grunn forlengayfjelltunnel og Bybane til Asane,
hovedsykkelrute samt endringer i kjgremgnster i sentrum (trafikkplan sentrum) og endring i
busstilbud for nordkorridoren etter at Bybanen til Asane er etabl

! Den regionale transportmodellen (RTM versjonldilomrademodellen for Bergen) er benyttet i den overordnede
transportanalysen, der ogsa data fra den nasjonale transportmodellen for lange reiser (NTM6) inngar

2 Detaljerte trafikkberegning og trafikksimulering er gjort med trafikkmodellen Aimsun. Demrrehsyn til mer
detaljerte egenskaper ved veinettet for eksempel, kapasitetsforhold, kg, signalregulering, med mer.
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Legge til grunn nullvekstmalet forpersorbiltrafikk

Basert pa Byvekstavtalen mellom kommunene i Bergensomradet, fylkeskommunen og staten
om nullvekst i biltrafikken, er det i trafikkmodellberegningene lagt inn ulike tiltak og
beregningforutsetninger. Dette er gjort til et niva der det oppnas nullweksafikkarbeid, det

vil si sum kjgretgykilometer for privatbiler i hele kommunen, unntatt naeringstrafikk og
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varetransport.Tilnaermet nullvekst for biltrafikken er ngdvendig dersbittrafikkeni sentrum
ikke skal veere et hinder f@ybanen | transportnodellen er det derfor lagt inn nye restriktive
tiltak, samtidig som man beholder dagens parkeringskostnader, bompenger og elbilandel.
Dette farer til en omfordeling av trafikken, der noen omrader far vekst og andre nedgang i
biltrafikk, men i sum oppnas Huekst i trafikkarbeid for bil i hele kommunen.

| transportmodellen er det ikke tatt standpunkt til hvilke tiltak som méa gjennomfares for &
oppna nullvekstmalet. Tiltakene i modellen er representative for den samlede effekt som ma
til, men kan ha en annesammensetning av virkemidler enn den som er lagt \fed a legg

inn tiltak som oppnanullvekst i biltrafikken, vil modellen ta hensyn tiddrdan dette vil virke

inn pa trafikantadferden i omradet, bl.a. gjennom endringer i valg av reismal og valg av
reisemate.

Beregninger med nullvekstmalet ble gjort far byvekstavtalen ble utvidet til & gjelde
nabokommunene til BergénBeregningene legger derfor til grunn nullvekst kun i Bergen
kommune. Det er usikkert om utvidelse av avtaleomrade wigdemidler for nullvekst for hele
Bergensregionen vil virke inn pa trafikken planomradet for Bybanen. Dette vil bli fulgt opp i
nye trafikkberegninger.

Usikkerhet

Alle modeller er en forenkling av virkeligheten og er derfor beheftet med usikkerhet. For
transportmodellen gjelder usikkerheten modellsystemets oppbygging og de forutsetninger og
svakheter som ligger i reisevaneundersgkelsen (som modellen er basert pd), men ogsa
usikkerhet ved inndata som befolkningsvekst og framtidig arealbruk, gkonomiskngyikl
transporttilbud i framtiden, prisutvikling, med mer. Modellberegningene tar ikke hgyde for
usikkerheten ved stgrre teknologiske skift eller framtidige starre preferanseendringer som ikke
lar seg fange opp i reisevaneundersgkelsen. Modellen fangefigws heller ikke opp

endringer i transportpolitikken som f.eks. reguleringer av trafikken i sentrale byomrader.

Resultaterfra overordnet transportanalyse

| tabellen under presenteres beregnet antall reiser pa overordnet niva for tiltaksalternativet
(dvs. med Bybanen til Asane og tilhgrende tiltak pa veinettet) og med nullvekst i biltrafikken i
2040, vist med endringer fra dagens situasjon 2018.

Som falge av tiltakene for & dempe biltrafikken, er det kun to prosent endring i antall
bilfarerreiser fra 2@8 til 2040 i Bergen kommune, jf, tabell 3 1. Veksten er starst for koHgktiv
gang og sykkelreiser med 13 prosent gkning fra 2018. | sum gker personreisene med atte
prosent fra dagens situasjon, noe som er lavere enn befolkningsveksten for Bergen kemmun
p& 11 prosent. Uten de restriktive tiltakene p& bilbruken og uten Bybanen til Asane, ville
veksten i total reiser veert 12 prosent og 15 prosent flere bilreiser enn i 2018

8 Byvekstavtalen som omfatter Bergen og nabokommunene ble underskrevet i september 2020.
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Tabell3-1: Antall reiser (per armalvirkedggn) beregnet for hele Bergen kommune for dagens
situasjon 2018referansealternativet ogltakssituasjon med nullvekst i 2040

Transportmiddel Bilfarer | Bilpassasjer el i) e thalt

transport sykkel | (personreiser)

Dagenssituasjon 2018 489 600 79500 | 211200 239 500 1 019 800
Nullalternativet uten bane 561 500 94 000 | 227500 254 200 1137 200
- Prosent endring fra 2018 15 % 18 % 8 % 6 % 12 %
- Gjennomsnittlig arlig vekst 0,62 % 0,76 % 0,34 % 0,27 % 0,50 %
Bybane ogiullvekst 2040 501 700 88500 | 238800 269 700 1098 700
- Prosent endring fra 2018 2% 11 % 13 % 13 % 8 %
- Gjennomsnittlig arlig vekst 0,11 % 0,49 % 0,56 % 0,54 % 0,34 %

Tabell3-2 viser prosentvis endring i antall reiser fra 2018 til 2040 for utvalgte omfa8esrst
vekst i kollektivreiser skjer i nordkorridoren (uten sentrumsomradet$kyldes forbedret
kollektivtibud med Bybanen til Asane. Gawng sykkelreiser gker i samtlige omréder, mens
reiseomfang med bil i sentrum og nordkorridoren ligger pa dagens niva.

Endringer i antall reiser innebaerer en liten endring i reisemiddelfordeling for reiser internt og
til/fr a Bergen kommune. Selv om det er en liten gkning i antall bilreiser i Bergen kommune, gar
bilandelen ned som vistabell 3-3. Dette er fordigkningen i antall kollektiy gang og

sykkelreiser er betydelig og gir en endring i reisemiddelfordelingen. Internt i kommunen gker
andelen kollektiv, gang og sykkelreiser, mens for reiser som har stalter malpunkt utenfor
kommunen er det i hovedsandelen kollektivreiser og bilpassasjerreiser som gker.

Tabell3-2: Prosentvis endring i antall reiser fra dagens situasjon 2018 til tiltakssituasjon med
nullvekst i 2040 for utvalgte omrader.

Bil

(bilfgrer og Kollektiv Gang og sykkel

bilpassasjer)
Hele modellomradet * 14 % 13 % 15 %
Bergen kommune 4% 13 % 13 %
Nordkorridoren (SentrurVagsbotn) -1 % 13 % 9%
Nordkorridoren (minus Sentrum) -2 % 21 % 13 %
Sentrum 0% 8 % 7%

* Modellomradet omfatter omr&det sgr for Sognefijorden og nesten hele Hordaland

Tabell3-3: Endring i reisemiddelfordeling for reiser i Bergen kommune. Endring i prosentpoeng.

Bilfarer Bilpassasjer Kollektiv Gang og
sykkel
Interne reiser -2.2 0.0 0.9 1.2
Reiser til/fra -3.4 1.4 1.8 0.3
Alle reiser i Bergen kommune -2.3 0.3 1.0 1.1

Nullvekst males pa trafikkarbeid, dvs. samlet kjaretgykilometer. Tiltakene for & na nullvekst
malet fgrer til at noen reiser blir kortere, blant annet pa grunn av endringer i reisemgnster.
Det kan dermed veere en gkning i antall bilturer og samtidig nullvekst i trafikkarbeidet nar

4Merk at i tabellen for den enkelte variabel, er det prosentvis endring i det respektive transportmiddel og omradet
som er angitt. For eksempel vil en endring pa en prosent for bilturer omfatte langt flere trafikanter enn en prosent
endring pa for eksempéddollektiv. Det samme gjelder for det definerte omradet, der det for eksempel er flere
kollektivreiser i sentrum enn for nordkorridoren (minus sentrum).
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3.3.3

turene i gjennomsnitt blir kortere. Dette er ogsa resultatet fra spartprognosene for

Bergen. Mens det er en liten gkning i antall bilfgrerturer pa 4 prosent, gar transportarbeidet
ned med 3,6 prosent, altsa en liten overoppfylling av nullvekstmalet for Bergen. Uten Bybanen
og nullveksttiltak, vil transportarbeidet gkeau 21 prosent. Som nevnt over, er det ikke
beregnet effekt for hele avtaleomradet for nullvekstavtalen for Bergensomradet.

Tabell3-4: Trafikkarbeid for Bergen kommune ved ulike transportalternativer med enfileing
dagens trafikkil 2040.

Trafikkarbeid Endring i trafikkarbeid fra 2018
Beskrivelse [kjt.km] Kijt.km Prosent
Dagens situasjon, 2018 4044 300
Referansealternativet 2040 4899 200 854 900 21.1%
Tiltaksalternativ Bybane til Asane og nullvek 3 897 700 -146 600 -3.6 %

Detaljert trafikkanalyse for Sentrum og Sandviken

For sentrum og Sandviken, samt langs lieaseen ellers, er detitarbeidet mer detaljerte
trafikkanalyserhvor fremtidige endringer i veinettet, inkludert Bybanen til Asane, er lagt inn.

Tabell3-5. Trafikk ADT pa utvalgte strekninger i Sentrum

Trafikkmodell 2040
Trafikk 2019 Med trafikk over Torge] Uten trafikk over Torget
LangsBryggen 8600 0 0
Over Torget 13300 5000- 9000 0
@vregaten 4900 4000- 9000 1000- 3000
Sjggaten 8500 2000- 4000 2000- 4000
Strandkaien 7000 5000- 9000 0

*) Kilde:Statens vegvesen

| tabell 3-5 vises beregnede biltrafikk pa sentraleilenker omkring bybarteaseen i fremtidig
situasjon. Trafikkberegningene er beheftet med stor usikkerhet, og det er derfor lagt inn et
spenn i prognose for & belyse dette.

Tiltak for & begrense trafikken for & oppna nullvekstmalet i byvekstavtalen, gir mindre trafikk i
sentrum, men fortsatt vil det vaere en god del trafikk. Med stor fotgjengertrafikk, sykkel, bane,
buss og bil, dels pad de samme arealdnie det konflikt mellom trafikantgruppene.

Simuleringer av trafikkavviklingen i rushet med Aimsurdellen viser at Bybanen med 2,5
minutter intervall gjennom sentrum har god framkommelighet, og ikke blir vesentlig hindret av
annen trafikk.

Den starsteékonflikten er mellom biltrafikk og fotgjengere som krysser veibanen. Jo mer
grenntid fotgjengerne far, dess mer kg blir det for bilene. Nivaet pa trafikal kapasitet og
lengden pa ke eller saktegaende trafikk ved Torget og Strandkaien, blir dermedrist@ng
avveiing mot tilgjengeligheten og mobiliteten for gaende. ®ikcafikken er lgst, med
signalregulering av biltrafikk, vil lange bilkger ikke hindre Bybanen gjennom seriusser
som kjgre sammen med biltrafikken, far imidlertid de samme féedser som biltrafikken. |
trafikkplanens fase to med stenging av Torget for biltrafikk, vil konfliktene veere minimale.

5 Beregningene er gjort med Aimsunodellen for Bergen
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Figur3-2: Anslatt biltrafikk (ADT) | Be)rgen sentrum i 2040, hvor nuIIvekstméIef er I)agt til grunn.
Med biltrafikk over Torget til venstre, og Torget stengt for privatbildnayre.

et

3.3.4 Prognose for fremtidig bybanetrafikk

Prognose for bybanetrafikler vist i grafen nedenfor. Denne legger til grunn nullvekst i
biltrafikken. Prognosene viser at banen bgr ga med et intervall pa tre minutter for a dekke
etterspgrselen i de mest semlle delene av BergénTrolig undervurderer modellresultatene
ogsa at banen ofte blir brukt som et «rullende fortau» i sentrum og at man dermetkan
starre trafikkf.eks. mellom Bystasjonen og Torget og Sandbrogaten.

Erfaringer fradagenssituasjon \ger at banens frekvens og tilgjengelighet i sentrumsstrgk er
meget attraktiv. Passasjerer reiser ofte relativt korte avstander med Bybdbette viser seg
bl.a. ved at mange reiser med Bybanen mellom Nonneseter og Bypagkestrekning som
tidligere \ar en ren gangstrekning

For & oppna nullvekst i biltrafikken, er det viktig at kollektivtilbudet er bade attraktivt og har

nok kapasitet. Dersom trafikketterspgrselen for kollektivtrafikken skal dekkes, vil Bybanen gi et
kapasitetssterkt tilbud pa stamtene som ikke i samme grad kan gis med buss alene. Med
bare buss ville antall busser bli s& stort at frekvensen knapt ville veere handterlig og det ville
ikke veere plass nok til ngdvendig antall busser i sentrum. Bybanen, sammen med busser, er
dermed en foutsetning for & avvikle framtidig transportetterspgrsel for kollektivtrafikk for &
oppna nullvekstmalet.

6 Prognosene er beregnet med transportmodelRmM4, jf. fotnotel sidel

7Det er lagt til grunn en pidisk kapasitet pa 210 passasjer pr vogn, at det er like my trafikk i begge retninger i
rushet, og at makstimen utgjer 11 prosent av dggntrafikken. Det er ogsa lagt til grunn en kapasitetsutnyttelse pa 71
prosent i makstimen. Faktorene for trafikkfordaling kapasitet er frainjenett i nordkorridoren med Bybanen til

Asane Skyss januar 2019
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Figur3-3: Trafikkprognose fra RTM for Bybanen i 2040, trafikk (passasjerer) mellom
holdeplasser i en retning i makstimen i 2040. Linjer med Bybanens kapasitet med 3, 4 og 5 min.
intervall er lagt inn. Begge banelinjene bade fra Bergen Lufthavn og fra Fyllingsdalen gar i disse
beregningene helt ut til Vagsbotn i Asane.

