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Forord

Statens vegvesen Region vest har hatt ansvar for gjennomfgring av konseptvalgutredning
(KVU) for transportsystemet i Bergensomradet. Oppdraget er formelt bestilt av
Samferdselsdepartementet i brev av 29.01.2009. Resultatene fra KVU, med hgring og KS1,
vil veere innspill til kommende rullering av Nasjonal transportplan 2014-2023. KVU er ogsa
et faglig grunnlag og innspill i arbeidet med a etablere en eventuell regionpakke for
Bergensomradet.

KVU har vart organisert med et overordnet politisk kontaktutvalg, og en faglig administrativ
styringsgruppe. Utredningen er gjennomfart i naert samarbeid med en prosjektgruppe med
deltakere fra kommuner/regionrad, fylkeskommune, og representanter for neaeringsliv og
miljgverninteresser. Konsulent for arbeidet har veert Norconsult AS, i samarbeid med Econ
Poyry og Urbanet Analyse.

Bergen, mai 2011

Statens vegvesen Region vest

Foto framside: Knut Opeide 5
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1 Innledning

"KVU for Bergensomradet" er en faglig utredning om alternative strategier for areal- og
transportutvikling i Bergensomradet fram mot 2040. Konkrete tiltak pa kort sikt skal vektlegges.
Konseptvalgutredningen (KVU) er utfart pd oppdrag av Samferdselsdepartementet. Sammen med
lokale hgringsuttalelser og ekstern kvalitetssikring, vil KVU formelt veere grunnlag for et regjerings-
notat om transportutvikling i Bergensomradet. Samtidig er KVU faglig basis for videre arbeid med
en mulig "regionpakke", et felles program for transporttiltak i Bergensomradet.

I innledningen gis en grunnleggende forklaring pa hva KVU for Bergensomradet er (og ikke er),
prosess, metode- og begrepsbruk, og hva rapporten inneholder.

1.1 Bakgrunn

KVU er et statlig dokument, men er ogsa forankret i
lokale vedtak om en mulig "regionpakke"
Kvalitetssikring i tidlig fase (KS1) er en palagt ordning
som omfatter alle statlige tiltak med investeringsramme
over 500 mill.kr. 1 samferdselssektoren gjelder dette
bade enkeltprosjekter og bypakker. K\VU for transport-
systemet i Bergensomradet har to hovedformal:

e KVU skal, sammen med lokale hgringsuttalelser og
ekstern kvalitetssikring, veere grunnlaget for et
regjeringsnotat der staten legger fram anbefalinger om
videre transportplanlegging i Bergensomradet.

» KVU er samtidig et faglig grunnlag for videre arbeid
med & fremme en regionpakke, et felles tiltaks- og
investeringsprogram for Bergensomradet, se 1.6.

KVU er altsa formelt et statlig dokument, laget pa
oppdrag av Samferdselsdepartementet iht. bestillingsbrev
datert 29.01.2009 fra Vegdirektoratet. Resultatene fra
KVU/ hgring/KS1 vil veere innspill til kommende
rullering av Nasjonal transportplan 2014-2023.

Regionpakke-initiativet har bakgrunn i kommunale og
fylkeskommunale vedtak, jfr kap 1.6. Det er her et klart
sammenfall med statens gnsker om en mer samordnet
behandling av transporttiltak i regionen.

1.2 Hva skal KVU svare pa?

Anbefale langsiktig areal- og transportstrategi, og hva
som er viktigst & gjgre forst

KVU er en faglig utredning, og skal primeert analysere og
gi svar pa som hva bgr veere grunnlaget for videre areal-
og transportplanlegging i Bergensomradet. Dette belyses
gjennom ulike "konsepter", som er noen valgte eksempler
pé alternative vegvalg, se kapittel 8. Konseptvalg for et
byomrade bestar av:

1. En faglig anbefaling av langsiktig strategi og
virkemiddelbruk. Valgt horisont er 2040.

2. Konkret anbefaling om hvilke tiltak og
virkemidler som bgr gjennomfares farst.

En KVU for et byomrade skiller seg vesentlig fra
konseptvalgutredninger for enkelttiltak pa en strekning.

| et stort byomrade henger "alt sammen med alt" innenfor
en kontinuerlig byutvikling. For Bergensomradet er dette
en utvikling med forventet kraftig vekst i folketall,
neringsaktivitet og reiseetterspgrsel. Samtidig finnes
klare og gkende miljgutfordringer knyttet til transport.
For & mate denne utviklingen, er oppgaven til KVU & se
hvordan ulike virkemidler og foreslatte transporttiltak
virker sammen i et langt perspektiv.

KVU skal i tillegg veere tydelig pa hva som er viktigst &
gjare farst innenfor den anbefalte langsiktige strategien.



Konseptene er eksempler...

Konseptene (kap.8) i KVU-rapporten er ikke detaljerte
“ferdige forslag" til Igsninger som skal velges eller velges
bort. Konseptene i KVU er prinsippielle, og brukes for &
analysere virkninger av ulike typer hovedgrep og virkemidler.
Konseptene skal vise en spennvidde i alternative areal- og
transportstrategier, men samtidig veere innenfor det som
faglig vurderes som realistisk eller interessant. Konklusjoner
og anbefalinger i KVU baseres pa leerdom fra alle konsepter.

1.3 Hvorfor omfatter KVU tolv kommuner?

Det funksjonelle Bergensomradet i dagens situasjon

Omradet som omfattes av utredningen er de tolv
kommunene Bergen, Fjell, Sund, @ygarden, Askay,
Meland, Lindas, Radgy, Ostergy, Vaksdal, Samnanger,
og Os (figur 1.1). Disse kommunene, med tilsammen
370.000 innbyggere, utgjar en felles arbeids-, bo- og
serviceregion - det "funksjonelle” Bergensomradet.

Det valgte kriteriet for omradeavgrensning er todelt, og
gjelder de kommunene som har mindre enn en times
reisetid til Bergen sentrum, og samtidig har en pendlings-
andel til Bergen kommune pé over 20 prosent. Det er her
et relativt klart skille mot de tilgrensende kommunene
Austrheim, Fedje, Masfjorden, VVoss, Kvam, Fusa, Tysnes
og Austevoll, som bade har lengre reisetid og vesentlig
lavere pendlingsandel til Bergen. Omradeavgrensningen
er den samme som tidligere er brukt i Transportanalyse
for Bergensomradet 2010-2030 (2007).

Figur 1.1 KVU-omradet omfatter tolv kommuner
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Tar hgyde for at regionen kan bli starre

Transporttiltak de siste tiarene, serlig nye bruer, har
bidratt sterkt til starrelsen pa det funksjonelle Bergens-
omradet. Fram mot 2040 er det mulig at nye tiltak vil gi
ytterligere regionforstarring, der flere kommer innenfor
en times reisetid til Bergen. KVU har derfor ikke en
statisk tilnaerming til omrédet. A vurdere potensialet for
utvidelse og regional utvikling er en del av oppgaven.

Arealutviklingen er heller ikke statisk

Kraftige vekstprognoser gjer den videre arealutviklingen
i regionen til et sentralt K\VU-tema. Arealscenarier, med
ulik geografisk fordeling av befolkningsvekst og arbeids-
plasser, er en viktig del av analysearbeidet. Arealbruken
har bade betydning for ettersparselen etter transport, og
hvordan denne kan mates. VVurdering av langsiktige
strategier for Bergensomradet betyr at arealutvikling og
transportlgsninger ma ses i sammenheng.

Hovedvekt pdinterne transportforhold

Konseptvalgutredningen gjelder i hovedsak interne

transportforhold i Bergensomradet, der utfordringene er

starst. Konsepter og tiltak vurderes likevel ogsa i forhold

til influensomradet som er vesentlig starre:

« Vestlandet: Bergensomradet utgjer et befolknings- og
naeringstyngdepunkt sammen med Stavangeromradet.

 Nasjonalt transportnett: Bergensomradets tilknytting
til riksvegnett, jernbane, flyruter, sjgtransport

« Internasjonal transport: Bergensomradet som
utadvendt og eksportrettet naringsregion.

Konseptene fokuserer mest pa persontransport
og de sentrale delene av Bergensomradet

Behovsanalyse, mal, konklusjoner og anbefalinger i KVU
dekker hele KVU-omradet. | konseptene som analyseres er
det likevel ulike hovedgrep sentralt i omradet som framheves.
De stgrste og viktigste strategiske spgrsmalene gjelder
handtering av sterkt gkende reiseetterspgrsel i og giennom
de sentrale delene av Bergen inklusiv Bergensdalen. Det er
her de starste utfordringene finnes i forhold til antall reisende,
miljgbelastning, byutvikling, arealkonflikter, kapasitet, reise-
middelfordeling, kostnader, og teknisk gjennomfarbarhet.
Tiltak og virkemiddelbruk for persontransport har her direkte
og stor betydning ogsa for naeringstransporten.

| ytteromradene gjelder transportbehovene i starre grad
framkommelighet, trafikksikkerhet, og regionforstarring.
Dette er lokalt viktige behov som ma prioriteres og l@ses
uavhengig av de sentrale strategiske valgene som betyr
mest for hele Bergensomradet. Detaljering og prioritering av
tiltak i ytteromradene vil veere del av videre arbeid med a
fremme en regionpakke.



1.4 Metode og begrepsbruk

"Den rgde tréaden”

KVU-metodikk og begrepsbruk skiller seg noe fra det en
kjenner fra andre offentlige planprosesser og utredninger.
Begreper som brukes forklares i innledningen til hvert
kapittel. En skjematisk og forenklet oversikt over stegene
i KVU er vist i figur 1.2. Kvalitetssikringen (KS1) som
skal etterprgve konklusjoner og anbefalinger, skal spesielt
se pa sammenhengen mellom stegene. "Den rgde traden"
fra behov til konklusjon skal veere logisk og robust.

Behovsanalyse vektlegges

Kartlegging og analyse av interessenter og behov er en
sentral del av KVU. Med behov menes ikke konkrete
tiltak (bybane, Arnatunnel e.l.), men de grunnleggende
transportbehovene og andre behov som er viktige i
Bergensomradet (vern, miljg, neringsutvikling mv.)

Sammenligne effekter og sannsynliggjgre svar

Lang tidshorisont, begrenset datagrunnlag, og mange
variable i et stort byomrade, gjar at usikkerhet er en del
av KVU. Pa et tidlig stadium er det stor usikkerhet bade
om enkelttiltak/kostnader, og beregnede effekter og
samfunnsgkonomi. Konseptene er valgte eksempler, og et
eksakt samfunnsregnskap er heller ikke mulig & sette opp.
Oppgaven til KVU er derfor mer & sammenligne de
viktigste effektene, og med best mulig verktay og
metoder sannsynliggjere at faglige konklusjoner og
anbefalinger er riktige.

KVU - metode

Situasjon, grunnleggende transport-
behov, og andre behov i omradet

Samfunnsmal, og mal for hvilke
effekter som skal oppnas for brukerne

Funksjonelle/tekniske krav til konsepter
utfra mal og lovverk/retningslinjer

Alternative areal- og

KONSEPT transportkonsepter, valgte eksempler

KONSEPT-
ANALYSE

Virkninger. Oppfylling av mal og krav.
Samfunnsgkonomi. Usikkerhet.

KONKLUSJON
ANBEFALING

Langsiktig areal- og transportstrategi
Tiltak og virkemidler pa kort sikt

Figur 1.2 Skjematisk oversikt KVU-metode
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Noen enkeltspgrsmal behandles separat

| analysearbeidet er det valgt & behandle noen starre enkelt-
spegrsmal og tiltak separat. Det gjelder for eksempel areal-
sparsmal som lokalisering av godshavn og godsterminal, og
eventuelle nye veglenker som Tverrsambandet i nordvest.
For & fa kunnskap om umiddelbare effekter av enkelttiltak er
det ogsa gjennomfart en del anlayser utfra dagens situasjon.

1.5 Prosess

Medvirkning og politisk involvering

Selv om KVU er en faglig/administrativ utredning, er det
lagt vekt pa lokal politisk involvering i arbeidet. For at
anbefalinger i K\VU skal viderefares i politiske vedtak og
eventuelt en regionpakke, er det avgjgrende med god
dialog og informasjon undervegs. Dette er ivaretatt
gjennom et politisk kontaktutvalg og en egen politiker-
samling hgsten 2009 med tema behov og mal for
Bergensomradet. Tilsvarende samling er gjennomfart for
ulike interessegrupper og brukere av transportsystemet.

1.6 Regionpakke

Lokalt gnske om a se tiltak i sammenheng

Etter lokale vedtak ifb. med "Transportanalyse for
Bergensomradet” (2007), er det opprettet en politisk
styringsgruppe (kontaktutvalg for K\VU) som skal styre
arbeidet med a fremme en regionpakke - et felles tiltaks-
og investeringsprogram for Bergensomradet. Arbeidet vil
ledes av fylkeskommunen i kjglvannet av K\VU.

De viktigste faglige bidragene fra KVU til regionpakke

« Anbefalt langsiktig strategi
« Tiltak/virkemidler som bgr gjennomfares farst
 Finansieringspotensial

KVU tar utgangspunkt i en felles regionpakke der
tiltak/virkemidler, organisering og finansiering samles

I bestillingen for K\VU ligger en intensjon om at Bergens-
omradet skal samles om en felles regionpakke. KVU tar
derfor utgangspunkt i det. Formen pa et slikt program er
likevel ikke avklart. En pakke med felles organisering og
finansiering for alle tiltak, som f.eks. "Oslopakke 3", vil
da métte avlgse Bergensprogrammet og eventuelt andre
eksisterende bompengeordninger som E39 Os-Bergen,
Ostergybrua, og evt. Askay og Nordhordland om disse
etableres farst. En regionpakke kan ogsa tenkes som et
Igsere program med regional enighet om prioriteringer og
rekkefglge for tiltak, men uten felles finansiering. 1 alle
tilfeller vil det veere tjenlig at en regionpakke samordnes
og rulleres i takt med Nasjonal transportplan.




2 Situasjon og utfordringer

Hva er utgangspunktet? Hvilke forhold og drivkrefter har seerlig betydning for videre
transportutvikling i Bergensomradet fram mot 2040?

2.1 Innledning

Oppsummere utgangspunktet for KVU

Denne situasjonsbeskrivelsen er en presentasjon av areal-
og transportsituasjonen i Bergensomradet, og hvilke
utfordringer som KVU-arbeidet ma handtere.

Falgende sparsmal vektlegges:

* Hvilke forhold og endringskrefter dominerer i dag?
 Huvilke endringer kan forventes i analyseperioden?

2.2 Arealbruk og befolkningsutvikling

Naturgitte forhold gir seerskilte utfordringer

Sammenlignet med andre storbyer, er topografien i
Bergensomradet en avgjarende faktor for arealutvikling,
bystruktur og transportsystem. Sjgen har tidligere vaert
viktigste ferdselsare, og har preget framveksten av by- og
tettstedsomrader. | dag oppleves derimot fjordene som
betydelige barrierer for transportutvikling. "Bergens-
buene" med haye fjellmassiver gir klare skiller mellom de
enkelte tettstedsarealene. Naturgitte forhold har dermed
vesentlig betydning for flere K\VU-tema og konsepter:

 Arealutvikling med satelitter - gir lange avstander,
hagye transportkostnader og lavere tilgjengelighet.

 Tunneler (ordinzere og undersjgiske) er krevende bade
i forhold til nye sikkerhetskrav, byggekostnader, drifts-
og vedlikeholdskostnader, og sarbarhet i transport-
nettet (bade veg-, jernbane- og bybaneutbygging).

* Fjordkryssinger med bru er sarbare og kostbare
enkeltlenker, og gir begrenset seilingshayde.

» Lav vegstandard, spesielt i omegnskommunene - hgye
kostnader og landskapsinngrep ved utbedring.

370.000 innbyggere - stor lokal variasjon i veksten

Bergensomradet har tilsammen 370.100 innbyggere per
1.jan 2010. Dette er rundt 85.000 flere enn i 1980.
Bergen er den store kommunen med 256.600 personer.
Sju av atte bydeler i Bergen har flere innbyggere enn
stgrste nabokommunene Askgy. Bergen har i tillegg
registrert rundt 28.000 studenter.

Veksten siste femarsperiode 2005-2010 er pa 27.200
personer, herav 17.400 i Bergen kommune. Seerlig
bydelene Bergenhus (sentrum), Ytrebygda og Fana har
hatt stor prosentvis vekst. Blant nabokommunene gjelder
dette Askay, Meland, og Os, som er blant de femten
kommunene i landet med starst prosentvis befolknings-
vekst i perioden. Kommunene i gst, Ostergy, Samnanger
og Vaksdal , har hatt liten vekst eller nedgang i folketall.

Figur 2.1 Befolkning per 1.jan. 2010 (SSB)



Det forventes 160.000 nye innbyggere innen 2040!

Prognosene fra Statistisk sentralbyra (2009) viser en
befolkningsgkning for Bergensomradet pa ca 108.000
personer fram til 2030, forutsatt middels nasjonal vekst.
Om denne prognosen forlenges linegrt fram til 2040, vil
det bety rundt 160.000 nye innbyggere i Bergensomradet
(figur 2.2). Dette tallet tilsvarer omtrent Trondheims
befolkning i dag. VVeksten de neste tredve arene vil da
tilsvare veksttakten en har hatt i perioden 2005-2010,
med i gjennomsnitt vel fem tusen nye innbyggere per ar.
Med en annen nasjonal vekst, kan gkningen i Bergens-
omradet bli enda starre, eller mindre. | alle tilfeller gir
den store utfordringer i forhold til reiseetterspgrsel og
transportavvikling for person- og gods-/varetransport.
Transportmodellen RTM viser gkning i reiseetterparsel i
viktige snitt fra 40-150 prosent i 2040 dersom folk fikk
reise "uhindret" (uten kapasitetsbegrensning, trafikant-
betaling eller andre restriktive tiltak, se kap 6)

Tilsvarende naeringsvekst og behov for boliger

En forventet gkning i folketall pa 160.000 vil ogsa bety
flere andre vesentlige endringer med stor betydning for
transportetterspgrselen i Bergensomradet:

» Ca. 86.000 nye arbeidsplasser dersom dagens
arbeidsplassdekning ogsa vil gjelde i 2040
» Ca. 60-80.000 nye boliger

Illustrasjon - hva tilsvarer den forventede veksten
fram mot 20407

Som en illustrasjon pa hva dette volumet tilsvarer, kan en se
pa en tenkt situasjon der en legger dagens tettstedsareal pr
innbygger i Bergen til grunn. 160.000 ville da tilsvare en
vekst i tettstedsarealet pa 45 km2 i Bergen kommune, og 70
km2 for hele regionen. 45 km2 tilsvarer en nesten tre km
bred stripe mellom Nesttun og Asane! 70 km2 tilsvarer
omtrent to tredeler av det som i dag er tettstedsareal i
Bergen. Dette illustrerer omfanget av veksten, og at denne
ikke kan lgses med videre utbygging etter dagens tetthet.

Om en videre i dette tenkte eksempelet forutsetter at
bilholdet per innbygger i Bergensomradet i 2040 f.eks
tilsvarer dagens bilhold i Akershus (dvs 14 prosent over
dagens niva), vil antall personbiler/varebiler gke fra ca.
200.000 til ca 320.000. Forventningen om 66 prosent gkning
i folks kjgpekraft fram til 2040 (Perspektivmeldingen 2009,
[11a] ) bidrar til gkt etterspgrsel etter bilreiser.

Dette indikerer at lokalisering av arbeidsplasser og
boliger blir en viktig faktor i vurderingen av transport-
konsepter for Bergensomradet. Det dpner ogsa for en
diskusjon om videre byutvikling - om en skal bygge
videre opp under en tettere monosentrisk by rundt Bergen
sentrum, eller om det er gnskelig & utvikle en alternativ
flerkjerne-struktur med tettere og mer "selvforsynte”
sentra rundt, se kap 6.

(2000

600000 ;
= N\iddels nasjonal vekst (Alternativ MVIMIVI) E
500000 14— Lav nasjonal vekst (Alternativ LLIVIL)
= Hpgy nasjonal vekst (Alternativ HHMVH)
400000
300000 1 ———=" + 160.000

364.000
200000 +80.000
285000 160.000 nye innbyggere
100000 86.000 nye arbeidsplasser
60- 80.000 nye boliger
66 prosent gkt kjgpekraft
O T T T T T
1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040

Figur 2.2 Befolkningsprognose fra SSB (2030) forlenget til 2040. Bergensomradet, 12 kommuner
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Liten grad av regional styring i arealpolitikken

Arealpolitikken i Bergensomradet har til nd i liten grad
veert underlagt regional styring. En har for eksempel ikke,
som pa Nord-Jeeren, hatt en felles fylkesdelplan for
areal- og transport. Samlet arealbruk med tilhgrende
transportettersparsel, er da mer et resultat av priori-
teringer som enkeltkommuner og neringsinteresser har
stétt for. Fram til de siste arene er arealutviklingen preget
av omegnskommuner som legger tilrette for delvis spredt
boligbygging, med pendling og gkende trafikkpress mot
Bergen som resultat. |1 Bergen er store nye boligsatelitter
o0g neringsaraler kommet til etterhvert, noe som har gitt
stor transport pé kryss og tvers i byomradet.

Bergen har middels tetthet - utvider tettstedsarealet

I norsk sammenheng er Bergen en middels tett storby-
kommune, med arealforbruk per innbygger i tettsted pa
442 m2 (som Sandnes og Tromg). Utenom Bergen der
97,4 prosent bor i tettstedsarealer, er det Os, Askay,
Vaksdal og Fjell som har hgyest andel bosatte i tettsted.

| @ygarden, Sund, Ostergy, Radgy, Samnanger, Meland
og Lindés, bor mindre enn 50 prosent av befolkningen i
tettsted. Dette er lokalt og historisk betinget, og avspeiler
ogsa at andre bokvaliteter vektlegges enn i Bergen. Om
en ser pa utviklingen i arene 2004-2009, gjelder at:

» Hele befolkningsgkningen i Bergen kommune har
kommet i tettstedsarealer. Dette har likevel skjedd ved
utvidelse av tettstedsareal, ikke som fortetting.

 Tettstedsarealet i Bergen gkte med 6,9 km2 i femars-
perioden, en gkning pa 6,8 prosent. Bergen er dermed
den av de ti starste bykommunene som er darligst pa
fortetting de siste &rene. Antall km?2 tettstedsareal i
Bergen er na bare 20 prosent lavere enn i Oslo.

Satsing pa fortetting langs bybanen

Selv om Bergen kommune til nd ikke har lykkes med
fortetting i stor skala, er dette endringer som vil ta tid. |
gjeldende kommuneplan (2006-2017) er det fastsatt at
minst 60 prosent av utbyggingen skal skje som fortetting
innenfor eksisterende tettstedsareal. Kommuneplanen, og
pagaende rullering av denne, legger derfor opp til kraftig
fortetting og knutepunktsutvikling med boliger og nering
langs bybanen. Planen tar ogsa hayde for en slik
fortettingsstrategi ved videre utvikling av bybanenettet
utover det som i dag er bygd og vedtatt (Sentrum-
Nesttun-Réadal). Erfaringene sa langt viser at eiendoms-
markedet falger opp, og ser potensialet for eiendoms-
utvikling langs banen. | kommuneplanarbeidet ses ogsa
pé sentrale transformasjonsomréader som Mindemyren/
Kronstad, der det kan veere potensial for 20-25.000 nye
arbeidsplasser med god kollektivtilgjengelighet.

...0g pa flere satelittomrader

Fortettingsstrategien i kommuneplanen er likevel supplert
med omrader som betyr videre utvidelse av tettstedsareal.
Dette gjelder nye store boligomrader som Almas/Hylkje i
nord og Dyngeland i sgr, og utvidelse av naringsareal pa
Kokstad i omradet naer Bergen lufthavn, se figur 2.3.

Ambisjoner om byutvikling i regionsentra

Ogsa de starste nabokommunene til Bergen har
ambisjoner om mer fortetting og byutvikling. Dette
gjelder ikke bare formell status som bykommuner, men
det arbeides ogsa lokalt med visjoner og planer for nye
tettere byomrader med flere funksjoner enn i dag. Dette
gjelder Straume/Bildgy (Fjell), Osgyro, Knarvik, og
Kleppesta (Askay).

Verneinteresser er mindre avgjgrende pa konseptniva

"Flyplassvegen sgr" er trolig det viktigste omradet der
jordvern star i motsetning til videre fortetting og by-
utvikling langs hovedaksene for kollektivtrafikken.

Ferre hgyproduktive jordbruksarealer gjer likevel at
jordvern er mindre framtredende i arealdebatten enn
andre steder. Konfliktpotensial mellom utbygging/tiltak
og verneinteresser gjelder ellers seerlig de historiske
delene av Bergen sentrum. Dette vil likevel bare unntaks-
vis veere avgjgrende for konseptvalg, der det er prinsipper
for videre areal- og transportutvikling som skal vurderes.
Som regel vil disse forholdene ha avgjerende betydning i
alternativvurdering pa kommunedelplan-niva.

Almas/Hylkje

Dyngeland
'\‘ Fortetting i bybanekorridoren |

Kokstad vest

A

Flyplassvn sgr

Figur 2.3 Hgringsutkast, rullering
kommuneplan Bergen 2010



2.3 Neeringsliv

Veksten i Bergensomradet er naeringsdrevet, og i
mindre grad resultat av bostedsattraktivitet

Rapporten "NaringsNM og Attraktivitetsbarometeret
2009" [13a] viser hvordan regionene gjgr det med hensyn
til neeringsutvikling og bostedsattraktivitet, de to viktigste
drivkreftene i regional utvikling. Bergensomradet og
store deler av vestlandskysten er samlet blant de beste
regionene pa nyetableringer, lannsomhet, vekst, og relativ
starrelse (neeringstetthet). Som for flere storbyer inkl
Oslo, er nzringstettheten i flere av omegnskommunene
relativt lav, med mye innpendling til Bergen

En har god oversikt over dagens neeringsvirksomhet/-
arealer, og hva neeringslivet etterspgar

Rapporten "Nearingslivets arealbehov og lokaliserings-
preferanser” [13b] har undersgkt status om nerings-
virksomhet og naringsarealer. Noen trender og
utviklingstrekk som er relevante i KVU-sammenheng er:
» Mange eldre bedrifter “innhentes” av byen (trans-
formasjonsomrader som Mindemyren, Laksevag mfl.).

* Ansatteintensive bedrifter (kontor o.1) gnsker sentral
lokalisering. Arealkrevende bedrifter er villig til &
flytte lenger ut, men gnsker narhet til hovedveg,
utvidelsesmuligheter, god parkeringsdekning og
skjerming fra annen arealbruk.

« Kollektivtilgjengeligheten (tilbud/frekv) for narings-
stedene avtar med gkende avstand fra Bergen sentrum.

« Det siste tidret er det i snitt tatt i bruk i rundt 350 daa
nytt naeringareal per ar (brutto).

» Kartlagte ledige areal i gjeldende planer utgjar ca.3000
daa. i de omradene/korridorene der ettersparselen er
starst (<30 min fra sentrum). Av disse er vel 1000 daa
avhengig av vegutlgsning for a bli tilgjengelige.

Variert naeringsliv - ledende klynger innenfor
olje/gass, maritim industri og marin forskning

Bergensomradet er en nasjonal verdiskapings- og
kompetanseregion innen olje- og gassutvinning og har et av
landets mest komplette maritime miljg. Regionen er
ledende innen marin forskning og forvaltning. Sjaforsvaret
har hovedkvarter og hovedbase i Bergen og byen har sterke
IKT- og finansmiljg, et mediemiljg, et rikt kulturbasert
neeringsliv samt en stor reiselivsnzering. Bergen er en viktig
utdanningsby med rundt 28.000 studenter. Bergens andel
av den samlede sysselsettingen er stgrst innenfor de
tjenesteytende nzeringene, men kommunen har ogsa over
halvparten av sysselsettingen innenfor industri.

Omegnskommunenes betydning er likevel stor. Nasjonalt og
internasjonalt betydningsfulle klynger og kompetansemiljger
gar pa tvers av kommunegrensene. Selv om det ofte er den
havrelaterte verdiskapningen som trekkes fram, har en ogsa
betydningsfulle naeringer innen blant annet tekstil, natur-
ressursutvinning (sand og grus etc.), energi (vannkraft), IT
og reiseliv som bidrar til verdiskapning ogsa i mer perifere
deler av regionen.

