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Forord 

Bergen bystyre vedtok i 2016 at planarbeidet for Bybanen til Åsane med forlenget 
Fløyfjelltunnel og hovedsykkelrute, skulle legge til grunn at traseen for Bybanen i sentrum går 
som daglinje via Torget og Bryggen. Reguleringsplanarbeidet startet opp i mai 2018. Som et 
første ledd i planarbeidet er det gjennomført en skissefase med konkretisering og 
optimalisering av løsninger som grunnlag for regulering. Skissefasen med anbefalte løsninger 
ble presentert i en oppsummeringsrapport datert 31. oktober 2020.  

I mars 2020 besluttet Byrådet at det i tillegg skal utredes en tunnelløsning for Bybanen 
gjennom Bergen sentrum, som alternativ til daglinjen som går over Torget og langs Bryggen. 
Tunnelalternativet skal utredes til samme utredningsnivå som skissefasen for dagalternativet.  

Tunnelalternativet og dagløsningen sammenlignes i dette dokumentet.  Dette vil inngå i 
grunnlaget for politisk behandling og valg av alternativ for videre reguleringsplanarbeid for 
Bybanen i sentrum.  

Bergen  

30. september 2021 
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1 Innledning 

1.1 Bakgrunn  

Konsekvensutredning for Bybanen fra sentrum til Åsane ble utarbeidet i 2013 (KU2013) [1], og 
traseen for Bybanen fra sentrum til Vågsbotn i Åsane ble vedtatt av Bergen bystyre 20. april 
2016 (sak 88/16). Bybanetraseen i Sandviken, sammen med forlenget Fløyfjelltunnel ble 
vedtatt 31. januar 2018 (sak 19/18).  

KU 2013 er utarbeidet på kommunedelplannivå hvor neste planfase vil være reguleringsplan. 
Oppstart av arbeidet med reguleringsplan for Bybanen, hovedsykkelrute fra sentrum til 
Vågsbotn i Åsane og forlenging av Fløyfjelltunnelen til Eidsvåg, ble vedtatt i byrådsmøte 9.mai 
2018 (sak 1111/18). Varsel om oppstart av reguleringsplanarbeidet ble annonsert 19. mai 
2018.  

Traseen som ble vedtatt i Bystyret i april 2016 la til grunn at Bybanen skulle gå i dagen via 
Torget og Bryggen og inn i tunnel i enden av Sandbrogaten. Oppstart av 
reguleringsplanarbeidet ble varslet i mai 2018.  I mars 2020 besluttet byrådet at det i tillegg og 
parallelt med dagstrekningen, skal utredes en tunnelløsning for Bybanen gjennom Bergen 
sentrum som alternativ til daglinjen. Oppstart av utvidet planområde for tunnelutredningen 
ble vedtatt i byrådet 12. mars 2020 (sak 1072/20) med følgende begrunnelse: 

«På bakgrunn av omfattende debatt og stort meningsmangfold blant byens 
innbyggere og i politiske miljøer, ser byrådet behov for å bestille en 
oppdatering av kunnskapsgrunnlaget for bybanetunnel gjennom Bergen 
sentrum til samme utredningsnivå som skissefase for dagalternativet.» 

Bergen bystyre støttet dette i møte 28. mai 2020 (sak 141/20). Varselet om utvidet 
planområde ble annonsert 30. mai 2020 og sendt ut til alle berørte grunneiere og naboer, lag 
og foreninger, og offentlige etater og høringsinstanser.  

Sammenligningen av de to alternative løsningene for bybanetraseen i sentrum, dagalternativet 
og tunnelalternativet, skal legges frem for Bystyret som grunnlag for vedtak om videre prosess, 
dvs. om reguleringsplanarbeidet for dagstrekningen enten skal fortsette, eller stoppe og sette i 
gang reguleringsplanarbeid for tunnelstrekningen.  

Denne rapporten presenterer en sammenligning av de to alternativene. Det gis ikke en 
uttømmende beskrivelse av alternativene i dette dokumentet, bare der det er vesentlig for 
sammenligningen. En mer fullstendig beskrivelse er gitt i to oppsummeringsrapporter, en for 
dagalternativet [6] og en for tunnelalternativet [8], jf. avsnitt 1.3. 
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1.2 Mål for bybaneprosjektet 

Planlegging av byggetrinn 5 for Bybanen til Åsane bygger på målsettinger som er forankret 
blant annet i Miljøløftet, kommuneplanens arealdel og samfunnsdel [12], Sykkelstrategien [3], 
Gåstrategien [2] og Grønn strategi.  

Bybanen  

De overordnete målene for Bybanen ble utarbeidet i planarbeidet for byggetrinn 1 Sentrum ς 
Nesttun. De har siden ligget fast, blant annet også lagt til grunn for planprogrammet for 
Bybanen fra Sentrum til Åsane (2012) og ved oppstart av reguleringsplanarbeidet:  

«Bybanen i Bergen introduserer et nytt, synlig element i bybildet og et nytt 
transporttilbud. Som del av byen og bystrukturen skal banen bidra til god 
byutvikling. Bybanen skal være hovedstammen i kollektivsystemet og gi 
kvalitet og konkurransekraft til byens kollektivtransporttilbud. Bybanen skal 
bidra til den gode byen og den gode reisen.»  

Bybanen skal styrke bymiljøet ved å:  

¶ Bygge opp under mål for byutviklingen 

¶ Bidra til miljøvennlige byutvikling  

¶ Være et synlig og integrert identitetsskaperne element i bymiljøet  

¶ Bidra til effektiv ressursbruk  

Bybanen skal gi en trygg og effektiv reise ved å:  

¶ Være trafikksikker  

¶ Gi forutsigbarhet mht. reisemål og reisetid  

¶ Ha sikker regularitet og høy frekvens  

¶ Ha høy prioritet, fremkommelighet og uhindret kjøring  

¶ Ha en linjeføring som gir høy fremføringshastighet  

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

¶ Ha holdeplasser med god tilgjengelighet 

¶ Være økonomisk å drive og vedlikeholde 

Det legges vekt på ulike sider ved målsettingen for Bybanen avhengig av hvor i bystrukturen 
banen går. Strategien gir føringer for plassering og formgiving av holdeplasser og banetrasé. 
Det er definert tre typer områder for banestrekninger og holdeplasser med ulike vektlegging 
av mål for Bybanens rolle i byrommene og i hvilken grad styrking av bymiljøet eller 
fremkommelighet skal vektlegges mest. Bybanestrekningen er delt inn i A-, B- og C-områder 
for å differensiere ulik vektlegging av mål for banen. 

Bergen sentrum er definert som et A-område der banetraseens integrering i bymiljøet skal 
vektlegges mest og holdeplassene skal være integrert i byrommene. Utformingen skal ivareta 
kvaliteter i eksisterende og planlagte byrom. C-områdene er transportetapper i områder med 
mer åpen bebyggelse på strekninger der framkommelighet og hastighet for banen prioriteres. 
B-områder gjelder lokalsentra der bymiljø og framkommelighet for banen gis lik prioritet.  

Målsetninger og utformingsprinsipper for A-områder har vært gjeldende for utforming og valg 
av løsninger for Bybanen i sentrum. Dette gjelder primært for elementer av banen som ligger i 
dagen og for plassering av holdeplasser. 
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Sykkel 

Sykkelstrategi for Bergen 2020-2030 ble vedtatt i november 2020. Hovedmålet for 
strategiperioden er at flere skal sykle mer. Ambisjonsnivået om 10 prosent sykkelandel i 
kommunen, og 20 prosent i det indre byområdet, kommer frem gjennom indikatorer til 
hovedmålet. Det er en premiss at økningen i sykkeltrafikk må kombineres med nedgang i 
drepte og meget alvorlig skadde i sykkelulykker.  Sykkelstrategien er delt i fire tematiske 
innsatsområder.  

 

Figur 1-1: Hovedmål og delmål i Sykkelstrategi for Bergen 2020-2030. 
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I Byrådsplattformen er det uttrykt målsettinger som angår planlegging av sykkelløsninger. 
Disse kan kort oppsummeres slik: 

¶ Sammenhengende sykkelveg gjennom Bergen sentrum skal prioriteres 

¶ Syklister skal prioriteres foran biltrafikken og gateparkering i trafikkplanleggingen, 
dette skal blant annet gjøres i Christies gate. 

Kommuneplanens areal- og samfunnsdel legger opp til fortetting og tilrettelegging for gående 
og syklende som en del av strategien. Relevante målsettinger er: 

¶ Styrke tilrettelegging for gangtrafikk i tråd med prinsippene for Gåbyen. 

¶ Hovedsykkelruten med gangvei eller fortau vil utgjøre en del av gangnettet. 

¶ Et finmasket gangnett innebærer hyppige kryssingsmuligheter og gode koblinger i 
gangnettet. 

¶ Løsningene skal gi effektive og attraktive sykkelturer med møteplasser underveis. 
 

Gåbyen 

Kommuneplanens samfunnsdel fastsetter langsiktige mål og strategier for hele 
kommunesamfunnet. Visjonen er at Bergen skal være en tilgjengelig og bærekraftig by som 
kan utforskes til fots. Hovedmålet for strategien er å øke gangandelen til 30 prosent og at det 
skal være trygt og attraktivt å ferdes til fots. For å oppnå dette er et av hovedmålene å 
prioritere trafikantgrupper i Gåbyen som vist i figuren under.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fløyfjelltunnelen 

Bystyret vedtok i 2018 (sak 19/18) at plan for Fløyfjelltunnelens forlengelse til Eidsvåg skal 
være en del av bybaneprosjektet. Det innebærer at to felt av Åsaneveien, som i dag er en del 
av E39 mellom Munkebotstunnelen og NHH, frigjøres til bane og sykkel, mens gjennomgående 
biltrafikk flyttes inn i den forlengede Fløyfjelltunnelen.  

Figur 1-2: Transportpyramiden med 
prioriterte transportformer fra 
kommuneplanens samfunnsdel. 
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1.3 Oppsummeringsrapporter 

Løsningene for både dag- og tunnelalternativet er oppsummert i egne oppsummerings-
rapporter som gir en bred presentasjon av valg av løsninger og bakgrunnen for disse valgene 
[6][8]. Sammenligningen av de to alternativene i denne rapporten baserer seg på 
oppsummeringsrapportene samt endringer som er gjort på dagalternativet i avslutningen av 
skissefasen. 

Dagalternativet 

Traseene fra KU2013 og senere vedtak om traseer er utredet og planlagt på 
kommunedelplannivå. Som første del i reguleringsplanarbeidet har traseene, holdeplassene, 
vegsystem, konstruksjoner, grunnforhold og forholdet til omgivelsen med mer, vært gjennom 
en optimalisering i en skissefase for å avklare tiltaket som skal reguleres mer i detalj.  

Skissefasen for dagalternativet med anbefaling av løsninger for hele strekningen fra Bergen 
Sentrum til Vågsbotn i Åsane, er presentert i en oppsummeringsrapport [6] som ble lagt fram 
for byrådet 17. desember 2020. 

Det var en forutsetning for arbeidet med tunnelalternativet at arbeidet med dagalternativet 
gjennom sentrum ikke skulle stoppe opp, men fortsette parallelt med at tunnelalternativet ble 
utredet.  Dette innebærer at løsningene for dagalternativet på noen punkter er noe endret 
siden oppsummeringsrapporten ble lagt fram. Enkelte av endringene er basert på 
anbefalingene fra innledende vurderinger av konsekvenser dagalternativet har for 
verdensarven [19]. Det er de oppdaterte løsningene for dagalternativet som sammenlignes 
med tunnelalternativet i denne rapporten. Endringene i dagalternativet som er gjort siden 
oppsummeringsrapporten, og har relevans for sammenligningen med tunnelalternativet, blir 
omtalt under aktuelle tema. 

Tunnelalternativet 

Det er gjort en omfattende vurdering av mulige alternativer for tunnelalternativet for å finne 
fram til det beste tunnelalternativet som skal sammenlignes med dagalternativet. En lang 
rekke tidligere og nye tunnelløsninger er vurdert opp mot mål for Bybanen, virkninger for 
bymiljø og opp mot teknisk gjennomførbarhet og kostnader. Det er lagt spesiell vekt på å finne 
et sted i sør der tunnelen gjennom sentrum kan starte, plassering av holdeplasser både i dagen 
og holdeplass under bakken med adkomsttunneler. Dette er gjort gjennom en skissefase på 
samme måte som for dagalternativet, og aktuelt alternativ er presentert i en egen 
oppsummeringsrapport for tunnelalternativet [8]. 
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1.4 Kunnskapsgrunnlag 

Det forelå et omfattende kunnskapsgrunnlag ved oppstart av planarbeidet. Det er i tillegg 
gjennomført en rekke registreringer og analyser som oppdaterer og utfyller eksisterende 
kunnskap. Dette ligger samlet til grunn for faglige vurderinger av løsninger. 

