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Forord

Bergen bystyre vedtok i 2016 dgparbeidet for Bybanen til Asane med forlenget
Flayfijelltunnel og howsykkelrute skullelegge til grunn at traseen fdybanen i sentrum gar
som daglinje via Torget og Brygg&eguleringsplanarbeidet startet opp i mai 2088m et
forste ledd i planarbeidet er det gjennomfart en skissefase med konkretisering og
optimalisering av lgsninger som grunnlag for regulering. Skissefiasdranbefalte lgsninger
ble presentert i en oppsummeringsrapport datert 31. oktober 2020.

| mars 2020 besluttet Byradet at det i tillegg skal utredes en tunnellgsning for Bybanen
giennomBergen sentrum, som alternativ til daglinjen som gar over Torgé&rgs Bryggen.
Tunnelalternativet skal utredes til samme utredningsniva som skissefasen for dagalternativet.

Tunnelalternativet og daglasningen sammenlignes i dette dokumentet. Dette vil innga i
grunnlaget for politisk behandling og valg av alternatiwidere reguleringsplanarbeid for
Bybanen i sentrum.

Bergen

30. september2021

02) Sluttversjon 2021-09-24 OYSKO EVRNY (o)) HPD
01B Utkast til partene i Miljglgftet| 2021-08-25 OYSKO EVRNY 10V HPD
Versjon | Beskrivelse Dato Utarb. av Fagkontroll| Tverf.kontr. | Godkj. av
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Konsekvensutredning for Bybanen fra sentrum til Asane ble utarbeidet i 2013 (KU2013) [1], og
traseen for Bybanen fra sentrum til Vagsbotn i Asane ble vedtatt av Bergen bystyre 20. april
2016 (sak 88/16). Bybanetraseen i Sandviken, sammen med forlengi¢lklewnel ble

vedtatt 31. januar 2018 (sak 19/18).

KU 2013 er utarbeidet pa kommunedelplanniva hvor neste planfase vil veere reguleringsplan.
Oppstart av arbeidet med reguleringsplan for Bybanen, hovedsykkelrute fra sentrum til
Vagsbotn Asane og forleging av Flayfjelltunnelen til Eidsvag, ble vedtatt i byr&dsmgte 9.mai
2018 (sak 1111/18). Varsel om oppstart av reguleringsplanarbeidet ble annonsert 19. mai
2018.

Traseen som ble vedtatBystyret iapril 2016 la til grunn at Bybanen skulle ga i dagan v
Torget og Bryggen og inn i tunnel i enden av Sandbrog@gpstart av
reguleringsplanarbeidetle varslet mai 2018 | mars 2020 besluttebyradetat det i tillegg og
parallelt med dagstrekningen, skal utredes en tunnellgsning for BybgjeenomBemgen
sentrum som alternativ til daglinjen. Oppstart av utvidet planomrade for tunnelutredningen
ble vedtatt i byradet 12. mars 2020 (sak 1072/20) med fglgende begrunnelse:

«Pé bakgrunn av omfattende debatt og stort meningsmangfold blant byens
innbyggere od politiske miljger, ser byradet behov for & bestille en
oppdatering av kunnskapsgrunnlaget for bybanetunnel gjennom Bergen
sentrum til samme utredningsniva som skissefase for dagalternativet.»

Bergen bystyre stattet dette i mgte 28. mai 2020 (sak 141A28)selet om utvidet
planomrade ble annonsert 30. mai 2020 og sendt ut til alle bergrte grunneiere og naboer, lag
og foreninger, og offentlige etater og hgringsinstanser.

Sammenligningen av de to alternatilesningee for bybanetraseen i sentrum, dagattetivet

og tunnelalternativet, skal legges frem fystyret som grunnlag for vedtak om videre prosess,
dvs. om reguleringsplanarbeidet for dagstrekningen enten skal fortsette, eller stoppe og sette i
gang reguleringsplanarbeid for tunnelstrekningen.

Deme rapporten presenterer en sammenligning av de to alternativeet.gis ikke en
uttgmmende beskrivelse av alternativene i dette dokumentet, bare der det er vesentlig for
sammenligningen. En mer fullstendig beskrivelse er gitt i to oppsummeringsrappavtéar,
dagalternativef6] og en for tunnelalternativej8], jf. avsnittl.3.
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1.2 Mal for bybaneprosjektet

Planlegging av byggetrinn 5 Bybanertil Asane bygger pd malsettinger som er forankret
blant annet i Miljglgftet, kommuneplanens arealdel og samfunngdg| Sykkelstrategief8],
Gastrategien2] og Grgnn strategi.

Bybanen

De overordnete malene fddybanerble utarbeidet iplanarbeidet for byggetrinn 1 Sentrug
Nesttun. De har siden ligget fast, blant annet ogsa lagt til grunn for planprogrammet for
Bybanerfra Sentrum til Asane (2012) og ved oppstart av reguleringsplanarbeidet:

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

Bybanerskal 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 bigraitl
1 Bidra til effektiv ressursbruk

Bybanenrskal gi en trygg og effektiv reise ved a:

Veere trafikksikker

Gi forutsigbarhet mht. reisemal og reisetid

Ha sikker regularitet og hgy frekvens

Ha hay prioritet, fremkommelighet og uhindret kjgring

Ha en Injefaring som gir hgy fremfaringshastighet

Gi gode overgangsmuligheter med andre kollektivreiser, fotgjenggkdister og
bilister

Ha holdeplasser med god tilgjengelighet

Veere gkonomisk & drive og vedlikeholde

=A =4 =4 =4 -8 =9

= =

Det legges vekt palike side ved malsettngen forBybanemavhengig av hvor i bystrukturen
banen garStrategien gir faringer for plassering og formgiving av holdeplasser ograsée

Det er definert tre typer omrader for banestrekninger og holdeplasser med ulike vektlegging
av mal forBybaners rlle i byrommene og i hvilken gratlyrking av bymiljgeteller
fremkommelighetskal vektlegges medBybanestrekningen er delt inn 8- og Gomrader

for & differensiere ulik vektlegging av mal for banen.

Bergen sentrum er definert som etginrade der lanetraseens integrering i bymiljget skal
vektlegges mest og holdeplassene skal veere integrert i byrommene. Utformingen skal ivareta
kvaliteter i eksisterende og planlagte byro@omradene er transportetapper i omrader med

mer apen bebyggelspa strekninge der framkommelighet og hastighet for banen prioriteres.
B-omradergjelder lokalsentra der bymiljg og framkommelighet for barggs lik prioritet

Malsetninger og utformingsprinsipper fordmrader har veert gjeldende for utforming og valg
av lgsninger foBybanen sentrum. Dette gjelder primaert for elementer av banen som ligger i
dagen og for plassering av holdeplasser.

RADST006 Sammenligning mellom dagg tunnelalternativet gjennom Bergen sentrur 6
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Sykkel

Sykkelstrategi for Bergen 202030 ble vedtatt i november 2020. Hovedmalet for
strategiperioden er at flere skal sykle mer. Agjinsnivaet om 10 prosent sykkelandel i
kommunen, og 20 prosent i det indre byomradet, komrfrem gjennom indikatorer til
hovedmalet. Det er en premiss at gkningen i sykkeltrafikk ma kombineres med nedgang i
drepte og meget alvorlig skadde i sykkelulykk8ykkelstrategien er delt i fire tematiske
innsatsomrader.

@% VISJON: Det er attraktivt og sikkert a sykle i Bergen

Flere skal sykle mer

Delmal :

Kunnskap,

Sykkelnett Drift og Tilgang til sykkel kommunikasjon

vedlikehold

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.

og rekruttering

Figurl-1: Hovedmal og delmal i Sykkelstrategi for Bergen 2023D.

RADST006 Sammenligning mellom dagg tunnelalternativet gjennom Bergen sentrur 7
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| Byradsplattformen er det uttrykt malsettinger som angéanlegging av sykkellasninger
Disse kan kort oppsummeres slik:

1 Sammenhengende sykkelveg gjennom Bergmrtrum skal prioriteres
91 Syklister skal prioriteres foran biltrafikken og gateparkering i trafikkplanleggingen
dette skal blant annet gjgres i Chrégtigate.

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

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

1 Hovedsykkelrute med gangvei eller fortau vil utgjgre en del av gangnettet.

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

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

Gabyen

Kommuneplanes samfunnsdel fastsetter langsiktige mal og strategier for hele
kommunesamfunnet. Visjonen er at Bergen skal vaere en tilgjengelig og baerekraftig by som
kan utforskes til fots. Hovedmalet for strategien er & gke gangandelen til 30 prosent og at det
skal veee trygt og attraktivt & ferdes til fots. For & oppna dette er et av hovedmalene a
prioritere trafikantgrupper i Gabyen som vist i figuren under.

m et
@é@ﬁ,&

()

Figurl-2: Transportpyramiden med
prioriterte transportformeifra
kommuneplanens samfunnsdel.

Flgyfjelltunnelen

Bystyret vedtok i 2018 (sak 19/18) at plan for Flgyfjelltunnelens forlengelse til Eidsvag skal
vaere en del av bybaneprosjektet. Det innebzerer at to felt av Asaneveien, som i dag er en del
av E39mellomMunkebotstunnelenog NHH frigjares til bane og sykkel, mens gjennomgaende
biltrafikk flyttes inn i den forlengede Flgyfjelltunnelen.

RADST006 Sammenligning mellom dagg tunnelalternativet gjennom Bergen sentrur 8
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1.3 Oppsummeringsrapporter

Lasningene for badeéag og tunnelalternativeer oppsummert i egneppsummerings
rapporter som gir en bred presentasjon av valg av Igsninger og bakgrunnen fovalipsee
[6][8]. Sammenligningen av de to alternativene i denne rappolaserer seg pa
oppsummeringsrapportensamt endringer som er gjort pa dagalternativet i avslutningen av
skissefasen

Dagalternativet

Traseene fra KU2013 og serevedtak om traseeer utredet og planlagpa
kommunedelplannivd. Som farste del i reguleringsplanarbeidetraseene, holdeplassene,
vegsystem, konstruksjoner, grunnforhold og forholdet til omgivelsen med mer, veert gjennom
en optimalisering i erskisséase for & avklare tiltaket som skal regulenasr i detal]

Skissefasen for dagalternativet med anbefaling av Igsninger for hele strekningen fra Bergen
Sentrum til Vagsbotn i Asaper presentert i en oppsummeringsrappdé] som ble lagt fram
for byradet 17. desember 2020.

Det var en forutsetning for arbeidet med tunnelalternativet at arbeidet med dagalternativet
gjennom sentrum ikke skulle stopppp, men fortsette parallelt med at tunnelalternativet ble
utredet. Dette innebeerer at Igsningene for dagalternativet pa noen punkter er noe endret
siden oppsummeringsrapporten ble lagt fraBnkelte av endringene er basert pa
anbefalingene frannledenckt vurderinge avkonsekvener dagalternativet hafor
verdensarverj19]. Det er de oppdaterte lgsningene for dagalternativet som sammenlignes
med tunnelalternativei denne rapportenEndringene i dagalternativetom er gjortsiden
oppsummeringsrapportenog har relevans for sammenligningen med tunnelalternativkt,
omtalt under aktuelle tema.

Tunnelalternativet

Deter gjort en omfattende vurdering awmuligealternativer for tunnelalternativet for & finne

fram til det beste tunnelalternativesom skasammenligesmed dagalternativet. En lang

rekke tidligere og ny&unnellgsninge er vurdert opp mot mal foBybanen virkninger for
bymiljgog opp mot teknisk gjennomflzarhet og kostnader. Det er lagt spesiell vekt pa a finne
et stedi sar dettunnelengjennomsentrum kan starte, plassering av holdeplasser bade i dagen
og holdeplassinderbakken med adkomsinneler. Dette er gjort giennom en skissefase pa
samme mate sm for dagalternativetog aktuelt alternativ er presentert i en egen
oppsummeringsrapport for tunnelalternativg].