Figur 2.4 Etterspurte naeringsomrader/-korridorer < 30min
kjgring fra sentrum (utenom rushtid). Potensielt ledige areal i
gjeldende planer er vist

”Rett virksomhet pa rett plass” - flest virksomheter i
omradet er ansatteintensive, ikke transportintensive

I forhold til transport er det et viktig skille mellom de
arealkrevende virksomhetene, som industri- og
lagerbedrifter, og de ansatteintensive virksomhetene, for
eksempel kontor. De fleste forretninger vil veere besgks-
intensive, noe som i trafikal sammenheng gir omtrent
samme behov for gode kollektivigsninger til og fra
virksomheten [13b]. Ofte brukes "naringslivets
transportbehov" i en snever betydning, som gods- og
varetransport og tjenestereiser.

« Av alle respondentene i BRB-undersgkelsen var ¥ av
bedriftene ansatteintensive, resten transportintensive.
Dette understreker at ogsa persontransport er viktig
for naringslivet i Bergensomradet. God tilgjengelighet
o0g attraktive transporttiloud er et konkurranseelement
for & tiltrekke seg hgykompetent arbeidskraft.

« | Bergensomradet er det et klart potensial for en bedre
optimalisering av neringslokalisering utfra
virksomhetenes mobilitets- og tilgjengelighetsprofil
(ABC-metodikken). Arealknapphet og gnske om
fortetting gjar at en i starre grad ogsa mé utvide i
hgyden, ikke bare i bredden.



Trender i varehandelen - flere bilbaserte handlereiser

Varehandelen er en del av naringslivet som skaper mye
transport, bade i form av kundenes personreiser og
distribusjon av varer. Som i andre byer er det i Bergens-
omrédet flere trender i varehandelen som er relevante for
transportutfordringene i KVU:
» Effektiv organisering, med gkt kjedeorientering og
samling i kjgpesentra.
 Bransjeglidning, eksempelvis detaljvarer pa hagesenter
 Flere virksomheter der grossist og detaljist smelter
sammen, av typen IKEA, Biltema, Elkjgp og lignende.
Disse strukturendringene har gitt stgrre og mer areal-
krevende enheter som er avhengig av et stort geografisk
omland for & overleve. Resultatet er flere bilbaserte
handlereiser pa kryss og tvers i byomradet.

Varehandelrapporten 2009 [14a] viser at Fjell og Bergen
er de kommunene som har en hgyere omsetning i
varehandelen enn forventet utfra egne innbyggere og
arbeidsplasser. For Fjell sin del betyr det at Straume-
omradet tiltrekker seg mye handlereiser fra nabo-
kommunene @ygarden/Sund pa Sotra, og Bergen/Askay
gst for Sotrabrua. | senere tid gjelder likevel at kjape-
sentrenes andel av omsetningen i varehandelen er noksa
stabil, og faktisk har hatt en liten nedgang i Bergen
sentrum og Asane i 2008.

2.4 Sysselsetting og pendling

Sysselsetting og arbeidsplassdekning

Innenfor de tolv kommunene finnes totalt 195.700
sysselsatte per 4.kv. 2008 (SSB). Av disse er 155.700
sysselsatt i Bergen kommune. Totalt for Bergensomradet
gir dette en arbeidsplassdekning (arbeidsplasser pr innb.)
paca. 0,54, og for Bergen kommune ca. 0,62.

Stor netto innpendling til Bergen, spesielt fra vest

Arbeidsreiser i rushtid er en viktig faktor for videre
utvikling og dimensjonering av transportsystemet i K\VU-
omradet. Det vises ogsa til kapittel 2.6 om reisevaner.

Om en ser pé pendlingsstrammer internt mellom de tolv
kommunene, er det i dag en netto innpendling til Bergen
kommune pa ca 15.300 arbeidstakere, se figur 2.5. Alle
de andre kommunene har tilsvarende netto utpendling.
Askgy kommune er i en sarstilling med en netto
utpendling til de andre kommunene pa 5.300 arbeids-
takere. Over 5.800 askayvaringer har arbeidssted i
Bergen kommune. De andre kommunene med mange
arbeidstakere som pendler til Bergen, er Fjell (4.926), Os
(3.255), Lindas (1.793), Ostergy (1.217), Meland (1.165),
og Sund (934).
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Figur 2.5 Pendling internt mellom de 12 kommunene, 4 kv. 2008
(SSB). Pilene med tall viser de starste pendlingsstrammene.
Tallene i boksene viser kommunenes netto innpendling (dvs. at
negative tall betyr netto utpendling til de elleve andre
kommunene) . Internt i omradet er det bare Bergen som har
netto innpendling .

Utpendling fra Bergen kommune gjelder i farste rekke til
Fjell (2.363), noe som understreker at Sotrabrua binder
sammen et felles bo-, arbeids- og serviceomrade i vest.

Ikke balanse mellom arbeidsplasser og boliger

Teoretisk vil en god geografisk fordeling og balanse
mellom antall arbeidsplasser og bosatte/boliger veere
gunstig i forhold til samlet transportomfang. Pendling til
Bergen er et uttrykk for at det pa kommuneniva ikke er
balanse, noe som er naturlig med et klart dominerende
bysentrum som her. Men, ogsa internt i Bergen er det
delvis ubalanse mellom ulike omrader. Dette er en
medvirkende &rsak til den store trafikkveksten en har sett
mellom ytteromradene i byen (kap 2.7). Noen sartrekk
ved arbeidsplasskonsentrasjonene i Bergen er [14b]:

< Bergen sentrum er klart dominerende i forhold til
antall arbeidsplasser, se figur 2.17

« Andre dominerende konsentrasjoner er Sandsli/
Kokstad i sgr, og Haukeland sykehus som er fylkets
stgrste arbeidsplass

+ Bydeler som f.eks Asane, Laksevag og Arna har klar
underdekning pa arbeidsplasser i forhold til bosatte.

» Et omrdde som Kokstad/Sandsli har tilsvarende liten
andel bosatte i forhold til arbeidsplasser.



Dette bildet bekreftes gjennom en ny fgrundersgkelse
som er gjort om interne pendlingsstremmer og reisevaner
ifb. med bybanen (T@I [15b], tabell 1 og 2).

Asane

Sentrum Arna

Haukeland sykeh.

Kokstad/Sandsli

Figur 2.6 Arbeidsplasskonsentrasjoner i det sentrale
Bergensomradet, basert p& AA-registeret 2005/2006,
Asplan Viak, 2007 [14b]

2.5 Dagens reisevaner

Reisevaneundersgkelsen (RVU) fra 2008 [15a] gir en god

dokumentasjon av dagens reisevaner og -mgnster i
Bergensomradet (med Voss, Fusa, og Austrheim).
Utvalget er pd 9.600 personer (3 prosent), inklusiv et
eget studentutvalg i Bergen. Tilsvarende undersgkelser
ble ogsé gjort i 2000 og 1992.

Seks av ti har tilgang til sykkel...

For tilgang til transportmidler kan en oppsummere:

86 prosent av innbyggerne over 18 ar har farerkort.

16 prosent er uten bil i husholdningen (40 prosent i
Bergenhus bydel)

1,35 biler per husholdning

» 60 prosent av de med farerkort har alltid tilgang til bil.

» 61 prosent har tilgang til sykkel i brukbar stand

» 34 prosent har betalingskort for kollektivtransport

Gjennomsnittlig reiseaktivitet som normalt

Gjennomsnittlig reiseaktivitet per person og virkedag er
pa niva med det en stort sett finner i alle byomrader i
Norge og den vestlige verden:

o 3,57 turer utenfor hjemmet

* 69 minutter samlet reisetid

19,4 minutter per tur (36 minutter for kollektivturer)
« 23 minutter for arbeidsreiser, 24 for skolereiser

» 7 prosent av befolkningen gjer ingen turer ut
Spesielt hgy reiseaktivitet finner en blant aldersgruppen
35-44 ar, yrkesaktive/under utdannelse, farerkort for bil,
husholdning med to eller flere voksne. Aktiviteten gker
med gkende antall arbeidsdager per uke, tilgang til bil,
samlet husholdningsinntekt, og antall biler i husholdning-
en. Det er bare marginale endringer pa reiseaktivitet
sammenlignet med RVU 2000.

Flest bilturer, sveert mange kjgrer alene til jobb

Reisemiddelbruken for Bergensomradet samlet er heller
ikke endret vesentlig siden ar 2000.

. Bat, ferge  Taxi Annet
0g 9
04% 02% \05% 0,2% Ti fots
Buss 19,0 %
11,3 %
Bilpassasjer
8,5% Sykkel
33%
MC, moped
0,8%

Bilfarer
55,8 %

_—

Figur 2.7 Reisemiddelfordeling i Bergensomradet, RVU 2008

Flere fakta om reisevaner

- 64 prosent av reisene er som bilfgrer eller bilpassasjer

- Gangturer utgjgr 19 prosent

- Samlet kollektivandel er i underkant av 12 prosent.

- Kollektivandel internt i Bergen er 12,9 prosent.

- Samlet sykkelandel er 3,3 prosent

- Gjennomsnittlig personbelegg for alle bilturer er 1,5

- Det er kun 1,16 personer per bil for arbeidsreiser

- 30 prosent av befolkningen bruker flere reisemater pr dag
- 66 prosent av bilfgrerne kjarer alene

- 43 prosent kjerer bil alene pa alle turene sine.

- | denne "rene" bilfgrer-gruppen er det flest middelaldrende
menn med hgy inntekt og som alltid har tilgang pa bil.
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Hgy kollektivandel mot sentrum - sykkelandelen er lav

Det er viktig & presisere at kollektivandelen varierer mye
innenfor byomradet. 12 prosent samlet kollektivandel sier
ikke s& mye om forholdene der kollektivtrafikken har sin
styrke. Nar reisevaneundersgkelsen brytes ned pa bydeler
eller "storsoner" (50 stk) [16a] far en et mer nyansert
bilde: Til eksempel er kollektivandelen for alle reiser
til/fra Bergen sentrum 38 prosent, se kapittel 2.9. Samlet
sykkelandel i Bergensomradet er lav, 3,3 prosent. Internt
i Bergen kommune er den 3,9 prosent, men noe hgyere
for reiser til/fra Bergen sentrum med 5,7 prosent. Se
kapittel 2.10.

Figur 2.8 Hovedtrekk geografisk reisemgnster. Figuren
viser antall personreiser og kollektivandel (svart) mellom
bydeler innen Bergen kommune, og mellom Bergen
kommune og omradene nord, ser, gst og vest for Bergen.
(Obs. Ikke alle pilene er proporsjonale), RVU 2008

Tre reiseformal dominerer utenom hjemreiser

39 prosent av alle turene har hjemmet som reisemal. For
turene med reiseformél utenfor hjemmet er det tre typer
som dominerer:

» Handel/service (28 prosent)

» Arbeid (24 prosent)

* Fritid (23 prosent)

Handel- og service-turene utgjer er stor andel av
internturene i bydelene i Bergen. For turer mellom
bydelene i Bergen er arbeidsreisene den starste gruppen,
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ialt rundt 70.000 turer per dggn [15a, tab D-19].
Handels- og serviceturene utgjer her vel 50.000.
Arbeidsreiser dominerer ogsa for turer inn til og ut fra
Bergen kommune, ca 26.000 turer som samsvarer med
statistikk for arbeidspendling vist pé figur 2.5.

Til fots

Sykkel

Bilpassasjer

Bitfarer

Kollektivtransport

0%

20 %

40 %

Figur 2.9 Arbeidsreiser -
fordeling og konkurranseflater
mellom reisemidler. RVU 2008

Hvorfor bil til jobb? "Bussen tar for lang tid"

Reisevaneundersgkelsen [15a] har ogsa sett naermere pa
arbeidsreiser og konkurranseflater mellom transportmidlene.
Nesten halvparten (47 prosent) av den yrkesaktive
befolkningen i Bergensomradet kjgrer bil selv til arbeid hver
dag, mens 24 prosent aldri kjgrer bil til jobben ([15a], tabE-2).
Det er regionen i vest med Sotra og Askgy som har den
hgyeste andelen daglige bilbrukere til jobb (60 prosent). Av
de yrkesaktive er det 71 prosent som bruker samme
reisemate til arbeid hver dag, og 29 prosent som veksler, se
ogsa fig. 2.9

De som kjgrte bil til arbeid en eller flere dager i uken har
svart pa arsakene til valget slik:

- Raskere transporttid (65 prosent)

- Bedre komfort (39 prosent)

- Ma gjare innkjap/zerend (35 prosent)

- Gratis parkering (31 prosent)

- Har ikke kollektivtilbud (30 prosent)

- Trenger bil i arbeid (29 prosent)

- M& hente/bringe barn (23 prosent)

Hyppigere avganger, bedre tverrforbindelser, og kortere
reisetid er oppgitt som viktigste forutsetninger for overgang
fra bil til kollektivtransport til/fra jobb.

De som hovedsaklig er kollektivpassasjerer begrunner
valget med miljghensyn (46 prosent), billigere enn bil (44
prosent), mer avslappende (38 prosent), og at de ikke har
tilgang til bil (36 prosent). Alternativet er i hovedsak
overgang til bilfgrer.

Mosjon oppgis som viktigste arsak blant de som sykler til
arbeid minst en dag i uken. Ogsa miljghensyn, raskere
transporttid og kostnader spiller en stor rolle. De som sykler
sjeldnere gnsker seg i farste rekke tryggere veg, sammen-
hengende sykkelnett, bedre vedlikehold og kortere reisetid
for & sykle oftere.



2.6 Vegnett og biltrafikk

Biltettheten i Bergen har gkt kraftig
Bilholdet i Bergen har fram til midten av 1990-tallet veert

lavt i Bergen sammenlignet med andre norske byomrader.

Dette kan trolig mest forklares med at vegnettet var lite
utbygd, med en trafikk- og kesituasjon som gjorde det
mindre attraktivt & ha bil. 1 perioden 2000-2010 gkte
bilholdet (inkl varebiler) i Bergen med 34 prosent. Bare
Beerum og Drammen har lignende vekst blant starre
bykommuner. Med 549 personbiler/ varebiler per tusen
innbyggere har Bergen na "avansert" fra tiende til tredje-
plass for biltetthet. Per 1.jan 2010 er det registrert rundt
200.000 person- og varebiler i KVU-kommunene. For
hele omradet er biltettheten 543 per tusen innbyggere.
Kun Samnanger, Radgy og Lindas har marginalt flere
person-/varebiler per innbygger enn Bergen. | omréadet er
det ogsa ca 8.000 lastebiler og vel 2.500 busser.

Tilgjengeligheten med bil er hgy, og er hgyest i
sentrum og de sentrale omradene i Bergensdalen
Internt for Bergen kommune er det gjort beregninger med
ATP-modellen som viser tilgjengelighet for hhv bil og
kollektivtransport. Biltilgjengeligheten, malt i
gjennomsnittlig reisetid, er betydelig hgyere enn
kollektivtilgjengeligheten. Figur 2.10 viser at Bergen
sentrum, Bergensdalen, Sandviken og Laksevag nds med
bil innenfor en gjennomsnitts reisetid pa 16-19 minutter.
Med kollektivtransport er det bare sentrum og deler av
Bergensdalen og Sandviken som oppnar en gjennom-
snittlig reisetid pa 40 minutter, se ogsa figur 2.29. Selv
om omegnskommunene her ikke er med i beregningene,
vil fordelingen og de relative forskjellene mellom bil- og
kollektivtilgjengelighet ikke endres vesentlig. Bergen
sentrum, trolig representert med krysset pa Nygards-
tangen, er det mest tilgjengelige stedet i Bergensomrédet.

Vegnettet - utbygging av innfartsarene og
bruforbindelsene har endret regionen radikalt

Bru til Sotra, med beskjeden trafikk etter dagens mal, ble
apnet i 1971. Fra midten av 1980-tallet og utover har
utbygging av innfartsérer og "tjenlig vegnett" i Bergen og
nye bruer til Askay (1992), Nordhordland (1994) og
Ostergy (1997), endret regionen og biltilgjengeligheten
radikalt. Reisetid til Bergen fra omlandet (fig. 2.11) er
kraftig redusert og trafikkpresset gkt, spesielt etter at
bompengene er avviklet pa bruene. Satsing pa "tjenlig
vegnett”, med firefeltstrategi for hovedrutene i Bergen,
hadde utgangspunkt i et sveert darlig vegnett, med lav
kapasitet og dels uholdbare trafikk- og keforhold.
Utvikling over 25 ar har gitt dagens firefelts- og tofelts
vegsystem vist i figur 2.12. Vegene som er del av det
overordnete nasjonale riksvegnettet er vist i figur 2.14.
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Figur 2.10 Biltilgjengelighet for Bergen kommune beregnet med
ATP-modellen. Kartet viser gjennomshnittlig reisetid (utenom
rushtid/kgsituasjon) med bil fra alle bosatte til alle bosatte i
Bergen kommune. Reisetiden omfatter ogsa tid til oppstart og
parkering. Med bla avgrensning er vist grense for omrader som
kan n&s innen gj.snitt reisetid 40 minutter med kollektivtrafikk.
(kilde masteroppgave Christine R. Nilsen, 2010).

Trafikken har gkt sterkt i og mellom ytteromradene -
stabilt med liten nedgang til sentrumskjernen

Biltrafikken i Bergensomradet gker. | perioden 2001-
2010 er trafikken i bomringen (de innerste bom-
stasjonene) i retning Nygardstangen/sentrum gkt med
13,1 prosent, fra rundt 80 tusen til 91 tusen kjgretay per
degn. Figur 2.25 viser et viktig poeng ved utviklingen:

» Hele veksten gjelder trafikk som passerer gjennom
Nygardstangen og ut igjen til andre soner/bydeler (det
vil si trafikk som ikke kjarer inn til sentrumskjernen).
Denne trafikken har gkt med 36 prosent i perioden
2001-2010, fra 37 tusen til 50 tusen per dggn.

 Trafikken til selve sentrumskjernen av Bergen har veert
stabil over lang tid, og er faktisk 6 prosent lavere i
2010 enn i 2001. Trafikken over Bryggen/ Sandviken
er redusert, og utgjer nd ca 10.000 i ADT.
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Figur 2.11 Dagens riksvegvegnett (inkl lenker under
ombygging, eller som ligger inne i handlingsprogrammet i NTP
med oppstart i perioden 2010-2013). Utfra nye stamvegkriterier
er Rv555 til Sotra og Rv580 til flyplassen nd inkludert.

TRAFIKKUTVIKLING | BOMRINGEN 1990-2010
- RETNING MOT NYGARDSTANGEN/SENTRUM

= Fire felt
—— Tofelt
— Sambruksfelt 2+

Figur 2.12 Firefelt/tofelt - dagens hovedvegnett i det sentrale
Bergensomradet. | tillegg er vist med stjerne de veglenkene som
enten er under utbygging, eller som ligger inne i handlings-
programmet i Nasjonal transportplan med oppstart i perioden
2010-2013.

O Bomringen, totalt mot Nygardstangen/sentrum
@ Herav til sentrumskjernen, totalt
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Figur 2.13 Trafikkutvikling for bomringen - retning Nygardstangen/sentrum (ekskl de ytterste stasjonene), 1990-2010
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Av hele den sentrumsrettede trafikken i bomringen har
gkningen det siste tidret veert starst fra vest og over
Danmarksplass fra sgr, noe mindre fra nord og fra
Landas. Trafikken fra Fyllingsdalen i Lgvstakk-
tunnelen er derimot redusert noe. Dagens trafikktall p&
veglenker, og alle bomstasjoner er vist pa figur 2.16.

Sentrumsrettet trafikk i ApT ADT Endring
utvalgte bomstasjoner: 1999 2009 prosent
Nye Nygérdsbro (ser) 20.480 26.602 +30%
Gravdal (vest) 13.910 18.390 +32%
Sandviken (nord) 22.890 26.990 +18%
Kalfarbakken (Landés) 3.760 4.253 +13%
Lavstakktunnel (Fylld.) 9.050 8.539 -6%

Nygardstangen er navet i radielt hovedvegsystem

Trafikkmaskinen pa Nygardstangen er navet i veg-
systemet. Siden Bergen ikke har et ringvegsystem som
mange andre starre byer, betyr det at store trafikkvolum
mellom ytteromradene ogsa ma gjennom dette punktet.
Spersmal om Nygardstangen ift. sarbarhet, kapasitet,
byutvikling, og miljg er sentrale i KVU. Trafikkveksten i
krysset er pa 26 prosent for perioden 2000~ til 2009
(mangler sammenlignbare data for 1999).
Tungtrafikkandelen er 9 prosent.

ADT 2009
88.059

ADT 2000*
70.067*

Endring prosent
Nygardstangen +26%*

Kraftig trafikkvekst til/fra Askgy og Nordhordland, og
generelt gkende trafikk i ytteromradene
Regionforstagrringen som falge av Askaybrua,
Nordhordlandsbrua, Sotrabrua og Ostergybrua kan leses
av pa trafikkutviklingen. Spesielt for Askgybrua og
Nordhordlandsbrua har det veert en formidabel gkning i
antall biler. Noe av dette skyldes engangsvekst da
bompengene ble avviklet (Askaybrua nov. 2006,
Nordhordlandsbrua jan. 2006).

Ogsa ellers i ytteromradene har det vaert betydelig
trafikkvekst det siste tidret. E16 gst for Arna (Takvam)
har vesentlig trafikkekning bade pga. av gkt trafikk til/fra
Ostergy, og gkning pd E16 mot Voss. Ogsa pa de
viktigste vegene pa Sotra, i Askay, i Os og Nordhordland
oker trafikken betydelig.

Trafikkutvikling i snitt i ApT ADT  Endring
ytteromradene: 1999 2009 prosent
Sotrabrua 20.062 25.494 +27%
Askgybrua 6.620 16.744 +153 %
Nordhordlandsbrua 7.878 14.698 +87%
Ostergybrua 1.301 2.618 +101 %
E16 Dalseid @ (mot Voss) 2531 3.825 +51%
Rv555 Knapskog (Sotra N) 7.800* 10.281 +32%
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Figur 2.14 Kjeretid med bil fra Nygardstangen (utenom rush).
Bruene til Sotra, Askay og Nordhordland er ogs& markert.
Disse, sammen nye innfartsarer mot sentrum fra nord, vest og
sgr, har bidratt til en betydelig regionforstarring de siste
tidrene. (Asplan Viak [13b])

Trafikkutvikling 1999-2009
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28000
26000 -
24000
22000 +
20000
18000 +
16000 +
14000 +
12000
10000 +
8000 Jr878
6000
4000
2000

25494

/

20062

16744
14698

6620 —Sotra b
Askgy
Nordhordland 7|

1999

2000 -
2001
2002
2003
2004 -
2005
2006 -
2007
2008 -
2009

Figur 2.15
Trafikkutvikling for de tre stgrste bruene, 1999-2009



22

Figur 2.16 Trafikkmengder, arsdggntrafikk
(ADT) 2009 ADT for bomstasjonene er vist
(envegs innkreving i Bergen)
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Moderate men gkende kgproblemer - problematisk
seerlig mot Sotra og pa nordre innfartsare
Kgproblemene i Bergen er i dag moderate sammenlignet
med det en internasjonalt finner i starre byomrader. De er
likevel Klart gkende, og for enkelte hovedlenker er det i
dag betydelige forsinkelser i normal rushtidstrafikk.
Malinger fra 2007 viser at rushtidsforsinkelesen pa
viktige ruter i og rundt Bergen sentrum er pa 50-80
prosent i forhold til teoretisk "fri flyt"-situasjon. Under-
sgkelser blant virksomheter i Bergensomradet viser at
disse i stor grad er bergrt av keer pa hovedarene. 39
prosent av bilistene opplevde forsinkelse pa siste reise
[21a]. TGI har gjort et anslag som viser at kekostnadene i
Bergen utgjer rundt 1,3 mrd arlig [21b]

Regionalt gjelder forsinkelser sarlig vestover til/fra
Sotra, der tofelts veg med tunneler/bru vest for Stora-
vatnet skaper forsinkelser bade for Sotra- og Askay-
trafikken. Dette omradet kjennetegnes av stor interaksjon
mellom omrade vest i Bergen og Straume/Sotra.
Trafikken er jevnt stor over dggnet i begge retninger.
Malinger fra 2008 viser at gjennomsnitt forsinkelse i
retning Sotra om ettermiddagen da var rundt 10 minutter,
hovedsaklig mellom Olsvik og Knarrevik like vest for
Sotrabrua. Om morgenenen tilsvarende 5 minutter i
retning Bergen. P& hovedarene finner vi ellers normalt
kger i rushtid pa strekninger som nordre innfartsére, i
Fjgsangerveien, og i Radal/ Lagunen-omradet. Rund-
kjegring i Vagsbotn skaper om ettermiddagen keer pa E16
fra Arna pga av ujevne trafikkstrammer og vikeplikts-
forhold. I sgrvest har Ringveg vest 1 btr. na fjernet de
tidligere kgene mellom Loddefjord og Kokstad/Sandsli

Sarbart - sma hendelser gir store konsekvenser

Selv om kgproblemene i normalsituasjon er moderate,
kjennetegnes vegsystemet i Bergensomradet av hay
sarbarhet. Deler av problemet skyldes det radielle
vegsystemet der "alt" skal via Nygardstangen, uten
alternative ruter eller ringveger. Det oppstar stadige
situasjoner der mindre hendelser som trafikkulykker/-
uhell, tomkjgring for drivstoff og lignende gir store
forsinkelser i trafikkavviklingen. Det vises til [21c] for
dokumentasjon. Serlig utsatte strekninger er

» E16/E39 Nordre innfartsare, med Flgyfjellstunnelen
* Rv555 Storavatnet-Straume-Kolltveit
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Figur 2.17 Forsinkelser, illustrasjon. Punktene i kartet viser
gj.snitt fartsendring i morgenrush ki 7-9, retning sentrum for alle
kigretay som passerer nival-tellepunkt (se tegnforklaring).
Sterst endring finnes i bomstasjonen pa Fjgsanger. Se [21d] og
[21a] for flere malinger og dokumentasjon. I tillegg er markert
strekninger p& hovedéarene der kg/forsinkelse vanligvis oppstar
i morgenrush og/eller ettermiddagsrush.

Bruer og tunneler gir gkt risiko for samfunnet

Utover den daglige trafikkavviklingen er det serlig
bruene og tunnelene som utgjer en risiko i forhold til
samfunnssikkerhet. Mangel pd alternative ruter gjor at
Bergensomradet her er vesentlig mer utsatt enn de fleste
andre byomrader i Norge. Ngdvendigheten av beredskap i
forhold til kritisk infrastruktur understrekes bla. i NOU
2006:6. Fglgende worst-case scenarier vil trolig gi sterst
konsekvenser:

» Sammenbrudd for en av bruene til Sotra, Askay
Nordhordland, eller Ostergy. Ferje/bat vil vere eneste
kortsiktige mulighet, men store trafikkmengder gjar
dette utfordrende.

» Sammenbrudd som falge av f.eks brann i Flgyfjells-
tunnelen. Bade pa hovedarene mot nord og vest finnes
flere tilsvarende tunneler med ingen eller begrensede
omkjgringsmuligheter.

Framkommelighetsproblemer og utrygge forhold for
gaende/syklende i omegnskommunene

Flere av omegnskommunene har liten "drahjelp” av gode
riksveg-arer, og har i tillegg et fylkesvegnett med til dels
sveert lav standard. Dette gjelder for eksempel kommuner
som Askgy, Sund, Meland, Radgy og Ostergy. Dette
vegnettet skaper klare utfordringer i forhold til
trafikksikkerhet og neeringsutvikling.



2.7 Trafikantbetaling

Dagens bomsystem gjelder finansiering

Dagens bomstasjoner i Bergensomradet er vist pa figur
2.16. Foruten enkeltprosjektet Ostergybrua, er Bergens-
programmet finansiert av bomringen i Bergen. Enkelt-
prosjektene Sotrabrua, Askeybrua, og Nordhordlandsbrua
er alle nedbetalt og bompengene avviklet. Ny E39 Os-
Bergen, med planlagt oppstart i perioden 2010-2013, vil
bli delfinansiert med nye bomstasjoner pd kommune-
grensen. Videre jobbes det lokalt med bompenge-initiativ
pa Askey og i Nordhordland, se kapittel 2.20. Kgprising
er utredet av Bergen kommune [21a], men ikke vedtatt
innfart.