Totalt antall reser p& «Asanelinjen» et gjennomsnittsdagn i 2040 er anslatt. @ 7300.

Dette dekker bade de som kommer fra Fleslandlinjen og fra Fyllingsdalen, og internt pa
strekninger Bergen sentrum til Vagsbotn. Den aller stgrste delen av reisene er sentrumsrettet
dvs til og fra holdeplassene pa Asanelinjen som betjener sentrum.

3.4 Faser for trafikk i sentrum ved stengt Flgyfjelltunnel

3.4.1 Tre faser for trafikk pa Torget

Pa strekningen mellom Strandgaten og Vetrlidsallmenniregdaybandrasé med holdeplass
paTorgetog sykkatrasévurdertfor tre faser;
1 Fase 1. Med gjennomgangstrafikk over Torget, med uforutsett og planlagt stenging av
Flgyfjelltunnelen
1 Fase 2a: Uten gjennomgangstrafikk, men med apning for trafikk ved planlagt stenging av
Flgyfieltunnelen
1 Fase 2bUten gjennomgangstrafikk, ogsa ved stenging av Flgyfijelltunnelen

Med gjennomgangstrafikk menes her i farste rekke personbiltrailek.vil kunne vaere aktuelt
a slippe gjennom buss i rute, og vareleveranser i avgrensede tidsvindu. Utrykningskjaretay
forutsettes ogsa & kunne kjare over Torget ved behov.

3.4.2 Omfanget av omkjgring gjennom sentrum ved stengt Flgyfjelltunnel

Med forlengetFlgyfjeltunnel vil det veere tre tilkoblinger mot lokadiene. | nord og s@r er det
kryss for alle svingebevegelser, mens tilkugebn i Sandviken er kun med sgrvendte ramper,
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dvs det er kun mulig & kjare fra og til Sandviken fra sgndre og eksisterende del av tunnelen.
Med de krysslgsningene som legges til grunn for forlenget Flgyfjelltunnel, vil behovet for
omkjgring gjennom sentim avhenge av hvor i tunnelen det stopper opp, nar det f.skjer

en ulykke eller ved planlagt vedlikehold. Stenging i sgndre del kan fare til gnske om omkjgring
gjennom sentrum, mens en stenging i nordre del ikke i like stor grad vil utlgse et slik keho

figur 3-4 ogfigur 3-5.
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Figur3-4: Omkjaring, vist med stiplet linje, ved hendelse i gan;mel del av tunnelen
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Figur3-5: Omkjaring, vist med stiplet linje, ved hendelse i ny del av tunnélen

Alternativet til stenging av hele eller deler av tunnellgpet kan vasenge ett kjgrefelt, eller
hvis tunnelsystemet utrustes for det, innfgring av toveistrafikk i ett.|@m deter mulig &
benytte ett av disse alternativene avhenger av hvilken type ulykke, hendelse eller planlagt
stenging som skjer. Sikkerhetsgodkjenningen av veitunnelsystemet med tilhgrende
trafikkplaner og veitrafikksentralens driftsrutiner legger rammene é@ningsvalg.

Ulykker og ikke planlagte hendelser kan grovt sett deles inn i tre kategorier mht. lgsningsvalg:

1 Mindre alvorlig hendelse/ulykke, kjgretaystans eher kan kjgrefeltstenging benyttes,
men ofte vil man velge & stenge tunnellgpet helt et katsrom farst for & fa oversikt
over situasjonen og opprette kommunikasjon med kjgretgy. Kortvarig stenging vil ogsa
veere aktuelt ved bilberging.

1 Alvorlig hendelse som trafikkulykkd.a; her vil tunnellgpet bli stengt, og avhengig av
alvorlighetsgrad og behov for tilkomst for utrykningskjaretay kan ogsa motgaende

8 For & kunne innfare toveistrafikk i ett lgp mé& tunnelprofilet veere T9,5 eller starre. Dagens Flgyfjelltunnel har
tilngermet T8, noe som tilsier at en ma utvide pletfifor & kunne innfare toveistrafikk i tunnelen. Finansiering av en
slik profilutviding er meldt inn til NTP, men er forelgpig ikke avklart.
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3.4.3

tunnellgp bli stengt i et kortere tidsrom. Normalt vil en kunne holde sgndre del av
tunnelen apen om ulykken skjer i nordidel, men dette avgjares av ngdetatene og
vegtrafikksentralen.

1 Sveert alvorlig ulykke som kjgretgybranh g her vil begge tunnellgp bli stengt og ved
brann vil det heller ikke vaere mulig & holde segndre del av tunnelen apen om ulykken skjer
i nordre del @ grunn av aktivering av brannventilasjon i hele tunnellgpet.

Erfaring tilsier at innfaring av toveistrafikk i ett Igp ofte ikke er aktuelt ved ikke planlagte
hendelser eller ulykker, enten fordi de fleste av denne type stenginger er kortvarige, ellier ford
prosedyren ved innfgring av en slik regulering av sikkerhetsgrunner er tidkrevende.

| femarsperioderfra 20142018 ble deregistret 139 ikke planlagte stenginger
Flayfjelltunnelen Dette utgjar 1,10 time stengt pmaned. Planlagte stenginger utgjar
majoriteten av nedstengningen de siste araned om lag 77 timer i manedeB8g%). Planlagt
stenging vil i stor grad gjennomfares nattestid og i ticked lav trafikkfor & redusere trafile
ulemper.En eventuell mulighet for & innfare toveisreguleringtilep, vil fierne behovet for
bruk av omkjgringsvei for planlagte stengingeit.

Konsekvenser for de ulike fasene for trafikkregulering over Torget

De ulike fasene for trafikkreguleringen over Torget vil ha ulike konsekvenser for
trafikkavviklingen naFlgyfjeltunnelen stenges. Vurdering av konsekvensen ma ta hensyn til
de to alternativene som foreligger med hensyn til toveistrafikk i ett tunnellgp:

a) Flayfjelltunnel uten mulighet for toveisregulering av ett tunnellgp
b) Flgyfjelltunnel med mulighet for tov&regulering av ett tunnellgp

| dagens gatenett er det ett gjennomgaende kjarefelt tilgjengelig supplert med kollektivfelt
eller kollektivgate pa deler av strekningen. Ved planlagte stenginger pa kegldsttestid
(22-06) klarer dette systemet normaltta unna trafikken, men det kan oppsta noe kg i starten
om kvelden. Ved ikke planlagte stenginger pa dagtidve@mettet gjennom sentrum ingen
mulighet for & ta unna trafikken som ellers ville gatt gjennom tunnelen.

| fase 1 med gjennomgaende trafikk ovierget, vil forholdene i stor grad veere tilsvarende
som i dag. Det vil si at det vil veere mulig & avvikle planlagt omkjaring pa-kogldattestid
uten alt for store forsinkelser, mens for stenginger pa dagtid vil det ikke veere rnetigslik
situaspn vil det veere viktig at kollektivtrafikken fungerer slik at reisende har et alternativt
fremkomstmiddel til personbilen.

| reguleringsplanen for Bybanen, gang og sykkel og buss med trafikale reguleringer i sentrum,
vil det ikke bliagt til rette for kapasitet og utforming aveitrafikksystemet som kan handtere
trafikk som ellers ville gattRlgyfieltunnelen pa dagtid.

| fase 2a uten gjennomgangstrafikk over Torget, men med apninglaathgtstenging av
Flayfijelltunnelerpa kvelds og nattestd, vil trafikkavviklingen ved omkjaring bli omtrent
tilsvarende som for fase 1.

Fase 2a vil ogsa veere mulig & gjennomfare badéilfak i tunnelen etter beggalternativene

a) og bade med og uten toveistrafikk i ett tunnellamen antall timer det Vivaere behov for
apning av Torget vil veere sveert forskjellig for alternativéxé.Flayfielltunne¢ns lengde

omtrent fordobles og med nye ramper dels i fiell og med gkt trafikk, vil antall tunnelhendelser
med stenging rent statistisk gke betydelig i foldhal i dag. Miligheten for delstenging avare
nordre del reduserer omfanget av stenging av sgndre del Basert pa dagens erfaringer og
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3.5

3.5.1

3.5.2

3.5.3

forlengelse av tunnelen, kan vi grovt anta at ikke planlagte stenginger av sgndre del vil utgjgre
om lag 1,5 time pmaned, mens planlagte stenginger utgjgrBID timer. For alternativ a) vil

da antall timer med apning for omkjaring utgjere i underkant av 100 timer, mens alternativ b)
bare vil ha behov for maksimalt 1,5 time praned.

For &kunne gjennomfgare fase Aliten gjennomgangstrafikk via sentrum, ogsa ved stenging av
Flayfijelltunnelen, ma trolig alternativ b) for Flayfjelltunnelen med toveisregulering av ett
tunnellgp gjennomfares. Uten mulighet for toveisregulering i ett lgp vil en ikke ha et tilbud for
omkjaiing ved planlagt vedlikehold. Det kan ogsa finnes andre alternativer for trafikkregulering
og tiltak ved stenging avlgyfjeltunnelensom ikke er omtalt her. Dette vil vaere en oppgave

for videre avklaringer i senere faser.

Fase 2b uten gjennomgangstrafikd Torgetma trolig alternativ b) gjennomfares ved stenging
av Flgyfjelltunnelen trolig alternativ b) gjennomfgres,.deseisregulering av ett tunnellap.

Uten mulighet for toveisregulering i ett lgp, vil en ikke ha et tilbud for omkjaring ved planlagt
vedlikehold. Det kan ogsa finnes andre alternativer for trafikkregulering og tiltak ved stenging
av Flgyfjelltunnelen som ikke er omtalt her. Dette vil veere en oppgave for videre avklaringer i
senere faser.

Driftsopplegg bane og buss

Forhold til andre byggetrinn

Bybane mot Asane er femte byggetrinnet for Bybanen i Bergen. Bygget&nméliom

sentrum og Flesland har veert i drift i flere ar. Farste strekning til Nesttun ble apnet i 2010.
Bybanens byggetrinn 4 til Fyllingsdalen er under byggipglanlegges apnet ved arsskiftet
2022/2023. Begge disse linjene vil fa felles strekning mellom Bystasjonen og Kaigaten, der
byggetrinn 5 er planlagt koblet sammen med disse i 2031. Ett byggetrinn 6 for Bybanen
vestover er under utredning som del av komnedelplan for kollektivtransport mot vestre
deler av kommunen, jkapittel1.7.1 Det er ikke avklart hvordan en eventuell byb&masé

mot vest skal knyttes til gvrig bybanenett.

RAM T driftssikkerhet

Basert pa en overordnet vurdering av samspill mellom Bybanen og bumfates det at buss

og bane kjarer minst mulig pa fellease Det er to hovedgrunner til det. Buss og bane i
sammetraségir et sarbart kollektivsystem der driftsstans pa buss eller bane kan lamme
systemet i lengre perioder. Dette gjelder seerlig deriblke er rom for omkjgring for bussene. |
tillegg farer buss i bateseen til slitasje pa dekke, mulige konflikter, og potensielt store
vedlikeholdskostnader pa skinnene, og seerlig der det er sporveksler. Dette gker samtidig faren
for uforutsett driftsstans. Erfaringer fra Kaigaten underbygger dette. Av hensyn til
driftssikkerhet, vedlikehold og driftskostnader (RAM), anbefales det derfor at slikeriadies
mellom buss og bane gjgres kortest mulig, og det anbefales ikke busstrafikk over sporveksler
dersom det kan unngas (jfkapittel 3.6om RAMS).

Driftsopplegg bane

Plan for langsiktige robuste Igsninger

For a sikre at reguleringsplanen har ngdvigrareal for fleksibel og effektiv drift av bane og
buss, er det gjort vurderinger og gitt noen anbefalinger om ngdvendig infrastruktur for buss og
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bane. Dette ma sees i sammenheng med hvilket driftsopplegg for buss og bane det skal tas
hayde for.Bybanerbygges i et hundrearsperspektiv og mye vil kunne endrébaeg far

apning i 2031 og i driftsperioden etterpa. Det er derfor lagt opp til at reguleringsplanens
arealdisponering og lgsninger skal veere robust for a fange opp mulige framtidige endringer fra
det driftsopplegg man ser for seg i dag. Ved et eventuelt byggetrinn for Bybanen vestover, ma
driftsopplegg og linjestruktur vurderes pa nytt

Nyborg Nyborg

Vigsbo Asane
10/5 Sentrum

Driftsopplegg
Bybanen Jaane

7.5/5
Driftsopplegg
Bybanen o
10/2,5 7,5/33

Til Asane terminal i rushtid
Til NHH utenfor rushtid ...

Til Asane terminal i rushtid
Til NHH utenfor rushtid

10/5 Intervall lang strekning

o
7,5/5 Intervall lang strekning E
iminutter, utenfor rush / rush y

iminutter, utenfor rush / rush

7515

Haukeland
sykehus

Waergeland

5/5

nnnnn Nesttun

Bergon Wfthavn
Flesiand 10/5 Bt 1000
o o

Figur3-6: To av flere mulige driftsopplegg for Byban®pplegg med to linjer og lik frekvens til
venstre, og opplegg med tre linjer med ulik frekvens og ulik lengde til hgyre.

Anlegg for vending av Bybanen

Pa samme mate som i KU2013 anbefales det & legge til rette for vending av Bybanen fra nord i
SandbrogatenDette er aktuelt nar traseen over Bryggen og Torget er stengt ved arrangement,
som f.eks. 17. mai. Dette gjelder ogsa dersom havnivaet ved stormflo gjer at banen i en
kortere periode ikke kan kjgre gjennom sentrum (jf. kapi®€dl0). Vending fra sar i slike

tilfeller kan gjgres i Kaigaten og ved Bystasjonen som i dagens system.