Oppsummeringsrapportene fra skissefasen gjør rede for registreringer og analyser som er 
gjennomført. Dette omfatter temaene: 

¶ Grunn- og miljøundersøkelser 

¶ Trafikk og trafikksikkerhet 

¶ Driftsopplegg for bane og buss 

¶ RAMS-vurderinger (Pålitelighet, Tilgjengelighet, Vedlikeholdsvennlighet, Sikkerhet) 

¶ Sykkel og gange 

¶ Risiko og sårbarhet (ROS) 

¶ Infrastruktur under bakken 

¶ Flom og havstigning 

¶ Miljøtema 

¶ Budsjett for utslipp av klimagasser 

¶ Byutvikling 

¶ Anleggsgjennomføring 

¶ Kostnader
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2 Alternativene  

2.1 Innledning 

2.1.1 Overordnet om alternativene 

Strekningen som skal sammenlignes i denne rapporten går fra Kaigaten til et punkt i fjellet like 
sør for den underjordiske holdeplassen ved Sandvikskirken. Omtalen av alternativene i denne 
rapporten er kortfattet og overordnet. For en mer detaljert beskrivelse av alternativene vises 
det til oppsummeringsrapportene for skissefasen, for henholdsvis dag- og tunnelalternativet 
[6][8]. Tunnelalternativet som legges til grunn for sammenligningen, er resultatet av en 
silingsprosess som er oppsummert i en egen rapport om traséavklaring [7] .  

 

Figur 2-1: Skisse over dag- og tunnelalternativet i Bergen sentrum 
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Løsningen for hovedsykkelruten gjennom sentrum har sykkelveg med fortau i Christies gate og 
videre i Småstrandgaten frem til kryss med Olav Kyrres gate. Derifra og videre over Torget og 
langs Bryggen anbefales tosidige sykkelfelt. Det er ikke aktuelt med gjerder som stengsel 
hverken for sykkelløsninger eller for Bybanen.  

 

Figur 2-2: Skisse over hovedsykkelruten. Samme prinsipp for begge alternativ, men for 
dagalternativet går sykkel i blandet trafikk over Torget mens tunnelalternativet har sykkelfelt.  

2.1.2 Etterspørsel og kapasitet i kollektivtilbudet 

Prognosene for bybanetrafikk viser at banen bør gå med et intervall på tre minutter for å 
dekke etterspørselen i de mest sentrale delene av Bergen1.  

Erfaringer fra dagens situasjon viser at banens frekvens og tilgjengelighet i sentrumsstrøk er 
meget attraktiv. Passasjerer reiser ofte relativt korte avstander med Bybanen. Dette viser seg 
bl.a. ved at mange reiser med Bybanen mellom Nonneseter og Byparken - en strekning som 
tidligere var en ren gangstrekning.  

 

1 Det er lagt til grunn en praktisk kapasitet på 210 passasjer pr vogn, at det er like my trafikk i begge retninger i 
rushet, og at makstimen utgjør 11 prosent av døgntrafikken.  Det er også lagt til grunn en kapasitetsutnyttelse på 71 
prosent i makstimen. Faktorene for trafikkfordeling og kapasitet er fra Linjenett i nordkorridoren med Bybanen til 
Åsane, Skyss januar 2019 
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For å oppnå nullvekst i biltrafikken, er det viktig at kollektivtilbudet er både attraktivt og har 
nok kapasitet. Dersom trafikketterspørselen for kollektivtrafikken skal dekkes, vil Bybanen gi et 
kapasitetssterkt tilbud på stamrutene som ikke i samme grad kan gis med buss alene. Med 
bare buss vil antall busser bli så stort at frekvensen knapt blir håndterlig og det vil ikke være 
plass nok til nødvendig antall busser i sentrum. Bybanen, sammen med busser, er dermed en 
forutsetning for å avvikle framtidig transportetterspørsel for kollektivtrafikk for å oppnå 
nullvekstmålet. 

Totalt antall reiser Med Bybanen mellom sentrum og Åsane et gjennomsnittsdøgn i 2040 er 
anslått til ca. 57 500. Dette dekker både de som kommer fra linjen til og fra Flesland og linjen 
til og fra Fyllingsdalen, samt internt på strekningen mellom Bergen sentrum om Vågsbotn. Den 
aller største delen av reisene er sentrumsrettet, dvs. til og fra holdeplassene som betjener 
sentrum. 

2.1.3 Trafikale forutsetninger 

Begge alternativene legger til grunn null-
vekstmålet for biltrafikk i Bergen i tråd 
med Byvekstavtalen og Miljøløftet, og 
samme trafikkregulering i sentrum. 
Trafikkreguleringen i sentrum baserer seg 
på et skissert opplegg for trafikkregulering 
som er utarbeidet i det pågående arbeidet 
med trafikkplan sentrum, se figur 2-3. 
Trafikkplan sentrum har som målsetting å 
utvikle en helhetlig plan som skal bidra til 
reduksjon av personbiltrafikken og gi 
bedre forhold for gange, sykkel, kollektiv- 
og varetransport i det sentrale byområdet. 
Behovet for en ny trafikkplan i sentrum er 
også utløst av målsettingen om å styrke 
gange og sykkel gjennom å frigjøre 
kjøreareal. I tillegg er det behov for veg- og holdeplasskapasitet for buss som må fungere 
effektivt sammen med Bybanen.  

Trafikkomleggingen innebærer at Bryggen blir stengt for privatbiltrafikk og at Christies gate og 
Småstrandgaten blir reservert for kollektivtrafikk. Trafikken over Torget foreslås regulert i to 
faser, der trafikken i fase 1 blir sterkt redusert, og Torget blir stengt for personbiltrafikk i 
fase 2. Busstrafikken mot nord, gjennom sentrum, blir redusert og noen ruter lagt om. 
Sentrumsterminalen med Olav Kyrres gate og Christies gate ved Byparken vil fortsatt være 
kollektivknutepunkt for buss.  

Faser for trafikk i sentrum: 

¶ Trafikkfase 1: Med gjennomgangstrafikk 
over Torget 
 

¶ Trafikkfase 2a: Uten gjennomgangs-
trafikk over Torget og Bryggen, men 
med åpning for trafikk og planlagt 
stenging av Fløyfjelltunnelen 
 

¶ Trafikkfase 2b: Uten 
gjennomgangstrafikk over Torget og 
Bryggen, også ved stenging av 
Fløyfjelltunnelen 
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Figur 2-3: Hovedprinsipp for gatenettets funksjon, illustrasjon hentet fra pågående arbeid med 
Trafikkplan sentrum. Fase 1 med trafikk over Torget. 

Turistbusser er tema i et eget prosjekt i regi av Bymiljøetaten i Bergen. Forskjeller mellom 
alternativer når det gjelder trafikale forhold er omtalt i avsnitt 4.4. 

2.1.4 Byromsopprustning og infrastruktur 

Bybanen legges i gater og byrom i sentrum. Disse vil bli rustet opp til sentrumsgatestandard 
med god kvalitet. Opprustningen finansieres som del av bybaneprosjektet. I gateløp med 
bybane i dagen legges det som hovedregel til grunn opprustning fra fasade til fasade. For 
dagalternativet innebærer etablering av bane langs Torget og Bryggen at omfattende 
infrastruktur under bakken må flyttes, noe som innebærer at opprusting av byrommet på 
Torget og Bryggen er en del av alternativet og at kostnadene med dette belastes 
bybaneprosjektet. Ettersom tunnelalternativet kun innebærer sykkelfelt og opprustet gateløp 
på Torget og Bryggen, er det ikke behov for like omfattende inngrep i eksisterende 
infrastruktur under bakken. Tunnelalternativet innebærer dermed bare opprusting av det 
arealet som er nødvendig for å bygge hovedsykkelruten. En eventuell opprusting av 
byrommene her ut over nødvendig areal, må derfor finansieres fra andre kilder. Derfor legges 
det ikke til grunn at Torget og Bryggen blir fullstendig oppgradert i tunnelalternativet. Se figur 
2-4 som viser hvilke areal som rustes opp som en del av bybaneprosjektet for de to 
alternativene. 

Tunnelalternativet innebærer imidlertid oppgradering av Allehelgens gate, Nygaten og deler av 
Kong Oscars gate og Heggebakken ved Katedralskolen, ettersom banen legges i dagen her. 
Dette er gater som ikke blir berørt av dagalternativet.    

Vurderingene i kapittel 4 legger til grunn at de to alternativene innebærer forskjellig grad av 
byromsopprustning, med mindre noe annet er nevnt. 
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Figur 2-4: Oversikt over byromsareal som rustes opp ved Torget og Bryggen som del av 
bybaneprosjektet. 

  

Torget 
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2.2 Dagalternativet 

Som nevnt i avsnitt 1.3 er det arbeidet videre med dagalternativet etter at oppsummerings-
rapporten for skissefasen ble offentliggjort. Vesentlige endringer i dagalternativet etter 
skisserapporten presenteres i dette kapittelet, i tillegg til at de omtales under aktuelle tema 
der det er vurdert som relevant.  

Alternativet starter i dagens bybanetrasé i Kaigaten og har en holdeplass foran Gulating og 
Rådhuset vis-a-vis Byparken og Festplassen. Traseen fortsetter nord-østover gjennom Christies 
gate hvor også hovedsykkelruten etableres med toveis sykkelveg langs Xhibition.  

 

Figur 2-5: Skissert utforming av dagalternativet mellom Kaigaten og Småstrandgaten. Fra 
starten i Kaigaten til Småstrandgaten er alternativene like. 

Banen fortsetter videre ned Småstrandgaten mot nedre del av Torgalmenningen og fortsetter 
over Torget. Ved krysset mellom Småstrandgaten og Olav Kyrres gate skifter hovedsykkelruten 
system fra sykkelveg til tosidige sykkelfelt på hver side av banetraseen. På Torget etableres en 
holdeplass for Bybanen med kjørefelt på begge sider for trafikken som skal gjennom sentrum 
mellom Strandkaien og Vetrlidsallmenningen. Når Torget og Bryggen stenges for biltrafikk, vil 
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kjørearealet på Torget kun trafikkeres av sykkel, buss, varelevering og annen nødvendig kjøring 
til eiendommene.  

 
Figur 2-6: Skissert løsning for dagalternativet over Torget. Figuren viser en midtstilt bybane 
med kjøreveg på begge sider og sykkelfelt som går inn i trafikkarealene forbi Torget. Det er 
skissert to brede fotgjengeroverganger sentralt på Torget. 

Fra Torget fortsetter banen langs Bryggen på dagens kjøreareal. I dette området vil det også 
måtte gjennomføres vesentlige omlegginger og oppgraderinger av infrastruktur under bakken. 
Byrommene på Torget og langs Bryggen opprustes i tråd med føringene i vinnerutkastet fra 
arkitektkonkurransen «Mot Vågen». Kaikanten løftes ikke sammenlignet med dagens 
situasjon, og det vil ikke etableres gjerder langs banen. På Bryggen etableres det en fast 
spuntvegg i forbindelse med omleggingen av infrastruktur som blant annet sikrer 
grunnvannsnivået for kulturlagene innenfor. 

Hovedsykkelruten langs Bryggen etableres som sykkelfelt på hver side av banetraseen. 
Løsningen forutsetter at bydelsbusser mellom Sentrum og Sandviken går i Øvregaten og ikke 
langs Bryggen. Selv om Øvregaten er en trang gate der det er utfordrende å trafikkere med 
buss, er løsningen bedre enn om bussene skulle gått i blandet trafikk med bane langs Bryggen. 
Buss langs Bryggen sammen med bane øker barrierevirkningen for verdensarven og medfører 
ulemper og kostnader knyttet til drift og vedlikehold, slitasje og regularitet.  