Bomringen i Bergen gir arlig ca 340 mill. kr til tiltak

Inntektene i bomringen er arlig ca 380 mill.kr brutto. Med
rundt 40 mill. kr i driftsutgifter gir dette 340 mill.kr netto
til Bergensprogrammet.

 Det er na 14 bomstasjoner (Autopass) der alle de
starste har envegs innkreving i retning sentrum.

* Per dagn er det ca. 140.000 passeringer i bomringen
(far apning av bomstasjon pa Ringveg vest). For 2010
var 32 prosent av disse ikke-betalende pa grunn av
timesregel, passeringstak, fritatt kjgretaygruppe/buss i
rute, eller manglende identifikasjon.

Rabattordning gir gjiennomsnittstakst pa kr 10,50

Takstene er i dag lavere i Bergen enn f.eks i Oslo

» Normal takst er i dag 15 kroner hele dggnet (liten bil).

 Rabattordningen med opptil 40 prosent rabatt, gjer at
gjennomsnittstaksten for alle passeringer bare er i
overkant av 7 kroner. Gjennomsnittstaksten for alle
betalende passeringer er rundt kr 10,50. Bare ca. 12
prosent av alle passerende kjgretay betalte full pris
(uten rabatt eller fritak) i 2010.

Med vedtatt forlengelse av Bergensprogrammet i
St.prp.nr.108 (2009/2010), viderefares denne ordningen
tilneermet uendret. Inntektsnivaet gjer at videre tiltak i
stor grad ma finansieres ved hjelp av laneopptak som skal
nedbetales fram mot 2025, se kap 2.20.

2.8 Parkering

70 prosent har tilgang til gratis parkering pa jobb

Generelt er parkeringstilbudet og -politikken i

Bergensomradet som i mange andre norske byomrader:

» Auvgiftsparkering og/eller boligsoneparkering er med
noen unntak avgrenset til sentrale deler av Bergen.

» Utenom Bergen sentrum og Nesttun har de fleste starre
kjgpesentra i Bergensomradet fri parkering.

* Det gjelder ogsa starre arbeidsplasskonsentrasjoner
utenfor de mest sentrale delene av Bergen. Ca 70
prosent av de yrkesaktive i Bergensomradet har tilgang
til gratis P-plass ved arbeidsstedet [22a, 5.32]

« En noe skjerpet parkeringspolitikk for gateparkering i
Bergen sentrum de seneste ar. Bergen kommune
utarbeider ny parkeringsnorm (hgsten 2010), se 2.17

Bergen sentrum har relativt hgy parkeringsdekning

For storbysentra er det dokumentert en sterk sammenheng
mellom parkeringsdekning (P-plasser per arbeidsplass) og
kollektivandel [22b]. | 2006 hadde Bergen sentrum en
parkeringsdekning pa 29 prosent. Dette er ikke vesentlig
endret fram til i dag.

Figur 2.18 Parkeringsdekning i sentrum
(parkeringsplasser per arbeidsplass). Tall for Oslo er fra
2001, gvrige norske byer fra 2005/2006. Kilde [ 22b ]

Mindre gateparkering i sentrum, totaltallet gker noe

Per 2008 er det ca. 8.630 offentlig tilgjengelige P-plasser
i Bergen sentrum, en netto gkning pa rundt 850 plasser
fra situasjonen i 2004 [22c]. Disse fordeler seg pa
gategrunn (831), P-hus (4.236), boligsoneplasser (3.450)
og handicap-plasser (113). @kningen skyldes dpning av
de nye parkeringshusene Klostergarasjen og Grieg
parkering i hhv. 2005 og 2006. Parkering pa gategrunn er
redusert med rundt fem hundre plasser i perioden.

Nye parkeringsnormer i forslag til kommuneplan

I Bergen er innarbeidet nye og strengere parkerings-
normer i hgringsutkast til revidert kommuneplan 2010.
Dette gjelder spesielt sentrum der krav om antall plasser
per 1000m2 forretning/handel og kontor er redusert. Noe
strengere krav gjelder ogsé et omrade som Mindemyren.



2.9 Kollektivtransport

Brytningstid for kollektivtrafikken

Bortsett fra sammenslaing av busselskaper og innfaring
av enhetstakst, har det i lang tid veert noksa sma endringer
i kollektivtilbudet i Bergensomradet. 2010/2011 kan sies
& markere starten pa en ny epoke for kollektivtransporten:
« Apningen av bybanen Sentrum-Nesttun i juni 2010 er
opptakten til videre satsing pa hgystandard kollektiv-
tilbud i de tettest befolkede korridorene i Bergen.

« 12010/2011 gjennomfgres en omfattende omlegging
med nye bussruter i hele Bergensomradet.

o Deteri 2010 innfgrt nytt felles elektronisk
hilletteringssystem for hele Skyss sitt ruteomrade
inkludert bybanen.

» Hordaland fylkeskommune, gjennom selskapet Skyss,
har totalansvar for kollektivtilbudet. Bybanedrift og all
ruteproduksjon for buss settes na ut pa anbud.

Hovedspgrsmalet framover gjelder bybaneutvikling...

Et hovedspgrsmal videre blir hvordan bybanen skal
utvikles, dimensjoneres og finansieres utover vedtatt
forlenging til Radal/Lagunen. Videre utvidelse av
bybanenettet vil ogsa innebare gradvis tilpassing og
omlegging av busstilbudet.

| regi av Bergen kommune ble det i 2009 gjennomfart
en bybaneutredning [23a]. Anbefalt utstrekning og
utbyggingsrekkefalge er vist pa fig. 2.19. Utredningen
konkluderer med at det er grunnlag for bybane i
hovedkorridorene mot Flesland, Asane og Fyllings-
dalen innen 2040. Viderefgring mot Storavatnet i vest
ma vurderes mot alternative muligheter for a sikre et
hgystandard busstilbud. Det er konkludert med at det
ikke er passasjergrunnlag for bybane til Straume,
Kleppestg, Knarvik, Osgyro, eller Arna fram til 2040.

« Bergen kommune utarbeider na reguleringsplan for
videre forlenging av bybanen fra Rédal til Flesland.
Det er samtidig gjennomfart en mer detaljert
trasévurdering for strekningen Sentrum-NHH-Asane
med sikte pa & starte arbeid med kommunedelplan/
reguleringsplan.
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Figur 2.19 Anbefalt bybanenett i bybaneutredningen
[23a]. Utstrekning og rekkefglge fram mot 2040.

...og framkommelighet for bussene

Uavhengig av videre bybaneutvikling, er framkommelig-
het for bussene en hovedutfordring for kollektivtrafikken.
Dette gjelder bade matebusser til bybanen, og ekspress-
ruter fra bydelene. Reisetid er avgjgrende for at flere skal
velge kollektive transportmidler framfor bil. Tendensen i
dag er at bussene star i de samme gkende kgene som bil-
trafikken. @kt trengsel framover vil forsterke dette. Egne
kollektivfelt finnes bare langs kortere deler av rutene i
Bergen kommune, ialt ca 7 km, se figur 2.20. Areal-
knapphet gjar at utvidelser blir konfliktfylte og krever
omfattende planprosesser. Kollektivfelt konkurrerer ogsa
ofte om de samme arealene som gnskes til sykkelvegnett.

Fremkommelighetstiltak omfatter tiltak som kollektivfelt
og bussveger, sambruksfelt, aktiv signalprioritering
(ASP) i lyskryss, holdeplassoppgraderinger og utbedring
av vegbane. En viktig malsetting er at busstrafikken

skal gé tilnsermet upavirket av biltrafikken slik bybanen
gjer. Det er viktig 3 presisere at en betydelig del av
forsinkelsene i dagens situasjon er knyttet til opphold pa
holdeplass. Det er forventet at denne vil ga ned som falge
av nytt billetteringssystem og pagaende oppgradering av
holdeplasser og terminaler [23b].



Figur 2.20 Status for kollektivfelt i Bergen per des. 2010
[23b].

Tall fra de seks stgrste byene i perioden 2004-2008

viser en negativ utvikling av gjennomsnittsfarten for
kollektivtransporten i alle byer unntatt Oslo. For Bergen
er gjennomsnittsfarten anslatt redusert med 3 prosent i
perioden [22a]. Nye malinger ifb med vurdering av aktiv
signalprioritering (ASP) dokumenterer forsinkelse pa de
viktigste stamrutene mot vest, nord og sgr [23b]. Det er
pekt ut strekninger og kryss med potensial for effektiv-
isering med ASP (rute 2 og 30g4- nord). Det anbefales
ikke & innfare ASP i sentrum.

Fremkommelighetstiltak regnes som et av de mest
lennsomme kollektivtiltakene. Det er beregnet at 20 %
gkt hastighet i rushtiden kan gi rundt 5 % reduserte
kostnader for kollektivtransporten [23b, s.17].

Tilgjengeligheten med kollektivtransport er hgyest i
sentrum, men betydelig lavere enn med bil

I figur 2.10 er vist biltilgjengelighet i Bergen. Ikke
uventet er Bergen sentrum ogsa det mest tilgjengelige
stedet med kollektivtransport. Generelt er det likevel
betydelig lengre reisetider med buss/bane enn med bil for
a na ulike steder i Bergensomradet. Figur 2.21 viser at det
bare er Bergen sentrum, Danmarksplass/Minde og deler
av Sandviken som kan nas innenfor en gjennomsnittlig

26

reisetid pa 30-40 minutter. Selv om omegnskommunene
her ikke er med i beregningene, vil det relative bildet ikke
endres vesentlig om en ser pa hele KVU-omradet.
Kollektivtilgjengeligheten vil avta utover i omradet, og
vil i ytteromradene veere hgyest i regionsentra som
Straume, Knarvik, og Osgyro og langs hovedarene til
disse. Reisevaneundersgkelsen 2008 viste en
gjennomsnittlig reisetid pa 36 minutter for alle
kollektivturer i Bergensomradet

Tilgjengelighet

Et areals tilgjengelighet males ved a finne gjennomsnittlig
reisetid til/fra alle andre steder(boliger/arbeidsplasser) i
analyseomradet.

Figur 2.21 Kollektivtilgjengelighet for Bergen kommune
beregnet med ATP-modellen. Kartet viser gjennomsnittlig
reisetid (utenom rushtid/ kgsituasjon) med buss fra alle
bosatte til alle bosatte i Bergen kommune. Reisetiden
omfatter ogsa gangtid til/fra holdeplass. Med bla
avgrensning er vist grense for omrader som kan nas innen
gj.snitt reisetid 22 minutter med bil. Bybanen og noen av
ruteomleggingene i 2010 er ikke med i datagrunnlaget,
men vil ikke endre bildet vesentlig.

(kilde masteroppgave Christine R. Nilsen, 2010)



Taper mot bilen, men passasjerutviklingen er na
positiv etter en nedgangsperiode pa 1990-tallet

Om en ser utviklingen fra 1990 og fram til i dag har
kollektivtrafikken relativt sett tapt mye i forhold til
biltrafikk, se figur 2.22. Gjennom hele 1990-tallet var det
en nedgang i passasjertallene for buss. Til tross for noe
usikre tall for 2009 kan en likevel si at trenden har snudd
etter ar 2000. Innfgring av enhetstakst i 2007 har bidratt
positivt (omfatter nd Bergen inkludert Straume-omradet i
Fjell og sgndre del av Askay). Innenfor K\VU-omradet er
det rundt 35 mill. bussreiser arlig. For Bergen isolert er
det ca 24 mill. (2009).

Haye kollektivandeler mot sentrum

Sentrumskjernen i Bergen er i en serstilling i forhold
kollektivreiser. RVU 2008 (fgr bybanen) viser at det
daglig er rundt 65 tusen kollektivreiser til/fra sentrums-
kjernen, en kollektivandel pa 38 prosent av alle reiser.
Eksempler pa kollektivreiser og -andeler mellom
sentrumskjernen og gvrige storsoner er:
 Fyllingsdalen-Sentrum: 5.000 reiser, 47 prosent
 Sandviken-Sentrum: 5.100 reiser, 31 prosent

« Asane/Flaktveit - Sentrum: 4.400 reiser, 44 prosent
 Indre Arna - Sentrum: 2.200 reiser, 65 prosent

» Osgyro - Sentrum: 1.000 reiser, 72 prosent

Ogsé flere storsoner langs de viktigste kollektivarene har
relativt hgye kollektivandeler for eksterne turer:
Sandviken (22 prosent), Landas (22 prosent). Omrader
som for eksempel Kronstad/Minde (13 prosent) og
Flesland/Sandsli/Kokstad (11 prosent) har lavere
kollektivandel [16a]. Tall for noen enkeltsnitt er:

RVU 2008 - kollektivreiser Kollektivreiser over ~  Andel av alle

over utvalgte snitt: snittet per virkedagn  reiser over snittet
Sotrabrua 5.900 15,6 %
Askaybrua/-baten 5.400 21,6 %
Nordhordlandsbrua 3.000 14,6 %
Ostergy 1.200 22,1%
E39 Eidsvagtunnelen (nord) Ca. 16.000 Ca20%
Rv555 Liavatnet (vest) Ca. 15.000 Ca20%

Potensialet stagrst for de sentrumsrettede stamlinjene
- gjennomgaende tilbud vil gke passasjertallet
Potensialet for vekst i kollektivreiser og -andeler er stgrst
i de befolkningstunge korridorene som allerede har
mange kollektivreisende. Fortetting i bybanekorridoren
vil forsterke dette. Neer sentrum er det beregnet at
passasjertallet for bybanen vil gke betydelig dersom en
far en bane som gar gjennom sentrum [23a].
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Figur 2.22 Vegtrafikk, kollektivpassasjerer og befolkning
- relativ utvikling i perioden 1990-2008
("Samferdselsdata for Bergen 2008" [22c]).

Analyser og passasjertellinger viser at lengden pa
bybanevognene etterhvert ma gkes

En gjennomfart telling for bussene i sarkorridoren [25a],
dokumenterer passasjerbelegg, pastigning og avstigning i
morgenrush pa alle holdeplasser mellom Réadal/Lagunen
og Bystasjonen. Her bekreftes bildet av at det i hovedsak
er snakk om reiser til Bergen sentrum. Utfra kartlagte
volum og beregning av makstime/maks5min-belastning,
er det ogsa anslatt at en trolig har veert for konservative
ved dimensjonering av bybanevognene i fgrste runde. For
& mgte videre vekst er det derfor anbefalt & gke lengde til
42 meters vogner framover [25a]. Stasjonene er tilrette-
lagt for slike vogner. Tellinger pa bybanen i oktober 2010
[25b] viste at en i rushtid da i gjennomsnitt hadde rundt
150 passasjerer ombord i hver vogn pa hgyest belastede
lenke mellom sentrum og Danmarksplass.

Litt over tusen reisende med hurtigbaten mellom
Askgy og Bergen - potensialet er starre

Dagens hurtigbattiloud mellom Kleppestg og Nestet
gjelder kun mandag-fredag mellom kI 06.30 og 17.00.
Overfartstid er ca 10 minutter. Det er daglig 20 avganger
i hver retning med halvtimes frekvens. Passasjertallet var
tidligere vesentlig hgyere, men nedgangen har snudd og
utviklingen har veert positiv de siste tre arene. | 2009
reiste ialt 265.500 passasjerer, noe som tilsvarer 1.050 per
virkedggn. Dette utgjer rundt 30 prosent av de ca. 3.500
som i dag reiser kollektivt mellom Askgy og Bergen
sentrum (RVU 2008 [16a]). Det er i dag P-plass ved kai-
omradet pa Kleppesta, men ellers mangler kollektivt
tilbringer-system pa Askgy-siden. | Bergen legger baten
til ved Ngstet. Tilbudet ville veert mer attraktivt med en
bedre tilknytning til busslinjer/bybane. Tidligere tilbud
med gratishuss i bergen sentrum er na nedlagt.



Toget er hovedtilbudet gstover mot Arna og Voss

Reisen med lokaltoget mellom Arna og Bergen stasjon tar
8 minutter. Det er i dag halvtimes frekvens. Denne blir
mulig & ske med vedtatt bygging av dobbeltspor gjennom
Ulriken. Lang omveg med bil gjer at toget i dag har et
klart konkurransefortrinn for reiser mellom Indre Arna og
Bergen sentrum. Kollektivandelen péa akkurat denne
relasjonen er i dag hgy (RVU: 65 prosent). En mulig
innkorting og effektivisering av riksvegnettet med E16
Arnatunnelen har derfor flere sider som i stor grad ogsé
gjelder sparsmal om lokal kollektivtrafikk gstover.

Rundt fire tusen reiser med lokaltog gjennom Ulriken

1.386.000 passasjerer reiste med Arnalokalen/Vosse-
banen i 2009 (tellepunkt Bergen stasjon, regiontog ikke
med). Ca 1 million av disse gjelder Arna-Bergen. Rundt
4.000 passasjerer reiser da med lokaltog gjennom
Ulrikentunnelen per virkedggn. Med regiontogreisende
blir antallet neermere 6.000. Tross en liten nedgang i 2009
har det vaert en moderat men stabil gkning i tallet pa
reisende etter &r 2000.

Tilbudet med innfartsparkering utvides

Innfartsparkering ("Parker og Reis™) har eksistert en
stund i noen bydeler, og utvides na til flere steder. Malet
er at det som i dag er lange bilturer til sentrumsomradet
skal erstattes med omstigning til kollektivreise. Med
periodekort kan en fa oblat som gir gratis parkering. |
dag er det rundt 2.200 slike plasser [26a]. Det planlegges
totalt ca. 2.100 flere, med mal om 1370 far 2014 [23b].
Sykkelparkering bygges og planlegges langs bybanen.

Betydningen av innfartsparkering for bil er noe om-
diskutert. Et utbygd tilbud med ca 4.000 plasser vil dekke
en liten andel, av alle kollektivreisende [26a]. Innfarts-
parkering vil ikke veere gunstig dersom det skapes nye
korte bilturer lokalt, der etablerte kollektivbrukere kjarer
til kollektivknutepunkt i stedet for & ga eller sykle.
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2.10 Sykkel

Ambisigs sykkelstrategi for Bergen er vedtatt

"Sykkelstrategi for Bergen 2010-2019" [26b], vedtatt i
bystyret 26.april 2010, beskriver situasjon, mal og
tiltaksforslag for sykkeltransport i Bergen. For
omegnskommunene finnes ingen samlet oppdatert
oversikt over tilstanden, men det er klare utfordringer i
forhold til trafikksikkerhet og spredt utbygging.

Mye taler for at sykkelandelen burde veert hgyere

RVU 2008 viser en sykkelandel i Bergen kommune pa
knappe 4 prosent, noe hgyere for Bergen sentrum med 5,6
prosent. Dette er lavt sammenlignet bade med andre byer
(Trondheim har ca 9 prosent) og nasjonale mal i NTP.
Flere forhold tilsier at sykkelbruken i Bergen i dag er
"kunstig" lav:

» 40 prosent av alle arbeidstakere i Bergen bor mindre
enn 5 kilometer fra arbeidsplassen, og 70 prosent
nermere enn 10 kilometer. Potensialet for mer sykling
er serlig stort sentralt i Bergen og Bergensdalen
sgrover mot Fana og Ytrebygda.

» Det meste av tettstedsarealet i Bergen ligger lavere enn
100 moh.

* Normaler fra Meteorologisk institutt (1961-1990) viser
at Bergen har bedre eller like gode temperatur-forhold
i perioden mars-oktober som Stavanger/ Sandnes,
Trondheim, Oslo og Kristiansand. En ulempe i Bergen
er likevel mer nedbgr.

Lav sykkelandel skyldes manglende tilrettelegging og
barrierer for framkommelighet

I tillegg til en del mer nedbar, skyldes den lave

sykkelandelen trolig en kombinasjon av flere faktorer:

» Selv om hgydeforholdene stort sett er gunstige, gir
fjellene noen viktige barrierer. Dette gjelder mot nord
(Asane/Eidsvégtunnelen), vest (Fyllingsdalen/
Lovstakktunnelen, Askay) og gst (Arna), figur 2.23.

» Manglende tilrettelegging. | tillegg til omveger rundt
eller over pga. barrierene, gjelder dette sarlig
framkommelighet i og neer Bergen sentrum.
Oppfelgingsgraden for utbygging av planlagte "A-
ruter" i handlingsprogram 2002-2008 er lav (ca 37
prosent). En ligger ogsa langt etter for "B-rutene".



Figur 2.23 Viktige barrierer for sykling i Bergen [26c¢]

Sykkelstrategien anbefaler hovedrutenett pa 115
kilometer - skille mellom sykkel og gangtrafikk

Figur 2.24 viser sykkelstrategiens anbefalte hoved-
rutenett, tilsammen 115 kilometer. Deler av dette nettet
eksisterer i dag, men det er ikke sammenhengende, preget
av vekslende standard, og delvis konflikt med andre
trafikantgrupper. Pa deler av de viktigste sykkelrutene er
det i dag hgy konfliktgrad mellom transportsyklister og
gaende/skolebarn. En vesentlig volumgkning for sykkel-
transporten vil forsterke dette, og starre grad av
separering vil veere ngdvendig. | sykkelstrategien er det
ogsa anbefalt et nett av bydelsruter pé tilsammen 250 km.

Sa langt ingen Igsninger for sykkel i Bergen sentrum
og sgr til Minde - bybanen har gitt nye utfordringer
Sykkelstrategien har ikke avklart hvordan framkommelig-
het og sikkerhet i Bergen sentrum kan lgses, men pekt pa
videre utredningsbehov. Arealknapphet gjer dette sveert
utfordrende. Situasjonen i dag er at syklistene er henvist
til gategrunn/ vegbane eller fortau. Konflikten i forhold til
biltrafikk, busser og gaende er apenbar. I tillegg har by-
banen gitt flere utfordringer i forhold til sikkerhet. Ny
hagskole pa Kronstad med 5-6000 studenter, vil forsterke
behovet for sykkellgsninger mellom sentrum og Minde.

Det arbeides med tilsvarende plan for regionsentra

Statens vegvesen arbeider med en tilsvarende sykkel-
handlingsplan i og rundt regionsentra Knarvik/Straume/
Osayro, og Kleppestg. Prioriteringer er forelgpig ikke
klare, men investeringsbehov er betydelig. | avrige deler
av omegnskommunene, med mer spredt utbygging, er
volum og potensial for sykling lavere. Manglende tilbud
og lokal utrygghet er dokumentert i de enkelte
kommunenes trafikksikkerhetsplaner.
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Figur 2.24 Hovednett for sykkel i den nye sykkelstrategien -
med klassifisering av dagens standard [26c¢]

Figur 2.25 Med gkende sykkelvolum blir det viktig & skille
syklende og géende pa hovednettet. Figuren oppsummerer
dagens situasjon. [26c]



Det er et dilemma at gang- og sykkelturer ofte har
konkurranseflate mot kollektivtransport, ikke bil
Vedtatte politiske mal om endret reisemiddelfordeling
forutsetter at flere kollektivbrukere, syklister og gaende
skal tas fra bilfarerandelen (jfr klimaplaner for Bergen og
Hordaland, sykkelstrategien mfl.). Reisevaneunder-
sgkelsen og praksis viser likevel at konkurranseflaten
gjerne er starre mellom disse transportformene enn mot
bil. Kollektivturer erstatter det som tidligere har vaert
gang- og sykkelturer, og motsatt. En illustrasjon av
dilemmaet kan veere spgrsmalet om gjennomgaende
bybane, med linje mot nord. Det er vist at dette vil gi et
langt hgyere passasjerpotensial enn dagens bybane med
endestopp i sentrum. For kortere turer mellom Sandviken
og sentrum er det likevel grunn til & tro at bybane her vil
erstatte en del av dagens mange gang- of sykkelturer.

Det er ogsa et problem at sektorvise mal delvis er mot-
stridende, og ikke er sett i sammenheng, se kap. 3.5

2.11 Gangtrafikk

@kt tilgang til bil gir feerre gangturer

Mal om endret reisemiddelfordeling gjelder ikke bare
miljgproblemer og gkt trengsel pa vegene. Mindre
bilbruk og mer mosjon er ogsa et helsespgrsmal. RVU
2008 [16a] viser at gangturer utgjgr 19,0 prosent av alle
reiser i Bergensomradet. De sterste andelene for gang-
turer gjelder reiseformalene fritid (33%), skole (31%) og
handel/service (21%). Hver innbygger gjar i snitt 0,68
turer per dag der de gar til fots hele vegen. Gjennomsnitt-
lig reisetid for gangturene er 16 minutter. De som gjer
flest gangturer per dag har karakteristika: kvinne, alders-
gruppe 13-24ar, under utdannelse, har ikke fgrerkort,
enslig, lav inntekt. Feerrest gangturer gjelder de som alltid
har tilgang til bil i aldersgruppen 35-44 &r. Det er Klart
flest gangturer per person i Bergen kommune (0,81), der
serlig gangturene i sentrum trekker opp snittet.

En av ti gar til/fra jobben

Gangturer utgjer 11 prosent av alle arbeidsreiser i
Bergensomradet. Det er rundt 7 prosent som gar til/fra
jobb hver dag (figur 2.9). Andelen gker til ca 10 prosent
om en tar med de som gar 3-4 dager i uken. Konkurranse-
flaten mot andre reisemidler er relativt liten for
arbeidsreiser. 79 prosent gar aldri til jobb.

Helsemyndighetene mener gevinsten undervurderes

For Norge som helhet konkluderer Helsedirektoratet med
at teknologi- og samfunnsutvikling i betydelig grad har
redusert daglig fysisk aktivitet, og at mer gang- og
sykkeltrafikk er god samfunnsgkonomi og gir god helse.

Bergen skiller seg trolig her ikke mye fra resten av landet.
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2.12 Neerings- og godstransport

Andre typer neeringstransport har like stor betydning
som transport av gods og varer

Neringstransport og naringslivets transportbehov brukes
ofte i en snever betydning om gods- og varetransport. |
KVU-sammenheng er det viktig & minne om at
transporttilbudet har minst like stor betydning for alle
typer private eller offentlige virksomheter som har mange
reiser i arbeid. Handtverkere, anleggs- og service-
virksomheter, helsetransporter og lignende, bergres minst
like mye av forsinkelser og effektivitetstap som vareeiere
og speditarer. | volum utgjar disse langt flere turer enn
de rene gods- og varetransportene i byomradet. Til
eksempel viser tellinger (2007) at inn/ut-trafikk av
godshiler pa Nygardstangen bare utgjgr ca 200 lange og
800 korte (<7,5m) kjgretay per virkedagn.

Kgsituasjon og sarbarhet pa hovedarene har stgrst
gkonomisk betydning for neeringstransporten
Kollektivtransport og sykkel er aktuelle reisemidler for
deler av tjenestereisene i Bergensomradet. For denne
typen reiser er reisetid og punktlighet viktig for tilbudet.
Det er likevel ogsa en betydelig andel av virksomhetene
som er avhengig av biltransport. Bade den bilavhengige
gods- og varedistribusjonen og den gvrige nerings-
transporten pa kryss og tvers i byomradet er i dag rammet
av gkende kaproblemer i rushtid pa hovedarene fra/til
vest, nord og sgr. Neringstransporter inklusiv tjeneste-
reiser kjennetegnes generelt av hgyere tidskostnader enn
andre typer reiser. | samfunnsgkonomien betyr derfor
effektivitetstap for denne typen transporter ekstra mye.
De hgye tidskostnadene gjer ogsa at denne trafikken blir
seerlig rammet av enkelthendelsene pa de lenkene som
oftest har sammenbrudd i trafikkavviklingen, jfr kap. 2.6.
Oppsummert kan en si at de samme utfordringene gjelder
for naeringstransport/tjenestereiser som for person-
transporten generelt. Kostnader pga effektivitetstap og
sarbarhet i vegsystemet er hgyere.

Tyngdepunktet for gods ligger naer Bergen sentrum

Det vises til varestremsanalysen for Bergensomradet
[28a] for detaljert beskrivelse og kartlegging av gods- og
varestrgmmene inn/ut av regionen, og hvordan varene
distribueres i omradet. Bade i dag og i lang tid framover
vil tyngdepunktet for gods ligge i eller noe sgr for Bergen
sentrum, se figur 2.26. Dagens jernbane-/godsterminal pa
Nygardstangen og havneterminal pa Dokken er dermed
gunstig lokalisert i forhold til distribusjon. T@I-rapport
1072/2010 [28b] viser at gjennomsnittlig lastdistanse
(km/tonn) for kommune-interne transporter er noe hgyere
i Bergen enn i andre norske bykommuner. Dette skyldes
trolig delvis bystrukturen og lange avstander, se kap 2.2.