To linjer inn mot sentrum, en fra s@r og en fra vest, kan gi overkapasitet og unadig st
driftsutgifter dersom begge skal betjene linjer ut til Vagsbotn. For a ta hagyde for at en linje kan
vende underveis, er det anbefalt & sette av tre spor ved NHH og ved Asane terminal for &
kunne vende en av linjene uten & pavirke kapasitet for gjenrd@nde linje.

| perioder vil det veere interessant & kunne vende baner fra sgr nsermere seribette. kan

ogsa veere aktuelt for & kunne sikre tilstrekkelig kapasitet pa alle deler av linjenettet i forhold
til ettersparsel. Det ederfor sett pa ulike mulighter for vending bla iChristian Michelsens

gate. En vending fra sgr ma sees sammen med det pagaende arbeidet med kommunedelplan
for kollektivsystemet mot vest, og driftsopplegg for hele det fremtidige bybanenettet.
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Hvorbybaner fra sgr vendeavgjar
hvilken frekvens baneon ma gis for a Driftsopplegg senn 75/
dekke etterspgrselepa mellomliggende Bybanen -
stasjoner Prognoser for passasjertall £
frem til Sandbrogaten/Sandviken tilsier o 3
at deti 2040vil veerebehov for en bane | 1 Acane terminal i rushtid
gjennom sentrunhvert 3. minutti rush | TiL NHH utenfor rushtid
(if. figur 3-3 i kapittel om trafikk

prognoser) Etterspgrselen etter reiser | 7/¢ imenalllangsstrekning - 2
med Bybanen avtar imidlertid med k
gkende lengde fra sentrum. Ut fra drifts

og arealmessige hensyn har en valgt a

anbefale at deteguleres for at en linje e
fra sgr kan vendes ved NHH. NHH ligger i
utkanten av den tetteste delen av byen,

og er med sine 4000 studenter og

ansatte, og naerliggende knutepunkt for
trafikanter fra @yjorden og Eidsvagneset, Onen
et viktig malpunkt i seg selv. Prazgene

for det mellomliggende Sandviken

omradet tilsier et behov for en bane

hvert 4-5. minutt for & kunne dekke

Wigsbotn

7.5/3

43/3

Kristlanborg

etterspgrselen pa en god mate i 2040. p
Forslag om & endre tekniske Figur3-7: En av flere mulige linjestrukturer for
spesifikasjoner driftsintervall Bybanen. Eksemplet viser en ekstra linje mel

Fora ta hayde for framtidige Nesttun og sentrum for & betjene de mest
ruteopplegg okt ettersparsel, er det  rafikkerte delene av traseen og med bruk av
lagt til grunn en infrastruktur for Christian Michelsens gate for vending i sentr

Bybanen hvor det pa felles strekninger

kantrafikkeres med eplanlagtintervall

ned til 2,5 minutter Dette gjelder for felles strekning fra Bystasjonen, tlasene fra sgr og fra
vest kobles ammen til en fellesraséder én av linjene har sitt vendepunkt ved NHH, eller
eventuelt i sentrum eller ved Asane terminal, avhengig av driftssituasjon og tid p& dagnet.

Gjeldende tekniske spesifikasjoner for banen tillater et planlagt driftsintervalimiautter.

Det anbefales & endre dette for 4 tillate diftsintervall pa 2 minutter. Dette innebeerer ikke

at det anbefales et ruteopplegg med intervall mindre enn@®minutter, men for & handtere
avvikssituasjonehvor oppstuving kan skjegrden tekniskeinfrastrukturen tale intervall pa 2
minutter. Dette vil f.eks. gjelde plassering og dimensjonering av likerettere og signalsystemer.

Hensetting

For a kunne sikre minst mulig driftsforstyrrelser pa banen, er det viktig at det er avsatt areal
for & kunne hensette eller trekke unna en vogn som av ulike arsaker far driftsproblemer. Dette
gjelder ogsa for at en driftsvogn ved vedlikehold skal kunne passeres av en ordinaer
bybanevogn. | planen settes det av areal til slike spor ved Bradbenken, NHH gEksine
terminal.

Vogndepot

For drift av banen, er det viktig at det blir etablert et vogndepot p& Adeaszen, bl.a. for &
ha vogner til oppstart om morgenen og kunne variere vogntilgangen over dggnet. | KU2013 ble
det bare skissemessig antydet plassgrav vogndepot. | skissefasen er dette grundig vurdert i
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samrad med Bybanen AS og fylkeskommunen opp mot mulige driftsopplegg, virkninger for
omgivelsene, og krav til areal og st@rrelse og neerhé&tsleen. B/gging awogrdepot i
Bybanens byggetrinn & vurdert som Ilgnnsomifor driftsgkonomen. Det anbefales etablering
av vogndepot ved enden av linjen i Vagsbatagndepotet bar ha plass til 112

Bybanevogner og en dedikert plass til en driftsvogn.

Plassering av vogndepot har ogsa veert vurdert opp mot mulig etappevis utbygging. Det
anbefales & legge til rette for et mulig vogndepot ved Asane terminal, mellom bybanens
holdeplass og E39. Dette kan vaere en lgsning dersom Bybanen til Asane bygges ut i fl
etapper, og er et alternativ til et vogndepot ved endeholdeplassen i Vagsbotn. Dersom hele
traseen bygges ut i ett byggetrinn, anbefales depot i Vagsbotn.

Kjaretid

Det er gjort en forelgpig vurdering av kjgretid for Bybanen mellom Kaigaten og Vagstmtn.
Torget til Asane terminal er det beregnet en kjaretid pa litt under 17 minutter, og til Vagsbotn
pé litt under 24 minutter. Gjennomsnittshastighet fra Torget til Asane terminal er ca. 33,6
km/t, og fra Torget til Vagsbotn ca1,6 kmlt.

Tabell3-6: Forelgpig beregning av kjgretid med Bybanen til Vagsbotn. Strekningshastighet er
giennomsnitt mellom stopp (altsé ekskludert 30 sek opphold) og at akkumulert
giennomsnittshastighet er inklusive opphold ogrésent usikkerhet pa kjaretid.

Avstand | Kjgreid fra : Akkumulert
: Steknings| . :
. mellom Kaigaten . gjennomsnitts
Strekning km e hastighet .
holdeplassel (min:sek) (km/t) hastighet
(m) avrundet (km/t)
Kaigaten Torget 0,6 430 01:50 14,1 14,1
Torget- Sandbrogaten 1,32 720 04:53 16,9 14,4
Sandbrogaten Sandvikskirken 2,1 780 06:32 40,5 17,7
Sandbrogaten Amalie Skrams v. 2,92 820 08:15 40,6 20,0
Amalie Skrams v¥Sandviken $&us 3,82 900 10:01 42,7 21,9
Sandviken &us- NHH 4,59 770 11:42 39,1 22,7
NHH- Eidsvag 6,37 1780 14:21 49,6 25,9
Eidsvag Griggastemma 8,3 1930 17:03 52,7 28,6
Griggastemma Asane terminal 9,62 1320 19:11 48,2 29,6
Asane terminat Asane senter 10,1 450 20:50 23,7 28,5
Asane senter Nyborg 11 970 22:48 39,6 28,6
Nyborg- Langarinden 11,6 540 24:17 33,0 28,2
Langarinden Vagsbotn 12,5 900 26:07 40,5 28,3

RADSQB007 Oppsummering skissefasen.docx 40



-

Norconsult ¢% “asplan viak
Bybanen til Asane; BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt RADSG007

3.5.4 Driftsopplegg buss

. . Pr i
Buss og bane i samspill "'“"‘“-l—o—-ﬁk"wm — 7
15 Asane | L

terminal

Med introduksjon av Bybanen som
ryggrad i kollektivsystemet i nord Tortnos
korridoren, vil behovet for busstrafikk

bli pavirket. Buss vil fremdeles vaere en

vesentlig del akollektivtilbudet, men

behovet for busser som kjarer parallelt

med Bybanen mellom Bergen sentrum

og Asane vil reduseres. Btiksidet vil

veere viktig som tilbringersystem til

Bybanen, og betjene omrader utenfor s st
Bybanens influensomrade. | tillegg vil

busskunne handtere ekspressruter,
kanskje seerlig i rush, og konkrete
arbeidsruter, samt bydelsruter der buss
kan gi en stgrre flatedekning for
kollektivtilbudet. ,

12 Storevatnet
® torminal
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10 kjgrer | @vregaten

Med Bybanen som stamrute, vil flere .
bussruter veere materuter til banen. Del v L

er mulig med overgangnellom buss og
bane ved de fleste stoppesteder. | v
anbefalingen for reguleringsplanen er e e

det spesielt tatt hensyn til mulighet for

overgang bussane ved NHH og Asane

Terminal, der ogsa overgang bssss
er aktuelt.

Figur3-8: Foreslatt driftsopplegg buss og Bybane mc
Asane. Stiplede linjer indikenershtidsruter eller ruter
med usikkert behov.

Bussfor Bybane

| tilfeller hvor banedift er innstilt over lengre tid, vil det veere behov for & kjare buss for bane.
Dette gjelder i farste rekke ved planlagte driftsstans i forbindelse med vedlikehold, men ogsa
ved alvorlig uhell med for eksempel avsporing eller andre uplanlagte driftsst@nsa lang

tid at det er aktuelt & sette inn buss for bane. Det er tatt hgyde for slike situasjoner ved at
ordineere bussholdeplasser er plassert slik at buss for bane skal kunne betjene de samme
omrader som ellers ville veert betjent av bybaneholdeplasser.

Buss Asane

Reguleringsplanen vil legge til grunn Igsninger som er robuste for framtidige muligheter i
ruteopplegg, og ulike driftskonsepter for buss. Det innebzerer atdbefales a sette aareal

til bussterminal og vending av banen ved NHH, der det legges til rette for esisigsn som

gjer det mulig a etablere overgang til banen og redusere antall busser som kjarer inn til Bergen
sentrum.

Asane Terminadtanveere et sentralt og viktig bepunkt mellom buss og bane. Ved Asane
Terminal blir det satt av areal i planen til & kunne vende linjer for Bybanen dersom et
ruteopplegg legger opp til det. Dette er spesielt viktig i rushperioder hvor det er behov for gkt
kapasitet mellom Asane Terminag Bergen sentrum.

RADSQB007 Oppsummering skissefasen.docx 41



-

Norconsult ¢% “asplan viak
Bybanen til Asane; BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt RADSG007

Buss Sandviken

Pa grunn av lokalisering av holdeplasser til Bybanen i Sandviken, og haydeforskjell i omradet,
er det gnskelig & opprettholde et busstilbud bade langs Sjggaten (evt. Sandviksveien) og til
Mulen. Endelig plassering appganger fra Bybanestoppet, og haermere vurdering av
transportbehovet ut over det Bybanen handterer, vil avgjare hvilken frekvens som blir
ngdvendig. Disse to linjene vil sammen med Bybanen gi god flatedekning for Sandviken.

Buss Sentrum

Det er begrenseplass i gatenettet i sentrum. Dette gjelder ogsa strekninger der traseen

gar. Det har veert sgkt avveiing mellom arealbehov og plass for bade buss, bane, sykkel og
fotgjengere. Det er ikke plass til optimale lgsninger for alle disse trafikantgrupsamene

gatelgp pa strekningen Kaigaten, Christies gate, Smastrandgaten og over Torget. For buss er
det derfor funnet en lgsning med et driftsopplegg hvor regionale busser fra nord og
ekspressbusser fra Asane gar via Flgyfjelltunnelen. Dette ruteopplegaktrede innfart for

en rekke busser i dag. Det er bare bybusser som betjener Sandviken som vil ga gjennom
sentrum.

Antall busser gjennom sentrum er usikkert ettersom ruteopplegget etter 2031 (ved apning av
banen) kan endre seg, men det antas at detta Haeie som om opp mot 24 busser i
maksimaltimen i rushet sum begge retninger.

Det er lagt til grunn hgye ambisjoner for byrommene Torget og Bryggen, blant annet pa
bakgrunn av faringer fra KPevaring av det historiske sentrum og arkitektkonkurrangen (
kapittel 4.1.7). Bybanerer planlagt integrert i et sammenhengende bygulv med felles dekke.
Dersom det tilrettelegges for buss i bybaraseen vi dette gi andre faringer for utforming av
traseen som kjgreei, trolig da med hayere kantsteiner og annet dekke. En falegvil ogsa

gi gkt kompleksitet i kryssene i begge ender av Bryggen. Av hensyn til god arealdisponering og
Bybanens regularitetredet ikke rom for etablering av holdeplasser for buss pa Bryggen og
Torget, noe som vil gi darlig tilgjengelighet til buss for publikum. Det er derfor anbefalt at
busstrafikk gar i @vregaten med holdeplass i Vetrlidsalmenningen, og ikke langs Bryggen.

@wegaten er en viktig del av kulturmiljget i sentrum, har et smalt tverrsnitt, er en viktig
skolevei, og er derfor lite egnet for mye busstrafikk. Det er derfor viktig av antall
bussbevegelser gjennom dette omradet holdes sa lavt som mulig, men et ngghamdil for
betjening av Sandviken vurderes som handterbart.

For bussnettverket sett under ett, ville det veert en fordel om busser fra Sandviken kunne kjgre
giennom sentrum via Smastrandgaten og inn Olav Kyrres gate, med kort overgang til andre
bussrute. Som nevnt ovenfor medfgrer dette kjaring av buss i feteestmed bane, som kan

gi store konsekvenser for kollektivsystemets palitelighet.