RADST006 Sammenligning mellom dagg tunnelalternativet gjennom Bergen sentrur 9
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1.4 Kunnskapsgrunnlag

Det foreld et omfattende kunnskapsgrunnlag ved oppstart av planarbebdter i tillegg
gjennomfart en rekke registreringer og analyser som oppdaterartfyfjer eksisterende
kunnskap. Dette ligger samlet til grunn for faglige vurdeniregel@gsninger.

Oppsummeringsrapportene fra skissefasen gjar rede for registreringer og analyser som er
gjennomfgrt. Dette omfatter temaene:

Grunn og miljgundersgkelser
Trafikkog trafikksikkerhet
Driftsopplegg for bane og buss
RAMSvurderinge (Palitelighet, Tilgjengejhet, Vedlikeholdsvennlighet, Sikkerhet)
Sykkel og gange

Risiko og sarbarheRO$
Infrastruktur under bakken

Flom og havstigning

Miljgtema

Budsijett for utslipp av klimagasser
Byutvikling

Anleggsgjennomfaring

Kostnader

= =4 -8 -4 -8 _8_48_48_24_-°_-4_-49_-9
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2 Alternativene

2.1 Innledning

2.1.1 Overordnet om alternativene

Strekningen som skahmmenliges i denne rapporten gar fra Kaigaten til et punkt i fiellet like
sgr 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 aggunnelalternativet

[6][8]. Tunnelalternativet som legges til grunn &@mmenligningn, er resultatet av en
silingsprosess som er oppsummert i en egen rapportraseavklaring[7] .
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Figur2-1: Skisse over dagg tunnelalternativet i Bergen sentrum
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2.1.2

asplan
viak

h\

ALTERNATIVE"

Lasningen for hovedsykkelruten gjennom sentrum dydkelveg med fortau i Christies gate og
videre i Smastrandgaten frem til kryss med Olav Kygats. Deifra og videre over Torget og
langs Bryggeanbefales tosidige sykkelfelt. Det er ikke aktuelt mgatdger som stengsel
hverken for sykkellgsninger eller for Bybanen.

“*s% &

O,F@
el

o
<2 n
& S,
(2 %, s
v %y %
®

95, % 4

A '] 3

- Hovedsykkelrute

Fredede bygg og anlegg \
: W’Q:- lsrh .

Figur2-2: Skisse over hovedsykkelruten. Samme prinsipp for begge alternativ, men for
dagalternativet gar sykkel i blandet trafikk over er mens tunnelalternativet har sykkelfelt.

Etterspgrsel og kapasitet i kollektivtilbudet

Prognosenédor bybanetrafikkviser at banen bar ga med et intervall pa tre minutter for a
dekke etterspgrselen i de mest sentrale delene av Bétgen

Erfaringer fradagenssituasjon viser at banens frekvens og tilgjengelighet i sentrumsstrgk er
meget attraktiv. Passasjerer reiser ofte relativt korte avstander med Byb&redite viser seg
bl.a. ved at mange reiser med Bybanen mellom Nonneseter og Bypagkestreknng som
tidligere var en ren gangstrekning

1Det er lagt til grunn en praktisk kapasitet pa 210 passasjer pr vogn, at det er like my trafikk i begge retninger i
rushet, og at makstimen utgjgr 11 prosent av dggntrafikken. Det er ogsa lagt til grunn en kapasitetsutnyttelse pa 71
prosent i makstimenkaktorene for trafikkfordeling og kapasitet er frajenett i nordkorridoren med Bybanen til

Asane Skyss januar 2019

RADST006 Sammenligning mellom dagg tunnelalternativet gjennom Bergen sentrur
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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
kapasitetssterktilbud p& stamrutene som ikke i samme grad kan gis med buss alene. Med
bare buss vil antall busser bli s& stort at frekvensen kbiphandterlig og det vil ikke vaere

plass nok til ngdvendig antall busser i sentrum. Bybanen, sammen med busser, ed égrme
forutsetning for & avvikle framtidig transportetterspgrsel for kollektivtrafikk for & oppna
nullvekstmalet.

Totalt antall reiseMed Bybanen mellom sentrum og Asagtegjennomsnittsdagn i 2040 er
anslatt til ca. 5500. Dette dekker bade de som kommer lirgen til og fraFleslandbglinjen

til og fraFyllingsdalensamtinternt pa strekninga mellomBergen sentrunom Vagsbotn. Den
aller stgrste delen av reisene sentrumsrettet, dvs. til og fra holdeplassene som betjener
sentrum.

2.1.3 Trafikale forutsetninger

Begge alternativene legger til grunn null
vekstmalet for biltrafikk i Bergen i trad
med Byekstavtalen og Miljglgftet, og 1 Trafikkbse 1 Med gjennomgangstrafikk
samme trafikkregulering i sentrum. over Torget

Trafikkreguleringen i sentrum baserer seg

pé et skissert opplegg for trafildgulering  § Trafikkfise 2aUten gjennomgangs

Faser for trafikk i sentrum:

som er utarbeidet i det pagaende arbeide trafikk over Torget og Bryggen, men
med trafikkplan sentrum,esfigur 2-3. med apning for trafikk og planlagt
Trafikkplan sentrum har som malsetting a stenging av Flgyfjelltunnelen

utvikle en helhetlig plan som skal bidra til

reduksjon av personbiltrafikken og gi 1 Trafikkbse 2bUten

bedre forhold for gange, sykkel, koltizk giennomgangstrafikk over Torget og
og varetransport i det sentrale byomradet Bryggen, ogsa ved stenging av
Behovet for en ny trafikkplan i sentrum er Flayfjelltunnelen

0gsa utlgst av malsettingen om a styrke

gange og sykkel gjennom a frigjare

kigreareal. | tillegg er det behov forgreng holdeplasskapasitet for buss som ma fungere
effektivt sammen med Bybanen.

Trafikkomleggingemnebeerer at Bryggen blir stengt for privatbiltrafig atChristies gate og
Smastrandgaten blir reseert for kollektivtrafikk. Trafikken over Torget foreslas regulert i to
faser, der trafikken i fasgblir sterkt redusert, ogorget blir stengt for personbiltrafikik

fase2. Busstrafikkemot nord, gjennom sentrunblir redusert og noen ruter lagt om
SEntrumderminalen med Olav Kyrres gate og Christies gate ved Byparken vil fortsatt veere
kollektivknutepunkt for buss.
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214

Sandviken

Kalfaret

*| Alternativ 1. Trafikkomlegging
Sgr (basisalternativ)
Hovedgater (innfartsdrer og
gjennomgaoende sentrumsgater)
Lokale gater (sonetilkomst)
Buss, ev. taxi og varelevering

Figur2-3: Hovedprinsipp for gatenettets funksjon, illustrasjon hentet fra pagaendedcanbed
Trafikkplan sentrum. Fase 1 med trafikk over Torget.

Turistbusser er tema i et eget prosjekt i regi av Bymiljgetaten i BeFgaakjeller mellom
alternativer nar det gjeldetrafikale forhold er omtalt i avsnit.4.

Byromsopprustning og infrastruktur

Bybanen legges i gater og byrom i sentrum. Disse viidikt opp til sentrumsgatestandard
med god kvalitetOpprustningerfinansieres som del dwbaneprosjektet. | gatelgp med
bybane i dagen legges datm hovedregedil grunn opprustning fra fasade til fasadeor
dagalternativet innebeerer etablering av tatangs Torget og Bryggen at omfattende
infrastruktur under bakken ma flyttes, noe som innebzerer at opprusting av byrommet pa
Torget og Bryggen er en del av alternativet og at kostnadene med dette belastes
bybaneprosjektet. Ettersom tunnelalternativet kinmebaerer sykkelfelt og opprustet gatelgp
pa Torget og Bryggeer det ikke behov for like omfattende inngrep i eksisterende
infrastruktur under bakken. Tunnelalternativet innebserer dermed bare opprusting av det
arealet som er ngdvendig for & bygge hovedjruten. En eventuell opprusting av
byrommene her ut over ngdvendig areala derfor finansieres fra andre kilder. Derfor legges
det ikke til grunn at Torget og Bryggen blir fullstendig oppgradert i tunnelalternativéigi8e
2-4 som viser hvilke areal som rustes opp som en del av bybaneprosjektet for de to
alternativene.

Tunnelalternativet innebaerer imidlertid oppgradering av Allehelgens gate, Nygateslergad
Kong Oscars gate og Heggebakken ved Katedralsletlersom banen legges i dagéer.
Dette er giter som ikke blir bergrt av dagalternativet.

Vurderingene i kapittesl legger til grunn at de to alternativene innebaerer forskjellig grad av
byromsopprustningmed mindre noe annet er nevnt.
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Areal som rustes opp uansett alternativ

[T Areal som rustes opp som folge av dagalternativet

£ ) .
/ L AR
@’ Aonon/ g R

Figur2-4: Oversikt over byromsaresdm rustes opp ved Torget og Bryggen som del av
bybaneprosjektet.
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2.2 Dagalternativet

Som nevnt i avsnitt.3er det arbeidet videre med dagalternativet etter at oppsmerings
rapporten for skissefasen ble offentliggjort. Vesentlige endringer i dagalternativet etter
skisserapporten presenteres i dette kapitteletillegg til at de omtales under aktuelle tema
der det er vurdert som relevant.

Alternativet starter i dgens bybanetrasé i Kaigaten og har en holdeplass foran Guteating
Radhusetvis-a-vis Byparken og Festplassen. Traseen fortsetter-@stdver giennom Christies
gate hvor ogsa hovedsykkelruten etableres med toveis sykké&ngg Xhibition

&in
- 8.
LE S LT e S

Aktive fasader

@vrige viktige fasader |

Viktige byrom AN

i x--ﬁ-ia.
< L N — ] .x\,
RVl s —u %&@m

Aktivisering av byrom

W -

r=v Utviklingsomrade,
* Radhuskvartalet

- Starvhusgaten -

1
f

T

Bybanetrasé e

=
Bybaneholdeplass
=

Ex:

Utsiktspunkt

Viktig grent byrom

Eksisterende traer

Gangforbindelser

Christiéé géie >
T -
" Y

100 Mulig sykkeltrasé

Figur2-5: Skissert utforming av dagalternativet mellom Kaigaten og Smastrandgatan
starten i Kaigaten til Smastrandgaten er alternativene like.

Banen fortsetter videre ned Smastrandgaten mot nedre del av Torgalimgen og fortsetter

over Torget. Ved krysset mellom Smastrandgaten og Olav Kyrreskifae hovedsykkelruten
systemfra sykkelveg til tosidige sykkelfelt pa hver side av banetraseen. P& Torget etableres en
holdeplass foBybanermed kjarefelt pa beggsider for trafikken som skal gijennom sentrum
mellom Strandkaien oyetrlidsallmenningenNar Torget og Bryggen stenges for biltrafikk, vil
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kigrearealet pa Torget kun trafikkeres av sykkeks,varelevering og annen ngdvendig kjaring
til elendommene

A5 AN N NN
TS
/ g\\“ \\\\\\\\x\ N N
%

3 S
T Orge[ :\\§\ N

Tegnforklaring )
VA Bybane 1 Sykkelveg/ sykkelfelt ./'
- Bybaneplattform |:| Annet vegareal/ grantareal s@
] Kjereveg == Fjell/ betong/ naturstein uég/
] Gangveg/ gang- og sykkelveg 7

Figur2-6: Skissert lgsning for dagalternativet over Torgeéguren viser en midtstilt bybane
med kjgreveg pa begge sider og sykketfeth gar inn i trafikkarealene forbi Torg&et er
skissert to brede fgjengeroverganger sentralt pa Torget

Fra Torget fortsetter banen langs Bryggen pa dagens kjgreacdstte omradet vil det ogsa

matte gjennomfgres vesentlige omlegginger og oppgraderinger av infrastruktur under bakken.
Byrommene pa Torget og langs Bygg opprustes i trad med fgringene i vinnerutkastet fra
arkitektkonkurransen «Mot VagenKaikanten lgftes ikke sammegiiet med dagens

situasjon, og det vil ikke etableres gjerder langs banen. P& Bryggen etableres det en fast
spuntvegg i forbindelse medwleggingen av infrastruktur som blant annet sikrer
grunnvannsnivaet for kulturlagene innenfor.