Figur 2.26 Mye av godset har tilhgrighet i sentrumsomradet.
Eksempel inngdende godsvolum. Tyngdepunktet for gods
ligger noe s@r for Bergen sentrum. [28a]

Byutvikling og forventet vekst i godsvolum har reist
spogrsmal om flytting av havn og godsterminal
Forventet befolkningsvekst (44 prosent) og levekars-
utvikling fram til 2040, vil gi kraftig vekst i godsvolum
inn/ut av regionen. Godsmengdene vil gi tilsvarende
gkning i distribusjonstrafikken i Bergensomradet.
Stamnettutredningen for jernbane viser for eksempel en
prognose for 2040 med tredobling av dagens 110 tusen
containere (TEU) inn/ut av Bergen. Transportkjeder og
fordeling mellom transportmidlene bil, bane og sjg, er
likevel veldig avhengig av internasjonale trender i en
stadig mer globalisert gkonomi.

Med mulig ombygging, legger Jernbaneverket til grunn at
godsterminalen pd Nygardstangen kan ha tilstrekkelig
kapasitet i et 15-25 ars perspektiv. Men, utfra gnsker om
areal til byutvikling og langsiktige kapasitetshensyn, har
en sammen med Bergen kommune igangsatt en utredning
om alternativ lokalisering. Tilsvarende arbeider
Hordaland fylkeskommune med fylkesdelplan for ny
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havn som alternativ til Dokken, se kap 10.6. Aktuelle
alternativ i tillegg til O-alternativet er ny havn pa Flesland
eller et kombinasjonsalternativ mellom Dokken og
Agotnes (Sotra) eller Mongstad (Nordhordland) [29a].
Avklaring og sluttfgring av planarbeidet ventes i 2011.

Liten overfgring av gods mellom bane og sjg - felles
lokalisering har mest betydning for samlasterne

Per i dag er det liten overfgring av gods mellom bane og
sjg i Bergen. Det er heller ikke noe i dagens trender som
tyder pé at dette vil endres framover. | sa fall mé en ny
havn i Bergen fa en helt annen funksjon i forhold til
import- og eksportstremmer i Norden og Europa.
Mulighetene for dette vurderes nermere i arbeidet med
fylkesdelplanen.

Ved en eventuell havn pa Flesland, er det ogsa aktuelt &
se pa mulig tilknytning til en ny jernbane-terminal. En
slik felleslgsning har mest betydning for de store
spedisjons-selskapene (samlasterne) som da kan redusere
sine terminalkostnader. Fleslands-alternativet er sa langt
sveert problematisk ift flysikkerhet (\Veritas [29b]).

Kilde: JBV

Gods- og varetransporten - hva er de viktigste
spgrsmalene i KVU?

Litt forenklet kan en si at lokalisering av terminaler og
samlastere ikke i veldig stor grad pavirker de mest
sentrale volum- og persontransport-utfordringene i
Bergensomradet. Avhengigheten gar heller motsatt, der
ulike grep som testes i K\VU kan veere avgjgrende
rammebetingelser for effektive og miljg/-klimavennlige
godsknutepunkt. Lokalisering av havn og godsterminal
for jernbane er avhengig av et kapasitetssterkt vegnett for
distribusjon. | forhold til nasjonale og lokale mal for
godstransporten, gnskes rammebetingelser som bidrar til:

» mer overfaring fra veg til jernbane- og sjgtransport for
godset som skal inn/ut av regionen.

« effektiv distribusjon, med reduserte negative effekter
for lokalmiljg og klima.



Godsterminal og havn - partiell vurdering i KVU

| KVU velges & ikke legge inn alternative lokaliseringer for
havn og godsterminal som en fast del av arealscenarier og
konsepter det arbeides med. | stedet gjares det partielle
vurderinger, der alternative lokaliteter vurderes i forhold til de
rammebetingelsene som ligger i hvert konsept (kap. 8)
Sentrale spgrsmal om lokaliteter og konsepter er:

- Hvilke avhengigheter gjelder?
- Hvilke effekter (miljg, transportarbeid) kan forventes?

Se kapittel 10.5 og 10.6.

2.13 Ekstern persontransport

Moderate volum pa vegene - andelen
gjennomgangstrafikk er lav

Eksterntrafikken pa riksvegnettet inn/ut av regionen er
relativt liten, se figur 2.27. Bare en mindre andel av
trafikken er gjennomgaende, og gjennomgangstrafikk
bidrar dermed lite til trafikkvolumet pé de sentrale og
mest belastede delene av vegnettet i K\VU-omradet.

1.800

Bg-Stav
Hurtigbat
Buss
Fly

600*
1.400* |2.400
1.100
Figur 2.27 Hovedtall (ca. ADT) for persontransport inn/ut av
omradet. For vegtrafikk kommer bilpassasjerer og reisende
med buss/ekspressbuss i tillegg. Den viste flytrafikken over
Bergen lufthavn er eksklusiv transit/transfer-passasjerer
(ADT, 2009, Avinor). For Bergensbanen, gjelder rundt 1.100
reisende strekningen Voss-Bergen, og 1.900 med regiontog
over Finse (2009). Volum for bat og buss mellom Bergen og
Stavanger (* inkl delstrekninger) er hentet fra KVU Aksdal-

Bergen. Flypassasjerer gjelder totalt 397.000 punkt til punkt
reiser (ekskl transfer) for 2009, kilde T@I [30a].
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Strekningen Bergen-Stavanger har hgy andel flyreiser

For videre utvikling og starre endring av volum og
reisemiddelfordeling er det sarlig strekningen sgrover
mellom Bergen og Stavanger som utmerker seg. |
forhold til avstanden, ca 160 km i luftlinje, er det i dag et
spesielt reisemgnster og undertrykt transportbehov
mellom disse byomradene. Lange ferjestrekninger og opp
mot 5 timers kjgretid med bil, gjer at biltrafikken mellom
landets nest starste og fjerde starste by bare er marginalt
hgyere enn mellom Steinkjer og Mo i Rana (ADT pé ferja
Halhjem-Sandvikvag er ca 2400). Selv med noe nedgang
siden 2007, kjennetegnes Bergen-Stavanger i dag av en
hgy andel personreiser med fly. 1 2009 var det i snitt ca
1100 punkt til punkt reiser daglig (eksl transfer). Tall for
farste tertial viser at hele 49 prosent av reisene er relatert
til olje- og gassindustrien. Det vises ellers til streknings-
vise KVVU'er mellom Bergen og Stavanger.

Jernbanen har lav standard og moderniseringsbehov

Bergensbanen har lang reisetid bade pga trasé/kurvatur og
manglende eller for korte kryssingsspor. Dette har
konsekvenser bade for persontrafikken og godstrafikken.
Flere av de darligste partiene pd Bergenshanen ligger
mellom Bergen og Voss. Jernbaneverket har pa denne
strekningen beregnet et behov for modernisering og
utbedring pa inntil 3 mrd kroner. Reisetid Voss-Bergen
kan da kortes ned med et kvarter til under en time.

Stabile passasjertall mot Voss og videre gstover

P& lokaltogstrekningen Voss-Bergen (“"Vossebanen™) er
det registrert 480.000 passasjerer i 2009. Tidligere under-
sgkelser viser at rundt hundre tusen av disse gjelder
lokalreiser mellom Arna og Bergen. Det reelle tallet for
Voss/Vaksdal-Bergen er derfor rundt 380.000 reisende
per ar. Sett over en litt lengre periode er passasjertallene
noksa stabile. Dagpendlere utgjer deler av trafikken.

« Pendler-statistikk viser at det er rundt 550 som bor pa
Voss og jobber i Bergen (langt faerre andre vegen)
 Tilsvarende er det ca 600 personer som bor i Vaksdal

0g jobber i Bergen

Regiontogtrafikken videre gstover utgjorde 697.000
reisende over Finse i 2009. En marginal nedgang pa 1
prosent fra aret fgr er mindre enn for de fleste andre
regiontogstrekningene i Norge.

Utbedring eller hgyhastighetstog?

@kt frekvens og komfort vil vaere hovedforutsetning for
ytterligere vekst i lokaltogtrafikken Arna-Bergen.
Vedtatte tiltak Bergen stasjon-Flgen og dobbeltspor
gjennom Ulriken gir mulighet til det, og samtidig 30 min
innspart Kjgretid for godstog. Potensialet for flere lange
personreiser med tog vil i farste rekke veere avhengig av



redusert reisetid. Jernbaneverket er igang med en
utredning av hgyastighetsbaner i Norge som skal vare
klar til februar 2012. 1 tillegg til utvikling og innkorting
av dagens trase for Bergensbanen, ses det her bade pa nye
hgyhastighetstraseer Oslo-Bergen og Bergen-Stavanger.
En lyntog-satsing i Norge vil sgrlig ha betydning i
forhold til konkurranse mot flytrafikken. I 2009 var det
ialt 1,5 millioner flyreiser pa strekningen Bergen-Oslo,
herav 1.040.000 punkt til punkt reiser (eksl transfer).
Rundt 13 prosent av trafikken er her relatert til olje- og
gassindustrien (T@I).

Figur 2.28 Oversikt over traseer i Jernbaneverkets
utredning. Faksimile Bergens Tidende, 19.11.2010.

Arna-Voss og spgrsmal om lyntog holdes utenfor
KVU Regionpakke Bergen

Verken strekningen Arna-Voss eller spgrsmalet om lyntog er
tema i KVU, der hovedfokus gjelder de viktigste volum- og
miljg-utfordringene sentralt i Bergensomradet.

Voss-Bergen er i fgrste rekke interessant i forhold til
redusert reisetid og mulig regionforstgrring. Reisevolum vil
veere moderat. | samrad med Samferdselsdepartementet er
det avgjort at jernbanen her ma ses sammen med opp-
rustning av tunneler pa E16 i en strekningsvis utredning.

Lyntog-satsing vil avklares neermere i Jernbaneverket sin
utredning. Inntil videre legges til grunn at tilknytningspunktet
til Bergen vil veere vedtatt dobbeltspor gjennom Ulriken til
dagens jernbanestasjon pa Nygardstangen. Det antas at
lyntog bare i begrenset grad vil pavirke volumene for lokal
transport i Bergensomradet. Sterst betydning kan trolig
knyttes til videre utvikling av Bergen lufthavn Flesland

Figur 2.29 Avinor's masterplan fase 3, 2024-2050 (fullt utbygd)
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Flytransport - rundt 12 tusen reisende per dggn

1 2009 var det i underkant av 5 millioner reisende over
Bergen lufthavn, inkl transit/transfer. Som for andre
lufthavner i Norge var det en liten nedgang sammenlignet
med tall fgr finanskrisen. Veksten over tid gjar likevel at
det er ca 20 prosent flere reisende i dag enn i 1999. Det er
serlig tallet pa fritidsreiser som har gkt mye. En ser blant
annet at de over 60 ar na flyr vesentlig mer enn tidligere.

Om en ser bort fra transfer/transit-trafikken, er det like
under 4 millioner som reiser til/fra Bergen med rutefly.
Innenlandstrafikken utgjer her 74 prosent. | tillegg
kommer rundt 275.000 charterreiser, hovedsaklig
utenlands. Tilsammen utgjer dette i gjennomsnitt rundt
11.700 reisende per dggn til/fra Bergen lufthavn.

Biltransport dominerer til/fra flyplassen

Parkeringskapasiteteten pa Flesland har gkt og er i dag
samlet rundt 5000 plasser inkl. private P-selskap. T@I
har undersgkt reisevaner i flytrafikken for 2009 [30a].
For Bergen lufthavn viser resultatene at rundt 75 prosent
av de 11.700 daglige reisene til/fra flyplassen er bilreiser.

Utenriks
fly 2009

23%
3%
19%
21%
25%
3%
100%

Utenriks
fly 2003

28%
5%
10%
30%
24%
2%
100%

Innenriks
fly 2009

26%
3%
16%
25%
26%
3%
100%

Innenriks
fly 2003

29%
3%
11%
23%
29%
4%
100%

Transport til/fra Bergen
lufthavn Flesland (T@I)
Taxi

Leiebil

Bil parkert p& Flesland
"Kiss and fly"

Buss

Annet

Sum

Gjennomsnittlig oppmgtetid for forretnings- og fritids-
reiser har i perioden 2003 til 2009 gkt fra 65 til 78 min.
for innenlands turer og 82 til 102 min. for utenlandsturer.

Videre vekst for flytrafikken og Bergen lufthavn?

Bergen lufthavn er dimensjonert for vel 3 mill. reisende,
og kapasiteten er i dag sprengt. Det pagar regulerings-
arbeid for utvidelse av terminalomrade med nytt bygg.
Utvendig oppgradering til over 800 mill. kroner med
bygging/forlenging av taksebaner og ny radar er igang.
Videre utvidelse av flyplassen er uavklart. Avinor har
utarbeidet en intern masterplan med perspektiv 2050, der
fullt utbygd terminal og ny rullebane gir kapasitet for ca
10 mill. passasjerer. Aktuelle saker som serlig bergrer
flyplassen og transport til/fra Fleslands-omréadet er:

« Utvidelse av bybanen til Flesland

» Oppgradering av Flyplassvegen til fire felt
 Konflikter ift. arealutvikling i Kokstadomradet
 Evt. ny havn med jernbanetilknytning pa Flesland
* Spersmalet om lyntog (utredes av Jernbaneverket)



2.14 Lokal luftforurensning

"Giftlokket" i Bergensdalen setter dagsorden

Vinteren 2010 har til fulle vist at lokal luftforurensning er
et viktig tema i Bergen. Sarlig nitrogenoksid (NO,) men
ogsa svevestgv (PMyg) ga i denne perioden ekstremt
darlig luftkvalitet pA Danmarksplass og i Bergensdalen/
sentrum. Inversjonslokket over byen oppstar med
spesielle og relativt sjeldne veerforhold (kald luft nede og
varm oppe). Alle offentlige etater ble mobilisert for &
héndtere krisen, og en rekke virkemidler ble tatt i bruk for
& redusere biltrafikken som er hovedkilde for
forurensningen. Bilparkens sammensetning i trafikk-
bildet har stor betydning. Tungtransport star for rundt
halvparten av NO, utslippene (NILU). En kraftig gkning

i andelen dieselbiler de siste arene har veert gunstig ift
klimagassutslipp, men bidratt negativt ift NO, og lokal
luftforurensning. | forhold til svevestgv er den piggfrie
andelen av transportarbeidet na rundt 86 prosent (2009).

Kunnskap og erfaringer er samlet

T@I-rapport 1091/2010 [32a] oppsummerer situasjonen
og evaluerer alle akuttiltakene som ble gjennomfart i
januar-februar 2010. | tillegg vises til en rekke andre
rapporter, handlingsplaner og lovverk for narmere
beskrivelse av problemet med luftforurensning,
forurensningsnivaer/ grenseverdier, politiske méal mv.
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Figur 2.30 lllustrasjon pa gjennomsnitts arsmiddel NO2 i
Bergen, basert pd méledata for sesongen 2005/2006 [32b]

Figur 2.31 Faksimile BA, 24.11.2010



Fullskala utprgving av virkemidler - liten virkning

Par- og oddetallskjgring ("datokjaring™) ble prevd en dag,
og var det eneste tiltaket som isolert sett ga betydelig
nedgang (25-30 prosent) i rushtrafikken pa innfartsarene.
@vrige tiltak som ble prgvd noen uker - oppfordringer om
a la bilen sta, parkeringsrestriksjoner, ekspressbusstilbud,
sambruksfelt mfl. - ga bare marginal trafikknedgang pé
3-5 prosent [33a]. Tiltakene hadde likevel ganske
avgrenset virketid, og mer langvarig/permanent innfaring
av tiltak ville trolig fare til mer tilpasset trafikantadferd
(reisemiddelvalg, reisetidspunkt, kompiskjering).

Et tiltak som ikke er prgvd men som Bergen gnsker &
innfare, er sakalt lavutslippssone for sterre kjgretay som
forurenser mye. Samferdselsdepartementet har i nov 2010
gitt hjemmel til & innfare dette ved behov (tidsavgrenset
midlertidig tiltak). Gjennom belgnningsordningen for
kollektivtrafikk og nye forskrifter/hjemler gnsker staten &
stimulere bykommunene til restriktive tiltak mot
biltrafikken. Tidsdifferensierte bompenger eller
kgprising er sa langt ikke vedtatt/pravd i Bergen.

For hgye arsmiddelverdier er det starste problemet,
noe som i dag primeaert gjelder Danmarksplass

Vearforholdene og timesverdiene en opplevde i 2010
opptrer sjelden. | forhold til forurensningsloven med
tilhgrende forskrift, er det som regel verdiene for
arsmiddel som er det viktigste problemet i norske byer.
I likhet med Trondheim og Oslo, har Bergen i omradet
rundt Danmarksplass overskridelser av forskriftens
grenseverdi for rsmiddel p 40 mikrogram NO, per m®.
Langtidseksponering med hgyt arsmiddelniva er totalt
sett mer alvorlig enn hgye timesverdier. Dette gjelder
bade antall personer som bergres og de samlede negative
helseeffektene. Langtidsmalinger med passivmalere har
vist at arsmiddelnivaet er lavere i gvrige deler av
Bergensdalen, ogsé langs Fjgsangervegen [33b].

= TitaKsutre dning/Forskriftskrav
1/1 - 2010 pg/m3

Nye hjemler for strakstiltak fra november 2010

I brev av 24.nov 2010 har Samferdselsdepartementet gitt
bykommunene og regionvegkontorene vidtrekkende
tiltakshjemler etter 87 i vegtrafikkloven. En rekke
trafikkregulerende tiltak av midlertidig karakter kan na
innfgres dersom Bergen kommune/Statens vegvesenen
finner det ngdvendig: kortvarig forbud mot all trafikk,
par- og oddetallskjaring, begrensninger overfor de mest
forurensende kjaretayene, innfaring av miljafartsgrenser,
og sambruksfelt.

2.15 Stgy

| hovedsak stayproblemer langs de store hovedarene

Per i dag har en ikke full oversikt over hvor mange som
er plaget av stgy i KVU-omréadet. Grove beregninger fra
SSB viser at antall stayplagede fra vegtrafikk har gkt fra
50800 til 58700 for Hordaland fylke i perioden 1999-
2007, en gkning pa rundt 15 prosent. De fleste av disse
vil vaere bosatte innenfor K\VU-omréadet. For Bergen skal
det settes i gang arbeid med strategisk staykartlegging
mtp framtidig situasjon i 2011 (ferdig 2012). Forelgpig
er det for Bergen og to nabokommuner laget stayvarsel-
kart med prognosersituasjon (trafikk) for 2025 basert pa
dagens vegnett (se figur 2.33). Hgyt stayniva finnes
primaert langs hovedarene i det sentrale Bergensomradet

Stay-effekter er generelt vanskelige & beregne pa
overordnet KVU-niva. Dette skyldes mangel p& gode
indikatorer, og at stayberegninger krever detaljerte
forutsetninger/grunnlag bade om trafikk og bygninger.

Beregnet steyniva Laen
55 - 64
Il Over 65

Basert pa trafikkprognoser for ar 2025
Beregningsheyde 4 meter

Figur 2.32 Arsmiddelverdier for NO2 p& Danmarksplass fram
tom. 2009 (verdier for 2010 inkl er ikke klare). Gjeldende
forskriftskrav fra 2010 og framover vil veere 40 yg/m3 Figur 2.33 lllustrasjon av beregnet stayniva. Utsnitt av stay-
varselkart iht T-1442 (MD's retningslinje for behandling av stgy i

arealplanlegging). Prognosesituasjon 2025 med dagens vegnett.
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2.16 Klimagassutslipp

Bergen forpliktet giennom "Framtidens byer"

Gjennom "klimaforliket" pa Stortinget (2008) har Norge
som mal en samlet reduksjon av CO,-utslipp p& 15-17
millioner tonn CO,-ekvivalenter innen 2020. | 2008 var
utslippene fra transport 16 mill. tonn, 29% av totale
utslipp. | sektorvise mal er det sagt at utslipp fra transport
i 2020 skal veere 2,5-4 mill tonn lavere enn referanse-
banen. | samarbeidet "Framtidens byer" har 13 norske
bykommuner, deriblant Bergen, forpliktet seg il taffe
klimatiltak for & bidra til dette.

@kende utslipp fra mobil forbrenning i KVU-omradet

De viktigste utslippskildene i Bergen er vegtrafikk,
romoppvarming og avfallsdeponier [34a]. Statistikk
utarbeidet av SSB viser at utviklingen i Bergensomradet
gar i feil retning, med gkende utslipp fra mobil
forbrenning (figur 2.34). For de tolv kommunene som
omfattes av KVU utgjer arlige klimagassutslipp fra mobil
forbrenning rundt 775.000 tonn CO2-ekvivalenter, herav
rundt 626.000 tonn fra vegtrafikk (2008). Biltrafikken
har stétt for den sterste gkningen fra 1991 og utover.
Flere lette dieselbiler har i noen grad hindret en enda
starre gkning. Samtidig har denne endringen vert uheldig
i forhold til gkt lokal luftforurensning (kap 2.14). Buss-
trafikken i omradet bruker arlig ca. 12.mill liter drivstoff.

Utslipp av klimagasser fra mobil forbrenning i
Bergensomradet {12 kommuner)

W Lette Karetay: bensin
W Tunge Keretay: bensin
Motorsylkkel - moped

Skip og bater

M Lette Kjeretey: diesel etc
Tunge Karstay: diesel etc.
Innenriks luftfart
Annet
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Wotorsykkel - moped 2 2 3 6 B 7
Tunge Keretoy: diesel etc. ar 104 111 133 141 136
W Tunge kjsretey. bensin 1 1 1 2 2 2
|l Lette kjgretey: diesel etc 25 47 79 156 21 296
|. Lette kigretay: bensin 307 287 284 302 274 285
Ar

Figur 2.34  Utvikling i klimagassutslipp (CO2-ekv) fra mobil
forbrenning i de tolv KVU-kommunene. Rundt 2/3 av utslippene
gjelder Bergen kommune. Kilde: SSB Statistikkbanken
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2.17 Ulykker

Rundt 7 drepte og 50 hardt skadde per ar

En ulykkesoversikt for K\VU-omradet viser at en for
femarsperioden 2004-2008 har hatt i alt 34 trafikkdrepte,
fordelt pa 16 i Bergen og 18 i de gvrige kommunene. |
samme periode er totalt 252 personer hardt skadd, herav
56 prosent i Bergen. Utforkjgring, mateulykker og
fotgjengerulykker utgjer til sammen rundt 80 prosent av
de alvorlige ulykkene. De fleste alvorlige fotgjenger-
ulykkene gjelder Bergen, der det sarlig er mange eldre
fotgjengere som rammes. | de gvrige kommunene er det i
starre grad utforkjgring og mateulykker som dominerer.
Fartsniva, gjennomgangstrafikk og vegstandard er
hovedarsaker til dette. Riksveg-arene E39 (Lindas-
Bergen-Os) og E16 (Bergen-Arna-Vaksdal-Voss) er
utsatte strekninger. Sidevegnettet i gvrige kommuner har
darlig standard, kurvatur og farlig sideterreng.

Feerre ulykker og skadde/drepte per kjgrte kilometer,
men mindre nedgang enn landsgjennomsnittet

Tallet pa ulykker i Norge i 2008 var rundt 13 prosent
lavere enn gjennomsnittet for femarsperioden 1995-99.
Vegtrafikkindeksen viste i samme periode ca. 28 prosent
trafikkvekst. For K\VVU-omradet med Bergen er ulykkes-
nivaet i hovedsak uendret pé ti ar. Trafikkveksten har
veert noe hgyere enn totalt for landet, men relativ
risikogevinst er altsa lavere. Noe av risiko-reduksjonen
som ogsa er oppnadd i Bergensomradet kan tilskrives gkt
trafikkarbeid pa sikrere firefelts hovedvegnett i Bergen.

Periode 2004-2008 (5ar) ~ Drepte  Hardtskadde  Lettere skadde

Bergen 16 141 2.875
Lindés 5 26 176
Fiell 2 15 230
Askay 0 17 182
Samnanger 1 14 56
Os 2 10 198
Meland B 6 51
Vaksdal 1 7 45
Ostergy 1 5 54
Sund 1 5 42
@ygarden 2 3 32
Raday 0 3 51
Sum 34 252 3.992

O Morge
e m Ky U omrddet totalt, 12 kommuner

m Bergen
| Fvrig KV U-omrads, 11 kommuner

Pakjering
hakfra

Mateulykker  Kryssulykker Fotgjenger

innblandet

Utforkjering

Fig 2.35 Alle ulykker - relativ fordeling pa type



Fig 2.36 Ulykker med drepte eller meget alvorlig skadde i
femarsperioden 2004-2008.

Haye ulykkeskostnader og lav vegstandard

En ny rapport (Rambgll [35a]), basert p& data fra
vegdatabanken og alle personskadeulykker siste ti ar,
dokumenterer at vegnettet i Hordaland kommer svaert darlig
ut sammenlignet med andre deler av landet.

- Arlige ulykkeskostnader i fylket er 2,3 mrd kroner.

Pa& riksvegnettet (660 km, inkl Tern-vegene) er gjennom-
snittlig ulykkeskostnad per ar 1.238 mill.kr eller naer 2 mill. kr
per kilometer. Tilsvarende for fylkesvegnettet (2900 km) er
1.073 mill. kr per ar, eller opp mot 0,6 mill. kr per kilometer.

- Andelen av TERN-vegnettet og gvrige riksveger som har
horisontalkurvatur under 400m er rundt 40 prosent. Ca 55
prosent av disse vegene er smalere enn hhv 8,5/7,5 meter.

- Rundt en fierdedel av dagens fylkesvegnett har
horisontalkurvatur under 200/150 meter. Neer 60 prosent av
det gamle fylkesvegnettet har bredde mindre enn 5,5 meter.

Dette gjelder hele fylket, men er klart dekkende ogsa for

KVU-omradet som er den mest folkerike og hgytrafikkerte
delen av Hordaland.

Parti fra fylkesveg pa Askay
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2.18 Bymiljg og sentrumsomrader

Generelt positiv utvikling med opprusting og
trafikkomlegging for flere sentrumsomrader

Sett i lys av den totale trafikkveksten de siste to-tre
tidrene, er biltrafikkens negative innvirkning pa bymiljg
og sentrumsomrader nyansert. For Bergen sentrum og
enkelte av senteromradene har opprusting av gater og
almenninger, omlegging av biltrafikk, og fjerning av
gateparkering, gitt feerre biler og bidratt til bedre bymiljg.
Bergen sentrum inkl Bryggen, og Nesttun, er eksempler
pé dette. Ogsa bybaneutbyggingen har bidratt til fornying
og stedsutvikling langs traseen. Utenfor Bergen har f.eks
omlegging av E39 gitt mindre trafikk gjennom Osgyro.

Omrader som fortsatt har mye gjennomgangstrafikk

Sterkt gkende trafikk i og mellom ytteromradene gjer

likevel at flere sentra og sentrumsnare byomrader preges

mye av bilbruk/gjennomgangstrafikk og barrierevirkning:

» Danmarksplass (E39)

 Ytre Sandviken/Helleveien (E39/E16)

« Asane (E39/E16), Asane senter/Liamyrane

* Knarvik (E39)

+ Handlesenteromrader som f.eks Lagunen i Radal,
Sartor pa Straume, og Oasen i Fyllingsdalen.

2.19 Drift og vedlikehold

Det brukes anslagsvis 300-350 mill. kr. arlig til drift og
vedlikehold av vegnettet i KVU-omréadet

Det er vanskelig & gi en eksakt oversikt over dagens
drifts- og vedlikeholdskostnader innenfor K\VU-omradet.
For riksvegnettet gis statlige bevilgninger pa rute/ region-
niva. Midler til fylkesvegnettet i omradet er en del av den
samlede fylkesbevilgningen. For 2011 er den pa 392
mill.kr, inkl dekkelegging og noe bruvedlikehold.

| praksis er drift- og vedlikehold organisert gjennom en
rekke ulike driftskontrakter. Geografisk avgrensing
samsvarer ikke med KVU-omradet, og innhold/tids-
ramme varierer mye for disse avtalene. Dekkelegging og
bruvedlikehold kommer utenom. Det skilles heller ikke
alltid klart mellom drift/vedlikehold og investering. For
eksempel blir en del ngdvendig oppgradering av bruer og
tunneler definert som investeringsprosjekter.