For sikre regularitet for hele kollektivsystemet bade for buss og bane, og av hensyn til
driftskostnader og priatet for det store antall reisende med Bybanen, anbefales det &
redusere lengden pa felles strekning for buss og bane. Det er derfor vurdert som et godt
alternativ at gjenveerende busser fra nord ikke gar via Nedre Torgallmenning og
Smastrandgaten, men dier av fra Torget og inn pa Strandkaien. Strandkaien foreslas
toveisregulert, for & unnga gkt trafikk i Strandgaten og unnga biltrafikk i krysset mellom
Strandgaten og Torgalmenningen. Konseptet er sjekket bade geometrisk og trafikalt.
Strekningen TorgallenningenrSmastrandgaten vil da veere forbeholdt Bybanen og myke
trafikanter. Dette vil samtidig fredeliggjgre og gjenopprette historisk viktige sentrumsarealer,
slik det er neermere omtalt under beskrivelsten delstrekning 1 kapittel 4.1.
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Nar de fleste busser fra nord og sar anbefales & ga direkte til Bystasjonen, vil gjenveerende
busser fra nord veere bydelsbusser i Sandviken. | dag kjgrer disgeesdeiruter mellom

nord og vest. Dette dreier seg trolig omie ruter for & betjene bydelene Sandviken og
Damsgard/Laksevag/Olsvik. Noe av passasjergrunnlaget for disse bussene vil ogsa betjenes av
Bybanen gjennom Sandviken. Med omlegging av disseijess til Strandkaien vil de ikke na
sentrumsterminalen i Olav Kyrres gate. Dette er som nevnt en ulempe, men i forhold til
bybanetrafikken i omradet vil passasjergrunnlaget for disse linjene vaere mer beskjedent, og

det vil flere steder veere overgangsnghieter til gvrige deler av byen.

| det videre arbeidet bar det vurderes en rutestruktur og linjetilbud som sikrer akseptabel
tilgang til sentrum for bydelsruter fra vest som i dag betjenes av gjennomgaende pendelruter
fra Sandviken. Regionale ruter frasver anbefalt & ga direkte til Bystasjonen og terminere

der. Videre bearbeiding og omlegging av bussrutene i sentrum kan ogsa apne for betjening av
Ngstet, Dokken og kanskje Mghlenpris som i dag har et begrenset kollektivtilbud. Dette er ikke
videre undesgkt i arbeidet med Bybanen til Asane.

For & sikre framkommelighet for busser i det ordinzere gatenettet, er det viktig at
biltrafikknivaet langs ruten holdes nede pa et niva som sikrer flyt ogsa for busslinjene. Nar fase
2 for trafikkplan sentrunblir iverksatt, med stengt for ordinaer biltrafikk over Torget, vil ikke
lenger framkommeligheten for busser via Strandkaien veere en utfordring.

3.6 RAMS

Hensikten med RAM@&irderingene (Palitelighet, Tilgjengelighet, Vedlikeholdsvennlighet,
Sikkerhet) Bkissefasen har blant annet veert &

1 gi konkrete innspill til beslutningsnotater slik at RAMS blir en del av
beslutningsgrunnlaget pa et tidlig stadium, og \adbefalingav lasningr

1 sikre at lgsningen vil oppfylle RAMv satt av oppdragsgiver og myniéger

1 sikre lik forstaelse av RAMiSspill og problemstillinger pa tvers av delstrekningene

Ulike RAM$roblemstillinger har veert vurdert og dokumentert pa delstrekningsniva gjennom
skissefasen. | tillegg er det gjennomfart en «Workshop RAM»faked pa robustheten til
anlegget som planlegges, spesielt med tanke pa utfordringer som skyldes hay frekvens pa
fellesstrekningen kombinert med pavirkning fra ytre forhold slik som andre kjaretay/busser.

RAMSvurderingene tar utgangspunkt i ugnskede helsée eller situasjoner:
1 Avsporing
Sammenstgt mellom vogner, andre kjgretayer eller faste installasjoner langs linjen
Brann
Personskade i vogn, pa/ved plattform, av/pastigning eller pakjersel
Lite tilrettelagt for vedlikehold av bane
Redusert drift av bansom falge av feil pa infrastruktur, feil pa materiell eller ytre
forhold.

=A =4 =4 4 4
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Mal og Lasnings- . Vurdering RAMS Skisse-
Lgsning 1....n - q y
krav forslag ALELLEN  vurderinger lgsning

Figur3-9: Iterativ prosess der RAMS er en del av silingskriteriene for valg av lgsning

RAMSvurderingene har underveis identifigeoehov for endringer pa lgsningsforslagehiele
traseen er vurdert og RAMS er hensyntatt i vurderinger og anbefalingglgende forhold
trekkes fram fra RAM&urderingene:

1 Sikkerhet

o Sikkerhetstfordringer pa strekninger der banen krysser eller gearmmetrasésom
tyngre kjgretgyer, krysser sykkeleller ved steder der det er forventet hgy tetthet
av gaende.

o Det vil veere behov for sikkerhetstiltak i forbindelse med vending i Sandbrogaten i
avvikssituasjoner med starre folkemengder i omradet.

o Siklerhet for alle trafikantgrupper langs Bryggen ivaretas best megéelig
markering av de ulike trafikantgruppenes tildelte aregtydeliggjering av
kryssingspunkter mellom disset bar gjares en risikovurdering av endelig lgsning
langs Bryggenar detaljene er fastlagt

1 Palitelighet og tilgjengelighet
o Fellestraséfor buss og bane i sentrale omrader i Bergen sentrum vil bli utfordrende,
da selv sma avvik vil kunne medfare betydelige driftsforstyrrelser bade for buss og
bane.
0 Kapasitetsmessig er deh fordel om vending kan foregd mens Bybanevognen star
pa holdeplass i stedet for & matte stoppe, kjare forbi, og tilbake, bare for & vende.

1 Vedlikeholdsvennlighet
o Vekselarrangement bgr unngas der hvor banen gar i blandet trafikk med buss, i hvert
fall i kritiske omrader med hgyfrekvent bane.
o Underjordiske holdeplasser bar anlegges sa grunt som mulig, dehdjgheplasser
introduserer flere objekter som vil medfgre hyppig og omfattende vedlikehold.

3.7 Sykkel og gange

Sykkel og gange i skissefasen

En sentral oppgave i prosjektet er god tilrettelegging for gdende og syklende. Det skal veere
god tilgjengelighet fra holdeplasseril omkringliggende boligomrader, arbeidsplasser og
offentlig og private tjenester. Bybanen og hovedsykkelruten skal medvirke til & bygge ned
barrierer og heve kvaliteten pa gang og sykkelveinetBtbanen og hovedsykkelruten skal
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veere med a gjare Bergeil entilgjengelig og beerekraftig by som kan utforskes til fatad
med malsettingen for Gabyehiovedsykkelruten er en del av sykkelnettet i Bergen

Bade ved lgsningsutvikling og alternativsvurderinger har derfor et sentralt spgrsmal veert hva
man opmar for gdende og syklende og om deres interesser er tilstrekkelig ivaretatt.

Det er satt egne kvalitetsmal for vurderingn ulike lgsningerer tilfredsstillende for gaende og
syklende. Disse er knyttet til vurdering av sikkerheten, om det gir ssmmenhdadesninger,
om de er direkte uten ungdige omveier og om de er komfortable og attraktive.

Kunnskapsgrunnlador vurderinger knyttet til syklende og gaende
Stedsanalyser

Det er utarbeidet mulighetsstudier og analyser som ser pa holdeplassenes sammend@ng m
omradene rundt. Det er lagt seerlig vekt pa a sikre god tilgjengelighet til holdeplassene bade for
gaende og syklende, bade ved & heve kvaliteten pa eksisterendeagpagkkelforbindelser og
planlegge nye. Det er utarbeidet kommunikasjonskart og byesralyser som viser viktige

byrom og sentrale gan@g sykkelforbindelser rundt holdeplassene. Temakartene er

presentert i delstrekningskapitlen&apittel 4).

Sentrditetsanalyseffor gdende

Som grunnlag for vurdering av hvilke gangakser som er saerlig viktige, er det gjennomfart
sentralitetsanalyser rundt alle holdeplassomradene. Dette er era@afyse som viser
potensial for gjennomgangstrafikk og aktivitet i gatéiee Analysen er benyttet bade som
grunnlag for vurdering av hvilke eksisterende gangakser som er seerlig viktige a koble til
baneholdeplassene, og hvor det bar tilrettelegges nye akser for & gke tilgjengelighet til
holdeplassene.

Systemvalg og breddéor sykkelsystem

Det eksisterer i hovedsak to forskjellige systemer for sykkeltilrettelegging:

1 Syklende fglger trafikkstrammen i gatene («tosidig enveis»), eksempelvis sykkelfelt
pa hver side aveien eller sykling i blandet trafikk

1 Syklende i begge retningpa den ene siden av gaten («ensidig toveis»), eksempelvis
sykkeVei med fortau og gangog sykkelei.

Dette er viktige valg med tanke pa hva som gir den beste lgsningen for syklistene sett opp mot
arealet som er tilgjengelig, tilpassing til andirafikantgrupper og hva slags omrade i byen
sykkelsystemet skal bevege seg gjennom. Det har veert omfattende prosesser i samarbeid med
Bergen kommune og Statens vegvesen som ligger til grunn for de anbefalingene som er gjort i
skissefasen.

Systemskifter ogidebytter for anleggene er vanskelig a fa til & fungere og kan vaere vanskelig &
orientere seg i. Antall systemskift og sideskift bar derfor holdes sa lavt som mulig langs en
trase

Anbefalte bredder pa hovedsykkelruten er sett i forhold til hvor mangéistgr den skal
legges til rette for og hvilken hastighet det er anslatt av de vil ha. Hovedsykkelruten skal i
henhold til sykkelstrategien ha hgy standard og veere tilrettelagéfimktiv transportsykling i
20-30 km/t med skille mellom gédende og syklend
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3.8

| arbeidet med hovedsykkelruten er det gjort et arbeid med a vurdere forventet og forutsatt
sykkelhastighet for hovedsykkelruten. Her er det blant annet benyttetl6ai3&rt brukerdata
gjennomfgrt av Transportgkonomisk instituk forbindelse med utaréiding av ny
sykkelstrategi har Bergen kommune ogsa utarbeidet eAb@s8rt modell over potensialet for
sykkelturer i Bergen. Modellen er bygget opp av genererte sykkelreiser innenfor de
reiseformalene som fremgar av forrige reisevaneundersgkelse (RVR) 8@ forsgker a
beregne hvor sykkelturer i Bergen vil skje dersom malet om 10 prosent sykkelandel nés.

Vurderinger av disse temaene er naermere beskrevet under delstrekningene i kapittel 4.

ROS

Som innledning til arbeidet med R@Balysene som skatarbeides i neste fase som vedlegg

til reguleringsplanene, er det gjennomfart en fareidentifikasjon for hele planomradet.
Fareidentifikasjonen er en oversikt over relevante farer for planomradet og tar utgangspunkt i
DSBs veiledning Samfunnssikkerhetmkaunens arealplanlegging, FylkesROS Hordaland og
Bergen kommunes egen R@Salyse BERGEN ROS 2014, overordnet-rigiko
sarbarhetsanalyse for Bergen og fglgelig R@8yse til kommuneplanens arealdel 2018.

Basert pa denne innledende fareidentifikasjonanderes fglgende hendelser pa dette
tidspunktet som aktuelle & vurdere videre i R@falysen for reguleringsplan:

1 Skredfare; jordog flomskredor sentrum, Sandviken og Asasamt fare for

steinsprangpa delstrekningene i Sandviken og Eidsvag

Ustabil gunn, baseres pa geotekniske vurderinger

Flom i vassdrag, seerlig aktuelt fielstrekningene i Eidsvag og Asane

Havnivastigning og stormflo, seerlig aktuelt $entrumog Sandviken

Ekstremnedbgr, sees i sammenheng med flomtema

Elektromagnetiske felt, vuates pa navaerende tidspunkt ikke a utgjgre en stor

konsekvens, men det skal dokumenteregkktromagnetisk felt generert av

Bybanens infrastruktur ikke overstiger grenseverdiene for dem som bor og oppholder

seg langsraseen.

Dambrudd i mindre dammer inorédet, seerlig aktuelt foAsane

VAanlegg/-ledningsnett, identifisering av konflikter médanlegg og ledningsnett

ogsa knyttet til hovedledninger knyttet til forsyning fra Jordalsvatnet

1 Eksisterende kraftforsyning og kommunikasjon, identifiseringoaviikt med
eksisterende infrastruktur

1 Drikkevannskilder, innledende sarbarhetsvurdering gjennomfarifioitbygda og
Nyborg i Asane

1 Fremkommelighet for utrykningskjareteigmaet vurderes i hovedsak & utgjgre en
problemstillingi anleggsfaseninkludererogsa ngdetaters adkomst til tunnel og
stasjoner under bakken.

1 Slokkevann tunneler og stasjon i fjell

1 Sarbare bygglet er lokalisert denne type objekter inn moase

1 Tilsiktede handlinger mot offentlige kommunikasjonsmidler

=a =4 -8 8 9

= =

Radon er ut ifra kjent kunnak ikke en aktuell problemstilling i de omradene som skall
reguleres. Det vil likevel gjagres en vurdering med referanse til erfaringer fra byggetrinn 4 til
Fyllingsdalen.
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3.9 Infrastruktur under bakken

3.9.1 Vann og avigp

Med bakgrunn i Vamogavlgpsetaten, Bergen kommune sin kartdatabase, er det gjennomfart
en kartlegging av eksisterende ledningsanlegg pa de ulike delstrekninger. Hovedkonflikt
punkter for hver delstrekning, er nevnt i avsnitt under.

Generelt kan det nevnes at det ligger en eks$isterende vamog avigpsledninger i de ulike
gatelegemene som ma legges om.

K

Figur3-10: Eksisterende \VAnlegg i sentrum ved Rundetarnet.

Delstrekning 1Kaigaten- Sandbrogaten

Grunnen i Bergen sentrum er automatisk fredet, og for alle anlegg i grunnen ma det sgkes om
tillatelse fra Riksantivaretsentrum erdet mye eksisterende infrastruktur i bakken. Mange av
de tekniske anleggene er gamle og av varierende kvalitet og awdtesar bygget ut som
fellessystem med store dimensjon&et er vurdert flerevariantergjennom sentrumpg

funnet Igsninger som kan bearbeides videre.

| Christies gate og Smastrandgaterdet fakonfliktpunkter og rimelig enkelt & legge om
eksisterendeanlegg. Situasjonen er mer komplisert ovedre del av Torgalmenningen, pa
Bryggen og i Sandbrogaten. Fedre del av Torgalmenningen mot HarHiizrnet ma
eksisterende varipng avigpsledning, fiernvarme og bossnett legges om.