Hovedsykkelruten langs Bryggen etableres som sykkelfelt pa hver side av banetraseen.
Lasningen forutsetter at bydelsbusser mellom Sentrum og Sandviken gaga@neg ikke
langsBryggenSelv om @vregaten er en trang gate der det er utfordrende a trafikkere med

buss er Izsningen bedre enn om bussene skulle gatt i blandet trafikk med bane langs Bryggen.
Buss langs Bryggen sammen med bane gker barrierevirkningen for verdensarven og medfarer
ulemper og kostnader knyttet til drift og vedlikehold, slitasje og regularitet.
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Figur2-7: 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 @vre Dregdsa@nningen far banen gar inn i fiellet videre mot
Sandvikskirken. Sandbrogaten og seerlig omradet ved holdeplassen vil rustes opp med gode
bymessige kvaliteteBanen etableres med hensyn pa & minimere inngrep i kulturlagene i
Sandbrogaten. Det vil ikke dieres spunt eller peler i grunnen i Sandbrogaten.

Det legges til grunn at det kan etableres et rigg anleggsomrade pa Koengen.
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Figur2-9: Skissert utforming av dagalternativet fra Bryggen til tunnelpahugget innerst i

Sandlbogaten

19
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2.3 Tunnelalternativet

Tunnelalternativet er liktdagalternativet i Kaigaten og Christies gate. Mens dagalternativet
fortsetter nedover Smastrandgategartunnelalternativet oppover i Allehelgens gate der det
etableres en holdeplass i dagen. Hovedsykkelruten er i hovedtrekk foreslatt etter samme
konseptsom for dagalternativet og fortsetter forbi Torget og Bryggen. Utformingen av
Allehelgens gate holdeplass er skissert blant annet med hetitdyyrom, forhold for gaende
og kulturmiljg.

0000000
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>
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.rk'

7 / [ - 4 /
D Aktive fasader \k/
@vrige viktige fasader /4

Viktige byrom

=

Aktivisering av byrom

" 3 Utviklingsomrade,
Radhuskvartalet

Bybanetrasé

Bybaneholdeplass r

y e

Utsiktspunkt

iy
{

Viktig grent byrom

E—
Gulating

~  Eksisterende traer

y Gangforbindelser

1 Mulig sykkeltrasé

1
| .
-

Eé_urz-lo: Skiss@v tunnelalternativefra Festplassen ttlinnelpahugget ved katedralskolen i
Heggebakken. Utformingen pa ny bygningsmasse til Katedralskolen er ikke fastsatt, men bare
skissert i denne figuren.
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Tunnelalternativet fortsetter inn i Nygaten pa gatenivdydger Kong Oscars gate og gar ned i
en kulvert der Katedralskolemgse50-tallsbygg Klasseromsbyggek{ygge), star i dag.
K-bygget samt Heggebakken, tna rives Dette omradet foreslas omarbeidet som falge av
banen, med sikte pa & opprettholde godertpskvaliteter samt fortsatt drift av
Katedralskolen pa samme omrade som i dégr anleggsfasen.

Katedralskolen
ny flay
kotehgyde topp 24.25

K-bygget rives

kotehovde to eksisterende bygg rive

eksisterende hovedbygg

K-bygget rives

19.50 Heggebakken

ban

Figur2-11: Lengdesnitt som viser tunnelportalen ved Katedralskolen. Banelkgéeit i ca
100 m far det etableres et tunnelpahugg langt bak i Heggebakken. Skissert volum for
Katedralskolen er ikke fgrende for endelig utforming

Det etableres et tunnelpahugg bak Katedralskolenerst iHeggebakkenBanen gainn i en
fielltunnel forbi underjordisk holdeplass ved Sandvikskirkgnut i Amalie Skrams vei
Tunnelalternativet og dagalternativet har samme trase et lite stykke fgr Sandvikskirken.
Tunnelen er skissert slik at jernbanetunnelen mellom Jernbanestasjonen og Koengen
(Koengentunelen) ikke blir bergrt.

Figur2-12: Dagens situasjon i krysset mellom Kong Oscars gate, Nygaten og Heggebakken.
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Figur2-13: Skisse til mulig lgsning for Ipdggsomradet i krysset melloong Oscars gate,
Nygaten og Heggebakken.

| fiellet bak @vregaten mellom Flgibanen og Mariakirkerbefaledet en underjordisk
holdeplass med to utgangepptil gateniva i @vregaterlo utganger legges til grunn bade for
a sikre god nok kapasitet for en travel sentrumsholdeplass, men ogsa fordi det er ktav om
remningsnuligheterfra plattformene.Begge utgangener plasserpa oppsiden av @vregaten
ved henholdsvis krysset mot Lodiedps gate og ved MariakirkeAlternativ plassering av
selve holdeplassen og en lang rekke alternativer for utganger har veert gjennom et
alternativsgk og evaluert mot inngrep i byomradet, hensyn til kulturminner, teknisk
gjennomfgrbarhet, geologi og grurorhold og kostnader.

Holdeplassen ved Mariakirken kan optimaliseres noe og trolig trekkes noe lenger inn fra
@vregaten enn det som er skissefigur 2-14. Dersom det viser seg uaktuelt & etablere en
utgang ved Mariakirken av hensyn til kulturminneverdier eller andre arsaker, kan @vregaten
holdeplass etableres med kun én utgang ved Lodin LeppsReateming ma sa fallsikres med
egen tunnel til den samme uaggen i Lodin Lepps gateller et annet sted i omradeDette vil
veere en egen rgmningstunnsdm ikke kan brukes av publikukun én inngang fra
holdeplassen i Lodin Lepps gaikredusere holdeplassens evne til & betjiene mange
passajerer pa en godanate. | denne rapporten er det derfor vurdert en holdeplass i @vregaten
med to utganger.

RADST006 Sammenligning mellom dagg tunnelalternativet gjennom Bergen sentrur 22



Norconsult 4% aslon f \?
Bybanen til Asang BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjek ALTERNATIVE!

Mariakirken

Figur2-14: Skisse til inngang til @vregaten holdeplass ved Mariakirken. Denne kan
optimaliseres og eventuelt innlemmes i ny bebyggelse. Skissen viser ikke endelig utforming

Figur2-15: Skisse over underjordisk stasjonsanlegg for @vregaten holdeplass. Antallet
rulletrapper og annetitstyr er skissert som grunnlag for kostnadsestimat, men ikke fastsatt pa
dette utredningsnivaet
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Figur2-16: Visualisering av byrommet foran Bryggen ved tunnelalternativet

Selv omBybanerikke bergrer Torget og Bryggeirekte dersom tunnelalternativet legges til
grunn, vil omradet likevel bli pavirket. Etablering av hovedsykkelruten innebeerer at dagens
gateareal omarbeides i trdd med planene for trafikkavvikling i sentrum. Det leggesniil at
bussgaten langs Bryggen med sykkelfelt og gangatealdsettes med kvaliteter tilpasset
ambisjonsnivaet for utforming av sentrurigur2-4 viser hvilket areal som skal opparbeides.

| lzpet av skissefasen ble det gjort eurdering av om de bussene som fortsatt ma trafikkere
nordover gjennom sentrurrskal bruke Bryggen eller @vregaten. | den prosessen ble det
besluttet at bussene i tunnelalternativet skal ga langs Bryggen, med busstopp trukket vekk fra
den viktige aksen gllom Bryggen og kaifrontd]. Hovedgrunnen for denne beslutningen er

at busstrafikk i @vregaten kan gke konflikten med alle fotgjengerne som skal benytte
holdeplasutgangene. Det er ogsa betydelige kulturminneverdier som kan bli negativt berart
av busstrafikk.
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Figur2-17: 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 ogsa til grunn at det kan etableres etagggnleggsomrade
ved Koengen. Her etableres det en anleggstunnel (tverrslag) for a 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 malene for bybaneprosjektet samt mal for byutviklingen i Bergen sentrum, se
avsnitt1.2

Evalueringskriteriene er utviklet for & fa fram sentrale og relevante egenskaper ved
alternativene. Det vil veere overlapp mellom noen kriterier. Oversikten som kommer ut av
evalueringene kan derfor ikke mekanisk «summeresen en konklusjon ma se helhetsbitde
pa tvers av kriteriene der det tas hensyn til mulige overlapp.

Tabell3-1: Evalueringskriterier fammenligningnellom dag og tunnelalternativet.

Byutvikling og bymiljg

Byliv Banealternativenes bidrag til gkt aktivitet i Bergen sentrum i trad med
overordnede mal for byutvikling

Statte opp rundt fremtidigaktivitet, utvikling, utbygging og
ngeringsvirksomhet

Byromskvalitet Banealternativenes pavirkning pa etablerte byrom, barrierer etc.
Utforming av sentrum pa Etablering av bane og hovedsykkelrute i sentrum skal skje pa en méte g
fotgjengernes premisser tar hensyn til flyt, tilgjengelighet og attraktivitédr gdende

Synlighet og identitet Banen og holdeplassenes synlighet i bybildet.

Styrke Bybanens funksjon som et identitetsskapende element for Berge|
Tilgjengelighet til holdeplasser oy Tilgjengelighet tifra sentrum fra holdeplassédor fotgjengere

betjening av sentrum Universell tilgjengelighet

Betjening av sentrumflatedekning

Bybanen- trygg og effektiv reise

Passasjergrunnlag Passasjerpotensiglbosatte, ansatte og publikumsfunksjoner
Passgerprognose (RTM)
Kjare og reisetid Kjaretid (gjennomreise)

Reisetid (kjgretid pluss gangtid til reisemal)
Samlet kollektivsystefrbuss og | Overgangmuligheter mellom Bybanebuss og eventuelt bat

bane Busstilbud som utfyller Bybanen og sikrer et godt sakddektivtilbud
Forutsigbarhet og regularitet Egen trasé
(RAmS) Prioritet i kryss

Driftssikkerhet og regularitet

Driftssikkerhet og driftsgkonomi | Driftssikkerhet

(raMs) Vedlikeholdsbehov
Sikkerhet bane (raf Oppfylle krav titrafikksikkerhet for Bybanen.
Trygghet og attraktivitet Falt trygghet
Sosial trygghet
Komfort
Attraktivitet
Trafikksikkerhet sykkel Statistisk sikkerhet
Sammenheng og Unnga brudd i sykkeltilbudet
fremkommelighet Effektiv trasé songir kort reisetid gjennom sentrum
Effektiv trafikkavvikling Sikre tilstrekkelig tilgjengelighet i henhold til ettersparsel til viktige
malpunkter
Trafikksikkerhet Trafikksikkerhet for alle trafikantgrupper
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Virkninger formiljg og samfunn

Kulturarv Virkninger for kulturminner, kulturmiljger og kulturhistoriske landskap og
byrom

Barn og unge, skole og barneha| Pavirkning pa skoler, barnehage og nszeromrader med szerlig interesse f
barn og unge

Klimagassutslipp Klimagassbudsjett for utbyggingsfasen, estimat av-QQip
Samfunnssikkerhet Bergrer sarbare omrader for forurensing, ulykker eller annen miljgfare,
risiko for natuhendelser eller andre uplanlagte og ugnskede hendelser

Massehandtering Forskjell i masseoverskudd
Kostnader

Investeringskostnader Kostnadsestimat etter ANSLAGtoden.
Byggekostnader inkludert innlgsningsbehov
Drifts- vedlikehold og Vurdering av drift, vedlikeholdog rehabiliteringkostnader

rehabiliteringskostnader

Gjennomfaringg anleggsfase

Geologi og hydrogeologi Geologiske og hydrogeologiske og hydrologiske forhold. Spesielle
utfordringer og usikkerhet som ikkeller bare delvifanges opp i
kostnadene

Geoteknikk lgsmasser Vurdering av om geotekniske forhold bidrar til usikkerhet og kompleksitg
anleggsfasen

Anleggsgjennomfaring Overordnet vurdering av kompleksitet fanleggsgjennomfgringen

Byggetid Vil anleggsperioden kunne forkortes eller ma den forlenges i forhold til

fremdriftsplanen for hele bybaneprosjektet til Asane (BT5)
Konsekvenser for eksisterende | Konflikt med eksisterende bebyggelse som medfiehov for innlgsning

bebyggelse
Konsekvenser fdorukere av Hvordan vil anleggsfasen pavirke publikum, naeringsdrivende, trafikante|
sentrum i anleggsfasen andre brukere av sentrum?