Utfra veg- og tunnellengder og trafikkbelastning kan en
grovt ansla at faktisk niva i dag er 300-350 mill. for
vegnettet innenfor K\VU-omradet. Det antas da at ca.
halve fylkesvegrammen (200 mill.kr) brukes her. For
riksvegnettet i Norge bevilges i snitt ca. 0,4 mill. kr per
km. Neermere 200 kilometer riksveg i Bergensomrédet
har bade mer tunneler og trafikk enn landsgjennomsnittet,
noe som gir et grovt anslag pad 100-150 mill.kr per &r.

Totale veglengder (km)  Europaveg Riksveg  Fylkesveg ~ Sumkm
Hele KVU-omradet 163 31 1.227 1.421
Herav i Bergen 65 26 312 403
KVU-omr, andel av fylket 35% 13% 44%

Andel tunneler (km) Europaveg  Riksveg  Fylkesveg = Sumkm
Hele KVU-omradet 43 10 21 74
Herav i Bergen 16 8 6 30
KVU-omr, andel av fylket 44% 28% 38%

Andel firefelts tunneler (km) - alle i dag innenfor Bergen komm. Sum km
Firefelt lange > 500 meter 13,2
Firefelt korte < 500 meter 11
Sum firefelts tunneler: 14,3

Det bevilges for lite til vegnettet i dag - sterkt gkende
priser gir store gkonomiske utfordringer framover
Det store vedlikeholdsetterslepet pa vegnettet er velkjent
og gjelder i hgy grad ogsa KVU-kommunene. Samlet
etterslep for Hordaland er beregnet til 2,5 mrd. (2007-kr)
for det som i dag er fylkesveger, og 900 mill. kr. for
riksvegene. Driftsrammene er knappe. Det ma derfor
skilles mellom hva som faktisk bevilges/brukes og hva
som burde ha veert brukt for & opprettholde vegkapitalen
og et tilfredsstillende serviceniva. For fylkesvegnettet har
Statens vegvesen meldt inn et behov for 2011som ligger
100 mill. kroner over bevilget sum pa 392 mill.kr.
Hordaland fylkeskommune sin gkonomiplan 2011-2014
legger opp til en liten gkning, men bare 20 mill. kroner
ekstra i 2013 sammenlignet med 2011-rammen. Det vises
forgvrig til Handlingsprogrammet for fylkesvegnettet
2010-2013. Samtidig er det klare tegn til en kraftig
gkning i drifts- og vedlikeholdskostnadene framover. For
eksempel er den nye driftskontrakten for Stor-Bergen
doblet i pris i forhold til tidligere.

Anbudspakker i kollektivtrafikken gir bade gkte
kostnader og inntekter — forventet gevinst pa sikt
Hordaland fylkeskommune har totalansvar for kollektiv-
tilbudet. Som omtalt i kapittel 2.9 markerer 2010/2011 en
ny tid med store endringer pa driftssiden. Konkurranse-
utsetting og anbudspakker for bybane og buss etter
bruttoprinsippet vil bade gi sterre utgifter og inntekter i
driftsbudsjettene framover. Fylkeskommunen far hand
om inntektene, men patar seg ogsa sterre kostnader og
merarbeid med drift av Skyss, billettsystem, kundesenter,
markedsfaring, kontroll, terminaler, bussdepot mv.
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Disse kostnadene er i 2011 budsjettert til ca 88 mill. kr.
Vesentlige deler av dette ligger i K\VU-omradet. | tillegg
kommer kostnader til skoleskyss i fylket med 104 mill.kr.
I gkonomiplanen til Hordaland fylkeskommune 2011-
2014 legges det til grunn en gevinst av konkurranse-
utsettingen pa 70 mill kr i 2012. For de etterfglgende
arene paregnes gkt ruteproduksjon i takt med den
forventede passasjerveksten , og at gkte billettinntekter
vil oppveie gkte kostnader. Fylkesradmannen forutsetter
takstegkning i samsvar med den generelle prisstigingen.

Tilskuddsandelen til kollektivtrafikk er lav i Bergen

Fra 2012 skal all kollektivtransport vere satt ut pa anbud.
Et komplett bilde av kostnader og inntekter for bussdrift
vil ikke foreligge far de siste rutepakkene er avklart:

» Bergen nord - fra 2012

« Bergen sentrum — fra 2012

 Sotra/@ygarden og Askegy — fra 2012

Sammenlignet med f.eks Oslo, som bade har betydelige
statlige midler til togdrift og bruker bompenger til drift,
er tilskuddsandelen til kollektivtrafikk veldig lav i
Bergensomradet. | dagens situasjon er brutto kostnad for
bussdrift i K\VVU-omradet rundt 890 mill.kroner. Brutto
ruteproduksjon er ca 28,5 mill. km per ar. Billettinntekter
er i stgrrelsesorden 570 mill.kr. Nettoutgift for bussdrift
vil da veere rundt 320 mill. kroner per ar. | tillegg
kommer altsa relativt store generelle utgiftsposter som
gjelder hele kollektivdriften i fylket.

Netto driftsutgift for bybanen utgjer rundt 30 mill.kr

Brutto driftskostnader for bybanen sentrum-Nesttun er for
2011 budsjettert til 67,5 mill.kr. I tillegg kommer 18
mill.kr til Bybanen AS som har ansvaret for drift og
vedlikehold av infrastrukturen, tilsammen 85,5 mill kr.
Budsjetterte billettinntekter er pa 55 mill.kroner (64% av
kostnadene). Netto driftsutgift er dermed ca 30 mill.kr.
Forelgpige tall tyder likevel pa at billettinntektene for
2011 kan bli en del hgyere enn budsjettert. Videre
bybaneutbygging vil endre bildet bade for drift av bybane
og ruteproduksjon med buss.

Askagy-baten koster rundt 3 mill.kr i aret

Driftstilskudd for hurtigbéten Kleppesta-Ngstet er
budsjettert til 2,9 mill.kr for 2011. Dette er en
nettoordning der inntektene tilfaller selskapet.



2.20 Investeringer

Bergensprogrammet - ca 1 mrd per ar ved hjelp av
store laneopptak

Bergensprogrammet har i perioden 2010-2013 et
investeringsniva pa rundt 1 mrd kroner per ar. Bybane-
utbygging og Ringveg vest er de starste enkelttiltakene.
Sekkeposter omfatter rundt 150 mill.kr per ar til
kollektivtiltak, trafikksikring, gang/sykkel-tiltak, miljg-
tiltak og planlegging, se Handlingsprogram 2010-2013.

Det hgye investeringsnivaet er basert pa store laneopptak,
noe som er problematisk i forhold til gnsker om videre
investeringer framover. Figur 2.37 viser investeringene i
Bergensprogrammet framskrevet til 2025. Etter 2015 er
det bare rom for sekkeposttiltak. Bompengeinntekter gar
da utelukkende med til tilbakebetaling av 1an. Ved siste
revisjon av Bergensprogrammet, St.prp108S(2009-2010),
ble et alternativt forslag med gkte bomsatser forkastet
lokalt.

Hordaland fylkeskommune/Bergen kommune arbeider
for tiden med forslag til en ny revisjon som blant annet
kan sikre videre utbygging av bybanen etter at Nesttun-
Radal er ferdigstilt i 2013.

Investeringer i Bergensprogrammet
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Fig 2.37 Oversikt over invesetringsniva i Bergensprogrammet
fram mot 2025.

Fylkesveger i omegn - ca 200 mill. kr per ar

Investeringsmidler til fylkesvegene i de elleve KVU-
kommunene utenom Bergen varierer mye fra ar til &r
avhengig av hvilke prosjekter som er aktuelle.
Fylkeskommunen sin arlige ramme for investeringer i
Hordaland er pa rundt 600 mill.kr. Rammen er i dag
hgyere enn de statlige overfaringene til fylkesvegnettet
(inkl rentekompensasjon og rassikringsmidler). Det betyr
at lanefinansiering ogsa er en del av dagens investerings-
niva pa fylkesvegnettet.
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Av rammen pa 600 mill. kroner gér rundt 50 mill.kroner
til refusjoner og 200 mill. kroner til Bergen (Bergens-
programmet). Resterende 350 mill. kroner gar da til
investeringstiltak i gvrige kommuner i fylket, herav ca 80
mill. kr til mindre utbedringstiltak. Over tid kan det antas
at i overkant av 50 prosent av disse midlene gar til tiltak i
de elleve kommunene. Det betyr at dagens investerings-
niva grovt kan anslas til 200 mill.kr per ar.

Riksveger - ca 200 mill. kr per ar

Som for fylkesvegnettet er det vanskelig a skille ut
riksveginvesteringene innenfor K\VU-kommunene.

Det vil i stor grad variere og veare tilfeldig etter hvilke
enkeltprosjekter som er aktuelle. Staten sin bevilgning til
riksveger i Hordaland (inkl rassikring) er pa 340 mill.
kroner i 2011. Over tid kan en anta at 50-60 prosent eller
rundt 200 mill.kr brukes i KVU-omradet hvert ar.

Fig 2.38 Riksvegprosjekter i NTP 2010-2019. Tiltak
med oppstart i perioden 2010-2013 med uthevet skrift

Tradisjon for store lokale bidrag

I Hordaland og Bergensomradet er det lang tradisjon for
bompengefinansiering av vegtiltak. Lange reisetider og
tilstanden p& hovedveger og sidevegnett, har gjort at en
har godtatt store lokale bidrag for & fa innkorting til
Bergen, trafikksikkerhet og levelige tettsteder.

Etter at Askaybrua og Nordhordlandsbrua er nedbetalt, er
det i dag bomringen i Bergen (Bergensprogrammet) og
Ostergybrua som er aktive bompengetiltak i omradet.
Vedtatt ny E39 Os-Bergen blir etablert som et eget
bompengeprosjekt med innkreving pa kommunegrensen.
@st for KVU-omradet er nylig etablert VVossapakko og
Kvammapakken (innkreving fra des 2010).



Nye lokale initiativ om egne bompengepakker vil
vanskeliggjgre en felles regionpakke

I tillegg til revisjon av Bergensprogrammet, arbeides det
lokalt med & fremme flere bompengesgknader. Mest
konkret gjelder dette sa langt Nordhordlandspakken (ca
3,8 mrd) og Askaypakken (ca 1,3 mrd). Det forutsettes
ogsa delvis bompengefinansiering for nytt Sotrasamband
og lokale tiltak pa Sotra (tidligere egen KVU). Enkelt-
stdende bompengepakker og -tiltak vil vanskeliggjgre en
regionpakke med felles organisering og finansiering.

Nordhordlandspakken

Nordhordlandskommunene har utarbeidet et forprosjekt
([38a] febr 2010) for en bompengesgknad. Forslaget har
en ramme pa 3800 millioner kroner, hvorav 3000
millioner er tiltak i Bergen. Hovedprioriteringene skal
veere naringstransport, trafikksikkerhet miljg og gang- og
sykkelveger, og kollektivtrafikk. Det er lagt opp til
bompengefinansiering i to faser med én bomstasjon, og
en har forutsatt 2/3 bompengeandel.

| pakken er det spesielt E39 Nyborgtunnelen med
tilknytning til vegnettet i Asane som har strategisk
betydning i KVU-sammenheng. Tunnelen vil gi en
innkorting av riksvegen med 5-6 km. Utover betydning
for Nordhordland, er det szrlig de langsiktige effektene i
Bergen (etter bompengeperiode) som vil vare sentrale.

Nordhordlandspakken, forelgpig framlegg Kostnad (ca.)

Nyborgtunnel (riksveg) 1900 mill.kr
Tilknytting til vegnettet p& Nyborg (kryss) 700 mill.kr
Utbedringer, trafikksikring Asane (fylkesveg) 400 mill.kr
Sum tiltak i Bergen 3000 mill.kr
Radgy, fase 1: Maras - Soltveit 260 mill.kr
Lindas, Knarvik - Isdalste 300 mill.kr
Meland, Fosse - Moldekleiv, kryss Frekhaug 60 mill.kr
Sum tiltak i Nordhordland 620 mill.kr
Diverse tiltak Nordhordland og Bergen 180 mill.kr
Sum alle tiltak i Bergen og Nordhordland 3800 mill.kr

Fig 2.39 Framlegg til samferdselspakke for Nordhordland [38a]
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Bystyret i Bergen har 24.jan 2011 gjort vedtak om a slutte
seg til prinsippene i Nordhordlandspakken og at
bompengesgknad kan fremmes. En har likevel merknader
om sterkere satsing pa kollektiv-og gang/sykkeltransport, og
at forslag til endelig bompengesgknad ma legges fram for
bystyret i Bergen.

Askgypakken

Det kommunale aksjeselselskapet Askayveiene AS
arbeider med & fremme en bompengesgknad for Askay.
Med Askgybrua har gy-kommunen stor vekst og samtidig
et veldokumentert behov for utbedring av det interne
fylkesvegnettet. Forelgpig forslag har en ramme pa ca.
1300 millioner kroner.

Den strategiske og regionale betydningen av en Askgy-
pakke gjelder primeert hvilken biltrafikk den pa lang sikt
vil "péfare” de sentrale delene av Bergen og Bergen vest.
Askgy er den kommunen med Klart starst utpendling i
Bergensregionen (fig.2.5), og del av et felles handels- og
serviceomrade med Bergen vest og Straume. Trafikken
pa Askeybrua vokser mye, og er snart tredoblet fra nivaet
i 1999 (fig. 2.15). En framskriving av utviklingen tilsier
at kapasitetsgrensen vil nds om ti-femten ar. Spgrsmal om
kollektivtrafikk til/fra Askay, inklusiv batruten mellom
Kleppesta og Nastet, vil derfor veere sentralt i K\VU.

Fig 2.40 De ti prioriterte vegtiltakene i framlegget til Askaypakken

KVU ser tiltak i Nordhordland og pa Askgay i
regionpakke-perspektiv

Utgangspunktet for KVU er tanken om en felles regionpakke.
Nordhordlandspakken og Askgypakken behandles da ikke
som enhetlige tiltak. De strategisk viktigste elementene i
forslagene vil veere en del av konseptene som analyseres,
mens gvrige tiltak i pakke-forslagene vil veere del av "veg-
og sekkeposttiltak i omegnskommunene”, se kapittel 8.2.



Tverrsambandet

I nord arbeides det for & fremme Tverrsambandet mellom
Radgy, Meland, Askagy og @ygarden. Sambandet Vest
AS ble stiftet 19. august 2010, der kommunene Bergen,
Fjell, Sund, @ygarden, Askay, Meland, Lindas, Radgy og
Austrheim er aksjonerer. | tillegg er ogsa Framo
Enginering AS, Frank Mohn AS og BKK AS med i
selskapet. Sambandet Vest AS har definert formélet som

- & realisere infrastruktur knyttet til tverrsamband
mellom kommunene @ygarden, Askay, Meland og Radey
- & binde sammen olje- og gassdestinasjonene Kolsnes og
Mongstad

- & sikre tilfredsstillende transportkapasitet nord/sgr pa
Askay gjennom tverrsambandet til nytt Sotrasamband

- & ha serlig fokus pa & utvikle et tverrsamband som
ivaretar et helhetlig miljgperspektiv.

Fig 2.41 Tverrsambandet (kart: askoy.kommune.no)

I KVU vil oppgaven i farste rekke vaere & vurdere om
dette tiltaket kan ha vesentlig strategisk betydning for
hele Bergensomradet med avlasting av pressomradene
sentralt. Dette gjgres som en partiell vurdering uavhengig
av konsepter (kap.10.3)
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Arnatunnelen

Arnatunnelen har tidligere veert behandlet i egen
konseptvalgutredning "KVU Arna-Bergen" sammen med
jernbanetunnel. Konklusjonen etter KS1 var at spgrsmalet
om Arnatunnelen skulle behandles som del av en samlet
KVU for Bergensomradet.

Bergen kommune er i dag eneaksjoner i selskapet
Arnatunnelen AS, stiftet 15.februar 2010. | januar 2011
har bystyret gjort vedtak om ny formélsparagraf for
selskapet:

"Selskapet skal arbeide for & fa etablert tilfredsstillende
veiforbindelse mot Arna som kan bidra til & avlaste
Bergen sentrum for trafikk, gi innspill til formelle
planprosesser, inkludert utrede mulige gjennomfarings-
modeller (OPS) som padriver for at en slik forbindelse
kan bli realisert. | arbeidet skal selskapet forholde seg til
de politiske vedtak som til enhver tid gjelder".

I KVU regionpakke Bergen vil Arnatunnelen i ulike
varianter vurderes sammen med gvrige tiltak, bade som
del av et konsept og med separate tilleggsanalyser. Et
hovedspgrsmal gjelder her hvilke virkninger en slik
effektivisering og innkorting av riksvegnettet mot gst vil
gi for de sentrale delene av Bergen.

@vrige tiltak/prosjektforslag

Tidligere i kapittel 2 er omtalt andre sterre planarbeid og
prosjektforslag som vurderes i KVU:

« Bybaneutbygging - del av ulike konsepter kap. 8

* Ny havn - partiell vurdering kap.10.6

* Ny godsterminal - partiell vurdering kap 10.5

Noen spgrsmal er holdt utenfor KVU regionpakke
Bergen, bla. korridoren Voss-Arna og spgrsmal om
lyntog (se kap 2.13). Blant gvrige forslag/planer om
starre investeringstiltak innenfor eller i ytterkant av
omradet er:

» E39 Kyststamvegen fra segr, kap 10.3

« Skansentunnelen (Bergen sentrum), kap 10.3



3 Behov

Med utgangspunkt i situasjonsanalysen og lokale innspill skal behovsvurderingen oppsummere de
viktigste behovene i den videre utviklingen av transportsystemet i Bergensomradet. Dette gjelder
behov for a betjene framtidig byvekst, behov for & handtere vekst i transportettersparselen, og

behov for vern av viktige verdier og milja.

3.1 Innledning

Hva er det som "egentlig" er behovet?

En grundig kartlegging og vurdering av behov er en
viktig del av retningslinjene for KS1/KVVU. Vurderingen
i dette kapitlet bygger pé kartlegging av dagens situasjon,
ulike prognoser og forventede utviklingstrekk, og lokale
innspill og medvirkningsprosesser.

Behov # prosjekt

| dagligtale og debatt om transportnettet blir behov ofte brukt
synonymt med prosjekt eller Igsning. Behovet sies & vaere
bybanen, Arnatunnelen osv. Et viktig trekk ved behovs-
analysen er at den skal se bak prosjektidéen og vurdere

de "egentlige” behovene som krever handling. Det kan som
regel veere flere alternative mater a lgse behovene pa.

De langsiktige behovene for et byomrade er mer
komplekse enn behov knyttet til enkeltprosjekt
Bergensomradet er landets nest stgrste byomrade.
Konseptvalg i KVU for enkeltprosjekter skal som regel
avgjgre om noe skal bygges og hvilket lgsningsprinsipp
som skal velges/planlegges. For Bergensomradet er det
ikke spgrsmal om en skal drive transportutvikling den
neste tredvedrsperioden. KVU har heller ikke ambisjon
om & vaere en altomfattende plan eller strategi som fanger
opp alle sider og interesser i by- og samfunnsutviklingen.
KVU skal farst og fremst gi velbegrunnede faglige rad
om utvikling av transportsystemet, en sentral del av det
som kjennetegner en velfungerende by med omland.
Kompleksiteten i dette er langt starre enn for enkelttiltak:

» Mange flere interesser og interessegrupper

« Langt flere og delvis motstridende behov og mal

« Stor grad av gjensidig pavirkning mellom ulike tiltak

« Kompleks samhandling der den enkeltes valg og
optimalisering ikke alltid er til beste for fellesskapet.
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Inndeling av behovsvurderingen

Kapittelet ser pa interessentene og behovene knyttet til
endring og utvikling av transportsystemet. | samsvar med
KVU-retningslinjene deles behovene inn i:

< Nasjonale interesser (normative behov)
« Ettersporselsbaserte behov

« Interessegruppers behov

« Regionale/lokale myndigheters behov

3.2 Nasjonale interesser

Ivareta de viktigste nasjonale og globale mal

Normative behov har direkte utspring i viktige nasjonale
mal og faringer. Dette vil vaere behov av overordnet
karakter, der areal- og transportpolitikken i Bergens-
omréadet ma bidra til & sikre at de samlede nasjonale/
globale malene blir ivaretatt. Mye av dette er nedfelt i
Nasjonal transportplan 2010-2019. "Klimaforliket" (kap
2.16) er et annet eksempel der det gis viktige faringer for
politikk og planlegging pa lokalt niva. Sveert mange av
disse malene finnes da ogsa formulert i lokale/regionale
dokumenter og vedtak. Flere vil ogsé delvis veere dekket
som interessegruppebaserte behov. | KVU blir disse
likevel definert som normative behov der disse ogsa er
helt sentrale nasjonale interesser pd samfunnsniva.

De mest sentrale normative behovene for KVU
Regionpakke Bergen

Normative behov trenger ikke veere unike for Bergens-
omrédet, men skal ha en klar relevans for den spesifikke
situasjonen. Flere slike behov vil i noen grad veere
overlappende, og dermed forsterke hverandre. Blant
mange nasjonale mal og faringer som bergrer areal- og
transportutvikling, har en funnet falgende ni normative
behov som szrlig viktige og relevante for omradet som
dekkes av KVU:



KVU for transportsystemet i Bergensomradet

Kap3 - Behov

Normative behov for Bergensomradet

1: Behov for god tilgjengelighet og effektiv transport som
grunnlag for utvikling av regionen.

2: Behov for areal- og transportutvikling som gir reduksjon i
klimagassutslipp.

3: Behov for et transporttilbud som er lett & bruke for alle.
4: Behov for et sikkert transportsystem.

5: Behov for areal- og transportutvikling som gir redusert
luftforurensning og stgybelastning.

6: Behov for areal- og transportutvikling som gir gode
naermiljg-, bymiljg- og naturkvaliteter.

7: Behov for et transportsystem med redusert sarbarhet.

8: Behov for areal- og transportutvikling som gir redusert
energiforbruk.

9: Behov for restriktive tiltak mot bilbruk og styrking av
kollektivtrafikken i byomrader.

Enkelte av disse gjelder direkte virkemiddelbruken i
transportpolitikken. For byomrader finnes flere slike
sterke og tydelige signaler om gnsket virkemiddelbruk.
Selv om behov skal skilles fra tiltak/virkemidler, kan en
likevel si at dette er faringer som skal bidra til & lese mer
overordnede behov. | KVU-metodikken vil derfor flere
av disse ogsa behandles ifb. med krav i kapittel 5.
Eksempel pa slike sterke nasjonale fgringer er:

 Rikspolitiske retningslinjer (RPR)for samordnet
arealbruk og transport

* Restriktive tiltak mot bilbruk og styrking av
kollektivtrafikken i byomrader (belgnningsordningen).

» Krav til universell utforming av transportsystemet

Nasjonale interesser sikres ogsa gjennom lover og
forskrifter

Flere av de normative behovene vil ogsa ivaretas
gjennom ulike forskrifter og regelverk. Noen slike er:

* Vegnormaler og regelverk for jernbane/bybane
inneholder utformingskrav som skal bidra til sikkerhet,
god funksjonalitet, universell utforming mv. For
Bergensomradet er serlig tunnelnormaler og regelverk
knyttet til tunnelsikkerhet viktig (se kap 5)

 Lovverk/forskrifter om luftkvalitet, stay, kulturminne-
Vern osv.
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Nasjonal transportplan

Hovedmal
| Nasjonal transportplan (NTP) 2010-2019 har Stortinget vedtatt
falgende overordnede mal for transportsektoren:

Atilby et effektivt, tilgiengelig, sikkert og miljgvennlig transport-
system som dekker samfunnets behov for transport og fremmer
regional utvikling.

Transportpolitikken skal sikre effektiv transport for varer og tjenester,
og tilgang til godt kvalifisert arbeidskraft i starre regioner. Det er
samtidig viktig & bedre tilgjengeligheten il viktige arealer og
funksjoner, dempe uheldige miljgeffekter og gke trafikksikkerheten.

Fire delmal
Hovedmalet er videre spesifisert gjennom fire delmal:

1. Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader
for & styrke konkurransekraften i naeringslivet for & bidra til &
opprettholde hovedtrekkene i bosettingsmansteret.

2. Transportpolitikken skal bygges pa en visjon om at det ikke skal
skje ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren.

3. Transportsektoren skal bidra til & begrense klimagassutslipp,
redusere virkninger av transport, samt bidra til & oppfylle nasjonale
mal og Norges internasjonale forpliktelser pa miljigomradet.

4. Transportsystemet skal vaere universelt utformet.

Egne strategier for kollektivtrafikk, sykkel og godstransport
I NTP er det ogsa fastlagt egne strategier for kollektivtrafikk, sykkel
0g godstransport mv. Viktige ledd i disse er:

- Legge il rette for og prioritere kollektivtrafikk pa veg i samrad med
lokale myndigheter og fastsette mal for framkommelighet

for kollektivtransport i byomréadene som samarbeider i Framtidens
byer (deriblant Bergen).

- Sykkelandelen skal gkes fra dagens 4-5 % til 8 % i planperioden.
Det er et mal at byer og tettsteder etablerer sammenhengende
hovedvegnett for sykkeltrafikken. Det er videre et mal at 80 % av
barn og unge skal ga eller syKle til og fra skolen.

- Styrke tiltak for overfering av transport fra veg til bane og sjg og
tilrettelegging for intermodale/kombinerte transporter.

Spesielt for byomréader
NTP, kapittel 9, inneholder de viktigste elementene i regjeringens
transportpolitikk for de starste byomradene:

- Sikre en mer helhetlig virkemiddeloruk i byomradene.

- Begrense personbiltrafikken og gjere det mer attraktivt & bruke
miljgvennlige transportformer som sikrer bedre miljg.

- @ke framkommelighet og redusere rushtidsforsinkelse for kollektiv-
0g neeringstransporter ved satsing pa stamruter/-vegnett i byene

- Bidra til utvikling av kollektivknutepunkter og universell utforming
av kollektivtransporten.

- Redusere klimagassutslippene og miljgproblemene gjennom
samarbeidsprosjektet Framtidens byer.



3.3 Etterspgrselsbaserte behov

Trafikale behov utfra dagens situasjon og forventede
endringer fram mot 2040

Etterspgrselsbaserte behov er trafikale behov som gjelder
hele eller deler av Bergensomradet. Dette inkluderer ogsa
behov knyttet til trafikkens virkninger pa omgivelsene.
Behovene kan ha bakgrunn i dagens situasjon eller
utlgses av den store veksten en star ovenfor. En ventet
befolkningsvekst pa 160 tusen innbyggere, eller 44
prosent, er i seg selv en svert stor endring. Sammen med
prognose for gkonomisk utvikling og reallgnnsvekst
(Finansdept.) vil dette i utgangspunktet gi en voldsom
gkning i ettersparsel etter bilreiser i Bergensomradet
fram til 2040, se kap.6. Noen tunge endringer i
samfunnsstrukturen vil det veere vanskelig & pavirke, og
ma langt pa veg legges inn som forutsetninger for areal-
og transportplanleggingen. Det er god grunn til 3 anta at
ogsa innbyggerne i 2040 vil foreta rundt 3,5 reiser per
dagn i snitt, og at 44 prosent befolkningsvekst dermed vil
gi tilsvarende flere reiser totalt. Likevel, for et byomrade
med sterkt gkende trengsel og ettersparsel etter bilreiser,
kan ikke svaret automatisk veere a tilby gkt kapasitet,
bedre framkommelighet og tilgjengelighet for bilreiser.
For Bergensomradet, spesielt de sentrale delene, er det av
mange arsaker behov for & dempe veksten i biltrafikken.
Ingen enkelttiltak kan alene lgse dette. Et trendbrudd
krever virkemidler som bade reduserer behovet for lange
(motoriserte) reiser, endrer reisemiddelfordeling, og gir
bedre kapasitetsutnyttelse innenfor alle transportformer.

Den vanskelige balansen...