  



  
 
 
Bybanen til Åsane ς BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt  ALTERNATIVENE 
 

 

 

RA-DST-006 Sammenligning mellom dag- og tunnelalternativet gjennom Bergen sentrum 
 

18  
 

 

Figur 2-7: Tverrsnitt av byrommet foran Bryggen ved dagalternativet 

Banen fortsetter over Slottsgaten og svinger inn i Sandbrogaten. Det etableres en holdeplass i 
Sandbrogaten like nord for Øvre Dreggsallmenningen før banen går inn i fjellet videre mot 
Sandvikskirken. Sandbrogaten og særlig området ved holdeplassen vil rustes opp med gode 
bymessige kvaliteter. Banen etableres med hensyn på å minimere inngrep i kulturlagene i 
Sandbrogaten. Det vil ikke etableres spunt eller peler i grunnen i Sandbrogaten.  

Det legges til grunn at det kan etableres et rigg- og anleggsområde på Koengen. 

 
Figur 2-8: Visualisering av byrommet foran Bryggen ved dagalternativet 
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Figur 2-9: Skissert utforming av dagalternativet fra Bryggen til tunnelpåhugget innerst i 
Sandbrogaten.  
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2.3 Tunnelalternativet 

Tunnelalternativet er likt dagalternativet i Kaigaten og Christies gate. Mens dagalternativet 
fortsetter nedover Småstrandgaten, går tunnelalternativet oppover i Allehelgens gate der det 
etableres en holdeplass i dagen. Hovedsykkelruten er i hovedtrekk foreslått etter samme 
konsept som for dagalternativet og fortsetter forbi Torget og Bryggen. Utformingen av 
Allehelgens gate holdeplass er skissert blant annet med hensyn til byrom, forhold for gående 
og kulturmiljø.  

 
Figur 2-10: Skisse av tunnelalternativet fra Festplassen til tunnelpåhugget ved katedralskolen i 
Heggebakken. Utformingen på ny bygningsmasse til Katedralskolen er ikke fastsatt, men bare 
skissert i denne figuren. 
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Tunnelalternativet fortsetter inn i Nygaten på gatenivå, krysser Kong Oscars gate og går ned i 
en kulvert der Katedralskolens lyse 50-tallsbygg, Klasseromsbygget (K-bygget), står i dag. 
K-bygget, samt Heggebakken 2, må rives. Dette området foreslås omarbeidet som følge av 
banen, med sikte på å opprettholde gode byromskvaliteter samt fortsatt drift av 
Katedralskolen på samme område som i dag etter anleggsfasen.  

 
Figur 2-11: Lengdesnitt som viser tunnelportalen ved Katedralskolen. Banen går i kulvert i ca 
100 m før det etableres et tunnelpåhugg langt bak i Heggebakken. Skissert volum for 
Katedralskolen er ikke førende for endelig utforming 

Det etableres et tunnelpåhugg bak Katedralskolen, innerst i Heggebakken. Banen går inn i en 
fjelltunnel forbi underjordisk holdeplass ved Sandvikskirken og ut i Amalie Skrams vei. 
Tunnelalternativet og dagalternativet har samme trasé et lite stykke før Sandvikskirken. 
Tunnelen er skissert slik at jernbanetunnelen mellom Jernbanestasjonen og Koengen 
(Koengentunnelen) ikke blir berørt.

 

Figur 2-12: Dagens situasjon i krysset mellom Kong Oscars gate, Nygaten og Heggebakken.  
  

Heggebakken 2 
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Figur 2-13: Skisse til mulig løsning for påhuggsområdet i krysset mellom Kong Oscars gate, 
Nygaten og Heggebakken.  

I fjellet bak Øvregaten mellom Fløibanen og Mariakirken, anbefales det en underjordisk 
holdeplass med to utganger opp til gatenivå i Øvregaten. To utganger legges til grunn både for 
å sikre god nok kapasitet for en travel sentrumsholdeplass, men også fordi det er krav om to 
rømningsmuligheter fra plattformene. Begge utgangene er plassert på oppsiden av Øvregaten 
ved henholdsvis krysset mot Lodin Lepps gate og ved Mariakirken. Alternativ plassering av 
selve holdeplassen og en lang rekke alternativer for utganger har vært gjennom et 
alternativsøk og evaluert mot inngrep i byområdet, hensyn til kulturminner, teknisk 
gjennomførbarhet, geologi og grunnforhold og kostnader.  

Holdeplassen ved Mariakirken kan optimaliseres noe og trolig trekkes noe lenger inn fra 
Øvregaten enn det som er skissert i figur 2-14. Dersom det viser seg uaktuelt å etablere en 
utgang ved Mariakirken av hensyn til kulturminneverdier eller andre årsaker, kan Øvregaten 
holdeplass etableres med kun én utgang ved Lodin Lepps gate. Rømning må i så fall sikres med 
egen tunnel til den samme utgangen i Lodin Lepps gate, eller et annet sted i området. Dette vil 
være en egen rømningstunnel som ikke kan brukes av publikum. Kun én inngang fra 
holdeplassen i Lodin Lepps gate vil redusere holdeplassens evne til å betjene mange 
passasjerer på en god måte. I denne rapporten er det derfor vurdert en holdeplass i Øvregaten 
med to utganger. 
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Figur 2-14: Skisse til inngang til Øvregaten holdeplass ved Mariakirken. Denne kan 
optimaliseres og eventuelt innlemmes i ny bebyggelse. Skissen viser ikke endelig utforming. 

  

Figur 2-15: Skisse over underjordisk stasjonsanlegg for Øvregaten holdeplass. Antallet 
rulletrapper og annet utstyr er skissert som grunnlag for kostnadsestimat, men ikke fastsatt på 
dette utredningsnivået. 

Mariakirken 
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Figur 2-16: Visualisering av byrommet foran Bryggen ved tunnelalternativet 

Selv om Bybanen ikke berører Torget og Bryggen direkte dersom tunnelalternativet legges til 
grunn, vil området likevel bli påvirket. Etablering av hovedsykkelruten innebærer at dagens 
gateareal omarbeides i tråd med planene for trafikkavvikling i sentrum. Det legges til grunn at 
bussgaten langs Bryggen med sykkelfelt og gangareal istandsettes med kvaliteter tilpasset 
ambisjonsnivået for utforming av sentrum. Figur 2-4 viser hvilket areal som skal opparbeides.  

I løpet av skissefasen ble det gjort en vurdering av om de bussene som fortsatt må trafikkere 
nordover gjennom sentrum, skal bruke Bryggen eller Øvregaten. I den prosessen ble det 
besluttet at bussene i tunnelalternativet skal gå langs Bryggen, med busstopp trukket vekk fra 
den viktige aksen mellom Bryggen og kaifronten [8]. Hovedgrunnen for denne beslutningen er 
at busstrafikk i Øvregaten kan øke konflikten med alle fotgjengerne som skal benytte 
holdeplassutgangene. Det er også betydelige kulturminneverdier som kan bli negativt berørt 
av busstrafikk. 
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Figur 2-17: Tverrsnitt av byrommet foran Bryggen ved tunnelalternativet. Merk at antallet 
bussbevegelser i dette snittet vil bli vesentlig lavere enn i dag.  

For tunnelalternativet legges det også til grunn at det kan etableres et rigg- og anleggsområde 
ved Koengen. Her etableres det en anleggstunnel (tverrslag) for å sikre rasjonell drift av 
tunnelarbeidene.
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3 Metode og evalueringskriterier 

3.1 Evalueringskriterier 

Vurdering av de to alternativene er gjort gjennom et sett med evalueringskriterier. Disse er 
utledet av målene for bybaneprosjektet samt mål for byutviklingen i Bergen sentrum, se 
avsnitt 1.2 

Evalueringskriteriene er utviklet for å få fram sentrale og relevante egenskaper ved 
alternativene. Det vil være overlapp mellom noen kriterier. Oversikten som kommer ut av 
evalueringene kan derfor ikke mekanisk «summeres», men en konklusjon må se helhetsbildet 
på tvers av kriteriene der det tas hensyn til mulige overlapp. 

Tabell 3-1: Evalueringskriterier for sammenligning mellom dag- og tunnelalternativet. 

Byutvikling og bymiljø  
Byliv Banealternativenes bidrag til økt aktivitet i Bergen sentrum i tråd med 

overordnede mål for byutvikling 
Støtte opp rundt fremtidig aktivitet, utvikling, utbygging og 
næringsvirksomhet 

Byromskvalitet Banealternativenes påvirkning på etablerte byrom, barrierer etc. 

Utforming av sentrum på 
fotgjengernes premisser 

Etablering av bane og hovedsykkelrute i sentrum skal skje på en måte som 
tar hensyn til flyt, tilgjengelighet og attraktivitet for gående 

Synlighet og identitet Banen og holdeplassenes synlighet i bybildet. 
Styrke Bybanens funksjon som et identitetsskapende element for Bergen. 

Tilgjengelighet til holdeplasser og 
betjening av sentrum 

Tilgjengelighet til/fra sentrum fra holdeplasser for fotgjengere. 
Universell tilgjengelighet 
Betjening av sentrum - flatedekning 

Bybanen - trygg og effektiv reise  
Passasjergrunnlag  Passasjerpotensial ς bosatte, ansatte og publikumsfunksjoner 

Passasjerprognose (RTM) 

Kjøre- og reisetid Kjøretid (gjennomreise) 

Reisetid (kjøretid pluss gangtid til reisemål) 

Samlet kollektivsystem, buss og 
bane 

Overgangsmuligheter mellom Bybanen, buss og eventuelt båt 

Busstilbud som utfyller Bybanen og sikrer et godt samlet kollektivtilbud 

Forutsigbarhet og regularitet 
(RAms) 

Egen trasé 

Prioritet i kryss 

Driftssikkerhet og regularitet 

Driftssikkerhet og driftsøkonomi 
(raMs) 

Driftssikkerhet 

Vedlikeholdsbehov 

Sikkerhet bane (ramS) Oppfylle krav til trafikksikkerhet for Bybanen. 

Sykkel  
Trygghet og attraktivitet  Følt trygghet 

Sosial trygghet 

Komfort 

Attraktivitet 

Trafikksikkerhet sykkel Statistisk sikkerhet 

Sammenheng og 
fremkommelighet 

Unngå brudd i sykkeltilbudet 

Effektiv trasé som gir kort reisetid gjennom sentrum 

Veg og trafikk  
Effektiv trafikkavvikling Sikre tilstrekkelig tilgjengelighet i henhold til etterspørsel til viktige 

målpunkter  

Trafikksikkerhet Trafikksikkerhet for alle trafikantgrupper 
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Virkninger for miljø og samfunn  
Kulturarv Virkninger for kulturminner, kulturmiljøer og kulturhistoriske landskap og 

byrom 

Barn og unge, skole og barnehage Påvirkning på skoler, barnehage og nærområder med særlig interesse for 
barn og unge  

Klimagassutslipp Klimagassbudsjett for utbyggingsfasen, estimat av CO2-utslipp 

Samfunnssikkerhet Berører sårbare områder for forurensing, ulykker eller annen miljøfare, 
risiko for naturhendelser eller andre uplanlagte og uønskede hendelser 

Massehåndtering Forskjell i masseoverskudd 

Kostnader 
Investeringskostnader  Kostnadsestimat etter ANSLAG-metoden. 

Byggekostnader inkludert innløsningsbehov 

Drifts- vedlikehold og 
rehabiliteringskostnader 

Vurdering av drift-, vedlikehold og rehabiliteringskostnader  

Gjennomføring ς anleggsfase 
Geologi og hydrogeologi Geologiske og hydrogeologiske og hydrologiske forhold. Spesielle 

utfordringer og usikkerhet som ikke, eller bare delvis, fanges opp i 
kostnadene 

Geoteknikk - løsmasser Vurdering av om geotekniske forhold bidrar til usikkerhet og kompleksitet i 
anleggsfasen 

Anleggsgjennomføring Overordnet vurdering av kompleksitet for anleggsgjennomføringen 

Byggetid Vil anleggsperioden kunne forkortes eller må den forlenges i forhold til 
fremdriftsplanen for hele bybaneprosjektet til Åsane (BT5) 

Konsekvenser for eksisterende 
bebyggelse  

Konflikt med eksisterende bebyggelse som medfører behov for innløsning  

Konsekvenser for brukere av 
sentrum i anleggsfasen 

Hvordan vil anleggsfasen påvirke publikum, næringsdrivende, trafikanter og 
andre brukere av sentrum? 

 

3.2 Metode og bruk av fargeskala 

For alle evalueringskriteriene uttrykkes forskjellen mellom alternativene ved bruk av en 
fargeskala fra grønt til rødt. Hva som ligger i de ulike fargene er imidlertid noe ulikt avhengig av 
om kriteriene vurderer måloppnåelse, konfliktnivå, usikkerhet eller kompleksitet. 