3.2 Metode og bruk av fargeskala

For alleevalueringskriteriene uttrykkes forskjellen mellom alternativene ved bruk av en
fargeskala fra gragnt til radt. Hva som ligger i de ulike fargene er imidlertid noe ulikt avhengig av
om kriteriene vurderer maloppnaelse, konfliktniva, usikkerhet eller kongitek

Referansesituasjonen

Sammenligning av alternativene gjgres dels ved & sammenholde med en referansesituasjon og
dels ved & sammenholdsternativene direkte mot hverandre. Referansesituasjonen er et

tenkt fremtidsscenario for Bergen sentrum der Bybariil Asane med hovedsykkelrute og
forlenget Flgyfjelltunnel ikke bygges, men andre gjeldende planer og tiltak gjennomfares, i
tillegg til Trafikkplan sentrugsom er under arbeidVled de mal som er satt for trafikkutvikling

og utvikling av Bergen sentryrar referansesituasjonen mer a se pa som et scenario enn et
reelt alternativ. Blant annet nullvekstmalet for personbiltrafddk malet om et

fotgjengervennlig og attraktivt sentrum er avhengig av et kapasitetssterkt og attraktivt
bybanetilbud som ryggradkei kollektivsystemet. Situasjonen innebaerer for eksempel at
etterspgrselen etter kollektivtrafikk mot nord lgses med busser. Disse forholdene er beskrevet
innledningsvis i denne rapporten i avsriittl.20g2.1.3

Det er ikke definert et spesifikt arstall som grunnlag for sammenligningen mellom
alternativene for Bybanen og mfansesituasjonen, men metodisk legges det til grunn en viss
tid etter at Bybanen til Asane er satt i drift.
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Maloppnaelse

Evalueringskriterienbyutviklingog bymiljg Bybanertrygg og effektiv reisesykkelsamtveg

og trafikk vurderes etter i hvilkenrad malene som er uttrykt for prosjektet knyttet til disse
temaene oppnas. Malene er bade spesifikke mabfdraneprosjektet, men ogsa andre mal
som er vedtatt fotransport og byutvikling i Bergen. Se avshi@ for videre omtale av mal.

Om fargen blir grgnn, gul eller rad forteller om malene oppnas i sterre, ngytral eller mindre
grad sammenlignet med referansesituasjonen. Referansesituasjonen er beskrevett et ege
avsnitt i dette kapittelet.

Tabell3-2: Betydningen av fargeskalaen faurderingav maloppnaelse

Kriterier Fargeskala med beskrivels
Grad av maloppnaelse
- Byutviklingog bymiljg Middels god méaloppnaelse
- Bybanentrygg og effektiv reise Liten effekt
- Sykkel Middels déarlig maloppnaelse
- Veg og trafikk

*Nar det gjelder maloppnaelse f8ybanen (trygg og effektiv reisejukesfargeskalaen kun til & vurdere forskjellen mellom de to
alternativene, ettersom referansesituasjonen ikke er relevant for det kriteriet

Konfliktniva

For temaene under evalueringskriterigtkninger for miljg og samfuner det konfliktnivaet

som beskries og knyttes til fargeskalaen. En grgnn fargetone her indikerer en forbedring av
situasjonen sammenlignet med referansesituasjonen, mens en rgd fargetone indikerer en
forverring.

Tabell3-3: Betydningen afargeskalaen fowurderingav konfliktniva

Kriterier Fargeskala med beskrivels
Konfliktniva

- Virkninger for miljg og samfunn Middels positiv virkning
Ubetydelig/liten konflikt
Middels konflikt

Usikkerhet

For temaenggeologi og hydrogeologinderhovedkriterietgjennomfaringg anleggsfaseer

graden av usikkerhet brukt som beskrivelse av trinnene i fargeskalaen. Usikkerhet i denne
sammenheng beskriver forhold som kan pavirke prosjektet efdekostnader, konsekvenser
eller fremdrift. Det er viktig & understreke at skalaen opererer innenfor et usikkerhetsniva som
innebaerer at tiltakene er fullt ut byggbare, slik at en rad vurdering pa usikkidkeskal

tolkes slik at tiltakets byggbarhet er der tvil, med det kunnskapsgrunnlaget en har
skissefasen.

Tabell3-4 Betydningen av fargeskalaen faurderingav usikkerhet

Kriterier | Fargeskala med beskrivels
Usikkerhet
- Gjennomfgring anleggsfase Lav grad av usikkerhet
- Geologi og hydrogeologi Ordineer usikkerhet
Fremdrift Middels stor usikkerhet
| Storusikkerhet |
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Kompleksitet

For noen tema under hovedkriteri@jennomfaring; anleggsfaseer det graden av

kompleksitet heller enn usikkerhet som vurderes. Grgnne fargetoner her innebeerer at
anleggsgjennomfgringen kan skje uten spesielle tiltak eller hensyn, mens rgde toner innebeerer
et omfattende arbeid for & sikre en rasjonell anleggsgjeniming med hensyn tilpublikum

og naermiljg eller anleggstekniske forhold. Temageeteknikkg lasmasser
anleggsgjennomfgringg konsekvenser for brukere av sentrum i anleggsfasederes med

hensyntil kompleksitet.

Tabell3-5 Betydningen av fargeskalaen faurderingav kompleksitet

Kriterier | Fargeskala med beskrivels
Usikkerhet

- Gjennomfgring anleggsfase Noe kompleksitet
- Geoteknikk; lssmasser Ordinger kompleksitet
- Anleggsgjennomfaring Middels stor kompleksitet

Konsekvenser for brukere av sentrurmnieggsfasen _

Kvantitative vurderinger

Enkelte av vurderingstemaene i denne analysen kan presenteres som kvantitative starrelser.
Det gjeldekostnader(bade anleggskostnader og driftsy vedlikeholdskostnader) som

uttrykkes i kronerklimagassutslipgom uttrykkes i tonn C&ekvivalenter ogkonsekvenser for
eksisterende bebyggelsem uttrykkes i antall bygg som ma rives. Her brukes fargeskalaen
som ethjelpemiddelfor & illustrere graden av forskjell mellom alternativene sammen med
tallet som ligger til grunn.
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4 Sammenligning
4.1 Maloppnaelse for byutvikling og bymiljg

4.1.1 Innledning

Kommuneplanerior Bergenegger til o

grunn at Bergen skal vaere en aktiv og Ga byen
attraktiv by. Begrepet Gabyen uttrykker
hovedmalet for byutviklingen. Innbyg
gerne skal ha de fleste av hverdagens 2. | Bergen skal alle nye bygninger ufformes slik at

Bergen skal ha et effekiivt og alfraktivt gangnett.

mélpunkt innenfor gangavstand til fotgjengere har hovedprioritet ved tilkomst.
boligen og i sentrum skal det veere 3. Bergen skal prioritere utbygging og fjenestetilbud
attraktive og trygge byrom. Gange og som gjor det lettere for folk & ga i hverdagen.

sykkel skal veere de viktigste transport 4, Bergen skal etablere gode sykkelanlegg.
former_le,. sammen med et gOdt utviklet Bergen skal styrke den blagrenne strukturen som del
kollektivtilbud. av rekreasjonstilbudet.

o

o

Bergen skal legge til rette for organisert og

Bergen sentrum er byens 0g regionens vorganisert fysisk aktivitet i alle nceromrader.

midtpunkt og mgtested. Her skal det

veere plass for de store regionale og  Figur4-1: Utsnitt fra kommuneplanens samfunnsc
bydekkende funksjonene innenfor Mal for Gabyen Bergen

handel, offentlige tjenester, under

visning, helse, kultur, keeasjon og neering. | tillegg er bysentrum oppvekstmiljg for de mange
beboerne i og i randsonen til sentrum. Bergen sentrum har betydelige verneverdier som legger
faringer for framtidig utvikling. De gode bykvalitetene og byens historie skal ivaretasgdgamt
som det utvikles en moderne og mangfoldig storby. Kommuneplanens arealdel apner for
funksjonsblanding og mulighet for ny utbygging. Dette ma skje innenfor rammer gitt av
kulturverdihensyn og behovet for a opprettholde den bergenske byskikken.

Vurderingen av maloppnaelse for byutvikling og bymilja tar utgangspunkt i det overordnete
malet om atbybaneprosjektet skatyrke bymiljget se avsnittl.2. Vurderhgene baserer seg

pa ulike aspekter innenfor bymiljgbegrepet. Hovedformalet med analysen er a avdekke
hvordan de to alternative banetraseene vil bygge opp omkring malene for miljgvennlig
mobilitet og kvalitet i byrom, gater og plasser og bidra til gkivéteti i sentrum. Vurderingene
knyttes tett opp til Bergen kommune sine mal for sentrumsutviklingsaigyenslik disse er
beskrevet over. Analysen er i hovedsak kvalitativ, men kritbegening av sentruner stattet

av Gl%analyser.

Folgende kriterier er vurdert:

1 Byliv

1 Byromskvalitet

{ Utforming av sentrum pa fotgjengernes premisser
1 Synlighet og identitet

1 Betjening av sentrum

2 Geografiske Informasjonssystemesamlebetegnelse for analyser med utgangspunkt i digitale
geodata m.m.
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4.1.2 Byliv

Innledning

Bergen sentrum huser mange virksomheter med regional og til dels nasjonal betydning, noe
som gjgr sentrum til et viktig malpunkt for hele kommunen med oml&adtrum skal vaere et
godt stedfor barn, unge og voke & bo oga ha sitt daglige virke i. Bergen sentrum er i stor

grad ferdig utbygget og byutvikling i sentrum vil i farste rekke handle om & 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 & legge til rette for
gkt aktivitet og bruk av sentrum, er det flere utbyggingg transformasjonsprosesser under
planlegging og vurdering i sentrum. Bontelabo peker seg ut sotmgeessentrumsnaert
utbyggingsomrade som kan pavirke aktivitetsmgnsteret i enkelte deler av sentrum. | tillegg kan
det forventes en viss utbygging i Radhuskvartalet og i Vagsbunnen, i kvartalet med tidligere
Tanks skole. Det er ogsa langsiktige planer ogyimg av Byarena pa Nygardstangen og
transformasjon av Bygarasijen til belay neeringsomrade.

Maloppnaelse for dette evalueringskriteriet blir vurdert opp mot alternativenes betydning for
@kt aktivitet og tilrettelegging for & bo og leve i Bergen sentritablering av holdeplasser har
vist seg & veere en motor for gkt aktivitet og banetraseen i seg selv vil ogsa veere med a skape
aktivitet i bergrte byrom.

| bade dagog tunnelalternativet skal det etableres hovedsykkelrute gjennom sentrum og
sykketraseener i hovedsak lik for begge alternativene. Det er ogsa lagt vekt pa at fotgjengere
skal kunne bevege seg trygt og effektivt pa kryss og tvers av gater og byrom i begge alternativ.
Forskjellen mellom alternativene er i hovedsak knyttet til traseeBfdsanen og plassering av
holdeplassersefigur 2-1. De to alternativene/il derfor aktivisere ulike deler av Bergen

sentrum.

Begge alternativene har holdeplass i Kaigaten ved Gulating. Dette vil vaere holdeplassen med
flest av og pastigninger tunnelalternativet og tyngdepunktet fopassasjerstrammer vil

flyttes fra Starvhusgatemler holdeplassen ligger i dadgbegge alternativeneByrommene

rundt vil fa mer aktivitebg aksen mellom Byparken og Torgallmenninfpesterkes.Mens
dagalterndivets banetrasé fagregideregjennom sentrumskjernen, over Torget og Brygggn

til Sandbrogaten, svinger tunneltraseen ut av sentrumskjernen via Allehelgens gate.
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Lav trafikk Tunnehlternativet

Dagnlternativet

- Hag trafikk
e Holdeplasser

o Inngang

Nordnes

Figur4-2: Gangstrgmmer fra holdeplasser i sentrum. Figureser at dagalternativet bringe
aktivitet til Torget i stor grad samtidig som Sandbrogaten bringer aktivitet til et byrom m
lite byliv i dag. Holdeplassen i @vregaten bringer relativt moderate gangstrammer til
@vregaten, et omrade som er ganske traedlérede, uavhengig av banen. Holdeplassen i
Allehelgens gate bringer noe mer aktivitet til omradet mellom Radhuset og Domkirken ¢
dagalternativet.