Utbygging av vegnettet i Bergensomradet de siste tidrene
har i positiv forstand bidratt sterkt til regionforstarring,
neeringsutvikling og vekst. Bilen er uovertruffen i forhold
til & gi mobilitet, vel & merke sa lenge vegnettet ikke gar
fullt. Problemene med bilbruk er like velkjente: klima-
gassutslipp, lokal luftforurensning, arealforbruk, stay,
bymiljg, ressurs-/energibruk, og byspredning er kanskje
de viktigste. Et hovedproblem med bil i by er ogsa at den
er lite effektiv i forhold til personkapasitet. Radielle
hovedarer og manglende ringvegsystem gjar dette ekstra
tydelig i sentrale deler av Bergen. Det er ikke noe mal i
seg selv & kjare buss, tog eller bybane, men disse
reisemidlene kan tilby langt hgyere personkapasitet enn
bilen. Samlede miljgulemper blir da vesentlig lavere.

Veksten til 2040 skaper da en stor utfordring for Bergens-
omradet: By- og neeringsutvikling, regionforsterring og
ulike interessegruppers behov, ma balanseres mot
behovet for dempet vekst i biltrafikken. Kapasitet,
framkommelighet og tilgjengelighet ma derfor doseres
malrettet, bade geografisk og innen ulike transportformer.
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Sentrale begreper

Tilgjengelighet, framkommelighet, kapasitet, mobilitet, effektivitet og
sarbarhet er alle begreper som pé ulike mater henger sammen

Tilgjengelighet

Tilgjengelighet er en arealegenskap som viser hvor stor andel av
befolkningen som kan na ulike omréader i bystrukturen innenfor en gitt
avgrenset tidsbruk. Tilgjengelighet blir gjerne ogsa spesifisert per
transportméte (bil, kollektiv, sykkel, gange). Arealbruken i ulike deler
av byomradet bar innrettes utfra en optimal “tilgjengelighetsprofil" der
ulike typer virksomheter lokaliseres utfra transportbehov de har.
Eksempelvis bar arbeidsplassintensive eller publikumsrettede
virksomheter lokaliseres med god gange-/sykkel-/kollektiv-
tilgiengelighet. For andre typer transportintensive virksomheter er det
viktigere med god biltilgjengelighet. Tilgjengelighet operasjonaliseres
ofte i reisetid til spesifikke reisemal.

Framkommelighet

Framkommelighet er en spesifikk egenskap knyttet til standard og
kapasitet for transportsystemet. Det er god framkommelighet nar
trafikken ikke blir hindret av f.eks ke eller lav vegstandard.
Reisehastighet blir vanligvis brukt som mal pa framkommelighet.
Reisehastighet vil indirekte ha sammenheng med tilgjengelighet og
effektivitet, og god framkommelighet kan derfor bidra til dette. Det vil
likevel finnes mange lenker i transportsystemet som har god fram-
kommelighet men der dette har mindre betydning for tilgjengelig-
heten.

Kapasitet

Brukes i betydningen maksimalt volum som kan avvikles per tidsenhet
innenfor ulike deler av transportsystemet. Belastningsgrad forteller
hvor stor andel av den teoretiske kapasiteten som faktisk er brukt.

For vegnett brukes lenke- eller krysskapasitet som antall kjgretay som
kan passere per dagn (ADT) eller time. | kollektivsystemet brukes som
regel personkapasitet, det vil si antall personer som det er plass til per
dagn/time i hele systemet eller pa enkeltlenker/-snitt. | kollektiv-
trafikken (buss/bane) er total kapasitet avhengig av vognkapasitet og
frekvens.

Mobilitet
Innbyggernes evne eller mulighet til & forflytte seg/reise innenfor et
geografisk omrade.

Effektivitet (for brukerne)

Med effektiv transport menes et transporttilbud som tilfredsstiller
transportbehovene for personer og gods med lavest mulig
ressurshruk/generaliserte kostnader (gk = summen av tidskostnader
og betalbare reisekostnader ved reiseaktiviteten).

Sarbarhet

Sarbarhet kan beskrives som produktet av hyppighet og konsekvenser
av ugnskede hendelser i transportsystemet. Sarbarhet kan gjelde
enkeltlenker eller hele korridorer/system. | sentrale byomréader vil
sammenbrudd i trafikkavviklingen pa enkeltienker bergre sveert
mange. Hgyest sarbarhet vil en ha der det ofte inntreffer hendelser og
der en samtidig mangler alternative ruter/eller transporttilbud.
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Kap3 - Behov

Kapasitet

Utfra dagens situasjon er det enkelte deler av transport-
systemet som har klare kapasitetsproblemer utover det
som er normal og "ngdvendig" ke i et byomrade. Dette
gjelder i farste rekke i vest, der forbindelsen til Sotra/
@ygarden ikke lenger gir tilfredsstillende avviklings-
forhold verken for biltrafikk eller kollektivtrafikk. Dette
leddet i transportsystemet er viktig for et stort felles bo-
arbeids- og serviceomrade som inkluderer Bergen vest og
Askgy. Sotrasambandet er behandlet i egen KVU/KSL1,
og det pagér en planprosess lokalt.

Det er likevel farst og fremst den forventede store veksten
i Bergensomradet som framover skaper behov for gkt
personkapasitet i hovedkorridorene sentralt. Basis-
behovet er altsa gradvis gkt kapasitet til & frakte flere
mennesker til/fra sine reisemal i Bergensomradet. Etter-
sparsel og dermed behov er her ikke en absolutt starrelse.
Bystrukturen er slik i Bergen at kapasitetspresset uansett
vil gke mest inn mot sentrum. | kapittel 6 er vist hvilken
grunnleggende reisettersparsel for bilreiser som vil gjelde
i 2040 dersom folk fikk reise "fritt" og uhindret av
kapasitetsbegrensninger, bompenger eller annet. Utfra
reisettersparsel alene ville det da veere "behov" for et
seks- eller delvis attefelts vegnett i Bergen.

Som droftet foran er det da ikke
likegyldig hvordan denne
kapasitetsgkningen tilbys.
Behovet for gkt kapasitet mé
spesifiseres pa transportmiddel.
Dette er pa en mate & foregripe
konsekvenser av mél og krav,
men er likevel avgjgrende for &
veere presis om kapasitetsbehov.

Asane

”Kollektiv
byen”

Askay

Arma

Sotra/

@ygarden
Fyllings
-dalen

Fana/Ytrebygda

Behov for gkt kapasitet og bedre utnyttelse

Kollektivsystemet i hovedaksene sentralt:

| takt med gkende reiseetterspgrsel vil det veere behov for et
kapasitetssterkt stamlinjetilboud med hay frekvens innenfor
"kollektivbyen". Nok kapasitet vil vaere mest prekaert i
hovedaksene fra sgr, vest og nord. @kt kapasitet henger her
ngye sammen med behovet for gkt kollektivtilgjengelighet,
full framkommelighet og andre kvalitetsfaktorer ved tilbudet.

Hovedvegnettet i vest:

Uavhengig av gkt kollektivkapasitet er det behov for gkt
kapasitet og framkommelighet p& vegnettet mellom
Storavatnet og Sotra/@ygarden.

Bedre kapasitetsutnyttelse:

Det er et generelt behov for bedre kapasitetsutnyttelse og
optimalisering av transportnettet. Dette gjelder tiltak og
virkemidler som kan spre toppbelastning, gi flere personer i
hver bil, pavirke vegvalg osv.
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Framkommelighet

Darlig framkommelighet handler om at trafikken innenfor
ulike transportformer er hindret av kg, andre trafikant-

grupper, eller lav standard pa infrastruktur. Behov for gkt
framkommelighet gjelder tidsbesparelser/forutsigbarhet.

For persontransporten sentralt i Bergensomradet vil
behovet for gkt framkommelighet i forste rekke gjelde
kollektiv- og sykkeltrafikken. Kraftig vekst gir behov for
et stamlinjenett med full framkommelighet, uavhengig av
gvrig trafikk. Behovet for tidsbesparelser og forutsigbar-
het for gvrig busstrafikk er naermere omtalt i kap 2.9.

Det gjelder prioritering inn mot kryss og terminaler/
bybaneknutepunkt og egne kollektivfelt. Manglende
sykkelframkommelighet gjelder bade viktige hovedruter i
Bergen, Bergen sentrum, og regionsentra (kap. 2.10).

Kjeretidsmalinger bekrefter at ogsa biltrafikken har
framkommelighetsproblemer pa hovedarene, serlig i
rushtid (se kap 2.6). Men, selv om mest mulig effektiv
transport for alle trafikantgrupper er et mal, er gkt fram-
kommelighet for personbiltrafikken innenfor "kollektiv-
byen” ikke et stort behov i Bergen, spesielt ikke basert pa
gkt kapasitet utover firefelts veger. Bortsett fra behov for
utbedring av enkelte dpenbart uheldige flaskehalser vil
tilrettelegging av god framkommelighet svekke
konkurranseevnen for kollektivtrafikk og GS-trafikk. | et
byomrade med trengsel er det mer et spgrsmal om hvor
det er gnskelig & plassere kgen. | ytteromréadene derimot,
er gkt framkommelighet pé fylkesvegnettet et klart behov
i de fleste kommunene. Av hovedvegene er det serlig Rv
555 fra Storavatnet til Sotra og Fv 585 mellom Midtun og
Indre Arna som har sveert lav standard.

Framkommelighetsproblemer med tidstap og manglende
forutsigbarhet rammer bilbasert gods-/neringstransport
ekstra mye (kap 2.12). Som i de fleste andre byer finnes
ikke egne transportnett uavhengig av annen biltrafikk.
Behov for gkt framkommelighet er generelt, men vil for
varetransporten serlig gjelde til/fra viktige logistikk-
knutepunkt som godsterminal og havn.

Behov for gkt framkommelighet

Kollektivsystemet og sykkel:

Full framkommelighet for kapasitetssterkt stamlinjenett
innenfor kollektivbyen. For matebussystem er det behov for
bedre strekningsvis framkommelighet, men szerlig ogsa inn
mot terminaler/knutepunkt og kryss. @kt framkommelighet
for sykkel gjelder hovedruter/Bergen sentrum/regionsentra.

Gods- og neeringstrafikk, hovedvegnett, og sidevegnett:
Redusert tidstap og gkt forutsigbarhet for gods- og
naeringstransporten, spesielt til/fra godsterminal og havn.
Bedre framkommelighet p& hovedveger som Rv555
Storavatnet-Sotra og Fv585 Midtun-Indre Arna. |
omegnskommunene er det behov for bedre
framkommelighet pa starre deler av fylkesvegnettet.
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Tilgjengelighet

Tilgjengeligheten for et omrade er et mal pa hvor mange
som kan na det innenfor en gitt tidsbruk med et bestemt
reisemiddel. | figurene 2.10 og 2.21 i kapittel 2 er vist bil-
og kollektivtilgjengelighet i Bergen. Biltilgjengelighet er
i dag generelt betydelig hayere enn kollektivtilgjengelig-
het for alle omrader i Bergen og omland, ogsa sentralt.

Som kapasitet og framkommelighet er heller ikke gkt
tilgjengelighet en type behov som er uavhengig av hvilke
mal og krav som settes for areal- og transportlgsninger.
Likevel, med den veksten en star ovenfor er det et klart at
fortetting innenfor den etablerte by- og tettstedsstrukturen
utvilsomt er et behov pa arealsiden. En fglge av dette er
behov for lokalisering av ulike funksjoner, virksomheter
og aktiviteter som bidrar til mest mulig effektiv og miljg-
vennlig bytransport. Dette kan oppnas blant annet med
kraftig fortetting langs kollektivakser og lokalisering av
ansatte-/besgksintensive virksomheter i omrader med god
kollektiv- og GS-tilgjengelighet.

For de sentrale delene av Bergen, innenfor det som er og
ma utvikles videre som "kollektivbyen”, er behovet gkt
kollektiv- og sykkeltilgjengelighet, ikke biltilgjengelighet.
Dette betyr at ogsa transport fra omegnskommunene inn
mot Bergen sentrum i stgrre grad ma veere kollektivbasert
hele vegen, eller alternativt med omstigning til kollektiv-
transport i ytterkant av kollektivbyen.

| ytteromrédene vil gnsker/planer om regionale samband
gi betydelig innkorting med effektivisering av riksveg-
nettet. Dette gjelder serlig E16 mot gst og E39 mot nord.
Innkorting vil her gi regionforstgrring med generelt bedre
biltilgjengelighet til Bergen (fra nord ogsa bedre
kollektivtilgjengelighet). Arna og gstomradene har
allerede god kollektivtilgjengelighet til Bergen sentrum,
et tilbud som vil forbedres ytterligere med vedtatt nytt
dobbeltspor for jernbanen.

Behov for gkt tilgjengelighet

Innenfor "kollektivbyen':
@kt kollektiv- og sykkeltilgjengelighet (ikke biltilgjengelighet)

Fortetting og lokalisering av virksomheter:

Fortetting innenfor den etablerte by- og tettstedsstrukturen.
Lokalisering av ulike funksjoner, virksomheter og aktiviteter
som bidrar til mest mulig effektiv og miljgvennlig bytransport.
Ansatte-/besgksintensive virksomheter i omrader med god
kollektiv- og GS-tilgjengelighet.

Regionforstarring:
@kt tilgjengelighet til Bergen for ytteromradene, og
effektivisering av riksvegnettet
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Sarbarhet

Topografien bidrar til at Bergen har et sarbart transport-
system (kap 2.2 og 2.9). Sentralt i Bergen er det serlig
korridoren mot nord, E39/E16 kryss Nygardstangen-
Flgyfjellstunnelen-Helleveien-Eidsvéag, som er utsatt.
Problemet her er at all transport, ogséa buss, kommer inn
mot sentrum i ett snitt. Det finnes ikke alternative
transportsystem pé egen trase, og pa starre deler av
strekningen heller ingen omkjagringsmuligheter eller
lokalvegnett. ADT i Helleveien er i dag ca 55.000, i
Flgyfjellstunnelen 43.000. En gjennomgang av loggfarte
hendelser hos Vegtrafikksentralen [21c] viser at
Flayfjellstunnelen er den strekningen med klart flest
registrerte hendelser som medfgrer sammenbrudd og kaos
i trafikken i Bergen. Hendelser/stenging her rammer all
trafikk mot Asane, men forplanter seg ofte via Nygards-
tangen til gvrige deler av vegnettet i Bergen.

Bagateller stoppet trafikken
Faksimile BT 17.08.2010

Lost skilt 1 gar. Liten dult i dag. Resultat: Koer i timevis.

Tilsvarende problemer finnes i korridoren mot vest.
Strekningen Storavatnet-Straume, inklusiv Sotrabrua, er
en tofelts veg med trafikk over kapasitetsgrense og daglig
betydelig forsinkelse i rush. Selv sma hendelser utover
det normale kan her gi ssmmenbrudd og timelange kger.
Sotrabrua er en flaskehals uten tilbud for géende og
syklende. Brua stenges ved vindstyrke over 25 m/s. Det
betyr isolasjon av 32 tusen innbyggere i Sotra/@ygarden.

Erfaringene med et halvt ars bybanedrift viser at farste
byggetrinn mellom sentrum og Nesttun har hatt en del
ugnskede hendelser med driftsstans. Innkjgringsvansker
er normalt, men redusert sarbarhet for driftsstans ma
vektlegges ved videre bybaneutbygging. Dette er dels et
sikkerhetssparsmal ift konfliktpunkter med annen trafikk.

Behov for redusert sarbarhet
Nygéardstangen- Flgyfjellstunnelen-Helleveien:
Alternativer p& egne traseer (kollektivtransport/sykkel)

lokalveg/omkjgringsveg, avbgtende tiltak (havarilommer,mv)

Korridor vest Storavatnet-Sotra:

Utvidet kapasitet, alternativer pa egne traseer (kollektiv-
transport/sykkel).

Bybanen:
Redusert sarbarhet ift driftsstans. Feerre konfliktpunkter mot
annen trafikk og mulighet for ensporsdrift ved teknisk svikt
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Sikkerhet

@kt trafikksikkerhet er et klart behov som gjelder
generelt for Hordaland fylke og hele Bergensomradet, se
kapittel 2.17 med figur 2.36. Det arbeides kontinuerlig og
systematisk med tiltak og planer som kan bedre sikker-
heten. Gjennom strekningsvise trafikksikkerhets-
inspeksjoner kartlegges og utbedres utvalgte problem-
strekninger bade i Bergen og omegnskommunene. Det
gjennomfares ogsa temainspeksjoner (sykkel, gangfelt
osv) og starre omradevise utbedringstiltak. Dette arbeidet
ma viderefares og styrkes.

De alvorlige ulykkene er viktigst. Som ellers i landet er
det utforkjaring, mgteulykker og fotgjengerulykker som
dominerer denne statistikken i Bergensomradet. Det
viktigste behovet er derfor & redusere antall slike ulykker,
og alvorlighetsgrad (konsekvens) av ulykkene som skjer.

Fra dagens E39 ved Vikaleitet mellom Vagsbotn og Nordhordlandsbrua. En
kortere strekning vil her erstattes med vedtatt Eikastunnel. Foto Geir Brekke

Behov for gkt sikkerhet

Tiltak mot utforkjgrings-, mgte-, og fotgjengerulykker:
Sikring av sideterreng, skille motgadende trafikk pa

ulykkesutsatte strekninger pa riksvegnettet (E16 Indre Arna-
Vagsbotn, E39 Vagsbotn-Flatgy mfl.) og fotgjengertiltak
(i Bergen seerskilt ift eldre fotgjengere)
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Negative virkninger pa omgivelsene

Biltrafikkens negative virkninger pa omgivelsene
dominerer i dag debatten om transportsystemet i Bergen.
Forventet vekst fram mot 2040 vil enda mer aktualisere
disse behovene omtalt i kapitlene 2.14-2.18:

 Klimagassutslipp

 Lokal luftforurensning

« Stagy

» Bymiljg/bybilde/landskapsbilde

« Byutvikling/transformasjonsomrader
 Barrierevirkninger

» Vern av kulturminner/historiske deler av byen
* Vern av jordbruksarealer og natur

Det ligger store utfordringer i & redusere de negative
miljgeffektene samtidig med stor vekst og gnsker om
neeringsutvikling og regionforstarring. En ren trend-
framskriving peker i retning av betydelig gkt biltrafikk.
Lokalt synes det & veere stor enighet om behovet for et
trendbrudd med endret reisemiddelfordeling. Men, det er
ogsa klart at en vil ha behov for teknologiutvikling innen
omréder som klimagassutslipp og luftforurensning.

Behov for & redusere negative miljgvirkninger

Klimagassutslipp fra transport:
Redusere CO2-utslipp totalt for hele Bergensomradet

Luftforurensning:
Redusere utslipp av NOx og svevestav, spesielt i
inversjonsomradet i Bergensdalen med Danmarksplass

Stayplager:
Redusere antall stgyplagede personer i Bergensomradet.
Behovet gjelder seerlig haytrafikkerte hovedarer.

Bymiljg, bybilde, barrierevirkninger:

Redusert biltrafikk og opprusting av sentrumsomrader,
redusert gjennomgangstrafikk og barrierevirkning i omrader
som Danmarksplass, Ytre sandviken mfl. Dette gjelder ogsa
ogsa for eksempel regionsentra som Straume (Fjell) og
Knarvik (Lindas).

Byutvikling og transformasjonsomrader sentralt:
Redusert biltrafikk i omrader som er planlagt med byfornying
og -utvikling. | Bergen er dette seerlig aktuelt i et omrade
som Mindemyren/Kronstad




3.4

Interessegruppers behov

Id  [Interessentgruppe Behov knyttet til transportsystemet

P1

Reisende til/fra arbeid/skole og i
arbeid

Gruppa bestar av alle personene i
Bergensomradet som reiser regelmessig
mellom bolig og arbeidsplass/skole,
samt de som reiser regelmessig i arbeid.

Om "hjemturer" holdes utenfor, viser
RVU 2008 at reiser til arbeid/skole, eller
i arbeid, utgjer ca.35 % av alle reiser i
Bergensomradet. Interessentene kan
betraktes som "storbrukere” av
transport, der mye av reiseaktiviteten
foregar pa tidspunkt der transport-
systemet har hgyest belastning.

Disse interessentene benytter alle typer
reisemiddel: bil, buss, bat, tog, bybane,
sykkel og egne fgtter — og ofte i
kombinasjon med hverandre. At disse
gruppene har tilgang pa et velfunger-
ende transportsystem er en forutsetning
for at samfunnet skal fungere tilfreds-
stillende og samtidig bygge kompetanse
for & utvikle regionen.

Denne gruppa omfatter store deler av befolkningen, der behov er knyttet til
- tilgjengelighet, forutsigbarhet, faktisk reisetid, og sikkerhet i transportsystemet
for hele Bergensomradet.

For arbeids- og skolereiser er det viktig at en med en stor grad av sannsynlighet
kan forutsi hvor lang tid en reise vil ta pa et bestemt tidspunkt av dggnet —
stikkordene er her hvor tilgjengelig arbeidsplass/skole er ift ulike transportmidler,
og forutsigbarhet.

Arbeidsreisende vil ofte ha sammensatte turkjeder som for eksempel
hjem>barnehage>jobb>barnehage>butikk>hjem eller lignende.

Dette gir ekstra utfordringer i forhold til muligheten for & dekke dette
transportbehovet med kollektivtransport. Behovet for slike sammensatte
turkjeder tydeliggjer ogsa at lokalisering av offentlige tjenestetilbud kan ha stor
betydning for denne interessegruppen

For reisende i arbeid gjelder behov i farste rekke effektivitet og kort reisetid.
Samfunnsgkonomisk sett har reisende i arbeid en hgyere tidskostnad
("produksjonstap" for samfunnet) enn arbeidsreiser

Gruppa har ogsa behov for sikker transport, ogsa dette uavhengig av
reisemiddel. Det er her klare behov bade i Bergen og omegnskommunene for &
redusere tallet pa alvorlige ulykker pa vegnettet.

Gruppa omfatter neer hele befolkningen. Gruppas behov er i farste rekke knyttet

P2  Brukere som reiser for & handle, ga
til tilgjengelighet, forutsigbarhet, sikkerhet og bevaring av bymiljg-

pa besgk, pa kino, friluftsaktiviteter

P3

etc.

Gruppa bestar av personer i
Bergensomradet som reiser ofte for &

utfare gjgremal (fritids-og servicereiser).

Tjenesteytere og
servicevirksomheter

Gruppa bestar av offentlige og private
tjenesteytere som er avhengige av et
velfungerende transportsystem for &
kunne yte de aktuelle tjenester.

/naturkvaliteter.

Nar personene reiser, har de behov for god tilgjengelighet til de aktuelle
reisemalene, men ogsa forutsigbar reisetid og sikker reise mellom start- og
malpunkt.

Slike service- og fritidsreiser er ofte noe mer fleksible i forhold til reisetidspunkt
enn arbeidsreiser, og kan derfor i starre grad tilpasses kapasiteten i transport-
systemet.

"Ambulerende” tjenester, som for eksempel hjemmehjelp og renovasjon, blir
dyrere og mindre effektive dersom ungdvendig tid brukes pa transport fordi
transportsystemet ikke fungerer tilfredsstillende.

Framkommelighet , effektivitet og forutsigbarhet er viktige behov for
servicebedrifter. Det samme gjelder for handverkere som reiser mye mellom
kunder og mellom kunder og basen. De stgrste behovene finnes

sentralt i Bergen der innfartsaren fra nord er mest sarbar (Asane-
Flagyfjellstunnelen) og i vegnettet mot vest (Sotra/Askay)

Den besgksintensive delen av nzeringslivet har behov for god tilgjengelighet ved
en velfungerende senterstruktur som betjenes av et effektivt transportsystem.
Besgksintensive virksomheter bgr lokaliseres sentralt og langs arer som kan
sikres god kollektivtilgjengelighet.
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m Interessentgruppe Behov knyttet til transportsystemet

P4

PS5

P6

P7

Handelsstanden, virksomheter
basert pa kundebesgk

Gruppa bestar av alle butikker/handels-
bedrifter som er avhengig av
kundebesgk og vareleveranser.

Transportfglsomme
neeringsvirksomheter,
gods-og varetransportarer

Gruppa bestar av virksomheter som
regelmessig produserer og/eller mottar
gods og varer og som er avhengige av
et velfungerende transportsystem for &
kunne ha en rasjonell drift.

Beboere langs hgytrafikkert
transportsystem

Gruppa bestar hovedsakelig av
personer i Bergensomradet som bor i
sentrale deler av byomradet med mye
trafikk, eller langs hgyt trafikkerte
innfartsarer..

Beredskapsetatene

Brannvesen, politi, ambulanse.

Det primaere behovet for disse gjelder tilgang til flest mulig potensielle
kunder som sikrer omsetning og fortjeneste. Lokalisering med god
tilgjengelighet er derfor avgjgrende, samt palitelig og forutsigbar
vareleveranse. Ulike typer virksomheter vil her ha ulike behov.

Den typiske "naerbutikken" for dagligvarer vil gjerne ha stgrst nytte av god
tilgjengelighet for gangturer, men ogsa bil- og kollektivtilgjengelighet som kan
fange opp sammensatte turkjeder knyttet til folks arbeids- og skolereiser.
Gjelder hele Bergensomradet.

Andre handelsbedrifter krever stort kundeomland og har interesser i god
biltilgjengelighet (starre varer som krever biltransport). Det samme har vist seg
ved utviklingen av kjgpesentra utenfor Bergen sentrum, der disse er etablert
med sikte pa god biltilgjengelighet og parkeringsdekning.

Selv om det er vesentlige forskjeller nar det gjelder neeringsstruktur i de tolv
kommunene, er nzeringslivet i Bergensregionen generelt preget av stor og
nasjonalt viktig olje- og maritim industri, havbruk, hgyteknologi/FoU, og reiseliv.

Forutsigbare transportforhold og god infrastruktur er blant de viktigste
rammevilkarene for denne delen av neeringslivet. Leveranser (inn/ut) av gods og
varer til riktig tid og kostnad er avgjgrende for konkurranseevnen. Virksomheter
basert pa “just in time”-produksjon krever hgy forutsigbarhet i transportsystemet.
Denne delen av neeringslivet har behov for god og effektiv kontakt med
hovedvegnett, og effektiv transport til og fra viktige terminaler og transport-
knutepunkt som godsterminal og havn. Utfordringene er stgrst sentralt i Bergen,
der innfartséren fra nord er mest sérbar (Asane-Flayfiellstunnelen).
Framkommelighet p& vegnettet mot vest (Sotra/Askay), i sar (Radal-Kokstad-
Sandsli) og i ytteromradene der flere av kommunene har et vegnett med dels
sveert lav standard

For godstransportgrene er effektivitet og tilgjengelighet i transportsystemet
avgjgrende for bedriftsgkonomi og konkurranseeve.

Gruppas behov er i farste rekke knyttet til luftforurensning, stay og neermiljg.

Behov for redusert luftforurensning gjelder primzert hele inversjonsomradet i
Bergensdalen, og deler av Arna

Behov for redusert stgybelastning varierer, men gjelder primaert langs det
haytrafikkerte vegnettet i Bergensomradet. Statens vegvesen er palagt
staykarrtlegging og -utbedring der det er ngdvendig iht gjeldende forskrifter.

Disse etatene har et saerskilt behov for framkommelighet med kortest mulig
utrykningstid dggnet rundt, og et sikkert transportnett med feerre ulykker.

Sekundeere interessenter

S1

S2

Tilfeldige besgkere av
Bergensomradet

Besgkende som kun sporadisk er
brukere av transportsystemet i
Bergensomradet, inklusiv turister.

Miljg-, natur-, kultur- og
jordvernorganisasjoner

Gruppa omfatter turister og andre tilfeldige besgkende (konferansedeltagere,
privat besgk, etc.) Felles for disse er at de bare er sporadiske brukere eller
engangsbrukere av transportsystemet.

Behovene for disse vil i farste rekke veere tilgjengelighet, lesbarhet, og
forutsigbarhet. Seerlig for tilreisende turister vil ogsa positive opplevelser av
bymiljg- og naturkvaliteter veere et viktig behov. Behovet er bade knyttet til
Bergen sentrum og gvrige deler av Bergensomradet.