Referansesituasjonen 

Sammenligning av alternativene gjøres dels ved å sammenholde med en referansesituasjon og 
dels ved å sammenholde alternativene direkte mot hverandre. Referansesituasjonen er et 
tenkt fremtidsscenario for Bergen sentrum der Bybanen til Åsane med hovedsykkelrute og 
forlenget Fløyfjelltunnel ikke bygges, men andre gjeldende planer og tiltak gjennomføres, i 
tillegg til Trafikkplan sentrum, som er under arbeid. Med de mål som er satt for trafikkutvikling 
og utvikling av Bergen sentrum, er referansesituasjonen mer å se på som et scenario enn et 
reelt alternativ. Blant annet nullvekstmålet for personbiltrafikk og målet om et 
fotgjengervennlig og attraktivt sentrum er avhengig av et kapasitetssterkt og attraktivt 
bybanetilbud som ryggraden i kollektivsystemet. Situasjonen innebærer for eksempel at 
etterspørselen etter kollektivtrafikk mot nord løses med busser. Disse forholdene er beskrevet 
innledningsvis i denne rapporten i avsnitt 2.1.2 og 2.1.3.  

Det er ikke definert et spesifikt årstall som grunnlag for sammenligningen mellom 
alternativene for Bybanen og referansesituasjonen, men metodisk legges det til grunn en viss 
tid etter at Bybanen til Åsane er satt i drift.  
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Måloppnåelse 

Evalueringskriteriene byutvikling og bymiljø, Bybanen-trygg og effektiv reise, sykkel samt veg 
og trafikk, vurderes etter i hvilken grad målene som er uttrykt for prosjektet knyttet til disse 
temaene oppnås. Målene er både spesifikke mål for bybaneprosjektet, men også andre mål 
som er vedtatt for transport og byutvikling i Bergen. Se avsnitt 1.2 for videre omtale av mål. 
Om fargen blir grønn, gul eller rød forteller om målene oppnås i større, nøytral eller mindre 
grad sammenlignet med referansesituasjonen. Referansesituasjonen er beskrevet i et eget 
avsnitt i dette kapittelet.  

Tabell 3-2: Betydningen av fargeskalaen for vurdering av måloppnåelse 

Kriterier Fargeskala med beskrivelse 

Grad av måloppnåelse 
- Byutvikling og bymiljø 

- Bybanen-trygg og effektiv reise*  

- Sykkel 
- Veg og trafikk 

God måloppnåelse 

Middels god måloppnåelse 

Liten effekt 

Middels- dårlig måloppnåelse 

Svært dårlig måloppnåelse 
*Når det gjelder måloppnåelse for Bybanen (trygg og effektiv reise) brukes fargeskalaen kun til å vurdere forskjellen mellom de to 
alternativene, ettersom referansesituasjonen ikke er relevant for det kriteriet   

Konfliktnivå 

For temaene under evalueringskriteriet virkninger for miljø og samfunn, er det konfliktnivået 
som beskrives og knyttes til fargeskalaen. En grønn fargetone her indikerer en forbedring av 
situasjonen sammenlignet med referansesituasjonen, mens en rød fargetone indikerer en 
forverring.  

Tabell 3-3: Betydningen av fargeskalaen for vurdering av konfliktnivå 

Kriterier Fargeskala med beskrivelse 

Konfliktnivå 
- Virkninger for miljø og samfunn 

Stor positiv virkning 

Middels positiv virkning 

Ubetydelig/liten konflikt 

Middels konflikt 

Stor konflikt 

Usikkerhet 

For temaene geologi og hydrogeologi under hovedkriteriet gjennomføring ς anleggsfase, er 
graden av usikkerhet brukt som beskrivelse av trinnene i fargeskalaen. Usikkerhet i denne 
sammenheng beskriver forhold som kan påvirke prosjektet enten for kostnader, konsekvenser 
eller fremdrift. Det er viktig å understreke at skalaen opererer innenfor et usikkerhetsnivå som 
innebærer at tiltakene er fullt ut byggbare, slik at en rød vurdering på usikkerhet ikke skal 
tolkes slik at tiltakets byggbarhet er under tvil, med det kunnskapsgrunnlaget en har i 
skissefasen. 

Tabell 3-4 Betydningen av fargeskalaen for vurdering av usikkerhet 

Kriterier Fargeskala med beskrivelse 

Usikkerhet  
- Gjennomføring - anleggsfase 

- Geologi og hydrogeologi 
- Fremdrift 

Svært lav grad av usikkerhet 

Lav grad av usikkerhet 

Ordinær usikkerhet 

Middels stor usikkerhet 

Stor usikkerhet 
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Kompleksitet 

For noen tema under hovedkriteriet Gjennomføring ς anleggsfase, er det graden av 
kompleksitet heller enn usikkerhet som vurderes. Grønne fargetoner her innebærer at 
anleggsgjennomføringen kan skje uten spesielle tiltak eller hensyn, mens røde toner innebærer 
et omfattende arbeid for å sikre en rasjonell anleggsgjennomføring med hensyn til publikum 
og nærmiljø eller anleggstekniske forhold. Temaene geoteknikk ς løsmasser, 
anleggsgjennomføring og konsekvenser for brukere av sentrum i anleggsfasen vurderes med 
hensyn til kompleksitet. 

 Tabell 3-5 Betydningen av fargeskalaen for vurdering av kompleksitet 

Kriterier Fargeskala med beskrivelse 

Usikkerhet  
- Gjennomføring - anleggsfase 

- Geoteknikk ς løsmasser 

- Anleggsgjennomføring 
- Konsekvenser for brukere av sentrum i anleggsfasen 

Ukomplisert 

Noe kompleksitet  

Ordinær kompleksitet  

Middels stor kompleksitet  

Stor kompleksitet 

Kvantitative vurderinger 

Enkelte av vurderingstemaene i denne analysen kan presenteres som kvantitative størrelser. 
Det gjelder kostnader (både anleggskostnader og drifts- og vedlikeholdskostnader) som 
uttrykkes i kroner, klimagassutslipp som uttrykkes i tonn CO2-ekvivalenter, og konsekvenser for 
eksisterende bebyggelse som uttrykkes i antall bygg som må rives. Her brukes fargeskalaen 
som et hjelpemiddel for å illustrere graden av forskjell mellom alternativene sammen med 
tallet som ligger til grunn.
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4 Sammenligning  

4.1 Måloppnåelse for byutvikling og bymiljø 

4.1.1 Innledning 

Kommuneplanen for Bergen legger til 
grunn at Bergen skal være en aktiv og 
attraktiv by. Begrepet Gåbyen uttrykker 
hovedmålet for byutviklingen. Innbyg-
gerne skal ha de fleste av hverdagens 
målpunkt innenfor gangavstand til 
boligen og i sentrum skal det være 
attraktive og trygge byrom. Gange og 
sykkel skal være de viktigste transport-
formene, sammen med et godt utviklet 
kollektivtilbud.  

Bergen sentrum er byens og regionens 
midtpunkt og møtested. Her skal det 
være plass for de store regionale og 
bydekkende funksjonene innenfor 
handel, offentlige tjenester, under-
visning, helse, kultur, rekreasjon og næring. I tillegg er bysentrum oppvekstmiljø for de mange 
beboerne i og i randsonen til sentrum. Bergen sentrum har betydelige verneverdier som legger 
føringer for framtidig utvikling. De gode bykvalitetene og byens historie skal ivaretas, samtidig 
som det utvikles en moderne og mangfoldig storby. Kommuneplanens arealdel åpner for 
funksjonsblanding og mulighet for ny utbygging. Dette må skje innenfor rammer gitt av 
kulturverdihensyn og behovet for å opprettholde den bergenske byskikken. 

Vurderingen av måloppnåelse for byutvikling og bymiljø tar utgangspunkt i det overordnete 
målet om at bybaneprosjektet skal styrke bymiljøet, se avsnitt 1.2. Vurderingene baserer seg 
på ulike aspekter innenfor bymiljøbegrepet. Hovedformålet med analysen er å avdekke 
hvordan de to alternative banetraseene vil bygge opp omkring målene for miljøvennlig 
mobilitet og kvalitet i byrom, gater og plasser og bidra til økt aktivitet i sentrum. Vurderingene 
knyttes tett opp til Bergen kommune sine mål for sentrumsutvikling og Gåbyen slik disse er 
beskrevet over. Analysen er i hovedsak kvalitativ, men kriteriet betjening av sentrum er støttet 
av GIS2-analyser. 

Følgende kriterier er vurdert: 

¶ Byliv 

¶ Byromskvalitet 

¶ Utforming av sentrum på fotgjengernes premisser 

¶ Synlighet og identitet 

¶ Betjening av sentrum  
 

 

2 Geografiske Informasjonssystemer ς samlebetegnelse for analyser med utgangspunkt i digitale 
geodata m.m. 

Figur 4-1: Utsnitt fra kommuneplanens samfunnsdel. 
Mål for Gåbyen Bergen 
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4.1.2 Byliv 

Innledning 

Bergen sentrum huser mange virksomheter med regional og til dels nasjonal betydning, noe 
som gjør sentrum til et viktig målpunkt for hele kommunen med omland. Sentrum skal være et 
godt sted for barn, unge og voksne å bo og å ha sitt daglige virke i. Bergen sentrum er i stor 
grad ferdig utbygget og byutvikling i sentrum vil i første rekke handle om å legge til rette for og 
styrke aktivitet innenfor eksisterende bystruktur ved opprusting av eksisterende bygg og 
byrom.  

Selv om Bergen sentrum i stor grad er ferdig utbygget og hovedhensynet er å legge til rette for 
økt aktivitet og bruk av sentrum, er det flere utbyggings- og transformasjonsprosesser under 
planlegging og vurdering i sentrum. Bontelabo peker seg ut som et større sentrumsnært 
utbyggingsområde som kan påvirke aktivitetsmønsteret i enkelte deler av sentrum. I tillegg kan 
det forventes en viss utbygging i Rådhuskvartalet og i Vågsbunnen, i kvartalet med tidligere 
Tanks skole. Det er også langsiktige planer om bygging av Byarena på Nygårdstangen og 
transformasjon av Bygarasjen til bolig- og næringsområde.  

Måloppnåelse for dette evalueringskriteriet blir vurdert opp mot alternativenes betydning for 
økt aktivitet og tilrettelegging for å bo og leve i Bergen sentrum. Etablering av holdeplasser har 
vist seg å være en motor for økt aktivitet og banetraseen i seg selv vil også være med å skape 
aktivitet i berørte byrom. 

I både dag- og tunnelalternativet skal det etableres hovedsykkelrute gjennom sentrum og 
sykkeltraseen er i hovedsak lik for begge alternativene. Det er også lagt vekt på at fotgjengere 
skal kunne bevege seg trygt og effektivt på kryss og tvers av gater og byrom i begge alternativ. 
Forskjellen mellom alternativene er i hovedsak knyttet til traseen for Bybanen og plassering av 
holdeplasser, se figur 2-1. De to alternativene vil derfor aktivisere ulike deler av Bergen 
sentrum.  

Begge alternativene har holdeplass i Kaigaten ved Gulating. Dette vil være holdeplassen med 
flest av- og påstigninger i tunnelalternativet, og tyngdepunktet for passasjerstrømmer vil 
flyttes fra Starvhusgaten, der holdeplassen ligger i dag, i begge alternativene. Byrommene 
rundt vil få mer aktivitet og aksen mellom Byparken og Torgallmenningen forsterkes. Mens 
dagalternativets banetrasé føres videre gjennom sentrumskjernen, over Torget og Bryggen og 
til Sandbrogaten, svinger tunneltraseen ut av sentrumskjernen via Allehelgens gate.  
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Dagalternativet 

Dagalternativets holdeplass på Torget gir svært god betjening av de mest sentrale delene av 
Bergen sentrum med større arbeidsplasser og enkel overgang til hurtigbåtterminalen, se 
avsnitt 4.1.6 og 4.2.4. Dette vil bidra til byliv og bruk av de sentrale byrommene. 
Sentrumskjernen blir del av hverdagen for de fleste kollektivreisende nordover fordi 
banetraseen passerer Torget og Bryggen, se avsnitt 4.1.5 om synlighet. Videre bidrar 
holdeplassen i Sandbrogaten til å aktivisere et byområde som i dag oppleves som lite sentralt 
og med lite aktivitet, selv om det har nærhet til sentrale attraksjoner som Mariakirken og 
festningsområdet med Håkonshallen og Rosenkranstårnet. I tillegg gir holdeplassen god 
kobling mot Bontelabo og boligområdene i Stølen og Fjellsiden. Både hovedsykkelruten og 
bybanestoppet i Sandbrogaten vil være med å integrere utbyggingsområdene på Bontelabo og 
indre Sandviken med sentrum. 