Dagalternativet

Dagalternatives holdeplass pa Torget gir sveert god betjenavgle mest sentrale deleneva
Bergen sentrunmed starre arbeidsplasser og enkel overgang til hurtigbatterminaen
avsnitt4.1.60g4.2.4 Dette vil bidra til byliv og bruk av de sentrale byrommene
Sentrumskjernen blir del av hverdagen for de fleste kollektivreisende nordover fordi
banetragen passerer Torget og Bryggese avsnitéd.1.5o0m synlighet Videre bidrar
holdeplassen i Sandbrogaten til & aktivisere et byomrade som i dag opplevédisessemtralt

0g med lite aktivitet, selv om détar naerhet til sentraleattraksjoner som Mariakirken og
festningsomradet med Hakonshallen og Rosenkranstarnet. | tillegg gir holdeplassen god
kobling mot Bontelabo og boligomradene i Stglen og Fjellsiden. Bade hovedsykkelruten og
bybanestoppet i Sandbrogaten vil vaere meidt&grere utbyggingsomradene pa Bontelabo og
indre Sandvikemed sentrum.

Tunnelalternativet
Tunnelalternativets holdeplass i Allehelgens gate styrkerdtyilWagsbunnen. Holdeplassene

vil ha liten betydning for aktiviteten pa Bryggenot Vetrlidsallmenningen og Torget
sammenlignet med dagalternativefollektivpassasjerer pborget og Bryggen biistarre grad
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betjent av bydelsbusser til og fra Sandvil@m av tunnelalternativets underjordiske
holdeplass i @vregaten

@vregaten er en aktiv gate i dag, med fotgjengere og syklister som har sine hverdagsreiser
mellom boligomradene oppover i Fjellsiden og malpunktene i senttmaderjordisk stasjon
med utganger @vregaten vil bidra tiloe gkt aktivitet rundt utgangene og de naermeste
gateneg samt omkring Mariakirken ogoe aktivitetvidere mot Festningen.

Hovedsykkelruten vidgsabidra tilnoe mer aktivitet fra Bergen sentrum, over Bryggen og
utover mot Sandviken.

Tunnelalternativet

D Aktive fasader

D @vrige viktige fasader |
Viktige byrom
Aktivisering av byrom
Eksisterende lekeplass

Utgang fra holdeplassen
Bilkjering )

w % Utsiktspunkt

~' Ruiner

i [;j T R Viktig grent byrom

® , é: Eksisterende treer
1 Gangforbindelser

Sykkeltrasé

Figur4-3: Byromsanalyse for nordre del av torget medratalternativets utgang i Lodin
Lepps gate. lllustrasjonen visertahnelalternativetaktiviseer av byrom @vregatenstarre
grad enn Torget
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Oppsummering
Tabell4-1: Vurdering av maloppnaelse for byliv

Dagalternativet Tunnelalternativet

1 Mer sentrale holdeplasser, saerligpd 1 Holdeplass i Allehelgens gate bidrar til
Torget sikrer hgy aktivitet i en sveert aktivisering av omradet mellom
viktig del av sentrum. Domkirken og Allehelgens gt. Styrker

1 Bane og holdeplass i Sandbrogaten planlagt opprusting av Radhuskvartalet
aktiviserer et omrade med naerhettii | § Underjordisk holdeplass med relativt
attraksjoner og binder det neermere lange tilfarselstunneler er en darligere
sammen med sentrumskjernen lgsning for aktivisering allorget

BryggenDreggen.

[God méloppnéelse I Middels god maloppnéelse

Dagalternativet hagod maloppnaelse nar det gjelder a aktivisere deler av sentrum som har
liten aktivitet i dag, ogsfor omrader der det er planer om fortetting og utbygging av boliger
som ved Bontelabo.uhnelalternativetvurderesa ha mindre effekt malt etter dette kriteriet.

Samlet setgir dagalternativet bedre maloppnaelse for gkt sentrumsaktivitet enn
tunnelalternativetpa grunn av mer sentrale holdeplass8eerlig dagalternativets holdeplass
pa Torgetr vesentlig bedre for byliv og aktivisering av sentrum enn den underjordiske
holdeplasen i @vregaten. | tillegg blir holdeplassen i Sandbrogaten en viktig komponent i &
aktivisere og gke attraktiviteten til dette omradetom i dag spiller en mer perifer rolleyen

At tunnelalternativet i noe stgrre grad enn dagalternativet skaper #&tivomradet mellom
Radhuskvartalet og Domkirkeplassatligner ikke forskjellen mellom alternativene

4.1.3 Byromskvalitet

Gatene som blir bergrivebybaneprosjektet blirmed enkelte unntakoppgradert frafasade til
fasadei hele gatens bredde. Dette gjares bade for a tilpasse anleggjegsesnittet over

bakken, men ogsa omlegging av infrastruktur under bakken. Rundt holdeplassene vil det veere
seerlig fokus pa tilpassing, ilg oppgradering avwmkringliggende byrom ogktige gangakser.
Figur2-4 viser at dagalternativet inkluderer oppgradering av et stgrre omrade ved Torget og
langs Bryggen entet tunnelalternativetgjar.

Maloppnaese for dette kriteriet blir vurdert ut ifra hvordan alternativene kan tilpasse seg og
heve kvalitetene i de berarte byrommene. Dette gjelder bade de fysiske endringene og
opplevelsen av trafikkbildet i form av spesielt stay og barrierevirkning.
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Radhuskvaralet og Smastrandgaten

| Christés gate og Kaigaten er alternativene liBegge legger til rette for & opparbeide

omradet rundt holdeplassen ved Gulating slik at det knyttes bedre til Radhuskvartalet, med
Ra&dhusgaten som en viktig akse, og til Byparken med_Litigegardsvannet. Byrommet vil
fremsta ryddigere med mindre kjgreareal og mer sammenhengende areal til gdende og
syklende. Ogsa for Christies gate vil de to alternativene veere likeverdige. Mellom Lars Hilles
gate og Kaigateistarvhusgatewil Christies g& snevres inn til to kjgrefelt og kantstopp for
buss. Det legges sykketyangs byparken og fortau/holdeplassareal blir bredewlléhelgens
gateog Smastrandgaten vil gaten fa en bedre utformgagnmenlignet med i dag, med

rettlinjet gatelgp med brde fortau.

L\ = Ao } LM Tunnelalternativet
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Figur4-4: Byromsanalyser for Radhuskvartalet, Christies gate og deler av Byparken.
Holdeplasskonseptet er likt for begge alternativ.

Mellom Radstuplassen og Vagsallmenningen har lgsningene til felles at de kan utlgse en
vesentlig kvalitetsheving av dette sentrale og historisk viktige byromh®hastrandgaten kan
kigrearealet innsnevres til en kollektivgateed buss tunnelalternativet og banegbuss i
dagalternativet. | begge situasjoner ligger det til rette forreer fredeliggjort og samldiyrom
med gkt prioriteringavgaende og syklendeammenliget med idag og en stor forplass foran

kjgpesenteret Exhibition.

| Alehelgens gate og Nygaten vil tunnelalternativet medfgre en opprusting av gate og fortau.
Banen og holdeplasséiir tilpasset gatemiljgetmen det kan biien trang situasjon ved
nordgaende plattform langRadstuplassen 5 (Magistratbygningeg)Allehelgas gate Svis a

vis politihusetl planene fomtvikling av Radhuskvartaletirderes det omAllehelgens gate 5

skal rivesnoe som vil apne for en bedre tilpasning av bystrukturen til banen og holdeplassen.
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Nygaten- Heggebakken
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Figur4-5: Nygaten o

Kong Oscars gate markerer et skille i bystrukturen, fra tydelig kvartalsstruktur med bygarder i
Nygaten, til en eldre og mer terrengtilpasdstgningsstruktui Fjellsiden. Heggebakken har et
smalere tverrsnitt enn Nygaten agir i en litt annen retningnn Nygaten, men det er likevel

en tydelig sammenheng mellom gatene. Banetraseen utvider tverrsnittet i Heggebakken og
gdelegger deler av plassen foran Bergen katedralskatatidig som den umiddelbart dukker

inn i en kulvertlgsning og dermed ikke bidraettilfare kvaliteter til byrommet.

Byromskvalitetene i Heggebakken og ved Asylplassen vil bli redusert. Det er skissert en
gjenoppbygging akatedralskolen over kulverteret er viktig & finne en lgsning pa portalen
og kulverten som gir minst mulig barevirkning og inngrep i byrommgatg en
bygningsmasse som kan vaere med a gi aktivitet til Heggebakken. | dag er dette et byrom
nesten uten aktive fasader.

Torgallmenningen og Torget

OvernedreTorgallmenningen og Torgedr den viktigste forskjellen nlem alternativene

bredden pa trafikkarealet pa Torget. | begge alternativene er trafikkarealet rettet opp og
orientert litt diagonalt i byrommet for & binde sammen Torgalmenningen og Tasgdéor &
forsterke aksen som gar fra Johanneskirken til Vetlideenningen. Mot Torgalmenningen 2

og Barsbygningen blir det et bredt gangareal som vil flyte gwgrkanbli en del aybygulvet i
Vagsallmenningen. Pa Torget vil dagalternativet fa et noe bredere trafikkareal enn i dag med
banetrasé, plattformer ogjkrebaner. Dette vil redusere torgarealet noe, men
hovedsykkelruten legges i gaten. Fortauet mot syd vil fremsta ryddigere uten busskur og med
noe redusert areal til uteservering og gi et bedre tilbud til fotgjengeenmenlignet med i

dag
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| dagalternativet har trafikkarealene som helhet et urbant formuttrykk og en romlig utforming
som spiller godt pa lag med den historigietegrukturen og understreker siktlinjer og
sammenheng mellom Torgallmenningen og Torget. Trafikkarealene som helimstdr som

enkle og oversiktlige. Dette bidrél at det vil vaere lett & orientere seg i og mellom

byrommene, og trafikksituasjonen vil veere intuitiv & lese. Den fysiske lgsningen blir ikke endret
i trafikkfase 2(se avsnit2.1.3. Det skal fremdeles kjgre buss og veere tidsavgrenset
varelevering over Torget, men syklistene far bedre plass i gaten og det blir enklere a krysse for
fotgjengerei fase 2 enn i fase. 1

Tunnelalternativet

Ve
KB 2
o..;;::é{{';;;,,"

I oy

Tegnforklaring

/A
|
(I
]

Bybane [ ] Sykkelveg/ sykkelfelt
Bybaneplattform
Kjsreveg 0 Fjell/ betong/ naturstein

Gangveg/ gang- og sykkelveg

Figur4-6: Planskisser over lgsningen pa Torget i fase 1. For dagalternativet er den fysi
utformingen lik i fase 2 som i fase 1.
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| tunnelalternativet vil trafikkarealgba Torgebli noesmalere enrdagens situasjongi
dagalternativet. Bt blir noe mer areal til torgaktiviteter og fotgjengereunnelalternativet har
sammenhengende sykkelfelt fra Smastrandgaten, over TorgketnogBryggen. | fase 2, nar
det ikke skal veere personbiltrafikk over Torget, kan kjgrearealet bygges om ved at
svingefeltene fra Torget mot Strandkaien og Bryggespcohdetnlidsallmenningen fijernes og
antall kjgrefelt kan reduseres. Da kan fotgjengerarealgvales ytterligere.