Gruppa omfatter ulike bruker- og interesseorganisasjoner. Disse har bade
sammenfallende og ulike behov. Felles for dem er at de ivaretar og verner
medlemmenes interesser knyttet til transport, transportsystem og arealbruk.
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m Interessentgruppe Behov knyttet til transportsystemet

S3  Neringslivsorganisasjoner

NHO, LO, Logistikkforeningen,
Transportbrukernes landsforbund, Norges
lastebileierforbund, Bergen reiseliv (repr
turister), Neeringsalliansen i Hordaland,
utbygggingsselskaper... m.fl.

Neeringslivets transportbehov gjelder ikke ensidig gods- og varetransport.
Persontransport er vel s& avgjarende for store deler av nzeringslivet. For & sikre
nyskaping og innovasjon er det viktig for Bergensomradet & gke attraktiviteten
for & tiltrekke haykompetent arbeidskraft. For organisasjonene og seerlig
nisjevirksomheter med spisskompetanse, er derfor god tilgjengelighet med et
effektivt persontransporttilbud et viktig behov.

Al Statlige transportetater

Statens vegvesen, Jernbaneverket og
Kystverket.

A2 Hordaland fylkeskommune

A3 Kommunene i analyseomradet

Askay, Bergen, Fjell, Lindas, Meland, Os,
Ostergy, Radgy, Samnanger, Sund, Vaksdal,
og @ygarden kommuner.

A4  Fylkesmannen i Hordaland

Behov for & ivareta sektoransvar for trafikksikkerhet, kollektivtransport og milja-
og sykkelpolitikk, jernbanetransport og skipstrafikk. Dette gjelder ogsa & ivareta
storsamfunnets behov for samordnet effektiv ressursbruk

| egenskap av regional utviklingsaktar har fylkeskommunen behov for et
velfungerende transportsystem i Bergensomradet som en av flere premisser for
a kunne skape en gnsket regional utvikling. Bedre samordning og styring av
arealbruken er en del av dette. Fylkeskommunen har det overordnete ansvaret
for kollektivtrafikken, med et szerskilt behov for & sikre kapasitet og
framkommelighet.

Med ansvar for lokal utvikling har primeerkommunene behov for et
velfungerende transportsystem i Bergensomradet som en av flere premisser for
a kunne skape en gnsket lokal og regional utvikling.

Omegnskommunene har behov for god tilgjengelighet med kort reisetid til eget
kommunesenter, og til Bergen som er senter for arbeidsmarked, naeringsregion,
kulturtilbud mv. | tillegg er bedre framkommelighet og sikkerhet pa eget
lavstandard vegnett et behov som gjelder de fleste kommunene. Noen
nabokommuner som i dag liggerutenfor det funksjonelle Bergensomradet har
behov/gnsker om reisetid pa under en time til Bergen. Det gjelder f.eks
kommuner som Voss og Kvam.

Bergen har behov for et transportsystem som gir god interaksjon med nabo-
kommunene og grunnlag for videre vekst i bolig- og neeringsregionen. Samtidig
har en behov for & dempe trafikkpresset med gkende biltrafikk inn mot og
gjennom sentrum og det sentrale omradet i Bergensdalen. En bedre balanse
mellom boliger og arbeidsplasser er en del av dette. Bedre framkommelighet for
kollektivtrafikk og sykkel er behov som seerlig gjelder Bergen. Bergen kommune
har et szerskilt behov ift innbyggernes helse i Bergensdalen og darlig luftkvalitet.

Fylkesmannen er statens representant i fylket og skal arbeide for at Stortingets
og Regjeringens vedtak, mal og retningslinjer blir fulgt opp i Hordaland. Han har
bl.a. myndighetsansvar innenfor miljgvern, landbruk, helse, beredskap og
planlegging. Fylkesmannens har farst og fremst behov for & kunne pase at det
framtidige transportsystemet tilfredsstiller statlige faringer og ikke legger opp til
konflikt med gjeldende lovverk pa de nevnte omrader.

Vurdering av de viktigste behovene for primeerinteressentene

A sette opp mot hverandre ulike behov i et stort byomrade, med 30 ars perspektiv, er ikke uten videre enkelt. Det er ogsa et
spgrsmal om valg av stasted, sett fra Bergen sentralt, eller omlandskommunene. Utfra en samlet faglig vurdering er det likevel liten
tvil om at forventet vekst i reiseettersparsel i starst grad vil bergre primaerinteressenter som er avhengige av transport i eller
giennom de sentrale delene av Bergen. Pa lang sikt vil de viktigste behovene for flest primzerinteressenter da veere:

> Arbeids-, fritids- og servicereisende mé sikres god tilgjengelighet og effektiv/forutsigbar persontransport innenfor "kollektivbyen"

> Gods- og varetransporten ma sikres god tilgjengelighet og framkommelighet mellom viktige terminalknutepunkt og hovedvegnett

> Innbyggerne i inversjonsomradet i Bergensdalen ma sikres god luftkvalitet
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3.5 Regionale og lokale myndigheters
behov

Behov uttrykt i politiske vedtak og planer

En rekke politiske vedtak og planer definerer ulike
behov for regionale og lokale myndigheter. Noen av
disse er felles og gjelder regionen samlet, andre gjelder
enkeltkommuner eller omrader. Enkelte er mer
konfliktfylte der kommuner kan ha ulike interesser.
Farst vises her en oversikt over de mest sentrale lokale
malene for transportutvikling. Videre oppsummeres
ogsa noen andre lokale/regionale behov som kan
utledes av ulike planer og vedtak.

Lokale mal for transportutvikling

A. Kollektivtrafikken skal ta veksten i persontrafikken

I fylkesplan for Hordaland 2005-2008 finnes falgende transportmal
for kollektivtransporten:

Transportkapasiteten i Bergensomradet skal utviklast for & sikra
framkomst for kollektiv-, naerings- og personbiltransporten.
Kollektivtransporten skal ta veksten i persontrafikken.

Dette er et av hovedmalene i kollektivstrategien til Hordaland
fylkeskommune "Kollektivtransporten i Bergensomradet: Mal, strategiar
og rutestruktur” [49a]. Bystyret i Bergen har 25. februar 2008 sluttet
seg til dette:

"Bystyret er enig i malsetningen at kollektivtransporten skal ta veksten i
persontrafikken innenfor byomréadet."

Gjennom Bergensprogrammet for transport, byutvikling og miljg har
Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune sluttet seg til falgende
mal:

Trafikkveksten skal dempes.

Byutvikling skal gi mindre transportbehov.

Starre del av trafikkveksten skal over pa kollektivtrafikken.
Bedre utnytting av investeringer som er gjort i infrastruktur
Miljgbelastningen fra trafikk skal reduseres

Sentrum skal skjermes fra ugnsket trafikkpress

Etablere sammenhengende gang- og sykkelvegnett

Det skal skje feerre trafikkulykker

Etablere et tilstrekkelig finansieringsgrunnlag for tiltak

B. 50 prosent flere kollektivreisende innen 2020
Bystyret i Bergen vedtok i januar 2007 mal om 50 prosent gkning i
tallet pa kollektivreisende innen 2020. Fylkesutvalget stettet dette

vedtaket i mgte den 13.03.2008:

"Fylkesutvalet er sveert positiv til ambisjonen for 2020 om 50 % auke i
kollektivreisene”.

C. 10 prosent sykkelandel i Bergen innen 2019
Sykkelstrategi for Bergen 2010-2019" [26b] ble vedtatt i Bergen

bystyre 26.april 2010, med mal : Innen 2019 skal sykkelandelen i
Bergen veere pa minst 10 % av alle reiser
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D. Kollektivtransporten skal ha full framkommelighet pa
alle hovedtraseer i Bergen

Bystyret i Bergen vedtok, januar 2007, strategiplan for
kollektivtransporten med mal om full framkommelighet for
kollektivtransporten pa alle hovedtraseer i Bergen.

| behandlingen av "Mal, strategiar og rutestruktur for kollektivtrafikken i
Bergensomradet” presiserer fylkesutvalget at:

"....betra framkomst for bussen er ein vesentleg faresetnad for & na
malet om 50 % vekst i kollektivreisene innan 2020

| det politiske grunnlaget for byradet i Bergen star:

"Byradet vil utrede mulige kollektivtrase - lgsninger pa innfartsérene
og arbeide for & fa pa plass strakslgsninger for & bedre
fremkommeligheten i Bergen”.

E. Redusert luftforurensning og utslipp av klimagasser fra
biltrafikken

Handlingsplan for bedre luft i Bergen, 2008

Planen [32b] ble behandlet av Bystyret i Bergen 26. mai 2008, og er en
revisjon av handlingsplanen fra 2004. Nasjonale mal for luftkvalitet
(svevestav, NOx) er lagt il grunn for handlingsplanen som har fokus
pa arsakene til luftforurensning og utarbeidelse av tiltakspakker som
sikrer en helhetlig virkemiddelbruk. Status for oppfelging rapporteres
arlig. Generelt har luftkvaliteten over tid blitt noe bedre. Men, seerlig i
forbindelse med, og etter den akutte luftforurensnings-situasjonen i
januar 2010 har det veert stor fokus pa dette. Bystyret i Bergen har i
september 2010 bedt om at det ma legges fram en ny revidert
handlingsplan for bedre luftkvalitet dersom tiltakene i handlingsplanen
ikke er tilstrekkelig for at luftkvaliteten ligger under kravene i
grenseverdiforkriften.

Kommuneplanens arealdel 2006-2017 og rullering 2010

Med kommuneplanens arealdel 2006-2017 ble miljg og energi
implementert i kommuneplanen. Dette er viderefart i rullering 2010.
Grepet skal sikre en sterkere samordning av miljg- og arealpolitikk ved
at reduksjon av klimagassutslipp og lavere energibruk er lagt som et
grunnlag for kommunen sin areal- og transportpolitikk.

Klima- og energihandlingsplanen for Bergen kommune

Klima- og energihandlingsplanen til Bergen kommune [34a] er vedtatt i
bystyret 20.sept 2010 og er en rullering av plan fra 2000.

" Bergen kommune har som mal at den skal ga foran og serge for at
Bergensregionen er en region som tar klimautfordringene pa alvor ".
Energi- og klimaplanen inneholder en handlingsplan som viser
hvordan Bergen skal na et m&l om 50 prosent reduksjon av
klimagasser i 2030 vis a vis 1991 nivaet. Planen viser ogsa hva som
ma til for at Bergen skal bli klimangytral i 2030. Bergen kommune er
med i prosjektet "Framtidens byer" der mélet er en samlet reduksjon
av byenes CO2-utslipp p& 15-17 millioner tonn CO2-ekvivalenter innen
2020, en nedgang pé rundt 30 prosent fra dagens niva.

Klimaplan for Hordaland 2010-2020:
Klimaplanen [49b] ble vedtatt i fylkestinget 8.juni 2010. Malene er:

Utslepp av klimagassar i Hordaland skal reduserast med 22 % innan
2020 i hgve til 1991 (30 % i have til 2007) og 30 % innan 2030 i have
til 1991. ( Det betyr at klimagassutslipp i fylket mé reduseres med 167
000 tonn CO2 ekv. hvert ar fom. 2008, en &rlig reduksjon pa 5,3 %)

Energibruken skal reduserast og gjerast berekraftig giennom
effektivisering og bruk av ny fornybar energi. Innan 2030 skal
energibehovet til alle faremal i hovudsak dekkjast av fornybare
energikjelder utan tap av naturmangfald.



De lokale og sektorvise transportmalene er delvis
motstridende, men uttrykker generelt sveert
ambisigse mal for redusert bilbruk

Oversikten viser at noen av de sektorvise malene i
Bergen (f.eks A og B) delvis er motstridende. Nar
forventet befolkningsvekst legges inn og de ulike
malene "summeres"”, betyr dette tilsammen sveert
ambisigse mal for endret reisemiddelfordeling.

@nskede ringvirkninger - styrke Bergensomradets
konkurranseevne og attraktivitet

En rekke vedtak og planer om transport, bade pa
fylkes- og kommuneniva, er innrettet mot styrking av
Bergensregionen sin samlede konkurranseevne. Dette
gjelder seerlig omrader som neeringsutvikling og
reiseliv. | tillegg til intern transport blir det seerlig
framhevet behov for innkorting og mer effektiv
transport mot sgr (Stavanger) og gst. Andre transport-
behov som er fremmet for & styrke konkurranseevne
gjelder ny godshavn (import/eksport), og utvidelse med
ny rullebane pd Flesland (masterplan, Avinor).

Randkommunene gnsker bedre tilgjengelighet med
kortere reisetid til Bergen

Flere kommuner i randsonen av det som i dag er det
funksjonelle Bergensomradet gnsker kortere reisetid til
Bergen. Dette gjelder blant annet kommuner som
Kvam, Voss, Fusa, Austrheim, Masfjorden. | gst
gjelder dette ogsa KVU-kommuner som Ostergy,
Samnanger og Vaksdal. De mest sentrale innkortings-
prosjektene det lokalt arbeides for i gst er Arnatunnelen
(veg), Hardangertunnelen under Kvamskogen (veg) og
innkorting av VVossebanen til en times reisetid mellom
Voss og Bergen (jernbane). Gjennom arbeid og lokale
vedtak om ”Nordhordlandspakken” fremmes Nyborg-
tunnelen mellom Asane og Nordhordlandsbrua som et
viktig behov for kommunene i nord. Innkortings-
potensialet er her ca fem kilometer. | vest arbeider
kommunene aktivt for nytt Sotrasamband for & lgse
dagens avviklings- og kapasitetsproblemer og sikre
transportforhold for videre vekst.

Kong Harald hilses velkommen til &pningen av Nordhordlandsbrua
i 1994. Foto Trygve Lien
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Behov for levedyktige lokalsamfunn med
tilstrekkelige tilbud til innbyggerne

Behov for regionforstarring med bedre tilgjengelighet
til Bergen og regionsentra kan bidra til endringer i
offentlig og privat tjenestetilbud i ytteromradene.
Nedlegging av skoler, naerbutikk og andre tilbud kan i
noen tilfeller vaere resultat av regionforsterring. De
fleste vedtatte kommuneplanene i Bergensomradet har
elementer av “grendemalsettingen”, der behov for gode
lokalmiljg og levedyktige bygder med tilbud i
utkantene framheves.

Bymiljg, byutvikling og bokvalitet - "Bergen ma
ikke bli et vegkryss"

Dagens kvaliteter og sarpreg ved Bergen by er vel
kjent béade i Norge og utenfor landet. Det historiske og
levende bymiljget betyr mye for Bergens rolle som
cruisehavn og reisemdl. En rekke planer og vedtak,
serlig i Bergen kommune og Hordaland
fylkeskommune, understreker behovet for a skjerme
bymiljget i Bergen mot gkende biltrafikk og negative
miljgeffekter. Vern om historiske spor og kulturminner
er en del av dette. For kommunen og byens egne
innbyggere er det samtidig viktig med gode bo-
kvaliteter sentralt, og muligheter for videre
byutvikling, byfornying og transformasjon.

"Varemerket" Bergen ma ivaretas. Foto Undi Torstensen

Behov for allmenn tilgjengelighet til fjell og sjg

Regionalt framheves behov for 4 sikre tilgang il
rekreasjons- og friluftsomrader for innbyggerne i
Bergensomradet. Videre befolkningsvekst vil gke etter-
sparselen etter friluftsomrader og fritidsreiser. | dag er
det stor helge- og ferieutfart med bil og tog estover til
omrader som Voss/Myrkdalen/Mijglfjell og
Kvamskogen. Tilsvarende framheves behov for & verne
strandsonen og sikre allmenn tilgang til friluftsomrader
ved sjgen. Friluftsomrader forvaltes her gjennom
Bergen og omland friluftsrad.
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3.6 Resultat - Tiltaksutlgsende behov

Behovene er vurderert samlet utfra viktighet, og
tiltaksutgsende behov er identifisert:

Tiltaksutlgsende behov:

Forventet sterk vekst i reiseetterspgrselen fram mot 2040
gir behov for & sikre kontinuerlig god tilgjengelighet og
effektiv transport i Bergensomradet.

P& kort sikt:

Behov for & styrke tilbudet og framkommeligheten for
kollektivtrafikk og sykkel i hovedkorridorene inn mot
Bergen sentrum.

Behov pa lang og kort sikt

Behovsvurderingen gar etter retningslinjene ut pa a
finne det tiltaksutlgsende behov”, unikt for dette
tiltaket og sterkt nok til & begrunne at initiativet (KVU-
konsept) utredes/gjennomfares. Etter en slik vurdering
er det klart at det aller viktigste behovet for Bergens-
omradet pa lang sikt gjelder handtering av den kraftige
veksten som er ventet i folketall og naeringsaktivitet i
perioden fram mot 2040. A héndtere denne veksten i
transportetterspgrsel pa en mate som samtidig
tilfredsstiller krav til effekter for miljg (kap 5), er den
aller viktigste utfordringen framover. Det tiltaks-
utlgsende behovet er i stor grad i samsvar med
primeerinteressentenes dominerende behov P4 kort sikt
er det viktigste behovet & legge til rette for endret
reisemiddelfordeling sentralt.

Begrunnelsen er

Transportetterspgrselen vil etter hvert bli vesentlig
starre enn dagens kapasitet i transportsystemet. Denne
omfatter bade vekst i personreiser og gods- og
varetransport. Omfanget av dette belyses gjennom
konsept Oa i konseptanalysen (kap. 8). Uten tiltak vil
kg- og avviklingsforhold, med lange og uforutsigbare
reisetider, gi darlige transportvilkar og lavere
tilgjengelighet til viktige funksjoner. @kende negative
miljgeffekter vil ogsa vere et resultat. Det tiltaks-
utlesende behovet reflekterer derfor at folk og
virksomheter i Bergensomradet ogsa framover ma
kunne fa utfert sine daglige gjeremal med rimelig tids-
og ressursbruk, og med transport som tilfredsstiller
viktige krav til miljgeffekter i kapittel 5.
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3.7 Resultat - Andre viktige behov

Utfra dagens situasjon og forventet utvikling vil det
ogsa veere flere av de gvrige kartlagte behovene som
kan defineres som serlig viktige. Disse er ogsa knyttet
opp mot normative behov og interessegruppebaserte
behov med innspill fra de gjennomfarte arbeids-
verkstedene.

Andre viktige behov for Bergensomradet

Behov for bedre luftkvalitet i sentrale deler.

Behov for reduksjon i klimagassutslipp.

Behov for et mer trafikksikkert transportsystem.
Behov for redusert sarbarhet i transportsystemet.
Behov for gode neermiljg- bymiljg- og naturkvaliteter.
Behov for redusert stgybelastning.

Behov for redusert energiforbruk.

Behov for transportsystem som er lett & bruke for alle.

Behov for restriktive tiltak mot bilbruk og styrking av
kollektivtrafikk og gang- og sykkeltrafikk
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4 Mal

Behovsanalysen danner grunnlaget for & definere samfunnsmal og effektmal for KVU.
Samfunnsmalet skal vise hva samfunnet vil oppna med transportutvikling i Bergensomradet -
beskrive sluttilstand i 2040, gi retning og ambisjon for "tiltaket". Effektmal skal beskrive gnskede
virkninger for brukerne.

4.1 Lokale innspill

Glimt fra deltakernes arbeid med visjon

Innspill fra transportbrukerne og politikerne

Gjennom to samlinger har en fatt direkte innspill til hva
en lokalt mener er det viktigste & oppna med videre
utvikling av transportsystemet i Bergensomradet, se figur
4.1. Dette spersmalet er en omskrivning av hvilke mal
som bgr settes for utviklingen. Interessentene og
politikerne har ogsa jobbet med visjon for Bergens-
omrédet. Visjon er ikke en formell del av KV U-
metodikken, men setter fokus pa langsiktig tenking og
bidrar til & underbygge "retning" for samfunnsmalet.

@ Bzxrekraftig transportsystem . .
-reduksjon i utslipp av klimagasser Lokale |n_nsp|II
-redusert lokal forurensing til mal
-heykwvalitets kollektivtilbud som gir ekt andel kollektivreiser
-ekt andel gang- og sykkeltrafikk
-mer transport pa bane
-ekt energieffektivitet - mindre energiforbruk, ny alternativ energi/teknologi

@® Effektivt transportsystem
-mer forutsigharhet og bedre framkommelighet for kollektivtrafikk og nyttetransport
-god tilgjengelighet
-bedre utnyttelse av eksisterende kapasitet i transportsystemet
-okt kapasitet/frekvens for kollektivtrafikken
-bedre konkurranseevne, legge tilrette for omstilling, nyskaping og vekst i neringslivet

® Redusert transportbehov
-konsentrert by- og senterutvikling som gir redusert transportbehov (km kjert/reist)
-trafikkavwisningstiltak som reduserer unedvendig trafikk

® Okt sikkerhet og redusert sarbarhet
-ferre ulykker
-bedre muligheter for ulykkes- og krisehindtering
-alternative transportkorridorer

® "Det gode liv”
-god tilgjengelighet, og nerhet til basistjenester

Figur 4.1 Lokale innspil il

malformulering i KVU. -universell utforming

Oppsummering fra interessent- -system Wi er stolte av

verksted (vedl.1) og politiker- -kwalitet i omgivelser, estetikk

samling (vedl.2) pd hva en -helsefremmende transportsystem (bomiljs, og mer gang- og sykkeltrafikk)
gnsker & oppné med videre -ekt trygghet for innbyggerne

transportutvikling i

Bergensomradet.
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4.2 Samfunnsmal

Sammenheng med tiltakstutlgsende behov

Samfunnsmalet beskriver hvilken samfunnsutvikling
tiltaket skal bygge opp under. Malet skal inneholde
retning og ambisjon, og er knyttet til tiltakets virkning pa
samfunnet. Det skal ha en klar ssmmenheng med det
tiltaksutlgsende behovet i kapittel 3.6. Der uttrykkes at
hovedutfordringene i Bergensomradet ligger i to
vesentlige forhold:

» Forventet stor vekst, og som konsekvens av det behov
for & handtere sterkt gkende transportettersparsel

« Behov for & endre reisemiddelfordelingen - da spesielt
viktig for de sentrale delene av Bergen

Samfunnsmalet bygger direkte pa dette og er ogsa todelt.
Et 2040-perspektiv pa samfunnsmalet er viktig for & gi
retning og si hvilke virkninger pa samfunnet en over tid
gnsker oppnadd. Samtidig kan et slikt mal vaere
vanskelig & styre etter dersom en ikke ogsa har kortere
perspektiv. Fglgende samfunnsmal er definert i K\VU:

Samfunnsmal 2040

| 2040 skal Bergensregionen ha et transportsystem og
utbyggingsmgnster som gir god tilgjengelighet til viktige
reisemal, og effektiv transport for brukerne.

P& kort sikt:
Bergen skal ha en bilandel og et reisemgnster som sikrer
lovpalagt krav for luftkvalitet i sentrale deler av Bergen.

M4 lgse transportbehov innenfor klare miljgrammer

Samfunnsmalet uttrykker at transportsystem, arealbruk og
lokalisering av funksjoner sammen ma fungere godt for
rundt 44 prosent flere innbyggere i 2040. | samsvar med
KVU-retningslinjene er malet mest rettet mot selve
transportbehovet for & fa et framtidig velfungerende
bysamfunn/omland. Det betyr selvfalgelig ikke at miljg-
effektene av transport og transportsystemet er glemt. For
videre utvikling i Bergensomradet er disse helt
avgjgrende rammer som gjenspeiles i krav i kapittel 5.

Med sveert stor vekst er arealpolitikken som velges ikke
likegyldig. Det er viktig at innbyggere og neeringsliv ogsa
i 2040 gis god tilgjengelighet med rimelig tidsbruk til
viktige omrader/reisemal som arbeidsplasser, handels- og
servicetilbud, og terminaler/godsknutepunkt. God
effektivitet betyr at en ogs har reisevalg som gjear at
samlede generaliserte kostnader (summen av tid og
pengeutlegg) er pa et rimelig niva.
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Ambisjonsnivaet er hgyt

Enkelte vil kanskje hevde at samfunnsmalet har en noe
passiv tilnzerming ved ikke & definere kraftig forbedring
av tilgjengelighet og effektivitet. Med forventet 160.000
flere innbyggere og 86.000 nye arbeidsplasser fram mot
2040, er det likevel et stort og ambisigst mal & sikre
bedring for K\VU-omradet under ett. Innenfor samfunns-
malet for hele Bergensomradet, vil det likevel veere et
klart mal med betydelig bedring i enkeltomrader/-
korridorer. Det vil i farste rekke veere kollektiv- og
sykkeltilgjengelighet som ma forbedres for arealer
innenfor "kollektivbyen™ og arbeidsplassintensive
omrader, se kap 3.4. Dette er uttrykt i den kortsiktige
delen av samfunnsmalet der sarlig rammene som gjelder
luftkvalitet er styrende for malet. | ytteromradene er ogsa
god biltilgjengelighet et poeng i forhold til region-
forstarring, da inn til en mater kollektivbyen.
Biltilgjengelighet er ogsa viktig for effektiv gods- og
varedistribusjon ved lokalisering av terminalfunksjoner.

4.3 Effektmal

Nytte for brukerne

Valgte effektmal skal beskrive viktige nyttevirkninger
tiltaket skal fare til for brukerne, vanligvis de primare
interessentene som er beskrevet med behov i kapittel 3.5.

Effektmal 2040

Full framkommelighet med forutsigbar reisetid og regularitet
pa de viktigste kollektivstamrutene innenfor "kollektivbyen"

Mulighet for sikker sykling i hastigheter opptil 25-30 km/t pa
et sammenhengende hovedsykkelnett i sentrale omrader.

Mindre trengsel med bedre framkommelighet for
nyttetransport sammenlignet med i dag - i hele
Bergensomradet, og sentralt i Bergen.

Kommentarer til effektmalene:

Det er selvsagt ogsa mange andre virkninger som gnskes
oppnadd for brukerne i et stort byomrade/omland. Likevel,
disse tre effektméalene uttrykker tilsammen de viktigste
brukereffektene innenfor retning og ambisjon i samfunnsmal.

Effektmal 1: Dette er mest en effekt utfra de tiltakene/
virkemidlene som legges til grunn for & oppna malet.
Kollektivandeler og samlet persontransportarbeid (personkm)
med kollektivtransport i delomrader er likevel en indikator p&
om disse kvalitetsfaktorene oppnas, se krav i kap. 5.2

Effektmal 2: Ma evalueres som et resultat av de tiltakene/
virkemidlene som legges inn for & oppna malet. Trafikale
effekter er ikke mulig & male med tilgjengelig modellverktay.

Effektmal 3: Merk at sterkt gkende reiseetterspgrsel gjar at
det implisitt i dette malet ogsa ligger en klar forutsetning om
betydelig endring i reisemiddelfordelingen for & gi god
maloppnaelse, se ogsa krav i kap. 5.2
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5 Krav

Overordna krav er sammenligningskriterier i konseptanalysen (kap.9). Disse kan veere basert pa
resultatet av behovsvurdering, mal, eller veere tekniske/gkonomiske/funksjonelle krav. Det er
seerlig viktig at kravene fanger opp miljgbehovene. Med opplegget og metoden som er valgt i KVU
for Bergensomradet, har en ikke med absolutte krav for siling av konsepter.

5.1 Innledning 5.2 Krav avledet av mal

Kravene er fa, men viktige og méalbare sjekkpunkter Krav som direkte eller indirekte maler endring i
Forskjeller mellom KVU for enkeltprosjekter og reisemiddelfordeling, effektivitet og tilgjengelighet
byomrader er omtalt i kapittel 3.1. For enkeltprosjekter Dette er krav som bidrar til oppfylling av mal og

skal konseptvalgutredninger avgjere om et avgrenset tiltaksutlgsende behov, og som i KVU er mulig & méle.
tiltak skal planlegges/bygges/kjgpes og hvilket Kravene viser retning og valgt styrke som gnskes
Igsningsprinsipp som skal velges. Det er da viktig at en oppnadd (ift. en referanse).

klarer & spisse til noen fa krav som fanger opp kjernen i

det som bar veere med & avgjere lgsningsvalget. Viktige krav 2040

Det samme gjeder forsvidtagsh KVU for byorvacer.  (SSHERERIR RIS RO
Likevel, det kan fort framsta som banalt om tredve ars mot sentrum fra sgr, vest og nord. Innenfor Bergensdalen
samfunnsutvikling for en halv million mennesker skal og sentrum skal kollektivtransportens andel av motorisert
oppsummeres og "avgjares” faglig og rasjonalistisk utfra transportarbeid (personkm) gke til minst 40 prosent.

et fatall krav. Det er selvsagt ikke tilfelle. Konseptvalget i . Transportbehovet ma lgses innenfor rammene av

KVU for Bergensomradet bestar i & bruke all leerdom fra maksimalt firefelts hovedvegnett.

utredningsarbeidet til & gi faglige rad og anbefalinger til . Gjennomsnittsfarten for avviklet trafikk i vegnettet skal minst
en regionpakke om langsiktig strategi, hva som bear gjeres veere like hoy som i dag - i hele Bergensomrédet, og i

delomrader sentralt i Bergen.

farst, og hva som ikke synes lurt & gjare. Analyse med
sammenligning og samfunnsgkonomi for de valgte 2040-
konseptene (kap. 8 og 9) gir viktig leerdom om hvordan

ulike hovedgrep og sum av tiltak virker pa lang sikt. Begrunnelse for kravene:

Kravene skal her sikre sammenstilling av konseptene for Krav 1: Kravet gjelder reisemiddelfordeling i kollektivbyen,
noen fa men sveert viktige og malbare sjekkpunkter. og er et indirekte mal pa om gkt kvalitet og kollektivtilgjeng-
elighet er oppnadd iht effektmal 1 og tiltaksutlgsende behov.