Tunnelalternativet 

Tunnelalternativets holdeplass i Allehelgens gate styrker bylivet i Vågsbunnen. Holdeplassene 
vil ha liten betydning for aktiviteten på Bryggen, mot Vetrlidsallmenningen og Torget 
sammenlignet med dagalternativet. Kollektivpassasjerer på Torget og Bryggen blir i større grad 

Dagalternativet Tunnelalternativet 

Nordnes 

Nordnes 

Figur 4-2: Gangstrømmer fra holdeplasser i sentrum. Figurene viser at dagalternativet bringer 
aktivitet til Torget i stor grad samtidig som Sandbrogaten bringer aktivitet til et byrom med 
lite byliv i dag. Holdeplassen i Øvregaten bringer relativt moderate gangstrømmer til 
Øvregaten, et område som er ganske travelt allerede, uavhengig av banen. Holdeplassen i 
Allehelgens gate bringer noe mer aktivitet til området mellom Rådhuset og Domkirken enn 
dagalternativet. 
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betjent av bydelsbusser til og fra Sandviken enn av tunnelalternativets underjordiske 
holdeplass i Øvregaten. 

Øvregaten er en aktiv gate i dag, med fotgjengere og syklister som har sine hverdagsreiser 
mellom boligområdene oppover i Fjellsiden og målpunktene i sentrum. Underjordisk stasjon 
med utganger i Øvregaten vil bidra til noe økt aktivitet rundt utgangene og de nærmeste 
gatene, samt omkring Mariakirken og noe aktivitet videre mot Festningen. 

Hovedsykkelruten vil også bidra til noe mer aktivitet fra Bergen sentrum, over Bryggen og 
utover mot Sandviken. 

  

Figur 4-3: Byromsanalyse for nordre del av torget med tunnelalternativets utgang i Lodin 
Lepps gate. Illustrasjonen viser at tunnelalternativet aktiviserer av byrom Øvregaten i større 
grad enn Torget 

Tunnelalternativet 
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Oppsummering 

Tabell 4-1: Vurdering av måloppnåelse for byliv 

Byliv 

Dagalternativet Tunnelalternativet 

¶ Mer sentrale holdeplasser, særlig på 
Torget, sikrer høy aktivitet i en svært 
viktig del av sentrum. 

¶ Bane og holdeplass i Sandbrogaten 
aktiviserer et område med nærhet til 
attraksjoner og binder det nærmere 
sammen med sentrumskjernen 
 

¶ Holdeplass i Allehelgens gate bidrar til 
aktivisering av området mellom 
Domkirken og Allehelgens gt. Styrker 
planlagt opprusting av Rådhuskvartalet.  

¶ Underjordisk holdeplass med relativt 
lange tilførselstunneler er en dårligere 
løsning for aktivisering av Torget-
Bryggen-Dreggen. 
 

God måloppnåelse Middels god måloppnåelse 

Dagalternativet har god måloppnåelse når det gjelder å aktivisere deler av sentrum som har 
liten aktivitet i dag, også for områder der det er planer om fortetting og utbygging av boliger 
som ved Bontelabo. Tunnelalternativet vurderes å ha mindre effekt målt etter dette kriteriet.  

Samlet sett gir dagalternativet bedre måloppnåelse for økt sentrumsaktivitet enn 
tunnelalternativet på grunn av mer sentrale holdeplasser. Særlig dagalternativets holdeplass 
på Torget er vesentlig bedre for byliv og aktivisering av sentrum enn den underjordiske 
holdeplassen i Øvregaten. I tillegg blir holdeplassen i Sandbrogaten en viktig komponent i å 
aktivisere og øke attraktiviteten til dette området, som i dag spiller en mer perifer rolle i byen. 

At tunnelalternativet i noe større grad enn dagalternativet skaper aktivitet i området mellom 
Rådhuskvartalet og Domkirkeplassen, utligner ikke forskjellen mellom alternativene. 

4.1.3 Byromskvalitet 

Gatene som blir berørt av bybaneprosjektet blir, med enkelte unntak, oppgradert fra fasade til 
fasade i hele gatens bredde. Dette gjøres både for å tilpasse anleggene til gatesnittet over 
bakken, men også omlegging av infrastruktur under bakken. Rundt holdeplassene vil det være 
særlig fokus på tilpassing til, og oppgradering av, omkringliggende byrom og viktige gangakser. 
Figur 2-4 viser at dagalternativet inkluderer oppgradering av et større område ved Torget og 
langs Bryggen enn det tunnelalternativet gjør. 

Måloppnåelse for dette kriteriet blir vurdert ut ifra hvordan alternativene kan tilpasse seg og 
heve kvalitetene i de berørte byrommene. Dette gjelder både de fysiske endringene og 
opplevelsen av trafikkbildet i form av spesielt støy og barrierevirkning. 
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Rådhuskvartalet og Småstrandgaten 

I Christies gate og Kaigaten er alternativene like. Begge legger til rette for å opparbeide 
området rundt holdeplassen ved Gulating slik at det knyttes bedre til Rådhuskvartalet, med 
Rådhusgaten som en viktig akse, og til Byparken med Lille Lungegårdsvannet. Byrommet vil 
fremstå ryddigere med mindre kjøreareal og mer sammenhengende areal til gående og 
syklende. Også for Christies gate vil de to alternativene være likeverdige. Mellom Lars Hilles 
gate og Kaigaten/Starvhusgaten vil Christies gate snevres inn til to kjørefelt og kantstopp for 
buss. Det legges sykkelveg langs byparken og fortau/holdeplassareal blir bredere. I Allehelgens 
gate og Småstrandgaten vil gaten få en bedre utforming sammenlignet med i dag, med et 
rettlinjet gateløp med brede fortau.  

Mellom Rådstuplassen og Vågsallmenningen har løsningene til felles at de kan utløse en 
vesentlig kvalitetsheving av dette sentrale og historisk viktige byrommet. I Småstrandgaten kan 
kjørearealet innsnevres til en kollektivgate med buss i tunnelalternativet og bane og buss i 
dagalternativet. I begge situasjoner ligger det til rette for et mer fredeliggjort og samlet byrom 
med økt prioritering av gående og syklende sammenlignet med i dag, og en stor forplass foran 
kjøpesenteret Exhibition.  

I Allehelgens gate og Nygaten vil tunnelalternativet medføre en opprusting av gate og fortau. 
Banen og holdeplassen blir tilpasset gatemiljøet, men det kan blir en trang situasjon ved 
nordgående plattform langs Rådstuplassen 5 (Magistratbygningen) og Allehelgens gate 5 vis a 
vis politihuset. I planene for utvikling av Rådhuskvartalet vurderes det om Allehelgens gate 5 
skal rives, noe som vil åpne for en bedre tilpasning av bystrukturen til banen og holdeplassen. 

Figur 4-4: Byromsanalyser for Rådhuskvartalet, Christies gate og deler av Byparken. 
Holdeplasskonseptet er likt for begge alternativ.  

Dagalternativet Tunnelalternativet 
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Nygaten - Heggebakken 

 
Figur 4-5: Nygaten og Heggebakken, dagens sitasjon. 

Kong Oscars gate markerer et skille i bystrukturen, fra tydelig kvartalsstruktur med bygårder i 
Nygaten, til en eldre og mer terrengtilpasset bygningsstruktur i Fjellsiden. Heggebakken har et 
smalere tverrsnitt enn Nygaten og går i en litt annen retning enn Nygaten, men det er likevel 
en tydelig sammenheng mellom gatene. Banetraseen utvider tverrsnittet i Heggebakken og 
ødelegger deler av plassen foran Bergen katedralskole, samtidig som den umiddelbart dukker 
inn i en kulvertløsning og dermed ikke bidrar til å tilføre kvaliteter til byrommet.  

Byromskvalitetene i Heggebakken og ved Asylplassen vil bli redusert. Det er skissert en 
gjenoppbygging av Katedralskolen over kulverten. Det er viktig å finne en løsning på portalen 
og kulverten som gir minst mulig barrierevirkning og inngrep i byrommet, og en 
bygningsmasse som kan være med å gi aktivitet til Heggebakken. I dag er dette et byrom 
nesten uten aktive fasader.  

Torgallmenningen og Torget 

Over nedre Torgallmenningen og Torget, er den viktigste forskjellen mellom alternativene 
bredden på trafikkarealet på Torget. I begge alternativene er trafikkarealet rettet opp og 
orientert litt diagonalt i byrommet for å binde sammen Torgalmenningen og Torget, og for å 
forsterke aksen som går fra Johanneskirken til Vetrlidsallmenningen. Mot Torgalmenningen 2 
og Børsbygningen blir det et bredt gangareal som vil flyte over i, og kan bli en del av, bygulvet i 
Vågsallmenningen. På Torget vil dagalternativet få et noe bredere trafikkareal enn i dag med 
banetrasé, plattformer og kjørebaner. Dette vil redusere torgarealet noe, men 
hovedsykkelruten legges i gaten. Fortauet mot syd vil fremstå ryddigere uten busskur og med 
noe redusert areal til uteservering og gi et bedre tilbud til fotgjengere, sammenlignet med i 
dag.  

Bergen katedralskole 

Domkirken 
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I dagalternativet har trafikkarealene som helhet et urbant formuttrykk og en romlig utforming 
som spiller godt på lag med den historiske gatestrukturen og understreker siktlinjer og 
sammenheng mellom Torgallmenningen og Torget. Trafikkarealene som helhet fremstår som 
enkle og oversiktlige. Dette bidrar til at det vil være lett å orientere seg i og mellom 
byrommene, og trafikksituasjonen vil være intuitiv å lese. Den fysiske løsningen blir ikke endret 
i trafikkfase 2 (se avsnitt 2.1.3). Det skal fremdeles kjøre buss og være tidsavgrenset 
varelevering over Torget, men syklistene får bedre plass i gaten og det blir enklere å krysse for 
fotgjengere i fase 2 enn i fase 1. 

 

Figur 4-6: Planskisser over løsningen på Torget i fase 1. For dagalternativet er den fysiske 
utformingen lik i fase 2 som i fase 1. 

Dagalternativet Tunnelalternativet 
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I tunnelalternativet vil trafikkarealet på Torget bli noe smalere enn dagens situasjon og i 
dagalternativet. Det blir noe mer areal til torgaktiviteter og fotgjengere. Tunnelalternativet har 
sammenhengende sykkelfelt fra Småstrandgaten, over Torget og langs Bryggen. I fase 2, når 
det ikke skal være personbiltrafikk over Torget, kan kjørearealet bygges om ved at 
svingefeltene fra Torget mot Strandkaien og Bryggesporden-Vetrlidsallmenningen fjernes og 
antall kjørefelt kan reduseres. Da kan fotgjengerarealene utvides ytterligere. 

Bryggen 

Bryggen skal være uten biltrafikk både i trafikkfase 1 og trafikkfase 2. Både med banetrafikk i 
dagalternativet, og med begrenset busstrafikk i tunnelalternativet, vil Bryggen oppleves som et 
stort og fredelig byrom. I dagalternativet vil banetraseen ligge omtrent langs dagens veglinje 
med sykkelfelt på hver side. Tunnelalternativets kollektivgate følger samme linje og vil få 
tilnærmet samme bredde. Byrommet på Bryggen er stort, mellom 30 og 40 meter dypt, og vil 
oppleves som romslig i både dagalternativet med bane og sykkel, og i tunnelalternativet med 
buss og sykkel. Kollektivgaten i tunnelalternativet vil kreve et kjørevennlig dekke og kant 
mellom sykkelfelt og gangarealet, mens banetraseen kan ha plassdekke i samme høyde og 
type som tilstøtende byrom. Derfor vil dagalternativet i større grad kunne få utforming og 

Dagalternativet 

Tunnelalternativet 

Figur 4-7: Snitt over dag- og tunnelalternativet ved Bryggen. Stiplet linje viser dagens 
gatenivå.  
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materialbruk som understreker Bryggen som ett sammenhengende byrom, mens et 
kjørevegareal til buss i større grad bryter sammenhengen på tvers av rommet. 