Bryggen
Dagalternativet
7m ,2m 79m .2m, 231m
Havnepromenade  Sykkel Banetrasé Sykkel
E hin
1.62 m.o.h u u 0.90 m.o.h
TN i i
/ 175 m.o.h / Bryggerekken
0.76 m.o.h
Tunnehblternativet

76m 2m 7m 2m | 233 m

Havnepromenade Sykkelfelt Bussveg  Sykkelfelt

=

£
1.62m.oh :ﬁ- H. 0.90 m.oh
| AmEE L0 1 Vo
i -
Figur4-7: Snitt over dagog tunnelalternativet ved Bryggen. Stiplet linje viser dagens

gateniva.

Bryggen skal veere uten biltrafikk badeafikkfase 1 ografikkfase 2 Bade ned banetrafikk i
dagalternativet, og med begrenset busstrafikk i tunnelaltéirret, vil Bryggen oppleves som et
stort ogfredelig byrom. | dagalternativet vil banetraseen ligge omtrent langs dagens veglinje
med sykkelfelt pa hver side. Tunnelalternativets kollektivgate fglger samme linje og vil fa
tilneermet samme bredde. ByrommefBryggen er stort, mellom 30 og 40 meter dypt, og vil
oppleves som romsligbade dagalternativeined bane og sykkebg i tunnelalternativemed

buss og sykkeKollektivgaten i tunnelalternativet vil kreve et kjgrevennlig dekke og kant
mellom sykkelfelbg gangarealet, mens banetraseen kan ha plassdekke i samme hgyde og
type som tilstgtende byrom. Derfor vil dagalternativet i stgrre grad kunne fa utforming og
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materialbruk som understreker Bryggen som ett sammenhengende byrom, mens et
kigrevegareal til buss i stgrre grad bryter sammenhengen pa tvers av rommet.

Dagalternativet

Tunnehlternativet

Mastene som anlegges fBiyggen er ulike for dagg tunnelalternativet. For dagalternativet
etableres det 7,2 m hgye kjgreledningsmaster pa begge sider av bagetrasad med

designet utviklet i arkitektkonkurranserMot Vagen. | tunnelalternativetrelet behov for
hgyeremaster og mer lysnn i dagalternativetettersombusser har hgyere krav til belysning
enn bane Da legges det til grunn 12m haye gatelykter med utvendig lysarmatur pa utsiden av
bussgaten. Se snitt og visualiseringgur 4-7 ogfigur 4-8.

RADST006 Sammenligning mellom daag tunnelalternativet gjennom Bergen sentrur 39



Norconsult 0:0 asplen f \Y
Bybanen til Asane BT5. Reguleringsplan med teknisk forprosjekt SAMMENLIGNING

Dagalternativet

Tunnehlternativet
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Figur4-9: Visualiseringer av dagg tunnelalternativet ved Brygge8ikt mot sgr med
ryggen mot Bryggegardene.

Bradbenken og Sandbrogaten

Dagalternativet baserer seg pa et omlagt kjgremgnster mellom Bradbenken og @vre
Dreggsallmenningen. | Sandbrogaten vil banetraseen ta hele tverrsnittet i gaten med
holdeplass innerst ved Vikinghallen. Det vil veere varelevering mellom Slottsgaten og
Dreggsdmenningen. Det foreslas etablering av et nytt byrom tilknyttet holdeplassen. Det gir
stgrre apenhet rundt holdeplassomradet og kan bidra til & integrere festningsomradet bedre i
bybildetenn ved tunnelalternativetOpprustning av gatenettet vil styrkerggforbindelsene
mellom Festningen, Mariakirken, Bradbenken og Bryggen. Ogséa gangforbindelsene mot Nye
Sandviksveien styrkes og innerste del av Sandbrogaten opparbeides som et attraktivt byrom.
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Figur4-10: Byromsanalyser for omradet @vregateBandbrogaten Dreggen og nordre del a
Bryggen. Figurene viser at ulike byrom og gater blir aktivisert av de to alternativene.

@vregaten

Tunnelalternativet vil transformere to sma byrom ved inngangene i @vregaten. De er i dag
benyttet til parkering. Byrommeneundt inngangenevil ha form av sma lokale plass&en

nordre inngangen ved Mariakirken kan knyttes sammen med plassen pa andneaside
@vregaten, mot baksiden av Bryggen og Mariakidgisammen utgjere edtarre
sammenhengende byronByrommene rundt utgangenian vaere med & heve den samlete
kvaliteten i @vregatennder forutsetning av anngangenentegreres i bygningsmiljget pa en
god mate | dagalternativet legges busstrafikken til @vregaten. Dette vil oppleves negativt for
bymiljget. | tunnelalternativet legges denne trafikken langs Bryggen.
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Oppsummert for byromskvaliteter
Tabell4-2: Vurdering av maloppnaelse for byromskvaliteter

Byromskvalitet

Dagalternativet Tunnelalternativet
9 Torget blir et ryddigere og mer enhetlig § Torget blir et ryddigere og mer enhetli
byrom som skiller trafikantgruppene og byromenn i dag

gir bedre forhold for fotgjengere 1 Soarre fotgjengerareal enn
sammenliget med dagens situasjon. dagalternativet
1 Bryggen far et enhetlig og 1 Traikkarealet pa Bryggevil ligne pa
sammenhengende bygulv fra kaikant til referansesituasjonen, men ha feerre
bryggerekken. Banen og busspasseringer.
hovedsykkelruten &n likevel oppleves  § Busstraseen med sykkelfelt langs
som en barriere Bryggen forhindrer etableringen &¢
1 Byrommene Bradbenken og sammenhengende bygulv
Sandbrogaten blir rustet opp 1 Byrommene ved utgangene i dvregati
9 Busser i @vregaten vil veere negativt fol vil rustes opp og tilfaremradet gkt
bymiljgeti gaten kvalitet.

I Banetraseen er et stort inngreplét
trangebyrommet i Kong Oscars gate ¢
Heggebakken
Middels god maloppnaelse Liten effekt

Dagalternativehar middels god maloppnaelse, mens tunnelalternativiedse gir en marginal
forbedring sammenlignet med referansesituasjonBagalternativetbidrar til bedre
maloppnaelse fordi deitstarre grad enn tunnelalternativet bidrar til & heve kvaliteten pa de
viktigste byrommene i sentrupmens de positive virkningene av tunnelalternativet i hovedsak
gjelder mindre viktige byrom

Tunnelalternativet vil ikke medfgre samme gjennomgaende kvalitetsheving av aksen Torget,
Bryggen, Bradbenken og Sandbrogaten som dageitiMet. Behovet for kollektivgate for

busser gjar etableringen @&t sammenhengendbygulvpa Bryggen vanskeligere enn for
dagalternativetog situasjonen vil ligne mer pa referansesituasjanen

Bymiljget idvregaten er vurdert & bli bedigunnelalternaivet enn dagalternativet ettersom
det ikke skal ga busser hé@pprustingen av byrommene her er imidlertid begrenset til
omradene omkring utgangene fra underjordisk holdeplass.

Dagalternativet vil med holdeplass i Sandbrogatestfgre vesentlig opprustngnavet byrom

som i dag har begrensede kvaliteter. Hovedsykkelruten over Bryggen og rundt Festningen vil i
seg selv ikke gjgre store endringammenliknet med referansesituasjonen

tunnelalternativet

Tunnelalternativets anetras fra Nygaten til Heggebakken vil veere sveert inngripende i et rolig
byromsomi dag har gode kvaliteter.
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4.1.4 Utforming av sentrum pa fotgjengernes premisser

Bergen skal veere en tilgjengelig og beerekraftig by der det skal vagt@tnattraktivt &
utforske byen til fots. Transportpyramidemgir atfotgjengeresomtrafikantgruppe skal
prioriteres, sefigur 1-2.

Kriteriet utforming av sentrum pa fotgjerynespremisservurdererhvordan alternativenes
lgsninger for bane, hovedsykkelrute og omlegging av trafikksystemet i sentrum legger til rette
for fotgjengere. Viktige vurderingskriterier er tilgjengelighet, attraktivitet, kapasitdieigpvet

for bruk avsignalanlegg.

Radhuskvartalet og Smastrandgaten

| Kaigaten, Christies gate og Smastrandgaten vil begge alternativene ivareta fotgjengere pa en
god mate med tanke pa fortausbredder og direkte linjer. Kryssinger blir signalregulerte, men
fotgjengere skal poriteres. Bade dagpg tunnelalternativet oppnar en vesentlig forbedret
forbindelse mellom Radstuplassen og Vagsallmenningen og flere mulige ganglinjer i omradene
langs Smastrandgatesammenlignet med i dagtunnelaltenativet skaldet kun ga buss og

sykkel iSmastrandgaten, noe sogjer at kryssinger mellom Olav Kyrres gate og Christies gate
kan gjares uten signalregulering.

| Allehelgens gate og Nygaten oppstar et pange situasjoner for gaenddunnelalternativet
Plattform for nordgaende bane ligger tett pad RadstuplassergJortauet ved sgrgaende
plattform ved Nygaten 8r kun to meter pa det smaleste. Ogsa ved Allehelgens gate 5 er det
trangt. Bygningen vurdes revet i pAgaende planarbeid f@idhuskvartalet og byrommekan

tilpasses banetraseen. )
Tunnelalternativet | Bybane

Nygateng Kong Oscars gate "\X \ | Trafikkareal, bil og/eller buss

Der banen gar inn mot tunnelen || Gangareal, bygulv, viimlearea

under Katedralskolervil sporet
veere en barriere for gangfer
bindelsen langs Kong Oscars gat
ogplassen foran hovedinngange
til Katedraskolen.

E] Fotgjengerfelt, signalregulert
X |:| Fotgjengerfelt, ikke signalreguler

| Allehelgens gate vil tunnel
alternativet innebeere at fot
gjengekryssinger blir signstyrte
ettersom det skal ga bane, buss
og et fatall biler her og samtidig »
veere en travel bybaneholdeplass

Torgallmenningen og Torget \“5 / g

Pa nedre del av Torgallmenninge/
og Torget er alternativene relativt%
like med hensyn pa tilrettelegging i
for fotgjengere. Tunnelterna 7
tivet innebeereren ekstra fot
gjengerovergang pa Torgall
menningensammenlignet med i
dag som fglge aden trafikale

Figur4-11: Skisse til trafikk og fotgjengerlgsninger i Kol

Oscars gate ved Heggebakken.
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lzsningen ved Strandkaiebagalternativet har flere kryssingsmuligheter med holdeplassen pa
Torget.

Kapasiteten pa fortauet mellom Vagsallmenningen og Vetrlidsallmenningen blir ganske lik
dagens situasjon i dagalternativelg bedre i tunelalternativet. Iltrafikkfase 1, med betydelig
biltrafikk over Torget, vién idagalternativet kunne etablere en gangkryssing direkte mellom
Vagsallmenningen og Fisketorget, noe det ikke ligger like godt til rette for i tunnelalternativet
fordi trafikklgsiingen krevet et svingefelt som skyver denne fotgjengerkryssingen mot ihord.
fase 2, med bare busser og varelevering, vil syklistagalternativetfa et bedre tiloud enn i

fase 1. Fotgjengerir ikke mer plass, men det blir enklere a krysse trafikidate

Daglternativet 1

Figur4-12: lllustrasjon av holdeplass pa Torget for dagalternativet. lllustrasjonen viser at
trafikkarealet vil ha omtrent samme bredde som i dag. Et smalere tverréagé 2uten bane
for tunnelalternativet gir bedre muligheter for signalfri kryssing av galterMot Vagen.