Over torget gar deen starre avligpskulvert under planlaggaséfor bybane. | Kbiasningen var

det foreslatt a forsterke eksisterende konstruksjon og la denne ligge under banen, men det
vanskeliggjer senere vedlikehold. Det er dedobefaltat denne legges utenom spoaseen

og da nzermere sjgefrremfgring av fiernvarme og bossnett vurderes pa denne streknjngen
noe som gir gkt plassbehov i grunnen. Ved Rundetarnet og krysset mot Vetrlidsallmenningen
er det trangt og mange installasjoner i grunnen. Det er behov for & ggrenere vurderinger
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pa lgsningsvalg her nar viderasevalg for fiernvarme og bossnett samt omfang av separering
av spillvann og overvann er avklart med anleggseierne.

Langs Bryggen ligger i dag to langsgaende eggeford@@@mm rar med spillvann og
overflatevann samme rgret (AEdninger) med selvfall ut til pumpestasjoskur 8 ved
Bradbenken. Disse ligger relativt dypt, og under fremtidig Bybane. Disse ble anlagt pa 1920
tallet. For & sikre mulighet for fremtidig vedlikehaldivareta dagens behov fappgradering

og separering av overvann fra kloakk, ma disse legges om. Det er vurdert som mest aktuelt a
anlegge disse i ny graft neer kaikanten, der de ikke vil veere i bergring med verneverdige
kulturlag i grunnen.Dersom fiernvarme og bossnett skal vaated pa samme strekning;l

det bli ngdvendig med andre lgsninger. En teknisk kulvert har kommet opp som alternativ.
Dette er en fremtidsrettet lgsning, men den er mer omfattende og teknisk krevende &
etablerg og vil trolig matte fundamenteres ned i eédbygrunn.

Det jobbes videre med & avklare i hvitkgrad fiernvarme og bossnett skal veere medna&é
over Torget og Bryggen samt omfang for separering av spillvann og overvann.
Infrastrukturtiltakene pa Torget og Bryggen vil uansett veere betydelige.

| Sandbrogaten anbefales det & etablere nytta#fegg langs @stsiden av bareseen,
fortrinnsvislangs fasadeneantatt byggegrogra eksisterende bygninger. Det er ogsa vurdert
en grunnere ledningseasé med pumpelgsning.

DS2 SandbrogategNHH

Enstgrreavigpstunnel gar fra Rothaugen til renseanlegget ved NHH. Eksisterende VA
ledninger i avlgpstunnel, er hovedsystemer for vannforsyning og transport av avigpsvann til
deler av Bergen sentrum og Ytre Sandviken, oglastenges ned.

Vedunderjordisk holéplass i Sandviken, vil det sgrgaende tunnellgpet til bybanen krysse inn
sa tett pa taket eksisterende VAunnel pa to stedeat dette ma ivaretas med en egen
konstruksjon Det finnes flere Igsninger, og valg mellom disse ma blant annet avklares med
Vann og avlgpsetaten.

Fiur3—11: Avlgpstunnel visenederst med rgdt, og Bybanetunnel med underjordisk holdeplass
Sandviken er vist mawlatt. Terrencer sett fra undersiden med antydning av kjellere pa
bebyggelsen vist over.
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3.9.2

DS3Eidsvagtunnelerg Tertneskrysset

Forvann og aviggr den stgrste utfordringn padelstrekning3 aunnga inngrep i
drikkevannsforsyningen til Asane bydel. Asane har ingen reservevannforsyning dknsom
enehovedvannforsyningen blir gdelagt.

Jordasvatnet er hovedvannkilden for Asane bydel. Det er kritisk at denne ikke forribges.
betyr atdet ma stilles strenge krav tiltslipp badefra den endelige Igsning, dta
anleggsarbeideneliyggdasen. Detil veerekrav til at drensvann og overvann ledes ut av
nedslagsfeltet til Jordalsvatnet

Jordalsvatnet vannbehandlingsanlegpedtilhgrende kritisk infrastruktudigger utsatt til i
forhold til nye anlegg som skal etableidSidsvagDette ma ivaretas i anleggsfasen.

Ellers er det en generell omlegging av mange eksistereneeniéyg, samt etablering av nye
VAanlegg, forarsakedv ny Flgyfjelltunnel, Bybanespor, nyaer, nye GSeier, tunneler, og
ny hovedsykkelrutenellom Eidsvag og Tertneskrysset

DS4 TertneskryssetVagsbotn

Genereltmedfgrer etableringen av nyeeier, GSveier, tunneler, Bybanespor, samt ny
hovedsykkelruteat mange eksisterende Walegg ma legges grmen dette er normalt ved
alle anlegg

For VA pdlelstrekning Zer drikkevannsforsyningen til Asane bydel en stor utfordriregl at
Asaneikke per i dagiar noenreservevannforsyning dersom hovedvannforsyeimdplir
adelagt.Det er flere steder konflikt med nye anlegg, og hovedvannledningen ma legges om.
Det er viktig at alle midlertidige omlegginger etableres med full kapasitetisterende
hovedvannledning som ikke legges om, ma sikres.

DSS Sykké&andviken

Etablering av hovedsykkelrute langs Sandviksveien og Sjggaten gjennom Sandviken utlgser i
seg selv ikke behov for omlegging av infrastrukikanleggene i omradet émidlertid

relativt gamle. | og med at det skal etableresugyog hovedsykkelrute her, kan veere aktuelt

for VAetaten a separere sine fellesledninger for avigp i omtadamt fornye sine
vannledningerEventuell etablering av fiernvarme eller bossegnradet,vil gjgredet aktuelt

ogsa for VAetaten a legge nye ledninger.

Forlengelseav Flgyfjelltunnelen

Forlengelse av Flgyfjelltunnelen er bare i bergring med annen infrastruktur naer dagsonene.
Det er ikke pavist konflikter med infrastruktur i grunnen ut over det som rgaes som
normalt for et starre daganlegg.

Fjernvarme og bossug

BKK Varme siffernvarmenett, og BIRlett sitt bossug, er etablert i deler sentrum, og skal
utvides.Korte strekningeav de eksisterendgernvarme ogbossugnettene kommer i konflikt
med phnlagt Bybangase Eksisterende anlegg som er i konflikt med Bybaseen ma legges
om, og fremtidige anlegg ma planlegges atikle ikke kommer i konflikt med planlagt
bybanetrase
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Omlegging afjernvarme oghossug ma koordineres med annen infrastuksom skal legges
om, som VAanlegg og elog teleanlegg.

| skissefasehar det vaertfokuspaa fa vurdertflere mulige Igsninger for fellgsaseer i
sentrum, men ingen avgjgrelse er tatt enitiette ma det arbeides videre med fremover.

| bergring medhovedrute for sykkel fra Bradbenkag delstrekning 2kan det vaere aktuelt &
etablerefjernvarmeanlegg ogventuelt lokalt anlegg fapossugved KristiansholmAvklaring
avventer forelgpidKK Varme og BIfett sine videre planer.

3.9.3 Kabler og ledninger
Sandbrogaten

Ved tunnelinnslaget i Sandbrogaten ligger den en 132 kV kabel som er forsyning til
sekuwndeerstasjonen for BKK. Dennepérkartet nedenfomerket med rosa og vil veere
konflikt med bybanéraseen. Dette eri utgangspunkteen hovedbrsyning, men det er na lagt
enny forsyning oveMagen som kan brukes i en omleggingsfase.

1 (}9
‘\ 3N
o
16 /7*3’

,-’\\

Figur3-12: Kabler i grunnen [ mdrev deI av Sandbrogaten Rosa linje viser V|kt|gé
hgyspentkabler. Brun rett streékdikerer Bybanen. Grgnne og rade streker viser mindre kabler i
omradet som det er enklere a flytte.

DS2 Munkebotn

Det ma sikres@eggsstrgm tilomradet rundt Sandviken Brygge firiving av forlenget
flayfieltunnel. Det arbeides videre med hvordan detkal lgses.

DS3 NHH Tertneskrysset

Trafostasjon og luftlinje hggspent fra Jordalen trafostasjommer i konflikt medreitraseen.
Kan lgses med a bygge ny trafostasjon i Heldent.arbeides videre med BKK nett om hvordan
dette skal lgses.
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3.10

3.11

DS4Tertneskrysset; Vagsbotn

Eksisterende dobbel 132 kV luftlinjed Forvatnekommer i konflikt medybanen sirkryssing
av E39Utfordringen er foreslatt last ved at luftlinjdegges bakkenUnder E39 ligger det
allerede rgr, sa utfordringen er i hoveadsknyttet til viderefaring over Forvatnet og sgrover.

Flom

Underveis i planprosessen og som del av Igsningsutvikljegelet vurdert flom ved spesielt
utsatte vassdrag. Flomberegninger har blitt utfgrt i trdd med NVEs retningslinjer for denne
type beregninger, og vannlinjeberegninger har blitt utfgrt med det hydrauliske
modelleringsverktgyet HeRas. Grunnlagsdata haost sett bestatt av laserdata hentet fra
www.hoydedata.no, med supplerende innmalinger av enkelte konstruksjoner i vassdragene.
Med basis tekniske forskrifter for sikring mot flom, efrdensjonerende gjentaksintervall for

ny bybandérasévurdert til 200 &. Det er gjort noen szervurderinger av gjentaksintervall, f.eks.
over Bryggen, men for resten &raseen til Asane er det valgt & legge seg pa samme
gjentaksintervall som gjelder for E39, altsa 200 ar

| Eidsvag har dette resultert i anbefalinger knytiehagydeniva for nytt veianlegg (E39) og
Bybandrasémed hensyn til flomsikre koter.

Fra Griggastemma og ned mot Sjurastemma gir flomhensyn fgringer for utforming av
grefteprofil langs det nyeei- og baneanlegget, samt hgyden pa anlegget.

| Asane vedHesthaugvegen, er banelinjes hgyde over Dalaelva avklart i dialog reeth¢A.
VAetaten har satt i gang arbeid med flomsonekartlegging for Midtbygdavassdraget som
berarer sentrale Asane.

Havstigning

3.11.1 Havniva i Bergen 2021

Havniva med stormflo ved Brygn og Torget ble utredet i 2013. Dette er na oppdatert med de
siste offisielle prognoser for havnivastigning, stormfloniva inklusive klimap&drag

Utredninger fra 2013 anbefalte en stormflosikker kote pa 2,0 m. Dette er basert pa tidligere
brukte hgydegstem NN1954 («Normal null av 1954») over Bryggen. | nytt hgydesystem som
brukes i dag, NN2000, tilsvarer det 1,91m.

Forutsetninger og beregningsmetoder har endret seg siden forrige utredning av havniva ved
stormflo. Direktoratet for sikkerhet og beredgk&DSB) sine framskrivninger (2016) bruker na
andre og bedre metoder enn tidligere. DSBs metode tar utgangspunkt i dagens
gjentaksintervall for stormflo og legger til havnivastigning forventet for ar 2100.

Dagens gjentaksintervall har lavere definertedgivenn far (2009): En s hendelse er
definert 10 cm lavere og en 1€s hendelse er 18 cm lavere.

® Handook N200fra Statens vegveserkap 403.2, tabell 403.1 og antatt at ADVer 4000kjt/degn
10 BT5¢ stormflo og havnivastigning, oppdatering av stormflotallene. Norconsult og Asplan Viak notat
28.11.2019
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For Bergen er beregnet havnivaendring gjennomsnittlig 48 cm i 2100. DSB papeker at det er
mye usikkerheter knyttet til CQutslipp, havnivastigning, ehet klima og ekstrem stormflo.

For a ta hgyde for usikkerheten i havnivastigningstallene, anbefales derfor a legge til grunn 95
persentil konfidensintervall av hgyeste utsligpenario i klimapanelets siste rapport (IPCC
rapporten), og bruke dette talbf kommunal planlegging. Dette gir da en havnivastigning pa

72 cm i 2100.

Eventuelle bglgepavirkninger kan komme i tilleBglgepavirkningen pa vannstandesd
Bryggen og Torget trekkes ikke inn i beregningene fordi den er neglisjerbar pa grdégens
beliggenhet og framherskende vindretning nar det er sterkt lavtrykk og hgy vannstand.

DSB (2016) sine stormflosikre koter for Bergeomysummert itabell 3-7 (uten bglger)Videre
anbefales DSB at tallene oppgitt bar rundes av til neermeste 10 cm far bruk. Dessuten er
varigheten av stormflo gitt for ulike gjentakksintervaller og hgyder.

Bandraseen plasseres i sikkerhetsklassedttier DSBs kierier, ettersom oversvgmmelse ikke
kommer uventet eller uvarslet, og dikdke fare for liv og helse eller at infrastrukturen for
Bybanen blir gdelagt

Tabell3-7: Anbefalte stormflosikre koter (DSH)16) og estimert varighet av stormflo periode
for Bergertfor ulike gjentaksintervaller i 2100 og hgyder (NN2000)

Maks. | Estimert | Estimert | Estimert | Estimert | Estimert
vann | varighet | varighet | varighet | varighet | varighet
Returperiode for stand | over hgydq over hgyd¢ over hgydq over hgydg over hgydé
stormflo 171 cm 181 cm 186 cm 191 cm 200 cm
1ar 174 cm| Ot32m - - - -
5ar 185cm| 1t52m Ot 41m - - -
10 ar 190 cm| 2t18m 1t 22m Ot 41m - -
20 ar (DSB 194 cm| 2t 36m 1t 47m 1t17m 0t 32m -
sikkerhet&lasse 1)
200 ar (DSB 206 cm| 3t28m 2t 45m 2t 22m 1t 57m 1t 04m
Sikkerhetklasse 2)
1000 ar (DSB 213 cm| 3t54m 3t 15m 2t 53m 2t 31m 1t 47m
Sikkerhetsklasse 3)

Estimert varighet av en stormflohendelse for ulike gjentaksintervall og hgyder vises ogsa i
tabell 3-7. Blant annet for den anbefalteyggehoye for Bybanerpa 191 cm i
konsekvensutredningen fra 2013.