Mastene som anlegges på Bryggen er ulike for dag- og tunnelalternativet. For dagalternativet 
etableres det 7,2 m høye kjøreledningsmaster på begge sider av banetraseen i tråd med 
designet utviklet i arkitektkonkurransen, «Mot Vågen». I tunnelalternativet er det behov for 
høyere master og mer lys enn i dagalternativet, ettersom busser har høyere krav til belysning 
enn bane. Da legges det til grunn 12m høye gatelykter med utvendig lysarmatur på utsiden av 
bussgaten. Se snitt og visualiseringer i figur 4-7 og figur 4-8. 

  

Dagalternativet 

Tunnelalternativet 

Figur 4-8: Visualiseringer av dag- og tunnelalternativet ved Bryggen.   
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Bradbenken og Sandbrogaten 

Dagalternativet baserer seg på et omlagt kjøremønster mellom Bradbenken og Øvre 
Dreggsallmenningen. I Sandbrogaten vil banetraseen ta hele tverrsnittet i gaten med 
holdeplass innerst ved Vikinghallen. Det vil være varelevering mellom Slottsgaten og 
Dreggsallmenningen. Det foreslås etablering av et nytt byrom tilknyttet holdeplassen. Det gir 
større åpenhet rundt holdeplassområdet og kan bidra til å integrere festningsområdet bedre i 
bybildet enn ved tunnelalternativet. Opprustning av gatenettet vil styrke gangforbindelsene 
mellom Festningen, Mariakirken, Bradbenken og Bryggen. Også gangforbindelsene mot Nye 
Sandviksveien styrkes og innerste del av Sandbrogaten opparbeides som et attraktivt byrom. 

Dagalternativet 

Tunnelalternativet 

Figur 4-9: Visualiseringer av dag- og tunnelalternativet ved Bryggen. Sikt mot sør med 
ryggen mot Bryggegårdene.   
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Øvregaten 

Tunnelalternativet vil transformere to små byrom ved inngangene i Øvregaten. De er i dag 
benyttet til parkering. Byrommene rundt inngangene vil ha form av små lokale plasser. Den 
nordre inngangen ved Mariakirken kan knyttes sammen med plassen på andre siden av 
Øvregaten, mot baksiden av Bryggen og Mariakirken og sammen utgjøre et større 
sammenhengende byrom. Byrommene rundt utgangene kan være med å heve den samlete 
kvaliteten i Øvregaten under forutsetning av at inngangene integreres i bygningsmiljøet på en 
god måte. I dagalternativet legges busstrafikken til Øvregaten. Dette vil oppleves negativt for 
bymiljøet. I tunnelalternativet legges denne trafikken langs Bryggen. 

Figur 4-10: Byromsanalyser for området Øvregaten - Sandbrogaten - Dreggen og nordre del av 
Bryggen. Figurene viser at ulike byrom og gater blir aktivisert av de to alternativene. 

Bryggen Slottsgt. 

Utgang fra 
 holdeplass 

Tunnelalternativet Dagalternativet 
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Oppsummert for byromskvaliteter 

Tabell 4-2: Vurdering av måloppnåelse for byromskvaliteter 

Byromskvalitet 

Dagalternativet Tunnelalternativet 

¶ Torget blir et ryddigere og mer enhetlig 
byrom som skiller trafikantgruppene og 
gir bedre forhold for fotgjengere 
sammenlignet med dagens situasjon.  

¶ Bryggen får et enhetlig og 
sammenhengende bygulv fra kaikant til 
bryggerekken. Banen og 
hovedsykkelruten kan likevel oppleves 
som en barriere  

¶ Byrommene i Bradbenken og 
Sandbrogaten blir rustet opp  

¶ Busser i Øvregaten vil være negativt for 
bymiljøet i gaten 

¶ Torget blir et ryddigere og mer enhetlig 
byrom enn i dag 

¶ Større fotgjengerareal enn 
dagalternativet 

¶ Trafikkarealet på Bryggen vil ligne på 
referansesituasjonen, men ha færre 
busspasseringer.  

¶ Busstraseen med sykkelfelt langs 
Bryggen forhindrer etableringen av et 
sammenhengende bygulv. 

¶ Byrommene ved utgangene i Øvregaten 
vil rustes opp og tilføre området økt 
kvalitet. 

¶ Banetraseen er et stort inngrep i det 
trange byrommet i Kong Oscars gate og 
Heggebakken 

Middels god måloppnåelse Liten effekt 

Dagalternativet har middels god måloppnåelse, mens tunnelalternativets bare gir en marginal 
forbedring sammenlignet med referansesituasjonen. Dagalternativet bidrar til bedre 
måloppnåelse fordi det i større grad enn tunnelalternativet bidrar til å heve kvaliteten på de 
viktigste byrommene i sentrum, mens de positive virkningene av tunnelalternativet i hovedsak 
gjelder mindre viktige byrom.  

Tunnelalternativet vil ikke medføre samme gjennomgående kvalitetsheving av aksen Torget, 
Bryggen, Bradbenken og Sandbrogaten som dagalternativet. Behovet for kollektivgate for 
busser gjør etableringen av et sammenhengende bygulv på Bryggen vanskeligere enn for 
dagalternativet og situasjonen vil ligne mer på referansesituasjonen.  

Bymiljøet i Øvregaten er vurdert å bli bedre i tunnelalternativet enn dagalternativet ettersom 
det ikke skal gå busser her. Opprustingen av byrommene her er imidlertid begrenset til 
områdene omkring utgangene fra underjordisk holdeplass.  

Dagalternativet vil med holdeplass i Sandbrogaten medføre vesentlig opprustning av et byrom 
som i dag har begrensede kvaliteter. Hovedsykkelruten over Bryggen og rundt Festningen vil i 
seg selv ikke gjøre store endringer sammenliknet med referansesituasjonen i 
tunnelalternativet.  

Tunnelalternativets banetrasé fra Nygaten til Heggebakken vil være svært inngripende i et rolig 
byrom som i dag har gode kvaliteter.    
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4.1.4 Utforming av sentrum på fotgjengernes premisser  

Bergen skal være en tilgjengelig og bærekraftig by der det skal være trygt og attraktivt å 
utforske byen til fots. Transportpyramiden angir at fotgjengere som trafikantgruppe skal 
prioriteres, se figur 1-2.  

Kriteriet utforming av sentrum på fotgjengernes premisser, vurderer hvordan alternativenes 
løsninger for bane, hovedsykkelrute og omlegging av trafikksystemet i sentrum legger til rette 
for fotgjengere. Viktige vurderingskriterier er tilgjengelighet, attraktivitet, kapasitet og behovet 
for bruk av signalanlegg.  

Rådhuskvartalet og Småstrandgaten 

I Kaigaten, Christies gate og Småstrandgaten vil begge alternativene ivareta fotgjengere på en 
god måte med tanke på fortausbredder og direkte linjer. Kryssinger blir signalregulerte, men 
fotgjengere skal prioriteres. Både dag- og tunnelalternativet oppnår en vesentlig forbedret 
forbindelse mellom Rådstuplassen og Vågsallmenningen og flere mulige ganglinjer i områdene 
langs Småstrandgaten, sammenlignet med i dag. I tunnelalternativet skal det kun gå buss og 
sykkel i Småstrandgaten, noe som gjør at kryssinger mellom Olav Kyrres gate og Christies gate 
kan gjøres uten signalregulering.  

I Allehelgens gate og Nygaten oppstår et par trange situasjoner for gående i tunnelalternativet. 
Plattform for nordgående bane ligger tett på Rådstuplassen 5, og fortauet ved sørgående 
plattform ved Nygaten 5 er kun to meter på det smaleste. Også ved Allehelgens gate 5 er det 
trangt. Bygningen vurderes revet i pågående planarbeid for Rådhuskvartalet og byrommet kan 
tilpasses banetraseen. 

Nygaten ς Kong Oscars gate 

Der banen går inn mot tunnelen 
under Katedralskolen, vil sporet 
være en barriere for gangfor-
bindelsen langs Kong Oscars gate 
og plassen foran hovedinngangen 
til Katedralskolen. 

I Allehelgens gate vil tunnel-
alternativet innebære at fot-
gjengerkryssinger blir signalstyrte 
ettersom det skal gå bane, buss 
og et fåtall biler her og samtidig 
være en travel bybaneholdeplass. 

Torgallmenningen og Torget 

På nedre del av Torgallmenningen 
og Torget er alternativene relativt 
like med hensyn på tilrettelegging 
for fotgjengere. Tunnelalterna-
tivet innebærer en ekstra fot-
gjengerovergang på Torgall-
menningen sammenlignet med i 
dag som følge av den trafikale 

Bybane 

Trafikkareal, bil og/eller buss 

Gangareal, bygulv, vrimleareal 

Fotgjengerfelt, signalregulert 

Fotgjengerfelt, ikke signalregulert 

Figur 4-11: Skisse til trafikk og fotgjengerløsninger i Kong 
Oscars gate ved Heggebakken.  

Tunnelalternativet 
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løsningen ved Strandkaien. Dagalternativet har flere kryssingsmuligheter med holdeplassen på 
Torget.  

Kapasiteten på fortauet mellom Vågsallmenningen og Vetrlidsallmenningen blir ganske lik 
dagens situasjon i dagalternativet, og bedre i tunnelalternativet. I trafikkfase 1, med betydelig 
biltrafikk over Torget, vil en i dagalternativet kunne etablere en gangkryssing direkte mellom 
Vågsallmenningen og Fisketorget, noe det ikke ligger like godt til rette for i tunnelalternativet 
fordi trafikkløsningen krevet et svingefelt som skyver denne fotgjengerkryssingen mot nord. I 
fase 2, med bare busser og varelevering, vil syklister i dagalternativet få et bedre tilbud enn i 
fase 1. Fotgjengere får ikke mer plass, men det blir enklere å krysse trafikkarealet.  

 
Figur 4-12: Illustrasjon av holdeplass på Torget for dagalternativet. Illustrasjonen viser at 
trafikkarealet vil ha omtrent samme bredde som i dag. Et smalere tverrsnitt i fase 2 uten bane 
for tunnelalternativet gir bedre muligheter for signalfri kryssing av gaten. Ill: Mot Vågen. 

Bryggen 

Langs Bryggen vil alternativene ha en like bred trasé til sykkelfelt og bane, eller sykkelfelt og 
buss. Frekvensen til bane- eller busstrafikk vil ikke være høyere enn at det for de fleste 
oppleves enkelt å krysse på hele strekningen, uten signalregulering. Heller ikke syklistene 
forventes å være vesentlig til hinder for gangbevegelser mellom kaifront og bygningsrekkene 
på Bryggen. Banen vil i større grad enn en bussgate kunne innpasses i et plassdekke med en 
enhetlig utforming, og slik vil løsningen for dagalternativet tydeligere invitere til ferdsel også 
på tvers enn i tunnelalternativet. 

Bradbenken og Sandbrogaten 

Dagalternativet i Sandbrogaten endrer kjøremønsteret for bil- og busstrafikk, mens dagens 
ganglinjer vil styrkes med etablering av nye, brede fortausareal. Forbindelsen mellom 
Festningen og Mariakirken samt mellom Festningen og Bradbenken får nye gangforbindelser. 
Den omlagte kjørevegen mellom festningsområdet og Thon Hotel Orion får lite trafikk, 
overflateparkering fjernes, det etableres bredere fortau og porten til Koengen blir bredere. Det 

Dagalternativet 
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blir en god sammenheng mellom Bradbenken 1 og kaifronten i det som kan utvikles til et 
markant byrom i forlengelsen av Bryggen.    

Innerst i Sandbrogaten er det i dagalternativet planlagt at Forsvarets arealer på Bergenhus kan 
åpnes mot gaten og, sammen med nye trapper opp til Nye Sandviksvei og opprusting av 
forbindelsen til Kroken, gi flere attraktive forbindelser. 

I tunnelalternativet blir det, ingen endringer i kjøremønster for motorisert trafikk i dette 
området med unntak av at Bryggen stenges for trafikk. Fremføring av hovedsykkelruten med 
fortau gir et mer oversiktlig og attraktivt tilbud spesielt for syklister utover mot Bontelabo enn 
i dagens situasjon.  

Øvregaten 

De to alternativene vil påvirke forholdene for fotgjengere i Øvregaten på ulikt vis. 
Busstrafikken fra sentrum og nordover vil i dagalternativet følge denne gaten og det kan 
oppleves som en belastning for gående. I tunnelalternativet vil disse bussene gå langs Bryggen, 
og Øvregaten skal ta imot passasjerer fra to utganger fra en underjordisk holdeplass. I deler av 
gateløpet er det smale fortau, fra snaue to til tre meter. Særlig mellom Vetrlidsallmenningen 
og Nikolaikirkeallmenningen er dette knapt ved ganske store fotgjengerstrømmer. Med 
utganger fra en travel bybanestasjon, kan kapasiteten til fortauene bli problematisk. Disse 
utfordringene vil bli vesentlig mindre i trafikkfase 2 når Øvregaten kun har helt marginal 
trafikkmengde.  