Bryggen

Langs Bryggen vil alternativehaen like bred trasé til sykkelfelt og baredler sykkelfelt og

buss. Frekvensen til baneller busstrafikk vil ikke veere hgyere enn at det for de fleste
oppleves enkelt & krysse pa hele streknimggen signalregulering. Heller ikke syklistene
forventes a veere vesentlig til hinder for gangbevegelser mellom kaifront og bygningsrekkene
pa Bryggen. Banen vil i starre grad enn en bussgate kunne innpasses i et plassdekke med en
enhetlig utforming og ik vil Ilgsningen for dagalternativégdeligereinviteretil ferdsel ogsa

pa tversenn i tunnelalternativet

Bradbenken og Sandbrogaten

Dagalternativet i Sandbrogaten endrer kjgremgnsteret fordglbusstrafikk, mens dagens
ganglinjer vil styrkes med @&blering av nye, brede fortausareal. Forbindelssgllom

Festningerog Mariakirkensamtmellom Festningerog Bradbenken far nye gangforbindelser.
Den omlagte kjgrexgen mellom festningsomradet og Thon Hotel Orion far lite trafikk,
overflateparkering fjerns, det etableres bredere fortau og porten til Koengen blir bredere. Det
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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 detlagalternativet planlagt at Forsvarets arealer pa Bergenhus kan
apnes mot gaten ggammen med nye trapper opp til Nye Sandviksvei og opprusting av
forbindelsen til Krokengi flere attraktive forbindelser.

| tunnelalternativet blir detingenendringer ikjgremgnsterfor motorisert trafikki dette

omradet med unntak av at Bryggen stenges for traffk&mfaring av hovedsykkelruten med
fortau gir et mer oversiktlig og attraktivt tilbud spesielt for syklister utover mot Bontelabo enn
I dagens situasjon.

@vregaten

De to alternativene vil pavirke forholdene for fotgjengere i @vregaten pa ulikt vis.
Busstrafikken fra sentrum og nordover vil i dagalternativet falge denne gaten og det kan
oppleves som en belastning for gaende. | tunnelalternativet vil disse beiggelangs Bryggen,
og @vregaterskalta imot passasjerer fra to utganger fra en underjordiskdeplass| deler av
gatelgpet er det smale fortau, fra snaue to til tre meter. Saerlig mellom Vetrlidsallmenningen
og Nikolaikirkeallmenningen er dette knapd ganske store fotgjengerstrammer. Med
utganger fra en travdbybanestasjon kan kapasiteten til fortauene bli problematisk. Disse
utfordringene vil bli vesentlig mindrerafikkfase 2 nar @vregaten kun har helt marginal
trafikkmengde.

Vurdering maloppnaelse

Begge alternativene vurderes til & ha middels god maloppnaelse. Altezna gir generelt
ryddigere byrom med mer areal og tydeligere akser for fotgjengarei referansesitugonen.
Tunnelalternativet gir noe mer kapasitet pa gangarealene ved Torgallmenningen og Torget. Pa
grunn avBybaness prioritet og fremfaring av hovegtkkelruten vil deti begge alternatiwaere

behov for signalregulering av de fleste krysningspunditsett fra langs Bryggeihtrafikkfase

2 vil tunnelalternativet kunne apne for at det etableres flere fotgjengerkryssimgdiom

Christies gate og Brggn, enn ved dagalternativettersom gatene far mindre trafikk

Tabell4-3: Vurdering av maloppnaelse for utforming av sentrum pa forgjengernes premisser

| Utforming av sentrum p& fotgjengernes premisser

Dagnlternativet Tunnelalternativet

1 Gjennomgaende opprusting av 1 God flyt og fleksibilitet for fotgjengere
gangareal med bedre krysningspunkt fi pa Torget og Vagsallmenningen, saerlig
store gangstrgmmer trafikkfase 2

1 @kt busstrafikk i @vregaten gjagr gaten | § Lite kapasitet i byrommene rundt
mindre attraktiv forfotgjengere. inngangene til underjordisk holdeplass

1 Omradet Bryggeq Bradbenken seerligi trafikkfase 1
Sandbrogaten blir bedre tilrettelagt for { Bybanerblir en barrierefor fotgjengere
fotgjengere. som skapa langs gstsiden daong

Oscars gate
Middels god maloppnaelse Middels god maloppnaelse
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4.1.5 Synlighet og identitet

Det er et mal for prosjektet at Bybanen skal veere et synlig og integrert identitetsskapende
element i bymiljget. Dette malet vurderes opp mot om Bybanens holdeplasser blir en naturlig
del av bystrukturensamt om turen gjennom sentrum vil gi en god reisglepelse For dette
temaet er det ikke relevant & vurdere grad av maloppnaelse opp mot referansesituasjonen,
men bare forskjellen mellom alternativene.

L vt

e £ ~d -

Figl]r'4-13: 'K'aigaten er et eksempel pa en bygaté dﬁneBlens synlighet pé’lvirke gatens
seerpreg og identitetdag foto Norconsult

Alternativene skiller pa hvilke deler av sentrum Bybanen beveger seg gjennom. Med
dagalternativet far 50 000 reisende daglig oppleve Bryggen, Vagen og Torget.
Tunnelalternativebringer reisende gjennom deler av det historiske sentrum, men
passasjerene vil fa en mer begrenset opplevelse av Bergen sentramlagg strekning

tunnel med en underjordisk stasjpsom ikke vil hjelpe passasjerer til & orientere seg i byen.

Kaigaten holdeplaswil forsterke banens synlighet i et sentralt byrom og den skisserte
lgsningeninnlemmerbanetraseen og plattformene i det som vil fremsta som et mer helhetlig
byrom enn i dagens situasjon. Byrom som i dag har varierende grad av opparbéaejse,
Byparken, rundt Gulating, Radhuset og Manufakturhuset far bedre sammenheng og langt flere
passerende fotgjengere.

Dagalternativet passerer gjennonoen avde aller mest sentrale byrommern&entrum;
Smastrandgaten, Torget og Bryggegunderstrekerbanen som en ryggrad i kollektivtilbudet

og forsterkerdermedbyidentiteten. Her er selve traseen vel sa viktig for synlighet og
underbyggingv identitet som holdeplassene pa Torget og i Sandbrogaten, fordi det er relativt
lang avstand mellom holdeplassene. Holdeplassen pa Torget vil iggebyens mest

sentrale byrom, mens Sandbrogaten er mindre eksponert i bybildet.
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Tunnelalternativegir Allehelgens gate og Nygaten en ny rolle som kollektivgater uten
personbiler. Gatelgpet mellom Marken og Vagsallmenningen vil oppleves som mer sentralt for
gaende i flere retningeng banerblir sveert synlig i den sgrgstre delen av sentrum.

Vagsbunnen g Radhuskvartalet blir del av kollektivreisen for marRjydbanen kan bidra til en
omradeidentitet ved utvikling av Radhuskvartalet og indre del av Vagsbunnen.

Tunnelinnslagetsom erplanlagt integrert i en ny bebyggeléa Katedralskoleper mer
problematisk med tanke pa synligheta traseen far en bra overgang til underjordisk trasé.
Dersom et nytt skolebygg over banen ma bygges hayere og bredere enn dagens bygningsflay
vil det veere uheldig for identiteten til smahusstrgket rundt Bergens barneadgkniihgen av
denne bygningsmassen blir sveert viktig for dette byrommet.

‘

o 798, 4
Figur4-14: Planskisse over portalomradet ved Katedralskolen for Tunnelalternativet.
Fotavtrykk for nKatedralskoleflgy er kun en volumskisse.

Helt nord i sentrum har dagalternativet en holdeplass innerst i Sandbrogaten hvor det legges
til grunn ganske omfattende endringeater holdeplassen blir integrert i festningsomradet og

ny utbygging. Byens eldste oade far gjennom denne holdeplassen en konkret sammenheng
med resten av byerog pa denne maten kan bade banens og byens identitet bli forsterket.
Banen far dessuten positiv eksponering mot sentrale gater for store boligomrader i Fjellsiden
nord, og gjar adisse strgkene knyttes tettere til byen.

Inngangee til den underjordiske holdeplassen i @vregaten vil fa 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. | tunneliernativet vil banen veere lite synlig fra den sentrale aksen
Torgallmenningen, Torget og Bryggen.

For dette kriteriet vurderes dagalternativet til & ha god maloppnaelse og tunnelalternativet til
middels darlig maloppnaelse. Oppsummert er dagalternatiliejis over Torget og langs
Bryggen et grep som gir banen maksimal synlighet i bybilite leggeingsabetydelige
kvaliteter til reiseopplevelsen
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| tillegg vil dagalternativeorsterketransformasjoeninnerst i Sandbrogaten med mer byliv og
eksponering mot store boligomrader. Tunnelalternativet bergrer mer sekundaere gater og
byrom, og tunnelstrekningen med underjordisk holdeplass gir darlig synlighet i
sentrumskjernen.

Tabell4-4: Vurdering av maloppnéelse feynlighet og identitet

Synlighet og identitet

Dagalternativet Tunnelalternativet
9 Traseen over Torget og langs Bryggen  Tunnelalternativet er lite synlig i sentral
banen maksimal synlighet i bybildet, byrom og gir en darligere
gjer det enkelt & finne den og gin god reiseopplevelse for mange
reiseopplevelse for mange kollektivreisende
kollektivreisende 1 Holdeplassene er mindre synlige enn fc
1 Holdeplassendlir sveert synlige i dagalternativet ogyir dermedmindre
sentrumog er med & styrke byromment positiv effekt for bergrte byrom
de liggeri

[God méloppnaelse I Middels darlig maloppnaelse

4.1.6 Tilgjengelighet til holdeplasser og betjening av sentrum

Holdeplassenes tilgjengelighet for fotgjengere

Det er benyttet to ulike innfallsvinkler for & belyse forskjell i tilgjengelighet til holdeplassene
for fotgjengere og syklister. Den ene er & se hvordan holdeplassene er plassert i forhold til
dagens fotgjegerstrgammey for & kunne vurdere om holdeplassene betjedagens

etterspgrsel Den andre tilneermingen er & se hvordan fotgjengerstrammene endres som fglge
av at Bybanen etablere®et er ogsa vurdeithvilken grad strekningene som forventes a bli
tilfart mye ny gangtrafikkar kapasitet til detteeller om det kan medfare

kapasitetsutfordringer

Figur4-15viser at holdeplassen pa Torgetagalternativet peker seg sbm sveert sentralt
plassert med tanke pa hvor mange gaende som bruker dette omradet. Tilsvarende er
Allehelgens gatetunnelalternativetog Kaigaten ogsa plassert i et omrade med relativt mye
gangtrafikk. Utgangene fra @vregaten holdeplass i tunneladteret, er plassert i gatelgp med
middels til noe under middels trafikk, men disse er likevel plassert mer sentralt enn
holdeplassen $andbrogater dagalternativet

Alle holdeplassene som er planlagt i dagen er plassert i omrader som i stor grad &ssetilp
denvesentlige vekseni gangtrafikk som falgeav BybanenStuasjonen pa Torgettiafikkfase
1, nar det fortsatt skal ga ganske mye biltrafikk over Targetlerimot en utfordring |
trafikkfase 2 er dette problemet ikke lenger til stede.

Det krytter seg starre utfordringer til utformingen av inngangspartiene til den underjordiske
holdeplassen i @vregaténunnelalternativet Her kan det til tider bli store mengder gaende pa
et relativt trangt arealSituasjonerkan by pa kapasitetsutfordringeammenligiet med
dagholdeplassene. Seerliyafikkfase 1 vil denne effekten veere merkb&tableringen av to
utganger som kan fordele gangtrafikken, vil hjelpe pa denne problemstillingen.
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Sentralitetsanalyse gange
Eksisterende situasjon
Gange generell uten kollektivtrafikk

. BTS mll AV juni 2019

Sandbrogaten

Utg.
Mariakirken
[ ]

Pvregaten

Utg. Lodin
Lepps gate

N

oL

Holdeplasser
Begge alt.i dagen
Dagalternativet. i dagen
Tunnelalternativet. i dagen

Tunnelalternativet under bakken
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Tunnelalternativet,

' : " gate
Utganger fra hpl under bakken \’~

Teoretisk gangtrafikk
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o
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Figur4-15: Sentralitetsanalyse for gaende som skisserer teoretisk gangtrafikk i sentrum,
dagens situasjon
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Universell utforming

Holdeplassene skal utformes med
hensyn pa universell utformingnten
de ligger i dagen eller under bakkem. E
underjordisk holdeplass vil likevel veere
mindre tilgjengelig for rullestolbrukere,
bevegelseshemmede og folk med :
barnevognettersom disse brukerne er |
avhengig av bruk av heis. | tillegg er
plasseringen av den underjordiske
holdeplassen i @vregaten ensantlig
ulempe for disse brukergruppentordi
utgangene er plassert i en mindre
tilgjengelig del av byen enn holde
plassen pa Torget og Sandbeten. For
rullestolbrukere og bevegelses
hemmede gjar bakkene opp til
@vregatenfra gatenivaet i Vagminnen = ==
og Bryggenat holdeplassen blir mer = -—---——-————--——-:%—:“3“}-&;,,,h-
utilgjengelig. Disse brukerne kan i star
grad velge & bruke holdeplassene i
Allehelgens gate og Kaigaten, som liggFigur4-16: Lodin Lepps gateBakkene opp til
lenger unnaFor rullestolbrukere, @vregaten fra Bryggen og Torggr holdeplassen
bevegelseshemmede og andre med  @vregaten mindre tilgjengelig for rullestolbrukere
behov for universell tilgjengeligt er  andre bevegelseshemmede. Kilde: Google street
derfor dagalternativet bedre enn view.

tunnelalternativet.