3.11.2varighet av stormflohendelser

Med hensyn til stenging av Bybanen under en stormflohendelse er varigheten en viktig faktor.
figur 3-13 viser mulige vannstandsforlgp basert giéalering av stormflohendelsen i 1990. Vi
legger til havnivastigningen pa den malte vannstanden til de definerte gjentaksintervallene
med klimapaslag. Dette kan ses som et estimat pa varighet under en fremtidig
stormflohendelse.

Hvis vi tar utgangspunkkbnsekvensutredningens (2013) anbefalte hgyde for bytraseen
over Bryggen (191 cm NN2000), viser figuren at eér&hendelse | 2021 har en varighet pa
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3.12

omtrent 32 minutter der vannstanden er over kote 1,91 moh. En@@0stormflohendelse har
her en \arighet pa omtrent 2 timer, mens en 10@0s hendelse har en varighet pa omtrent 2,5
timer over kote 1,91 moh. Lavere gjentakksintervaller vises ogsa.

Man ma se disse tallene som et estimat pa varighet siden stormflohendelser kan ha ulike
forlgp. Dessutetkan det ta noe tid far alt vannet har rent av til sjgen igjen.

Vannstand Bergen
\ \

210

200

NN2000]

190

180

Vannstand [cm

170

160

\ \ \ \ \ \ I
09:30 10:00 10:30 11:00 11:30 12:00 12:30 13:.00 13:30 14:00 14:30 15:00
Tid (timer)

Vannstandsforl@gp 1-ars hendelse + havnivastigning
Vannstandsforlgp 5-ars hendelse + havnivastigning
Vannstandsforlgp 10-ars hendelse + havnivastigning
Vannstandsforlgp 20-ars hendelse + havnivastigning (S1)
Vannstandsforlgp 200-ars hendelse + havnivastigning (S2)
Vannstandsforlgp 1000-ars hendelse + havnivastigning (S3)
— — — Opprinnelig prosjektert byggeheyde Bybanen over Bryggen

Figur3-13: Estimat av vannstandsforlgp for-2@00 og 1006ars stormflohendelseAnbefalt
niva for byban&asélangs Bryggen i 2013, gist med stiplet rgd linje

Miljgtema

| KU2013 ble det gjennomfgrt en systematisk analyse av miljgtema, dvs virkninger for
kulturminner og kulturmiljg, landskapsbilde og bybilde, bymiljg, naermiljg og friluftsliv,
naturmiljg og naturressursgf]. | skissefasen er det gjort en oppdatering av
kunnskapsgrunnlaget og miljgtema har veert med ved vurdering av alternative lgsninger.

Oppdatering av kunnskapsgrunnlaget
Naturmangfold

Det ble avdekkebehov for & opdatere kunnskapsgrunnlaget for naturmangfoldet er
supplert med feltarbeid ved Liavatnet, Forvatnet, og strekningen mellom Griggastemma og
Eidsvag i juni 201Resultatet er redegjort for i et eget notat og benyttet som grunnlag for
vurdering av virkniger av bybangaséog hovedsykkelruten i disse omradene.
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Kulturminner oq kulturmiljg

| forbindelse med vurdering av utfylling i Jordalsvatnet har Bergen Sjgfartsmuseum
gjennomfgrt marinarkeologiske undersgkelser. Det ble ikke gjort funn som omfattes av
kulturminneloven.

En vurdering av kunnskapsgrunnlaget for andre miljgtema viser at det er tilstrekkelig. Det vil si
at vurderingene av konfliktpotensial og virkninger har stgttet seg pa blant annet temakart il
kommuneplanens arealdel, Byantikvarens kultinnegrunnlag for Bybanen, naturbase og
registreringer og verdikart utarbeidet i KU2013. | tillegg er det gjennomfart en rekke
befaringer.

Grunnlag for lgsningsutvikling

Det er lagt vekt pa at vurderingene av miljgvirkninger skal vaere kunnskapsbaserte.
Fagessurser innenfor ulike miljgtema har bidratt med a avdekke konflikter mot miljgverdier
Fagressurser innenfor bymiljg, naturmilja, kulturminner, landskap og naermiljg har ogsa veert
aktivt medi lgsningsutviklingen slik at hensyn til miljavirkninger inrgfitei vurderinger og
anbefalingerMiljgtema har veert en del av vurderingskriteriene ved evaluering av Igsninger og
sammenligningpg anbefalinger

Kulturminnefaget har veert seerlig involvert i vurderinger i sentrum og i Sandviken. Faget har
veert viktig ivurderingene av bane og holdeplasser i forhold til staende bygningsmiljg av
kulturhistorisk verdi, og for bane og infrastruktur i forhold til kulturminneverdier i bygrunn. |
sentrum har det veert jevnlig kontakt med kulturminnemyndighetene i utredningsjgiese

Se naermere omtale av kulturminner pa delstreknindagittel 4.1.

Der stgybelastning har hatt betydning for vurdering av Igsninger, er det gjort egne
stgybeegninger. Dette gjelder endringer i staybildet i Sentrum etter etablering av bybane og
bilfritt langs Bryggen. Eidsvag er det ved forlengelseRwyfjeltunnelen foreslatt nye

veifgringer og kryss. Stgybelastningen fra veien er beregnet bl.a. fold&neustaybelastning
pamulige nye utbyggingsomrader i Eidswégl de vurdertevariantenefor forlengelse av
Flgyfjeltunnelen med krysslgsninger.

3.13 Byutvikling

3.13.1Byutviklingstema i skissefasen

Bybaneprosjektet med hovedsykkelrute er et stort infrastrukturprosjekt som skal vaere med a
gi retning til kommunens fortettingsstrategi. Prosjektet medfgrer endringer og inngrep i
omrader som i dag har sveert ulike kvaliteter. | Bergen sentrum og Sandvikien ferdig

utviklete byomrader med store kulturminneinteresser. Lenger nordover er det bade omrader
som i dag er under transformasjon og fortetting og fredelige boligomrader med gode
kvaliteter. Det har veert fgrende for arbeidet medseer og holdeplaser at Bybanen skal sgke

a tilfgre positive kvaliteter til omrader den gar gjennom og betjener, men bredden pa banen
og hovedsykkelruten og omlegging av steednlegg og kryss vil veere utfordrende for god
byutvikling i noen omrader.

Ved lgsningsutviklingar potensial for byfortetting, utvikling av gode byrom og nye bolig og
senteromrader vaert et sentralt tema. Lgsningene er sgkt tilpasset de ulike bymilijgene mellom
sentrum og Asane, med vektlegging i trdd med differensieringen i A, Bog&er som

omtalt i kapittel1.2. Lgsningsarbeiddtar lagt vekt pa & legge en baraséog holdeplasser
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som gjgr Bybanen synlig og tilgjengelig og sikrer et #¥teteisetilbud sammen med

supplerende budsaseer. Tilrettelegging av effektive tilbud for gadende og syklende med hgy
kvalitet er prioritert i trdd med visjonen om utvikling av Gabyen. Hovedsykkelruten er en viktig
del av denne strategien, giennom godarming og ved at den passerer neert viktige malpunkt
og tverrforbindelser.

En viktig del av kvaliteten ved gode byrom og neermiljg er knyttet til ivaretakelse av
bylandskapet og sarbart naturlandskap. Dette har betydning bade for dem som bor og
oppholder &g i bymiljget og den reisende. Kommuneplanens arealdel peker paiiiiling

og fortetting badegir utfordringer og unike muligheter for & skape sammenhengende
blagranne strukturer i Bergemybanen og hovedsykkelruten beveger seg gjennom omrader
der de kommer i bergring av bade naturlige innsjger, kunstige stemmer, bekker og elver. Det
har veert fokus pa a redusere ugnskete inngrep samt & hente frem kvaliteter som i dag er
bygget ned og forsterke viktige akser til omkringliggende friaftgsturomrader

Som grunnlag for diskusjoner om plassering av holdeplasseas@gr og hvordan en kan sikre
god tilgjengelighet til holdeplassene, er det utarbeidet byromsanalyser for omradene.
Analysene beskriver viktige gammg sykkelforbindelser, malpunkt, eksistnde og fremtidige
byrom og fortettingsomrader, passasjergrunnlag innenfor gangavstand til holdeplassene etc. |
kapittel 3.7 er det gjort neermere rede for analyserknyttet til gange og sykkel.

3.13.2 Passasjerpotensiale for bybanetraseen

Det har veert store endringekkommuneplanens arealdekPA sidenKU2013le utarbeidet.
Med KPA 2018 legges det opp til starre grad av fortetting langs byriaaeen. Dette er
inkludert i beregningene for fremtidig fortettingsg utbyggingspotensial.

Det er beregnet et stort, samlet fortettingspotensial i bybanekorridoren. Fortettingsomradene
avsatt i KPA vil med noen unntak betjenes av BybaBgiurtettingssonen pa Flaktveit, og ytre
fortettingssoner rundt Asane sentrum og Nyborg og i retning Helleneset er ikke dekket av
BybanenDet samlede passasjergrunnlaget pa strekningen er stort, og gkende i tiden som
kommer.

Dagens totale passasjergruagler 22.000 bosatte og 51.000 ansatte innenfor 600 meters
gangavstand. Det teoretiske potensialet pa lang sikt er over 52.000 bosatte og over 60.000
ansatte. Det teoretiske potensialet inkluderer dagens ansatte og bosatte samt potensialet som
ligger i gjédende reguleringsplaner og kommuneplanens arealdel. Holdeplassene pa
Nonneseter og Bystasjonen er ikke med i dette tallet.

Det totale passasjergrunnlaget beregn&tli2013var 17.300 bosatte og 35.900 ansatte
innenfor 600 meters gangavstand. Med et retigis fortettingspotensial ble det stipulert
22.300 bosatte og bortimot 60.000 ansatte pa lang sikt. Med andre ord var bolig/nzering
fordelingen noe forskjellig i 2013. KPA 2018 legger i starre grad opp til boligfortetting langs
traseen enn det planene i 2@&lgjorde.
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Figur3-14: Figuren viser dekningsomrade for holdeplassene sammenlignet med arealformalene
i KPA

| figur 3-15 ogfigur 3-16 er passasjerpotensialet oppsummert for hver holdeplass i form av
antall bosatte og ansatte, bade dagens, i planlagte omrader og ytterligere potensial ut over
dette. Deler av utbyggingspotentgaer langsiktig og usikkert, og utbyggingen vil skje over
lang tid.

Passasjergrunnlaget for bosatte er jevnt fordelt over hiedseens lengde, mens

passasjergrunnlag for ansatte har en stor overvekt i sentrumskjernen (holdeplassene Torget og
Kaigaten ed Gulating). Analysen omfatter ogsa holdeplassene Nonneseter og Bystasjonen

som overlapper med Kaigaten. Det er ikke beregnet gangomrade for den nye holdeplassen til
byggetrinn 4 ved Bystasjonen.

RADSQB007 Oppsummering skissefasen.docx 56



o

Norconsult 4% asplan viak

Bybanen til Asane; BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt RADSG007

Passasjergrunlag - bosatte
7 000

6 000
5000

4000
3000
2 000
I I I 1000
I | | I I || = 0
o K4 e
S N

||

) o > X S

) & . 2 P 2 S A

& L FSP®F & @ éz\bé o0 & & F &S
N &L O KV P & & LS 9 QY O
@ & @ L@ & < @ @ P \©
£ & 060 63" S O »@& @ %'bo fb(\q R

P o o A
m Dagens bosatte Regulert bosatte Potensial bosatte

Figur3-15: Antall bosatte innenfor 600 meters gangavstand til holdeplassen, fordétepa
kategorier: eksisterende, planlagte, og potensielt antall bosatte.
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Figur3-16: Antall ansatte innenfor 600 meters gangavstatil holdeplassen, fordelt pa 3
kategorier: eksisterende, planlagte, og potensielt antall ansatte
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Fortettingspotensialet i bybanekorridoren er farst og fremst knyttet til omradene nord for
Sandviken. Her vil det veere plass til flere tusen ekstra besatt hvert bybanestopp.
Potensialet for flere arbeidsplasser i korridoren er farst og fremst knyttet til Asane senter og
Nyborg.

Passasjergrunnlaget kan ikke umiddelbart brukes til & beregne hvor mange reisende det blir
med Bybanen. Bosatte og ansatte hdike reisepreferanser bade for reisemal og valg av
transportmiddel, men vil likevel veere gode indikatorer for hvor det genereres mange reiser. |
tillegg vet vi at en stor del reiser har andre typer malpunkt, som hanseelvice og

opplevelser, som ikkeppsummeres her. Prognoser for fremtidig utbygging og tilhgrende
trafikk som skapes fra denne er inkludert i trafikkprognosemgalt i kapittel3.3.

Metode for beregning av passasjergrunnlag

Nedslagsfeltet pa 600 meter rundt hver holdeplass er beregnet med avstandspolygon, som
legger til grunn faktisk gangavstand langs gangveinettetdtddplassen.

Beregning av antall nye bosatte og ansatte i nedslagsfeltet til hver holdeplass er gjort med
utgangspunkt i byggeomradene i kommuneplanens arealdel (KPA). Resultatet som presenteres
er et teoretisk potensial, gitt den utnyttingsgraden som K&stlegger. Nye reguleringsplaner

med nyveistruktur innenfor 600 m avstand til holdeplassene ville gkt passasjergrunnlaget for
enkelte holdeplasser. Samtidig har kommuneplanens arealdel ikke tatt stilling til egnethet for
utbygging av alle arealer innemfbyggesonene. Analysen gir derfor ikke ett fullstendig bilde av
fremtidig potensiale i omradet.