Vurdering måloppnåelse 

Begge alternativene vurderes til å ha middels god måloppnåelse. Alternativene gir generelt 
ryddigere byrom med mer areal og tydeligere akser for fotgjengere enn i referansesituasjonen. 
Tunnelalternativet gir noe mer kapasitet på gangarealene ved Torgallmenningen og Torget. På 
grunn av Bybanens prioritet og fremføring av hovedsykkelruten, vil det i begge alternativ være 
behov for signalregulering av de fleste krysningspunkt, bortsett fra langs Bryggen. I trafikkfase 
2 vil tunnelalternativet kunne åpne for at det etableres flere fotgjengerkryssinger mellom 
Christies gate og Bryggen, enn ved dagalternativet ettersom gatene får mindre trafikk.  

Tabell 4-3: Vurdering av måloppnåelse for utforming av sentrum på forgjengernes premisser 

Utforming av sentrum på fotgjengernes premisser 

Dagalternativet Tunnelalternativet 

¶ Gjennomgående opprusting av 
gangareal med bedre krysningspunkt for 
store gangstrømmer 

¶ Økt busstrafikk i Øvregaten gjør gaten 
mindre attraktiv for fotgjengere. 

¶ Området Bryggen ς Bradbenken -
Sandbrogaten blir bedre tilrettelagt for 
fotgjengere. 

¶ God flyt og fleksibilitet for fotgjengere 
på Torget og Vågsallmenningen, særlig i 
trafikkfase 2 

¶ Lite kapasitet i byrommene rundt 
inngangene til underjordisk holdeplass, 
særlig i trafikkfase 1. 

¶ Bybanen blir en barriere for fotgjengere 
som skal gå langs østsiden av Kong 
Oscars gate  

Middels god måloppnåelse Middels god måloppnåelse 
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4.1.5 Synlighet og identitet 

Det er et mål for prosjektet at Bybanen skal være et synlig og integrert identitetsskapende 
element i bymiljøet. Dette målet vurderes opp mot om Bybanens holdeplasser blir en naturlig 
del av bystrukturen, samt om turen gjennom sentrum vil gi en god reiseopplevelse. For dette 
temaet er det ikke relevant å vurdere grad av måloppnåelse opp mot referansesituasjonen, 
men bare forskjellen mellom alternativene.  

 
Figur 4-13: Kaigaten er et eksempel på en bygate der Bybanens synlighet påvirker gatens 
særpreg og identitet i dag, foto Norconsult. 

Alternativene skiller på hvilke deler av sentrum Bybanen beveger seg gjennom. Med 
dagalternativet får 50 000 reisende daglig oppleve Bryggen, Vågen og Torget. 
Tunnelalternativet bringer reisende gjennom deler av det historiske sentrum, men 
passasjerene vil få en mer begrenset opplevelse av Bergen sentrum og en lang strekning i 
tunnel med en underjordisk stasjon, som ikke vil hjelpe passasjerer til å orientere seg i byen.  

Kaigaten holdeplass vil forsterke banens synlighet i et sentralt byrom og den skisserte 
løsningen innlemmer banetraseen og plattformene i det som vil fremstå som et mer helhetlig 
byrom enn i dagens situasjon. Byrom som i dag har varierende grad av opparbeidelse, langs 
Byparken, rundt Gulating, Rådhuset og Manufakturhuset får bedre sammenheng og langt flere 
passerende fotgjengere. 

Dagalternativet passerer gjennom noen av de aller mest sentrale byrommene i sentrum; 
Småstrandgaten, Torget og Bryggen; og understreker banen som en ryggrad i kollektivtilbudet 
og forsterker dermed byidentiteten. Her er selve traseen vel så viktig for synlighet og 
underbygging av identitet som holdeplassene på Torget og i Sandbrogaten, fordi det er relativt 
lang avstand mellom holdeplassene. Holdeplassen på Torget vil ligge i et av byens mest 
sentrale byrom, mens Sandbrogaten er mindre eksponert i bybildet. 
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Tunnelalternativet gir Allehelgens gate og Nygaten en ny rolle som kollektivgater uten 
personbiler. Gateløpet mellom Marken og Vågsallmenningen vil oppleves som mer sentralt for 
gående i flere retninger, og banen blir svært synlig i den sørøstre delen av sentrum. 
Vågsbunnen og Rådhuskvartalet blir del av kollektivreisen for mange. Bybanen kan bidra til en 
områdeidentitet ved utvikling av Rådhuskvartalet og indre del av Vågsbunnen.  

Tunnelinnslaget, som er planlagt integrert i en ny bebyggelse for Katedralskolen, er mer 
problematisk med tanke på synlighet, da traseen får en brå overgang til underjordisk trasé. 
Dersom et nytt skolebygg over banen må bygges høyere og bredere enn dagens bygningsfløy, 
vil det være uheldig for identiteten til småhusstrøket rundt Bergens barneasyl. Utformingen av 
denne bygningsmassen blir svært viktig for dette byrommet. 

 
Figur 4-14: Planskisse over portalområdet ved Katedralskolen for Tunnelalternativet. 
Fotavtrykk for ny Katedralskolefløy er kun en volumskisse. 

Helt nord i sentrum har dagalternativet en holdeplass innerst i Sandbrogaten hvor det legges 
til grunn ganske omfattende endringer, der holdeplassen blir integrert i festningsområdet og 
ny utbygging. Byens eldste område får gjennom denne holdeplassen en konkret sammenheng 
med resten av byen, og på denne måten kan både banens og byens identitet bli forsterket. 
Banen får dessuten positiv eksponering mot sentrale gater for store boligområder i Fjellsiden 
nord, og gjør at disse strøkene knyttes tettere til byen.   

Inngangene til den underjordiske holdeplassen i Øvregaten vil få en diskré utforming og ligge 
trukket litt tilbake fra gaten, men like fullt markere at banen er til stede i den nordre delen av 
sentrum. I tunnelalternativet vil banen være lite synlig fra den sentrale aksen 
Torgallmenningen, Torget og Bryggen. 

For dette kriteriet vurderes dagalternativet til å ha god måloppnåelse og tunnelalternativet til 
middels dårlig måloppnåelse. Oppsummert er dagalternativets linje over Torget og langs 
Bryggen et grep som gir banen maksimal synlighet i bybildet. Dette legger også betydelige 
kvaliteter til reiseopplevelsen. 

Tunnelalternativet 



  
 
 
Bybanen til Åsane ς BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt  SAMMENLIGNING 
 

 

 

RA-DST-006 Sammenligning mellom dag- og tunnelalternativet gjennom Bergen sentrum 
 

48  
 

I tillegg vil dagalternativet forsterke transformasjonen innerst i Sandbrogaten med mer byliv og 
eksponering mot store boligområder. Tunnelalternativet berører mer sekundære gater og 
byrom, og tunnelstrekningen med underjordisk holdeplass gir dårlig synlighet i 
sentrumskjernen.  

Tabell 4-4: Vurdering av måloppnåelse for synlighet og identitet 

Synlighet og identitet 

Dagalternativet Tunnelalternativet 

¶ Traseen over Torget og langs Bryggen gir 
banen maksimal synlighet i bybildet, 
gjør det enkelt å finne den og gir en god 
reiseopplevelse for mange 
kollektivreisende 

¶ Holdeplassene blir svært synlige i 
sentrum og er med å styrke byrommene 
de ligger i. 

¶ Tunnelalternativet er lite synlig i sentrale 
byrom og gir en dårligere 
reiseopplevelse for mange 
kollektivreisende 

¶ Holdeplassene er mindre synlige enn for 
dagalternativet og gir dermed mindre 
positiv effekt for berørte byrom. 

God måloppnåelse Middels dårlig måloppnåelse 

 

4.1.6 Tilgjengelighet til holdeplasser og betjening av sentrum 

Holdeplassenes tilgjengelighet for fotgjengere  

Det er benyttet to ulike innfallsvinkler for å belyse forskjell i tilgjengelighet til holdeplassene 
for fotgjengere og syklister. Den ene er å se hvordan holdeplassene er plassert i forhold til 
dagens fotgjengerstrømmer, for å kunne vurdere om holdeplassene betjener dagens 
etterspørsel. Den andre tilnærmingen er å se hvordan fotgjengerstrømmene endres som følge 
av at Bybanen etableres. Det er også vurdert i hvilken grad strekningene som forventes å bli 
tilført  mye ny gangtrafikk har kapasitet til dette, eller om det kan medføre 
kapasitetsutfordringer.  

Figur 4-15 viser at holdeplassen på Torget i dagalternativet peker seg ut som svært sentralt 
plassert med tanke på hvor mange gående som bruker dette området. Tilsvarende er 
Allehelgens gate i tunnelalternativet og Kaigaten også plassert i et område med relativt mye 
gangtrafikk. Utgangene fra Øvregaten holdeplass i tunnelalternativet, er plassert i gateløp med 
middels til noe under middels trafikk, men disse er likevel plassert mer sentralt enn 
holdeplassen i Sandbrogaten i dagalternativet. 

Alle holdeplassene som er planlagt i dagen er plassert i områder som i stor grad kan tilpasses 
den vesentlige veksten i gangtrafikk som følger av Bybanen. Situasjonen på Torget i trafikkfase 
1, når det fortsatt skal gå ganske mye biltrafikk over Torget, er derimot en utfordring. I 
trafikkfase 2 er dette problemet ikke lenger til stede.  

Det knytter seg større utfordringer til utformingen av inngangspartiene til den underjordiske 
holdeplassen i Øvregaten i tunnelalternativet. Her kan det til tider bli store mengder gående på 
et relativt trangt areal. Situasjonen kan by på kapasitetsutfordringer sammenlignet med 
dagholdeplassene. Særlig i trafikkfase 1 vil denne effekten være merkbar. Etableringen av to 
utganger som kan fordele gangtrafikken, vil hjelpe på denne problemstillingen.  
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Figur 4-15: Sentralitetsanalyse for gående som skisserer teoretisk gangtrafikk i sentrum, 
dagens situasjon 

 



  
 
 
Bybanen til Åsane ς BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt  SAMMENLIGNING 
 

 

 

RA-DST-006 Sammenligning mellom dag- og tunnelalternativet gjennom Bergen sentrum 
 

50  
 

Universell utforming 

Holdeplassene skal utformes med 
hensyn på universell utforming, enten 
de ligger i dagen eller under bakken. En 
underjordisk holdeplass vil likevel være 
mindre tilgjengelig for rullestolbrukere, 
bevegelseshemmede og folk med 
barnevogn, ettersom disse brukerne er 
avhengig av bruk av heis. I tillegg er 
plasseringen av den underjordiske 
holdeplassen i Øvregaten en vesentlig 
ulempe for disse brukergruppene, fordi 
utgangene er plassert i en mindre 
tilgjengelig del av byen enn holde-
plassen på Torget og Sandbrogaten. For 
rullestolbrukere og bevegelses-
hemmede gjør bakkene opp til 
Øvregaten, fra gatenivået i Vågsbunnen 
og Bryggen, at holdeplassen blir mer 
utilgjengelig. Disse brukerne kan i større 
grad velge å bruke holdeplassene i 
Allehelgens gate og Kaigaten, som ligger 
lenger unna. For rullestolbrukere, 
bevegelseshemmede og andre med 
behov for universell tilgjengelighet er 
derfor dagalternativet bedre enn 
tunnelalternativet. 

Holdeplassenes betjening av sentrum 

Det er gjennomført en GIS-analyse som viser hvor stor andel av et definert sentrumsareal som 
dekkes innenfor 5 minutters gangavstand fra perrong i hvert alternativ. Sentrumsarealet er 
definert delvis med utgangspunkt i sentrumsavgrensingen i kommuneplanens arealdel, men 
supplert med en del areal omkring dette som inneholder mange viktige målpunkter i sentrum, 
og som samtidig setter fokus på områdene der det er forskjell mellom alternativene. Nord og 
sør for det definerte sentrumsarealet betjenes området av holdeplasser som er felles for 
begge alternativ.  