Holdeplassenes betjening av sentrum

Det er gjennomfart en Gi&alyse som visdwor 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 dkning dette som inneholder mange viktige malpunkter i sentrum
og som samtidig setter fokus pa omradene der det er forskjell mellom alternativene. Nord og
sar for det definerte sentrumsarealet betjenes omradet av holdeplasser som er felles for
begge alterativ.

Kartene ifigur 4-17 viser at begge alternativene gir god dekning av sentrum, men
dagalternativet dekker mer av Bryggen, Bergenhusifagtog Koengen, samt omradet
Strandgaten/Strandkaiterminale@mradetmellom Christian Michelsens gate og Christies
gate inkludert Torgallmenningespm kan sies & veere den mest sentrale delen av sentmém
innenfor fem minuttes gangdra holdeplassenébade tunnel og dagalternativet

Et annet viktig poeng med denne analysen edext underjordiske holdeplassen ved
@vregaterdekker et vesentlig mindre areal innenfor fem minutters gangtid enn en tilsvarende
holdeplass i dagemrttersom det taret parminutter 8 komme seg frden underjordiske
perrongenog ut i gaten.
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Figur4-17: Betjening av sentrum for begge alternativ.

Det er derfor forskjellen i dekningsgrad er sapass stor nord i sentrum omkring Bryggen, selv om
holdeplassendiggerganske naer hverandre. Den samme effekten gjar at tunnelalternativet

ikke betjener boligomradene i Fjellsiden ovenfor @vregaten noe saedigelenn

dagalternativef selv om holdeplassen i @vregatiggernaermere.

Samlet vurdering av tilgjengelighet og betjening av sentrum
Tabell4-5: Vurdering av maloppnaelse for betjening av sentrum

Dagalternativet Tunnelalternativet
1 Sveert god tilgjengelighet til 1 Underjordisk holdeplass gitarlig
holdeplasser, seerlig holdeplassen pa tilgjengelighet sammenlignet med
Torget. holdeplass i dagen
1 Dagalternativet gir signifikant bedre 1 Holdeplassen i @vregaten er utfordrenc
flatedekning av sentrum for bevegelseshemmede.
{1 Underjordisk holdeplass gir darligere
flatedekning, hovedsakelig som fglge a
tilfarselstunneler fra stasjon.

ICSdmAIGHPRACISEIIIIIN Viddels god maloppnéelse

De to tilneermingene til & vurdere betjening av sentrum viser begge at sentrum far noe bedre
betjening ved dagalternativet enn tunnelalternativet. Den viktigste arsaken til dette er
holdeplassenes plassering og at holdeplassene@ien for tunnelalternativet ligger under
bakken og dermed er mer tidkrevende & komme seg utaerlig holdeplassen pa Torget er
sveert godt plasserBegge bybanealternativene gir en bedre betjening av sentrum enn
referansesituasjonen. @vregaten holdags har imidlertid darligere tilgjengelighet seerlig for
bevegelseshemmede, enn referansealternativet med busser pa Torget og langs Bryggen.
Derfor har tunnelalternativet bare litemaloppnaelsdor dette temaet samlet sett.
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4.1.7 Oppsummering i maloppnaelse for byutvikling og bymiljo

e WV

SAMMENLIGNING

Tabell4-6: Oppsummering ogamlet vurdering av maloppnaelse foyutvikling

Kategori
Byliv f

Byromskvalitet f

Mer sentrale holdeplasser, seerlig pa
Torget, sikrer hgy aktivitet i en svaert
viktig del av sentrum.

Bane og holdeplass i Sandbrogaten

aktiviserer et omrade med neerhet til
attraksjoner og binder det naermere

sammen med sentrumskjernen

Torget blir et ryddigere og mer enhetlig
byrom som skiller trafikantgruppene og
gir bedre forhold for fotgjengere
sammenlignet med dagens situasjon.
Bryggen far et enhetlig og
sammenhengende bygulv fra kaikant til
bryggerekkenBanen og
hovedsykkelruten kan likevel oppleves
som en barriere

Byrommene i Bradbenken og
Sandbrogaten blir rustet opp

Busser i @vregaten vil vaere negativt fol
bymiljget i gaten

Middels god maloppnaelse

Utforming av l
sentrum pa
fotgjengernes q
premisser

Gjennomgaende opprusting @angareal
med bedre krysningspunkt for store
gangstremmer

@kt busstrafikk i @vregaten gjar gaten
mindre attraktiv for fotgjengere.
Omréadet Bryggenq Bradbenken
Sandbrogaten blir bedre tilrettelagt for
fotgjengere.

Middels god naloppnaelse

Synlighet og 1
identitet

Tilgjengelighet til 1
holdeplasser og
betjening av q
sentrum

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

Holdeplassene blir svaesynlige i
sentrum og er med & styrke byrommene
de ligger i.

Sveert god tilgjengelighet til
holdeplasser, seerlig holdeplassen pa
Torget.

Dagalternativet gir signifikant bedre
flatedekning av sentrum

1

1

1

Dagalternativet Tunnelalternativet

Holdeplass i Allehelgens gate bidrar til
aktivisering av onédet mellom
Domkirken og Allehelgens gt. Styrker
planlagt opprusting av Radhuskvartalet.
Underjordisk holdeplass med relativt
lange tilfarselstunneler er en darligere
lgsning for aktivisering av Torget
BryggenDreggen.

Middels godnaloppnaelse

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

1  Starre fotgjengerseal enn
dagalternativet

1  Trafikkarealet p& Bryggen vil ligne pa
referansesituasjonen, men ha feerre
busspasseringer.

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

1 Byrommene ved utgangene i dvregater
vil rustes opp og tilfere omradet gkt
kvalitet.

1 Banetraseen er et stort inngrep i det
trange byrommet i Kong Oscars gate o¢
Heggebakken

Liten effekt

1  God flyt og fleksibilitet for fotgjengengd
Torget og Vagsallmenningen, seerlig i
trafikkfase 2

T Lite kapasitet i byrommene rundt
inngangene til underjordisk holdeplass,
seerlig i trafikkfase 1.

1  Bybanen blir en barriere for fotgjengere
som skal ga langs gstsiden av Kong
Oscars gate

Middels god maloppnaelse

1  Tunnelalternativet er lite synlig i sentralg
byrom og gir en darligere
reiseopplevelse for mange
kollektivreisende

1  Holdeplassene er mindre synlige enn fo

dagalternativet og gir dermed mindre
postiv effekt for bergrte byrom.

Middels darlig maloppnaelse

1  Underjordisk holdeplass gir darlig
tilgjengelighet sammenlignet med
holdeplass i dagen

1 Holdeplassen i @vregaten er utfordrend
for bevegelseshemmede.

1  Underjordisk holdeplass gir darligere
flatedekning, hovedsakelig som fglge a\
tilf grselstunneler fra stasjon.

Liten effekt

Liten effekt
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4.2

421

Bybanen vil bidra til gkt aktivitet i sentrum gjennom opprustning av byrom, bedre

tilgjengelighet og kapasitet sammenlignet med referansesituasjonen der det ikke bygges bane

til Asane. Tunnelalternativet &pner ikke for det samme gjennomgaende laftet som
dagalternativet vil gi byens viktigste byrom. En underjordisk holdeplass er ogsd mindre

tilgjengelig enn holdeplasser i dagen. Nar den underjordiske holdeplassen ogsa er mer perifert

plassert enn dagalternativets holdeplass pa Torget, utgjer denne forskglleelt vesentlig
poeng nar alternativene skal sammenlignes. Tunnelalternativet vil ogsa i liten grad nd malet
om en synlig og identitetsskapentigbane songir passasjerene en god reiseopplevelse.

Dagalternativet gir signifikant bedre maloppnaelseKoteriet byutvikling og bymiljg.

Maloppnaelse for Bybanen som del av transportsystemet

Innledning

Dette kapitteletvurdererhvordan alternativenédcan bidra til & nd Bybanens mal @m trygg

og effektiv reiseDette omfatterhvor effektivt brukerne transpaeres, hvor attraktivt tilbudet

er og hvor sikkert reisen oppfattektillegg innebeerer det vurderinger &rskjellermellom
alternativene nar det gjelder effektiv drift av Bybanen, og hvor godt integrert Bybanaed
andre kollektivtilbud og transptiormer. Kapittelet vurderer Igsningene fra perspektivet til de
reisende og operatgren som skal drifte tilbudet. Vurderingene i dette kapittelet kommer i
hovedsak fra en RAMSurdering av alternativene, Gialyser for reisetid, og driftstekniske
vurderinger av driftsopplegg og samspillet mellom bane og andre kollektivtilbud, i hovedsak
buss.

3 RAMS: star for PaliteligheTjlgjengelighet, Vedlikeholdsvennlighet, Sikkerh@eliability, Availability,
Maintainability, Safety) og et samlebegrep for et fagomrade innen teknisk sikkerhenyttet for
bane.
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4.2.2 Passasjergrunnlag

Det er tatt i bruk to ulike analyser for & vurdere hvor effektive de to alternativenbyfioane
gjennom sentrum er med tanke p& hvor mange mennesker som far nytte av banen og hvordan
alternativene bidrar til en god fordeling av mengden reisende i senten. farste analysen

er en vurdering av gssasjgootensialet hvordet analyseresivor mang boliger,

arbeidsplasser og publikumsfunksjoner som nas innenfor en rimelig gangavstand fra
holdeplasseneDen andre analysen er emgsaerprognose somgir et bildeavhvor mange
reisende som velger & bruke banen, og om holdeplassene gir en godrigrdelieisende.

Disseto analysene er ikke direkte sammenlignbare.

Passasjerpotensial

Det er gjennomfgrt en Gi&halyse for & estimerantall boliger, ansatte omengden
neeringsareasom nas innenfor ulike gangtidsintervaller fra perrong i hvert alternativ.
Mengden nzeringsareal gir en indikasjon pa hvor mange publikumsfunksjoner som nas.
Gangavstander pa 200, 400 og 600 médtamperrong benytte®g analysen inneholder en
vekting av eerhet basert pa en forutsetningy at boliger, arbeidsplasseog servicetilbudett
pa holdeplass har starre nytte av banen, enn boliger og arbeidsplasser lengre unna.
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Figur4-18: Rekkevidde for fotgjengere fra holdeplasser i sentrum. Underjordisk holdeplass i
@vregaten har vesentlig darligere rekkevidde som fglge av lange tilfgrselstunneler.

Antall boenheter, ansatte fra SSB sitt virksomheigforetaksregister, og mengde
neeringsareal basert pa bebygd bruksareal registrert til «annet enn hiatigtrikkelen viser:
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1 Dagalternativet nar 22 prosent flere boenheter enn tunnelalternativet
1 Dagalternativet nar 7 prosent flere arbeidsplasser
{1 Dagalternaivet nar 10 prosent mer neeringsareal

Bade bolig og naering har bedre dekning i dagalternativet enn i tunnelalternativet. Vi antar at
besgksfunksjoner og andre publikumsrettede funksjoner fglger samme mgnster som tallene
for naeringsliv.

Dagalternativet Tunnelalternativet

Figur4-19: Holdeplassenes dekning av sentrum innenfor 200, 400, og 600 meters
gangavstand fra plattform. Figurene viser at dagalternativet dekker Taaet Dreggen
Festningerog Bontelabo vesentlig bedre enn tudakernativet
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