Beregning av antall bosatte og ansatte legger til grunn en boligstgrrelse pa?16g &

personer per bolig. Arealbehov per ansatt er satt til 35 kvadratmeben med noe hgyere tall

for Asane senter og Asane terminal grunnet handelsarealet i omrédet. Det er ogsa satt en
fordeling mellom bolig og neering for de ulike arealformal. Siden kommuneplanens arealdel er
pa et overordnet nivaer det tatt vekk arealesom gar med til vann oggi (byggegrense). |

tillegg er gjenstadende arealer redusert med@0sentfor ata hensyn tiet generelt svinn til
privatveiog utearealer. Ved enkelte av holdeplassene er det gjopplerendeplanfadige
vurderinger av potenal for gkt utnytting

3.13.3 Potensial for byutvikling og fortetting pa strekningene

DS1Sentrum

| sentrumskjernen handler byutvikling mer om a legge til rette for gkt attraktivitet, aktivitet og
foredling av dagens bystruktur og bebyggelse enn nye utbyggingsomrader. Det er ogsa starre
byutviklingsomrader sentralt hvor banen vil bidra til gkt attraitéten. Radhuskvartalet,
Vagsbunnen med tidligere Tanks skole og spesielt Bontelabo er de starste utviklingsomradene
som vil bli betjent av banens holdeplass&aigatenpa Torget og i Sandbrogaten.

Banestoppené Kaigaterved Gulating og pa Torget iflarste rekke betjene sentrums
konsentrasjon av tjenestetilbud og arbeidsplasser, men ogsa et vesentlig antall
sentrumsboliger. Holdeplassen i Sandbrogaten har ogsa betydning for sentrumsaktiviteter, og
vil betjene store boligomrader i Fjellsiden Nordlodre Sandviken. Denne holdeplassen vil
dessuten kunne tilfare bymiljgkvaliteter og bygge opp under gkt aktivitet i en litt stille del av
sentrum.

Som grafenri figur 3-15 ogfigur 3-16 viser er det begrenset potensial for etablering av nye
boliger eller naeringsbygg innenfor 600 m gangavstand til holdeplassene i sentrum, men disse
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stoppene har stgrst dekning av eksisterende bosatte og ansatte av alle holdeplasser mellom

sentrum og Vagsbatbortsett fra banestoppet ved Sandvikskirken.
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Figur3-17: Dekningsomradet til holdeplasseseéntrumsammenlignet med arealformalene i
KPA

DS2Sandviken

Indre Sandviken er i grove trekk todelt med eldretettere boligomrader i gvre del, og
neeringsvirksomhet konsentrert til sjgfronten. Byutviklingen i nyere tid har veert dominert av
nybygging og ombygging langs sjgen. Mellom Skutevikstorget og Sandvikstorget er det
vesentlig neeringsformal, mens det fra Saikstorget, via Kristiansholm, mot Elsesro fortsatt
pagar en omfattende boligutbygging. Omradene ovenfor Sjggaten og Sandviksveien har en
mer permanent struktur der byutvikling i farste rekke vil handle om tiltak for a forbedre
bomiljget.

Det samme mgnstet viser seg lengre nord. Omfattende boligutbygging pagar i sjgnzere
tidligere naeringsomrader i Nyhavn og pa Hegreneset samt i Breiviken, mens det er mindre
endringer i hgyereliggende omrader ved @yjorden. Handelshayskolen er et unntak, og utgjar i
seg s&v en stor utviklingsaktar. Det ma forventes videre vekst og utvikling knyttet til denne
institusjonen.

Holdeplassen ved Sandvikskirken vil dekke store deler av dagens boligbebyggelse og
neeringsaktivitet i indre Sandviken. Haydeforskjeller gjar det likakteklt & supplere med

busser langs Sjggaten og i Mulenomradet. Holdeplassen i Amalie Skrams vei skal ogsa betjene
et omrade med vesentlig hgydeforskjell. De hgyereliggende etablerte boligstrgkene dekkes
godt herfra mens nyere utbygging ved sjgen far pkaieel gangavstand. Kommuneplanen

peker ut Sandvikstorget som et lokalsenter. Sammen med Kristiansholm, vil dette lille
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sentrumsomradet ligge midt mellom holdeplassene ved Sandviken kirke og Amalie Skrams vei,
men med rimelig gangavstand til begge.
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Figur 3-18: Dekningsomradet til holdeplasse# delstrekning 2ammenlignet med
arealformalene i KPA

Innenfor holdeplassenes nedslagsomrade pa 600 m gangavstand, er det begrenset potensial
for nye boliger ved &dvikskirken, mens potensialet er noe stgrre ved Amalie Skrams vei og
Sandviken sykehus. Holdeplassen ved NHH har stgrst potensial av holdeplassene i
Sandviken.Det er begrenset potensial for nye naeringsarealer rundt holdeplassene i Sandviken,
og dermed nmdre potensial for flere arbeid®g neeringsrelaterte reiser.

DS3Eidsvag og Griggastemma

Eidsvag epekt ut som byfortettingssone i kommuneplanens arealdel mens avgrensing av
fremtidig sentrumskjerne avventer avklaring av bybanegase Det er potensialéor fortetting

bade ved gamle Eidsvag fabrikker ved vagen i vest, pa hgydedraget ved Vollane i nord og ved
det gamle industriomradet til Nortura gst for E39. Omradene har ulike potensiale for bolig og
neering avhengig av omradenes kvaliteter, eksisterednetgyggelse og nzerhet tiianlegg.
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Hovedtyngden av dagens boliger i Eidsvag ligger utenfor nedslagsfeltet pa 600 m gangavstand
til bybaneholdeplassen. Det er i dag ogsa begrenset neeringsaktivitet her. Stoppet kan spille en
rolle for eksisterende boligersiykkelavstand pa Vollane, Eidsvagneset og oppover Ervikveien,
men holdeplassen vil fgrst og fremst gi god banetilknytning for de sentrale omradene rundt
holdeplassen som inkluderer transformasjonsomradene ved tidligere Eidsvag Fabrikker og
rundt det tidligere slakteriet ved Jordalsvatnet gst for holdeplassen.
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Figur3-19: Dekningsomradet til holdeplassea delstrekning 3ammenlignet med
arealformalene i KPA

Rundt holdeplassen ved Griggastemma ligger det til rette for fortetting med boliger og et
tjenestetilbud som kan betjene lokalmiljget langs Ervikveienrddlene avsatt til byfortetting
gst for E39 har i utgangspunktet darligere kvaliteter enn omradexkGriggastemma pa
grunn av utfordringer med stay og luftforurensing fra E39. Omradene ligger ogsa innenfor
aktsomhetssone for steinsprang, jerag flomskred og sngskred i kommuneplanens arealdel.

Ved Griggastemma ligger tyngdepunktet av dagens boliggengdtetilbud i utkanten av og
utenfor 600 meter gangavstand fra holdeplassen. Ved Astveitskogen og videre i sykkelavstand
mot vest ligger store boligomrader pa Ulset og Tertnes. Baseen ligger lavere, men en

effektiv ganglinje via Bladalen kan bidileat banen knyttes til malpunkt og

boligkonsentrasjoner ved Astveitskogen. Holdeplassen ved Griggastemma har i dag f& boliger
og arbeidsplasser i sin umiddelbare naerhet.
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Innenfor holdeplassenes nedslagsomrade pa 600 m gangavstand, er det et stort ddtansia
nye boliger i Eidsvag og ved Griggastemma. Nar det gjelder nye neeringsarealer og dermed
flere ansatte er det noe potensiale i gangavstand til holdeplassene.

DS4Asane

| den sgndre delen av Asane sprer bolighebyggelsen og lokal service segvinstratt

omrade fra Toppe og Morvik i vest til Flaktveit i gst. Neering er i starre grad konsentrert om
nord s@r aksen langs E39. Det er ogsa her de viktigste omrédene for ny utvikling ligger. Asane
sentrum er pekt ut som bydelssenter og regionalt senf@nfattende utbygging av boliger er
under planlegging i dagens senteromréde ved Asane senter. Her inngar ogsa ytterligere
etablering av forretningsog tjenestetilbud med bla ny videregaende skole og idrettsanlegg.
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Figur3-20: Dekningsomradet til holdeplasseé delstrekning gammenlignet med
arealformalene i KPA

Lenger nord skal omradeplan for Nyborg nzeringsomrade, nar den er vedtatt, legge til rette for
en grunnleggende omforming der dagens naeringsvirkset skal erstattes av boliger med

lokal service og starre innslag av kontorarbeidsplasser. Seerlig omradene ser for Liavatnet er
egnet for stor ny utbygging, men ogsa vest og nord for vannet er det rom for vesentlig hayere
utnyttelse og gkt aktivitet. Vagstn inngar i planomradet selv om det her ikke er planer om
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bymessig utvikling. Omradet er en arealreserve som i kommunal planstrategi er omtalt som et
mulig omrade for arealkrevende nzering.

Banen falger en nord s@rientert trasésom ligger litt forskjget vest og @st for europaveien.
Den vil betjene bydelssenteret med holdeplassene ved Asane terminal og i Asane sentrum.
Boligomrédene i vest og @st knyttes&8ane sentrum og Asane termimné lokalt busstilbud.
Begge disse stoppene kan nd et stort antall fremtidige boliger. Busslinjer mellom Asane og
Bergen sentrum og lokale ruter i Asane vil fortsatt veere en del av kollektivtilbudet

Holdeplassene ved Nyborg og Langarinden vil fgrst og fremst dekke behdnaghtitlig

utbygging. Med dagens arealbruk er det fa boliger og arbeidsplasser naermest holdeplassene.
Til gjengjeld er det et stort potensial for fremtidige boliger i direkte naerhet til begge stoppene.
Bybanen planlegges til Vagsbotn for & kunne na et vegotiog eventuell langsiktig
omradeutvikling. For fremtidige arbeidsplasser har Asane senter stgrst potensial, mens Nyborg
ogsa kan bidra vesentlig med nye arbeidsplasser.

3.14 Anleggsgjennomfaring

3.14.1 Anleggsgjennomfgring

| skissefasen er det gjort en overordiggennomgang pa anleggsgjennomfaring med tanke pa
rekkefglger og avhengigheter langs linjen. Det er avholdt jevnlige mgter med offentlige etater
der man har diskutert konkrete problemstillinger langs linjen.

Avhengigheter

Forlengelsen av Flgyfjelltuneel ma ferdigstilles sa tidlig som mulig slik at
gjennomgangstrafikk kan flyttes fra dagens E39 pa strekket &hamx, Eidsvag. Farst nar
dagens E39 er avlastdétan man starte arbeidet med nedskaleringvavog bygging av bane og
sykkevei. For & kommé mal medapning av banestrekningeit 2031, forutsettes det tilgang

til fiellanlegget fra avgreningspunktet i 2023. Dette foreslas lgst med en forberedende
entreprise med & bygge et tverrslag fra Saltimport (Sandviken Brygg@jettunnelen.
Tverslaget vil gjgre det mulig & komme i gang tidligere med anleggsarbeidene for
Flgyfjelltunnelen, og redusere byggetiden betydelig.

Riggomrader i sentrum/Sandviken

Saltimporttomten har tilstrekkelig areal til riggomrade for tunneldrift, og tilgang tildai f
uttransportering av fiellmasser og eventuelt mottak av andre stgrre vareleveranser. Denne
plasseringen av tverrslaget og riggomrade kan ogsa gi tilgang til driving og bygging av bade
bane ogveitunnel, samt deler aveianlegg i nzerliggende omrade, satfers har lite tilgang

pa ledig areal.

Det er sveert begrenset med egnede riggomrader i sentrum. Koengen kan veere et mulig
riggomrade som ogsa kan brukes til driving av Bybanetunnel i Sandviken, og til utkjgring av
masser via Sjggaten. | tillegg kan datkes som riggomrade for arbeidene i sentrum.

Krevende punkter langs linjen

Arbeidene i sentrum vil ta lang tid og ma derfor starte opp tidlig, og havner dermed samtidig
med arbeidene i forlengelsen &lgyfieltunnelene. Dette kan skape ekstra press patsen i
perioder narFlayfjeltunnelen stenges pga. ugnskede hendelser eller planlagte omlegginger i
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anleggsfasen. Arbeidene i sentrum vil pavirke hverdagen for mange. Det blir krevende & oppna
tilfredsstillende fremkommelighet for buss frem mot Olav Kgrgate i anleggsfasen, og i

perioder vil dette ikke vaere mulig. Behov for starre omlegginger av infrastruktur, spesielt ved
Torget og Bryggen, vil ogsa medfare behov for tidlig omlegging av trafikk og buss mot
@vregaten. Volum og aktuelteaseer for busstafikk gijennom sentrum i anleggsfasen ma

avklares i det videre arbeidet.

Arbeidene i Sandviken blir krevende i omrader rundt tilkomsttunnelene til underjordisk
holdeplass. Her vil arbeidene kreve stengning av lokale gater og omlegging av bussrute. Det er
ogsa nagdvendig med omfattende geotekniske tiltak, samt riving av noe bebyggelse. Tilkomst til
omrader bergrt av anleggsarbeider, som f.eks. Amalie Skrams vei og Munkebotn vil ogsa gi
utfordringer, og kan medfare behov for overfaring av trafikk til mer sé@iba@erliggende gater.

Arbeider pa strekket Munkebot&idsvag antas gjennomfart med lokal omlegging av trafikk nar
nye Flayfielltunnel er &pnet. Det haye trafikknivaet krever detaljert koordinering i faser
mellom de ulike angrepspunktene for arbeidene. gsstrekningen mellom Eidsvag og
Vagsbotn er terrenget mindre krevende og bebyggelsen ikke like tett pa anlegget. Her
forventes derfor anleggsarbeidene i hovedsak gjennomfgrt ved lokal omlegging av trafikken,
men ogsa her krever delstrekninger hay gradkeerdinering mellom fasene. lkke minst

gjelder dette etablering av ny Selviktunnel for Bybanen og utvidelse av ekstra felt i
eksisterende tunnel mot nord. Ombygging av Asane terminal blir krevende ettersom
bussaktiviteten skal besta gjennom hele anleggstid_ikevel vurderes at arbeidene nord for
Eidsvag stort sett kan skje uavhengig av arbeider neermere sentrum.