Kartene i figur 4-17 viser at begge alternativene gir god dekning av sentrum, men 
dagalternativet dekker mer av Bryggen, Bergenhus festning og Koengen, samt området 
Strandgaten/Strandkaiterminalen. Området mellom Christian Michelsens gate og Christies 
gate inkludert Torgallmenningen, som kan sies å være den mest sentrale delen av sentrum, nås 
innenfor fem minutters gange fra holdeplassene i både tunnel- og dagalternativet.  

Et annet viktig poeng med denne analysen er at den underjordiske holdeplassen ved 
Øvregaten dekker et vesentlig mindre areal innenfor fem minutters gangtid enn en tilsvarende 
holdeplass i dagen, ettersom det tar et par minutter å komme seg fra den underjordiske 
perrongen og ut i gaten.  

Figur 4-16: Lodin Lepps gate - Bakkene opp til 
Øvregaten fra Bryggen og Torget gjør holdeplassen i 
Øvregaten mindre tilgjengelig for rullestolbrukere og 
andre bevegelseshemmede. Kilde: Google street-
view. 
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Det er derfor forskjellen i dekningsgrad er såpass stor nord i sentrum omkring Bryggen, selv om 
holdeplassene ligger ganske nær hverandre. Den samme effekten gjør at tunnelalternativet 
ikke betjener boligområdene i Fjellsiden ovenfor Øvregaten noe særlig bedre enn 
dagalternativet, selv om holdeplassen i Øvregaten ligger nærmere.  

Samlet vurdering av tilgjengelighet og betjening av sentrum 

Tabell 4-5: Vurdering av måloppnåelse for betjening av sentrum 

Tilgjengelighet til holdeplasser og betjening av sentrum 

Dagalternativet Tunnelalternativet 

¶ Svært god tilgjengelighet til 
holdeplasser, særlig holdeplassen på 
Torget. 

¶ Dagalternativet gir signifikant bedre 
flatedekning av sentrum 

¶ Underjordisk holdeplass gir dårlig 
tilgjengelighet sammenlignet med 
holdeplass i dagen 

¶ Holdeplassen i Øvregaten er utfordrende 
for bevegelseshemmede. 

¶ Underjordisk holdeplass gir dårligere 
flatedekning, hovedsakelig som følge av 
tilførselstunneler fra stasjon.  

God måloppnåelse Middels god måloppnåelse 

De to tilnærmingene til å vurdere betjening av sentrum viser begge at sentrum får noe bedre 
betjening ved dagalternativet enn tunnelalternativet. Den viktigste årsaken til dette er 
holdeplassenes plassering og at holdeplassen i Øvregaten for tunnelalternativet ligger under 
bakken, og dermed er mer tidkrevende å komme seg ut av. Særlig holdeplassen på Torget er 
svært godt plassert. Begge bybanealternativene gir en bedre betjening av sentrum enn 
referansesituasjonen. Øvregaten holdeplass har imidlertid dårligere tilgjengelighet særlig for 
bevegelseshemmede, enn referansealternativet med busser på Torget og langs Bryggen. 
Derfor har tunnelalternativet bare liten måloppnåelse for dette temaet samlet sett.  

Figur 4-17: Betjening av sentrum for begge alternativ. 
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4.1.7 Oppsummering ï måloppnåelse for byutvikling og bymiljø 

Tabell 4-6: Oppsummering og samlet vurdering av måloppnåelse for byutvikling 

Kategori Dagalternativet Tunnelalternativet 

Byliv ¶ Mer sentrale holdeplasser, særlig på 
Torget, sikrer høy aktivitet i en svært 
viktig del av sentrum. 

¶ Bane og holdeplass i Sandbrogaten 
aktiviserer et område med nærhet til 
attraksjoner og binder det nærmere 
sammen med sentrumskjernen 

¶ Holdeplass i Allehelgens gate bidrar til 
aktivisering av området mellom 
Domkirken og Allehelgens gt. Styrker 
planlagt opprusting av Rådhuskvartalet.  

¶ Underjordisk holdeplass med relativt 
lange tilførselstunneler er en dårligere 
løsning for aktivisering av Torget-
Bryggen-Dreggen. 

¶  

God måloppnåelse Middels god måloppnåelse 

Byromskvalitet ¶ Torget blir et ryddigere og mer enhetlig 
byrom som skiller trafikantgruppene og 
gir bedre forhold for fotgjengere 
sammenlignet med dagens situasjon.  

¶ Bryggen får et enhetlig og 
sammenhengende bygulv fra kaikant til 
bryggerekken. Banen og 
hovedsykkelruten kan likevel oppleves 
som en barriere  

¶ Byrommene i Bradbenken og 
Sandbrogaten blir rustet opp  

¶ Busser i Øvregaten vil være negativt for 
bymiljøet i gaten 

¶ Torget blir et ryddigere og mer enhetlig 
byrom enn i dag 

¶ Større fotgjengerareal enn 
dagalternativet 

¶ Trafikkarealet på Bryggen vil ligne på 
referansesituasjonen, men ha færre 
busspasseringer.  

¶ Busstraseen med sykkelfelt langs 
Bryggen forhindrer etableringen av et 
sammenhengende bygulv. 

¶ Byrommene ved utgangene i Øvregaten 
vil rustes opp og tilføre området økt 
kvalitet. 

¶ Banetraseen er et stort inngrep i det 
trange byrommet i Kong Oscars gate og 
Heggebakken 

Middels god måloppnåelse Liten effekt 

Utforming av 
sentrum på 
fotgjengernes 
premisser 

¶ Gjennomgående opprusting av gangareal 
med bedre krysningspunkt for store 
gangstrømmer 

¶ Økt busstrafikk i Øvregaten gjør gaten 
mindre attraktiv for fotgjengere. 

¶ Området Bryggen ς Bradbenken -
Sandbrogaten blir bedre tilrettelagt for 
fotgjengere. 

¶ God flyt og fleksibilitet for fotgjengere på 
Torget og Vågsallmenningen, særlig i 
trafikkfase 2 

¶ Lite kapasitet i byrommene rundt 
inngangene til underjordisk holdeplass, 
særlig i trafikkfase 1. 

¶ Bybanen blir en barriere for fotgjengere 
som skal gå langs østsiden av Kong 
Oscars gate  

Middels god måloppnåelse Middels god måloppnåelse 

Synlighet og 
identitet 

¶ Traseen over Torget og langs Bryggen gir 
banen maksimal synlighet i bybildet, gjør 
det enkelt å finne den og gir en god 
reiseopplevelse for mange 
kollektivreisende 

¶ Holdeplassene blir svært synlige i 
sentrum og er med å styrke byrommene 
de ligger i. 

¶ Tunnelalternativet er lite synlig i sentrale 
byrom og gir en dårligere 
reiseopplevelse for mange 
kollektivreisende 

¶ Holdeplassene er mindre synlige enn for 
dagalternativet og gir dermed mindre 
positiv effekt for berørte byrom. 

God måloppnåelse Middels dårlig måloppnåelse 

Tilgjengelighet til 
holdeplasser og 
betjening av 
sentrum 

¶ Svært god tilgjengelighet til 
holdeplasser, særlig holdeplassen på 
Torget. 

¶ Dagalternativet gir signifikant bedre 
flatedekning av sentrum 

¶ Underjordisk holdeplass gir dårlig 
tilgjengelighet sammenlignet med 
holdeplass i dagen 

¶ Holdeplassen i Øvregaten er utfordrende 
for bevegelseshemmede. 

¶ Underjordisk holdeplass gir dårligere 
flatedekning, hovedsakelig som følge av 
tilførselstunneler fra stasjon.  

God måloppnåelse Liten effekt 

Samlet vurdering God måloppnåelse Liten effekt 
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Bybanen vil bidra til økt aktivitet i sentrum gjennom opprustning av byrom, bedre 
tilgjengelighet og kapasitet sammenlignet med referansesituasjonen der det ikke bygges bane 
til Åsane. Tunnelalternativet åpner ikke for det samme gjennomgående løftet som 
dagalternativet vil gi byens viktigste byrom. En underjordisk holdeplass er også mindre 
tilgjengelig enn holdeplasser i dagen. Når den underjordiske holdeplassen også er mer perifert 
plassert enn dagalternativets holdeplass på Torget, utgjør denne forskjellen et helt vesentlig 
poeng når alternativene skal sammenlignes. Tunnelalternativet vil også i liten grad nå målet 
om en synlig og identitetsskapende bybane som gir passasjerene en god reiseopplevelse.  

Dagalternativet gir signifikant bedre måloppnåelse for kriteriet byutvikling og bymiljø. 

4.2 Måloppnåelse for Bybanen som del av transportsystemet 

4.2.1 Innledning 

Dette kapittelet vurderer hvordan alternativene kan bidra til å nå Bybanens mål om en trygg 
og effektiv reise. Dette omfatter hvor effektivt brukerne transporteres, hvor attraktivt tilbudet 
er og hvor sikkert reisen oppfattes. I tillegg innebærer det vurderinger av forskjeller mellom 
alternativene når det gjelder effektiv drift av Bybanen, og hvor godt integrert Bybanen er med 
andre kollektivtilbud og transportformer. Kapittelet vurderer løsningene fra perspektivet til de 
reisende og operatøren som skal drifte tilbudet. Vurderingene i dette kapittelet kommer i 
hovedsak fra en RAMS3-vurdering av alternativene, GIS-analyser for reisetid, og driftstekniske 
vurderinger av driftsopplegg og samspillet mellom bane og andre kollektivtilbud, i hovedsak 
buss.  

  

 

3 RAMS: står for Pålitelighet, Tilgjengelighet, Vedlikeholdsvennlighet, Sikkerhet - (Reliability, Availability, 
Maintainability, Safety) og er et samlebegrep for et fagområde innen teknisk sikkerhet, benyttet for 
bane. 
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4.2.2 Passasjergrunnlag  

Det er tatt i bruk to ulike analyser for å vurdere hvor effektive de to alternativene for bybane 
gjennom sentrum er med tanke på hvor mange mennesker som får nytte av banen og hvordan 
alternativene bidrar til en god fordeling av mengden reisende i sentrum. Den første analysen 
er en vurdering av passasjerpotensialet, hvor det analyseres hvor mange boliger, 
arbeidsplasser og publikumsfunksjoner som nås innenfor en rimelig gangavstand fra 
holdeplassene. Den andre analysen er en passasjerprognose, som gir et bilde av hvor mange 
reisende som velger å bruke banen, og om holdeplassene gir en god fordeling av reisende. 
Disse to analysene er ikke direkte sammenlignbare. 

Passasjerpotensial  

Det er gjennomført en GIS-analyse for å estimere antall boliger, ansatte og mengden 
næringsareal som nås innenfor ulike gangtidsintervaller fra perrong i hvert alternativ. 
Mengden næringsareal gir en indikasjon på hvor mange publikumsfunksjoner som nås. 
Gangavstander på 200, 400 og 600 meter fra perrong benyttes og analysen inneholder en 
vekting av nærhet basert på en forutsetning av at boliger, arbeidsplasser og servicetilbud tett 
på holdeplass har større nytte av banen, enn boliger og arbeidsplasser lengre unna. 

 

Antall boenheter, ansatte fra SSB sitt virksomhets- og foretaksregister, og mengde 
næringsareal basert på bebygd bruksareal registrert til «annet enn bolig» i matrikkelen, viser: 

Nonneseter 

Kaigaten 

Torget 

Sandbrogaten 

Sandvikskirken 

Bystasjonen 

Nonneseter 

Kaigaten 

Allehelgens gate 

Øvregaten 

Sandvikskirken 

Bystasjonen 

Figur 4-18: Rekkevidde for fotgjengere fra holdeplasser i sentrum. Underjordisk holdeplass i 
Øvregaten har vesentlig dårligere rekkevidde som følge av lange tilførselstunneler.  

Nygård 
Nygård 

Dagalternativet Tunnelalternativet 
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¶ Dagalternativet når 22 prosent flere boenheter enn tunnelalternativet 

¶ Dagalternativet når 7 prosent flere arbeidsplasser 

¶ Dagalternativet når 10 prosent mer næringsareal 

Både bolig og næring har bedre dekning i dagalternativet enn i tunnelalternativet. Vi antar at 
besøksfunksjoner og andre publikumsrettede funksjoner følger samme mønster som tallene 
for næringsliv.  

  

Figur 4-19: Holdeplassenes dekning av sentrum innenfor 200, 400, og 600 meters 
gangavstand fra plattform. Figurene viser at dagalternativet dekker Torget samt Dreggen, 
Festningen og Bontelabo vesentlig bedre enn tunnelalternativet 

Dagalternativet Tunnelalternativet 


































































































