Trafikale prinsipper i anleggsfasen
Det er foreslatt a la noen trafikale prinsipper ligge til grunn for anleggsfasen:

1 Trafikk ma fiernesgller legges om far de tunge anleggsarbeidene i sentrum starter
opp. Enkelte bygater vil f4 endret bruk og kjgremgnster nar bybanen er kommet i drift.
Disse gatene bgr bygges om tidlig i byggefasen for & redusere trafikk langs anlegget.
1 Busser skal priostres far bil.
1 Gaende og syklende skal ha sittaseer forbi anleggsomradene
1 Det skal ogsa prioriteres ngdvendig varelevering til eiendommer langs anlegget, og
ngdvendig tilkomst for utrykningskjaretayer.
1 Sentrum skal veere ventil féilgyfieltunnelene n& det skjer hendelser som medfarer
stenging.
For a sikre disse trafikale prinsippene vil det veere behov for to kjarefelt langs anlegget i
sentrum.

3.14.2 Etappevis utbygging

Gjennom & legge til rette for bybanedepot ogsa ved Asane terminal er det mulig & avslutte en
etappe far endepunktet ved Vagsbotn. Fordeler med dette kan vaere gkonomi, eller behov for
& avvente annen utbygging lenger ute langs Bybanelinjen. Bybanen kaiyddes lenger enn

til Amalie Skrams vei fgr Flgyfjelltunnelen er etablert og satt i driftrakseen videre er

avhengig av at deler av Asaneveien er frigjort for trafikk. En etappe hit vil imidlertid bidra til at
den tettest befolkede delen av Sandvikiemyttes til Bybanenettet.

3.14.3 Muligheten for forsering

Ut fra forelgpige vurderinger vil det veere mulig & ferdigstille banelinjen mellom Kaigaten og
Amalie Skrams vei i lgpet av 2029.
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3.15

Etablering av hovedsykkelrute pa strekket mellom sentrum og Munkebotn k&l vee
utfordrende & fa til sa lenge det pagar anleggsarbeid, og sa lenge Sjggaten benyttes som
omkjgringseifor Flgyfjeltunnelen. Ut fra en anleggsteknisk vurdering bar disse arbeidene
vente til Flgyfjeltunnelene er forlenget til Eidsvag.

Etablering av tveslag fra Sandviken Brygge og etablering av riggomrade i denne dagsonen, vil
gjore det mulig & starte opp arbeidene med forlengelse av Flgyfjelltunnelen tidligere. Dette har
som nevnt vist seg ngdvendig for & klare overordnet fremdrift, men forutsettartagidet

med reguleringsplan for denne delen startes opp og ferdigstilles tidligere enn fremdriftsplanen
for de gvrige delomradene.

Kostnader

Ved oppstart av skissefasen ble det gjennomfart et kostnadsovdsidgbandraseen,
hovedsykkelruten og faehget Flgyfjelltunnel slik aevar beskrevet oppstartsaken for
reguleringsplanarbeidet. Dette er kalt grunnkalkylen, ettersom senere kostnadsanslag vil bl
sammenlignet med dette.

Underveis mens Igsningene utviklet seg i skissefasen, ble det med spysukd) i grunn
kalkylen holdt lspende kostnadskontroll med utgangspunkt i enhetsprisene fra grunnkalkylen.

For ogsa a kunne fange opp den samlede kostnadsutvikling, og fa en ny kontroll pa total
kostnhadene i prosjektet, ble det mot avslutning av skisssfagennomfare et nytt totalanslag
basert pa prosjektet slik sa ut pr juni 2020l anslagebenyttes erfaringspriser fra
tilsvarende anleggier eni tillegg leggeinn en nedre og gvre sannsynlig grensenfi@ngder
og pris pa de ulikkostnadselementei kalkylen Slik far en ogsa et bilde pa usikkerheten i
beregningen.

Kostnadsberegningen for totalprosjektsitk det na foreliggeer beregnet til cal2,6 mrd.

NOK, eks MV/A Dette er rundt 4,8 prosent lavere enn grunnkalkylen. Noéoaklaringen

ligger i endrede lgsninger med blant annet redusert omfang av tunneler som den starste
forskjellen, men den viktigste arsaken er at usikkerhetsspennet har flyttet seg fra & veere stort
knyttet til risiko for merkostnader, til & bli en mer norifadelt usikkerhet. Dermed utgjar

ikke usikkerheten et stort paslag lenger.

Alle kostnadsoverslag skal ha minimum 70 prosent sannsynlighet for & ligge innenfor det
intervallet som bestemmes av ngyaktighetsgrensene som er satt for de ulike plannivaene, i
dette tilfelle £2 prosent.Dvs. at spennet mellom gvre og nedre verdi ligger mellom 10 039 og
15 059 mill. NOKDet er samtidig vurdert soi®5 prosent sannsynlig at kostnadene ligger
lavereenn 13952 mill. NOKP85).

11 Investeringskostnadene er beregnet ved hjelp av Statens vegvesstmalismetodikkerng
kalkyleverktgyet NSLAG. toden handterer forventet tillegg og usikkerh@&eregningene er utfert
med usikkerhet + 20 prosent.

12 Dette er P5ekostnad, dvs. at det er 50 prosesannsynlig at en ikke vil overskride verdien
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Figur3-21: Prosjektkostnad (eks. MVA) i mMIOK fordelt pa bane, vei, sykkel og
Flgyfjelltunnel. Grunnerverv er ikke fordelt.

Grunnervervskostnadene er inkluderbtalkostnaden, men ikke fordelt pa strekniniiee
kostnadselementBane inkluderer her alle tiltak direkte eller indirekte knyttet til etablering av
Bybanen. Kostnaden inkluderer derfor ogsa tiltak pa infrastruktur, veier og tilstatende arealer
som ma legges om, endres eller flyttes som falge avigktet. | mange tilfeller innebaerer

dette derfor ogsa en oppgradering av de omrader Bybanen bygges gjennom. Vei innbefatter
rene veitiltak som bare er en naturlig fglge av endringene rundt, men som ikke direkte er en
ngdvendighet for Bybanen. Gargg syklel utgjar kostnaden for etablering av

hovedsykkelruten pa hele strekningen. ForlengelsElayfjeltunnelene inkludert kryss i

Eidsvag og nye ramper til Sandviken tilhgrer staimettet, og utgjer en relativt stor andel av
totalkostnadene.

Foruten generle usikkerheter knyttet til eksterne forhold soheks.prosjektavgrensning og
marked er de starste usikkerhetene i selve prosjektet knyttet til store enkeltelementer eller
omrader med stor kompleksitet. Underjordisk stasjon i Sandviken utpeker seg som
enkeltelement med sveert hgy kostnad og tilhgrende usikkerbet.erfor gvrigknyttet stor
usikkerhet til gunnervew.

Det gjares oppmerksom pa at oppdeling av totalkostnader i delementeeiikelt i trad med
Anslagsmetodikken, fordi en der har vurdert hele strekningen mellom sentrum og Vagsbotn
under ett.Lgpemeterpriser vurderes som giennomsnitt, mens enkeltstrekninger kan avvike i
kompleksitet. Andre poster, som for eksempel byggherrekostnader, midlertidig trafikkavvikling
og usikkerheterer ikke angitt for delomrader. For & kunne si noe om kostnader for
delstrekningene edenne katnaden fordelprosentvis etter hvor stor andel de identifiserbare
kostnadselementene for delstrekningen utgjgrden samlede strekningen

Usikkerheter og variasjonsomrader er i Anslagsprogrammet behandlet statistisk for hele
strekningen. Nar dette delespp i enkeltelementer eller pa delstrekninger, hlller ikkedette
bli behandlethelt riktig. Fordelingen gir likevel et bilde av fordelingen selv om tallene ma
vurderes med forsiktighet.
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Figur3-22: Investeringskostnader fordelt pa delstrekninger, i mill. NOK eks MVA. Hver sgyle
inkluderer her alle kostnadselementer unntatt grunnerverv, som vises som egen sgyle.

Delstrekning 2, med tunnel fra sentrum til Amalie Skrams vei og underjordisk stasjon i
Sandvken utgjar,har samlet den starste kostnaden for banestrekningene. Deretter er de
stgrste kostnadene knyttet tfbrlengelse aFlgyfieltunnelen Pa delstrekning djelder en stor

del av kostnadenedmradet rundt ny Asane termingkllers er det generelt

tunnelstrekningene som drar opp kostnadene. Relativt tett bebyggelse og bergring med starre
etablerte neeringsomrader, gjar at grunnerverv utgjer en forholdsvis stor andel av
totalkostnaden. Dette bildet ville ikke ha endret seg vesentlig dersom om migareen 13 i

tunnel.

3.16 Klimavurderinger

Som del av silingsprosessene er det utarbeidet klimabudsjett for dekeasaen der det har
veert store forskjeller pa lengden pa tunneler og konstruksjoner mellom Igsningene.

Bybaneprosjektet skal bidra til miljgvennlig byutvikling. Klimabudsjett er ett av flere verktay
som er benyttet for & vurdere maloppnaelse, bade for vurdering av varianter pa deler av
traseen, og for det samlete prosjektet.

Det er gjort beregninger av kiabudsjett i C@ekvivalenter for anleggsfasen. Beregningene er
relativt grove da de hovedsakekg basert pa generiske data for elementene som inngar
Ettersom det er ubetydelige forskjeller klimagassutslipp fra drift og videlikehold av banen
mellom ulile lgsninger og varianter, er disse ikke tatt med i klimabudsjettet, bare utslipp i
anleggsfasen. Bybanen vil ogsa ha klimaeffekter ved at kollektivtrafikken tar en del av
biltrafikken som gar pa fossilt drivstoff. Dette er ikke inkludert i klimaberegniagen
skissefasen.

Det er utarbeidet et klimabudsjett for basislinjen for Bybane, hovedsykkelmgeiorlengelse
avFlgyfjeltunnelen det vil si den lgsningen som Ia til grunn ved planoppstart, samt de
anbefalte lgsningene som er videreutvikling i skissefiaog som beskrevet i denne rapporten.
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Klimabudsjettethar benyttet mengdeangivelsene i kostnadskalkylen for bade basislinjen
(grunnkalkylen) og i kostnadsoverslaget for anbefakséi juni 2020.

Folgende elementer er inkludert i klimabudsjettene:

A. Grunrarbeider bane: Grunnarbeider for bane, sidearealer i sentrum, holdeplasser og
terminal og vogndepot

Baneteknisk: Fastspor og pukkspor

Veiog trafikk: Nyeveier, gang og sykkeleier, rundkjgringer og kryss, kollektivterminal
KonstruksjonerPortaler, kulverterpruer til vei, gangsykkelog bane
Tunnelertunnelerfor ver, gange og sykkel og bane, inklusive stasjon i fjell

moow

Tabell3-8: Klimagassutslipp fordelt pa kalkyleposter

Basislinje Anbefalt linje
tonn CQ Andel tonn CQ Andel
A: Grunnarbeider bane 6 300 5% 6 400 6 %
B: Baneteknisk 12 200 10 % 12 200 11%
C:Veiog trafikk 5500 4% 7 100 6 %
D: Konstruksjoner 43 000 35 % 38 400 34 %
E: Tunneler 57 200 46 % 47300 42 %
Totalt 124 200 100 % 111 400 100 %

Som en kan forvente er det de store konstruksjonene som dominerer klimagassutslippene,
som banetunneler, forlengelse av Flgyfjelltunnelen, portaler, kulverter og banespor.

Samlet klimabudsjett for henholdsvis basislinjen og anbefalt linje er beregid@ut100 og
111 400 tonn Cgekvivalenter. Det vil si at anbefalt linje gir rundt 10 prosent lavere
klimagassutslipp enn basislinjen.

Forskjellen mellom basislinjen og den anbefalte linjen skyldes for en stor del redusert
tunnellengde mellom Selvik og Graggiemma i den anbefalte batraseen. Klimagassutslipp
for banetunneler inkludert portaler for basislinjen er beregnet tilZRD tonn C@ekvivalenter
og for den anbefalt linjen 2800 tonn C@ekvivalenter (det vil si omtrent 40 prosent lavere).
Den anbefalte linjen omfatter imidlertid lengkeitunneler. Klimagassutslippet foeitunneler
inkludert portaler for basislinjen er beregnet til 5 000£®vivalenter og for anbefalt linje 8
300 tonnCQ-ekvivalenter (det vil si 40 prosent hgyere).

Endret Igsning for Bybanens kryssing av E39 i Asane har ogsé bidratt til reduserte klimagass
utslipp fra anleggsfasen. Selv om brokonstruksjoner i stél og betong har betydelige utslipp, er
utslippene fra lange betongkulverter og tunnel under E39 starre. Ved & ga fra kryssing under til
over E39, reduseres klimagassutslippene pa denne strekningdrcanatO prosent.
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Norconsult ¢% r&splon viak
Bybanen til Asane; BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt RADSG007

4 Delstrekninger og fokusomrader

4.1 Delstrekning 1 Kaigaten i Sandbrogaten

4.1.1 Om delomrédet

Delstrekning 1 gar fra Kaigaten, over Torget, forbi Bryggen og inn i Sandbrogaten hvor banen
fortsetter i tunnel til SandvikerBergen sentrum er ekompakt by med sammensatte

funksjoner og ulike brukergrupper. Her finnes en hgy andel arbeidsplasser, boliger, skoler og
utdanningsinstitusjoner, handel, service og kulturinstitusjoner m.m.

Holdeplassomradet i Kaigateed Gulating ligger i et av byens stdravle omrade med

neerhet til sentrumsterminalen hvor Christies gate, Smastrandgaten og Olav Kyrres gate er
viktige kollektivgater. Samtidig er omradet en del av Byparken med Festplassen og hele
parkdraget rund Lille Lungegardsvann som viktige frilafisrekreasjonsomrader med ulike
karakter og puls.

Figur4-1: Oversiktskart; historie,Kaigateng Torget
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