Kravene ma representere de viktigste miljgbehovene Krav 2: Dette kan ogsa sies 8 veere et funksjonelt eller

° L gkonomisk krav, men er fgrst og fremst en erkjennelse av at
| samfunnsmalet er dP;t tranSporthhovene for et framtldlg utvidet kapasitet med seks- elleg attefelts vegejr i Bergen ikke
velfungerende byomrade som er mest framhevet. Det er kan bidra til god m&loppn&else. Oppfylling av kravet henger
derfor vesentlig at kravene fanger opp miljgbehovene som direkte sammen med konseptutforming (kap.8)
gjelder. Nar det S?mtldlg ikke skal veere mange krav, Krav 3: Kravet er utledet av effektmal 3, og handler direkte
betyr det at en ma formulere noen som kan veere om effektivitet for brukerne av vegnettet, inklusiv
representative for flere ulike behov. Det er et faktum at nyttetransporten. Men, sett sammen med kapasitets-
mange av miljsbehovene vil henge direkte sammen med begrensning i krav 2 og forventet stor vekst i transportetter-

. o sp@rsel, males ogsa indirekte i hvilken grad endret reise-

omfanget av biltransport, enten for Bergensomradet som middelfordeling oppnas. | praksis ligger det i kravet en
helhet eller innenfor delomrader/ korridorer. Mange av intensjon i samsvar med lokale vedtak om at transport-
miljzbehovene om f.eks stay, luftforurensning ol, er pé veksten skal lgses med kollektiv- og GS-trafikk, iallefall

- . ° sentralt der flere biler vil bety gkt trengsel og redusert fart.
KVU-niva ikke mulig @ modellberegne, og ma uansett k gselog

vurderes vhja indikatorer og forventet teknologiutvikling.
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5.3 Krav avledet av andre viktige behov

Trafikksikkerhet, sarbarhet og klimagassutslipp

Dette er krav som skal bidra til oppfylling av andre
viktige behov (kap. 3.7). Bortsett fra trafikksikkerhet,
sarbarhet og klimagassutslipp anses disse behovene &
veere representert, direkte eller indirekte, av krav omtalt i
kap 5.2 og 5.4. Luftkvalitet i Bergensdalen ivaretas
gjennom mal, kravene 1-3, og i tillegg hjemler og lov-
pélagte grenseverdier (kap.5.4) som kan benyttes ved
akuttsituasjoner. Kravene viser retning og valgt styrke
(referanseniva) som gnskes oppnadd.

Viktige krav 2040

Antall drepte og hardt skadde i KVU-omradet skal reduseres
med 40 prosent sammenlignet med i dag.

Sérbarheten i hovedkorridorene Nygardstangen-Asane
(nord) og Storavatnet-Straume (vest) skal reduseres.

CO,-utslipp fra transport i KVU-omradet skal reduseres med
30 prosent sammenlignet med i dag.

Begrunnelse for kravene:

Krav 4: Ulykkesutvikling er avhengig av mange faktorer,
bade egenskaper ved vegnettet (konseptutforming i kap.8),
trafikkvekst, og forventet teknologiutvikling. Kravet er derfor
ikke godt nok dekket gijennom andre krav. | NTP 2010-2019
er nasjonalt mal 33 prosent reduksjon innen 2020. Mht.
veksten i Bergen er derfor 40 prosent valgt referanse i 2040.

Krav 5: Disse transportkorridorene har i dag hgyest
sarbarhet og blir kritiske ledd med forventet transportvekst.
Oppfylling av kravet henger direkte sammen med konsept-
utforming (kap.8) og hvilke trafikkmengder som skal avvikles
innenfor ulike transportformer.

Krav 6: Totale klimagassutslipp er et normativt behov som

er retningsgivende for all areal-og transportplanlegging.
Kravoppnaelse er avhengig av transportarbeid for bil
kombinert med forventet utvikling i kjgretgypark og teknologi.

5.4 Tekniske, funksjonelle, gkonomiske
eller andre krav

Krav som har konseptuell betydning i Bergen

Det er ikke en oppgave i KVU & gi krav der en lister opp
regelverk og retningslinjer som generelt gjelder for areal-
og transportplanlegging. En forutsetter at en pé senere
planniva sikrer lgsninger som tar hensyn til og oppfyller
til enhver tid gjeldende lover, forskrifter, regelverk,
vegnormaler osv. Universell utforming, grenseverdier for
stgy og luftkvalitet, kulturminnevern osv. er eksempler pa
behov som ogsa skal ivaretas gjennom senere planniva.
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Derimot er det viktig & identifisere krav som kan ha
sarskilt betydning for konseptuelle valg i Bergens-
omradet. Det siktes her til tungtveiende forhold som kan
bidra til & "velte lasset” for enkeltkonsept. Det er en kjent
sak at historiske deler av Bergen sentrum har sterke
kulturminnehensyn som for eksempel berarer bybane-
utbygging (se ikke-prissatte tema i kap. 9). Disse
vurderes likevel ikke til & veere av denne kategorien, og at
detaljerte lgsninger innenfor ulike konsepter er mulige.

Skjerpede sikkerhetskrav om kryss i tunneler

Forventningene til tunneler som “problemlgser” i by er
store, ogsa i Bergen. VVed & legge biltrafikken i fjell skal
bymiljget bedres og problem med darlig luftkvalitet og
andre miljgulemper reduseres. Byen mellom de syv fjell
mangler et effektivt ringvegsystem rundt de sentrale
delene, nettopp pa grunn av fjellene. Det er da naturlig &
se pa tunnellgsninger. Ny kunnskap og skjerpede krav til
haytrafikkerte tunneler (egen faktaboks pa neste side)
gjer likevel at dette ikke bare er et spgrsmal om vilje eller
penger. En rekke forhold og erfaringer gjer at en bar
tenke seg godt om far slike lgsninger velges, ikke minst
drifts- og vedlikeholdsgkonomi. Det er likevel regelverk
med sikkerhetskrav om kryss og avanserte hgytrafikkerte
tunnelsystemer som gjar dette til et viktig krav i K\VU.

Funksjonelt krav for Herlslitker blfssene
. - - Ni etterlyser Skyss mer plass.
kollektivtrafikk i sentrum ' ’

Med oppfylling av mal og

krav for betydelig vekst i

kollektivtrafikken og redusert

bilbruk, vil Bergen sentrum i

2040 veere et helt dominerende  OlavKyres gate. Faksimile BA 9/1 2011
kollektivknutepunkt med langt sterre passasjervolum enn
i dag. Det vil veere et funksjonelt krav at systemet kan
avvikle ngdvendig volum i og gjennom sentrum, og at
hensyn til bymiljg og myke trafikanter ivaretas.

Viktige krav 2040

Krav til sikkerhet gjgr at lange haytrafikkerte tunneler ikke
skal knyttes sammen med kryss i fiell.

Kollektivsystemet ma kunne avvikle ngdvendig volum i og
gjennom Bergen sentrum — med hensyn til effektivitet,
bymiljg og myke trafikanter.

Begrunnelse for kravene:

Krav 7: Ferske erfaringer fra pagadende tunnelprosjekter og
-planer i Bergen, og et omfattende utredningssarbeid som er
gjort ifb med Oslopakke3, viser at tunnelsikkerhet méa tas
inn som et viktig krav. Dagens sikkerhetskrav er et resultat
av regelverk som stadig skjerpes pa dette feltet.

Krav 8: Oppfylling av kravet henger direkte sammen med
konseptutforming (kap.8) og hvilken trafikk som skal avvikles



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap5 - Krav

Sikkerhetskrav og ny kunnskap om tunneler

Statens vegvesen Region gst har nylig gjennomfgrt omfattende vurderinger av tunneler i Oslopakke3.
Kunnskap og erfaringer er oppsummert i en egen rapport [56a], datert juni 2010. Dette er hgyst relevant
ogsa for videre transportlgsninger i Bergensomradet. Nye krav til sikkerhet er beskrevet i rapportens
kapittel 2.4. EU-direktiv om tunnelsikkerhet har veert gjeldende i Norge siden 2006. Gjennom
sikkerhetsforskrift og handbgker er kravene til sikkerhet skjerpet, og det heter i Hb021 at "kryss i fiell
ber unngdes". Kryss i tunnel er vanskelige a ventilere, risikoen for hendelser gker, og de er ogsa svaert
kostbare. Slike lgsninger skal godkjennes av Vegdirektoratet. Haytrafikkerte tunneler skaper her
betydelig gkt risiko. Direktoratet har i et eget notat manet om forsiktighetsregler knyttet til “dristige"
tunnelprosjekter. Rapporten ser ellers ogsa pa flere andre forhold som tilsier at en ngye ber vurdere
tunnellgsninger. For eksempel er drifts- og vedlikeholdskostnader 6-10 ganger hgyere enn tilsvarende
veg i dagen. | tillegg til lapende vedlikehold kommer stgrre investeringer til rehabilitering hvert 15-20 ar.

Figur 5.1 Tunnelsikkerhet

5.5 Oversikt - behov, méal, krav

TILTAKS SENDE BEHOV ANDRE VIKTIGE BEHOV

Forventet sterk vekst i reiseetterspgrselen fram mot
2040 gir behov for & sikre kontinuerlig god tilgjengelighet
og effektiv transport i Bergensomradet.

P& kort sikt:

Behov for & styrke tilbudet og framkommeligheten for
kollektivtrafikk og sykkel i hovedkorridorene inn mot
Bergen sentrum.

SAMFUNNSMAL

| 2040 skal Bergensregionen ha et transportsystem og
utbyggingsmgnster som gir god tilgjengelighet til viktige
reisemal, og effektiv transport for brukerne.

P& Kkort sikt:

Bergen skal ha en bilandel og et reisemgnster som
sikrer lovpalagt krav for luftkvalitet i sentrale deler av

Bergen.

v

LOVER, REGELVERK MV.

Behov for bedre luftkvalitet i sentrale deler.

Behov for reduksjon i klimagassutslipp.

Behov for et mer trafikksikkert transportsystem.
Behov for redusert sarbarhet i transportsystemet.
Behov for gode neermiljg- bymiljg- og naturkvaliteter.
Behov for redusert stgybelastning.

Behov for redusert energiforbruk.

Behov for transportsystem som er lett & bruke for alle.
Behov for restriktive tiltak mot bilbruk og styrking av
kollektivtrafikk og gang- og sykkeltrafikk

Miljg:

Luft, grenseverdier

Stay, grenseverdier

Klima, avtaler/klimaforlik
Naturmiljg
Kulturlandskap/kulturminner
Rikspolitiske retningslinjer for
samordnet areal- og
transportplanlegging

Tekniske og funksjonelle:
Vegnormal, bruer mv.
Tunnelnormal, sikkerhetskrav
Jernbane

Havn/farleder

@konomiske og tidsmessige:
Etappevis utbygging og fleksibilitet
Formelle krav knyttet til
bompengefinansiering

Formelle krav til andre typer
restriktive virkemidler (kgprising,
parkering, mv)

sentrum fra ser,
vest og nord.
Innenfor Bergens-
dalen og sentrum
skal kollektiv-
transportens andel
av motorisert
transportarbeid
(personkm) gke
fra 18 til minst 30
prosent.

v
EFFEKTMAL Andre:
Krav til universell utforming av
Full framkommelighet med forutsigbar reisetid og transportsystemet
regularitet pa de viktigste kollektivstamrutene innenfor
"kollektivbyen"
Mulighet for sikker sykling i hastigheter opptil 25-30 km/t
pa et sammenhengende hovedsykkelnett i sentrale
omrader.
Mindre trengsel med bedre framkommeligehet for
nyttetransport sammenlignet med i dag - i hele
Bergensomradet, og sentralt i Bergen.
v v v
—— A — A
— —— —~
VIKTIG KRAV 1 VIKTIG KRAV 2  VIKTIG KRAV 3  VIKTIG KRAV 4 VIKTIG KRAV 5 VIKTIG KRAV 6 VIKTIG KRAV 7 VIKTIG KRAV 8
Kollektivtrafikk- Transportbehovet Gjennomsnittsfarten  Antall drepte og Sérbarheten i CO,-utslipp fra Krav til sikkerhet Kollektivsystemet
andelen av motor- ma lgses innenfor for avviklet trafikk i hardt skadde i hovedkorridorene transport i KVU- gjer at ma kunne awvikle
iserte reiser skal rammene av vegnettet skal veere KVU-omradet skal Bergen sentrum- omradet skal hgytrafikkerte ngdvendig volum i
oke fra dagens maksimalt firefelts minst like hgy som i reduseres med 40 Asane (nord) og reduseres med 30 tunneler ikke skal og giennom
niva (18-28%) til hovedvegnett. dag - i hele prosent Storavatnet- prosent knyttes sammen Bergen sentrum
minst 40 prosent i Bergensomradet, sammenlignet Straume (vest) sammenlignet med kryss i fiell. — med hensyn til
hovedsnitt mot og i delomrader med i dag skal reduseres med i dag. effektivitet, bymiljg

og myke
trafikanter.

sentralt i Bergen.

Figur 5.2 Samlet oversikt over behov, mal og krav
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6 Arealbruk og transportetterspgrsel

Arealbruk og transport henger ulgselig sammen. Det vil ikke vaere likegyldig for transportomfang
og reisemgnster hvordan den forventede veksten fordeles. Dagens arealbruk, tetthet, og forventet

vekst er beskrevet i kapittel 2.2. | KVU er det valgt

a holde veksten pa 160.000 nye innbyggere og

86.000 nye arbeidsplasser konstant. Det er utviklet tre alternative arealscenarier som belyser ulik
geografisk fordeling av denne veksten. Kapittelet viser ogsa hvilken "grunnleggende” transport-
etterspgrsel som gjelder i 2040 dersom innbyggerne da kunne reise fritt uavhengig av kapasitets-
begrensninger, bompenger eller andre restriksjoner.

6.1 Arealbruk og transport

Sterk vekst gir bade utfordringer og muligheter i
utvikling av et transportgunstig utbyggingsmgnster
Det er naer sammenheng mellom lokalisering av boliger,
arbeidsplasser og andre aktiviteter, og den transport-
ettersparsel som oppstar. Den sterke veksten i befolkning
og arbeidsplasser fram mot 2040 (jfr kap 2.2) er utford-
rende for byomradet. Det gjelder bade & legge til rette for
en arealutvikling som skal gi rom for denne veksten, og
utforming av et transportsystem som kan handtere gkt
transport og tilby gnsket tilgjengelighet i byregionen.

Hovedtrekkene i regionens utbyggingsmenster vil ligge
fast i lang tid. P4 lang sikt er imidlertid veksten sa stor at
det gir et endringspotensial som gjennom en styrt
byutvikling kan gjgre det mulig 3 etablere et arealbruks-
mgnster som legger til rette for god samordning av areal-
og transportlgsninger. Arealpolitikken hgrer derfor tett
sammen med de transportlgsninger som velges for
byregionen.

6.2 Transportgunstig utbyggingsmgnster

Sterkere konsentrasjon av utbyggingen ogsa til
sentra i regionens ytteromrader gir grunnlag for en
mer transporteffektiv byregion

Selv om det ikke foreligger en entydig faglig konsensus
om hvilket byutviklingsmgnster pa regionalt niva som er
mest transportgunstig, er det like vel oftest antatt at en
flerkjernet utvikling av byregionen er bedre enn bade en
kompakt dominerende storby med flere smasteder, og ben
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utspredt byregion uten sterre senterdannelser. En flere-
kjernet byregion innebarer en arbeidsdeling mellom
sentra i omlandet som supplerer storbyen og avlaster den
for problematisk vekst, og storbyen som kan tilby et
differensiert arbeidsmarked og spesialiserte tjenester som
krever et stort omland.

Det er ogsa et poeng at antall regionale sentra er
begrenset. Dersom flere steder ligger for nar hverandre,
vil de "konkurrere” slik at de hver for seg ikke blir store
nok og mangfoldige nok. Sentra bear ha en starrelse hvor
de oppfyller terskler for befolkningsstarrelse og kunde-
grunnlag for ulike lokalt baserte funksjoner. For at en
flerkjernet utvikling skal veere gunstig for transport-
utviklingen, ma sentra i byregionen veere tilstrekkelig
komplette bysamfunn med boliger, arbeidsplasser,

Desentralisert konsentrasjon

Desentralisert konsentrasjon, eller flerkjernet regionalt
utbyggingsmegnster, innebaerer at en, i tillegg til utvikling av et
hovedsenter for hele byregionen, konsentrerer hovedtyngden
av regionens gvrige arealutvikling til et begrenset antall sentra
i omlandet som betjener de ytre omradene av regionen. Med
konsentrasjon av boliger, arbeidsplasser og tjenester i
regionale sentra, vil mer av transportbehovet kunne dekkes
lokalt og redusere behovet for reiser pa tvers av byregionen.

Konsentrasjon i regionens ytre omrader gjgr det ogsa lettere
med god og effektiv kollektivbetjening, mindre byspredning,
mindre arealforbruk og bevaring av stgrre grantomrader.

Transporteffektene av desentralisert konsentrasjon er
imidlertid avhengig av hvor "komplette” de regionale sentra er
i form av arbeidsplasser og utvalg av tjenester. Dette styres i
stor grad av den lokale og regionale areal- og lokaliserings-
politikken.



tjenestetilbud og kulturaktiviteter. Antallet sentra bar
derfor ikke veaere for stort. Et begrenset antall sentra gir
0gsa en tydelig regional struktur som gir mulighet for at
offentlige og private funksjoner konsentreres til
eksisterende byer og tettsteder som har utviklings-
potensial for disse tjenestene.

6.3 Alternative arealscenarier

Tre byutviklingsscenarier med ulik geografisk
fordeling av veksten i Bergensomradet

For & undersgke effektene av ulike strategier for byutvik-
ling, er det utviklet tre ulike arealscenarier for Bergens-
omrédet. Det er tatt utgangspunkt i offisielle befolknings-
prognoser pa kommuneniva og den utvikling som ligger i
kommuneplanenes arealdel. Dette scenariet er

kalt ”SSBmiddel”. Med dette som grunnlag er det utviklet
to alternative scenarier. Ett av disse fordeler vesentlig
mer av den samlete regionale veksten til regionale sentra i
form av desentralisert konsentrasjon. Det andre scenariet
gar i motsatt retning ved at mer av veksten konsentreres
til byomradene i Bergen kommune pa bekostning av
veksten i omegn. Dette er kalt ’Bergen konsentrert™.
Scenariene tar forenklet utgangspunkt i en femdeling av
regionen med hvert sitt hovedsenter:

 Bergen sentralt. Dette omfatter byomradene i Bergen
fra Asane til Fana og Bergen vest.

e @st: Her er Indre Arna antatt som regionsenter for
omréadene gst i Bergen kommune, samt for
kommunene gst for Bergen

» Vest: Straume har fétt rollen som regionalt
hovedsenter for Sotra, @ygarden og Askay.

* Nord: Knarvik er regionalt senter for Nordhordland.
Pa lang sikt kan omradet mellom Knarvik og
Frekhaug framstd som et samlet senteromrade.

o Sgr: Dette omfatter Os kommune der Osgyro har i
noen grad en regional funksjon som senter ogsa for
omrader sgr for kommunen.

Den senterstruktur dette er et uttrykk for, er i trad
med "Fylkesdelplan for senterstruktur og lokalisering av

service og handel” (2002), men med unntak av Indre
Arna som i fylkesdelplanen er definert som bydelssenter i
Bergen og her defineres som et regionalt senter.

Tre arealscenarier

SSBmiddel ("trend”)

"SSBmiddel" beskriver forventet fordeling av befolkning og
arbeidsplasser basert pd SSBs middelprognoser for befolk-
ning (MMMM) for hver kommune. For den kommuneinterne
veksten er kommuneplanene lagt til grunn, samt en antatt
sannsynlig forlenging av planene fram til 2040. Fordelingen
av befolkningsveksten mellom det sentrale delomradet, dvs
Bergen utenom Arna, og de fire gvrige er om lag 60/40.

Desentralisert konsentrasjon

Scenariet legger til grunn en sterkere befolknings- og
arbeidsplassvekst og konsentrasjon i fire regionsentra rundt
Bergen, inklusive Indre Arna for de gstlige deler av
byregionen. | forhold til trendscenariet forutsettes noe mindre
vekst i de mest sentrale deler av Bergensomradet. | tillegg
legges det til grunn at mer av veksten i byregionens
ytteromrader konsentreres til omradet rundt de fire regionale
sentra. Fordelingen av befolkningsveksten mellom det
sentrale delomradet og de fire gvrige er om lag 50/50.

Bergen konsentrert

Scenariet legger til grunn en sterkere befolknings- og
arbeidsplassvekst i Bergen sentralt enn i SSBmiddel, og en
tilsvarende lavere vekst i de fire delomradene utenfor Bergen
kommune. Det legges likevel opp til viss sentralisering ogsa
internt i ytre omradene. Fordelingen av befolkningsveksten
mellom det sentrale omrédet og de fire gvrige er om lag
80/20.

Figur 6.1. Befolkningsutvikling i delomrader i Bergensomradet i tre ulike arealscenarier

SSB middelprognose Desentralisert konsentrasjon Bergen konsentrert
Deler av Vekst 2009-40 Befolkning Vekst 2009-40 Befolkning Vekst 2009-40 Befolkning
regionen 12009 | Befolkn.  Prosent 2040 Befolkn  Prosent 2040 Befolkn  Prosent 2040
- Sentralt 239700 97900 41 337600 80000 33 319700 | 125000 52 364 700
- Vest 56 100 33500 60 89 600 38000 68 94 000 18 900 34 75000
- @st 26 200 7400 22 33600 11900 45 38100 4400 17 30 600
- Nord 25300 10 800 30 36 200 15300 60 40 600 6 500 26 31900
- Ser 16 400 10 400 39 26 800 14 800 90 31300 5200 31 21 600
Hele regionen 363700 | 160000 44 523700 | 160000 44 523700 | 160000 44 523 700
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Bergen konsentrert
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Figur 6.1. Fordeling av befolkningsveksten i fem delomrader ved tre ulike arealscenarier. Scenariene med befolkning og arbeidsplasser
er kodet opp pa grunnkretsnivd som inngangsdata i transportmodellen, se kap 9.1. Som del av hovedgrep i scenariene er det ogsa for
sone "Midt"variasjoner mht tre nye starre utbyggingsomrader; Almas/Hylkje, Dyngeland og Flyplassveien sgr (se kap. 2.2)

6.4 Transportetterpgrsel

Transportetterspgrsel # trafikkvekst

Transportetterspgrselen i et byomrade er et resultat av
gnske om forflytninger av personer og varer skapt av
utbyggingsmansteret, dvs den geografiske fordelingen av
funksjoner. Transportetterspgrselen er i tillegg et uttrykk
for det transporttilbudet som er til radighet. Nar etter-
sparselen overstiger kapasiteten i transportsystemet far vi
ka og ulike tilpasninger i form av alternative reiseruter,
reisetidspunkt og valg av transportmiddel. | dette kapitlet
viser vi hvilken trafikk vi kunne fatt dersom det ikke var
kapasitetsbegrensninger i transportsystemet men med fri
flyt av trafikken ut begrensninger. Dette er gjort for & fa
fram hvordan arealscenariene pavirker reiseetterspgrselen
uavhengig av hvordan vi utformer transporttilbudet. De
trafikktall som presenteres i dette avsnittet er derfor pa
ingen mate realistiske i den forstand at de viser en faktisk
trafikksituasjon, men kun en illustrasjon pa ulik
biltransportettersparsel som resultat av ulik arealbruk.

Etterspgrsel som langt overstiger kapasiteten

For hele modellomradet vokser transportettersparselen
malt som transportarbeid (sum kjarte km med bil) med
over 50 prosent i forhold til dagens trafikk. Samlet for
hele omradet varierer ikke dette vesentlig med
arealscenariene. Dette er et uttrykk for at totalt

61
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Sentrum +80-100%

+ 70-85%

Til og fra
sentrumskjernen

E39 Viadukt over Jernbanen

2010

2040 5C1
2040 5C2
2040 SC3

41.800
§3.700
76.400
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2040 5C2

47.000
82400
80.200

2040 5C3 87.600

Vest
+80-90%

"Kryssomridet”

2010 99.200
2040 5C1 185500

2040 5C2  165.000
2040 SC3  188.800

Nygirdstunnelen

%
Wi -+ 80-90%
2040 5C1
2040 SC2
2040 SC3
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75.900
71.300
74 600

Nygardbroen

2010

2040 SC1
2040 SC2
2040 SC3

65.200
128.900
110.100
134.700

Danmarksplass nord
2010 71.600
114.600
120,600
148.100

Ser
+ 60-110%

2040 5C1
2040 5C2
2040 5C3

Figur 6.3 Teoretisk biltransportetterspgrsel i krysset pa
Nygardstangen i 2040 ved ulike arealscenarier og ingen
hindringer for trafikken. Prosentvis gkning fra dagens niva er vist




KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap6 - Arealbruk og transportetterspgrsel

reiscomfang ikke varierer mye selv om det innenfor
delomréder kan vere ulike utviklingstrekk. Dette henger
sammen med at i denne analysen er ikke reisevaner og
transportvilkar endret fra dagens situasjon slik at folk vil
reise like mye som far selv om fordelingen av
befolkningsveksten varierer.

Transportettersparselen har sterkest vekst i Bergensdalen
med rundt dobling av etterspgrselen. Dette henger
sammen med at sentrale deler av byomradet béade er et
viktig lokalt og regionalt reisemal i seg selv, og fordi
Bergensdalen ogsa er transportkorridor mellom nord og
sgr i byomradet. Det ma nok en gang understrekes at
dette er etterspgrsel som ikke mgter motstand i form av
trengsel og ke pa vegnettet. S& mye trafikk er det ikke
mulig & avvikle selv med betydelig utvidelse av veg-
kapasiteten. | praksis vil trengsel og forsinkelser fare til
at trafikken ville veert vesentlig lavere. Det illustrerer
like vel hvilken etterspgrsel transportpolitikken ma
handtere for at trafikkavvikling og belastninger pa
omgivelser skal veere handterlige fram mot 2040, med
den befolkningsvekst og utvikling i kjapekraft som ligger
i prognosene.

Vest

Sar

st

Nord

Vest

Sor

)
> m

Nord

(=]

Midt

Figur 6.4 lllustrasjon av "etterspurt" transportarbeid i
kitkm fordelt pa fem delomrader i SSBmiddel i 2040

Desentralisert konsentrasjon demper trafikken i
sentrale byomrader

Ved & kanalisere en starre del av veksten til omradene
rundt regionsentra i Bergens omegn, vil transport-
ettersparselen i de mest trafikkbelastede omradene
sentralt i Bergen dempes. Sterst relativ demping oppnas i
Bergensdalen. Mer av trafikken vil i dette arealscenariet
gd i byregionens ytteromrader der sentra i starre grad vil
veere reisemal for byomradets befolkning. Dette
reduserer noe reiseetterspgrsel i sentrale omrader og kan
gjere det lettere & dempe trafikken der det trengs mest.

Ringveg vest Straume

|

Sotrabrua

Askaybrua

Lyderhorntunnelen

Lavstakktunnelen

Damsgarstunnelen

Puddefjordsbrua

E39 Osvegen (ny)

Flyplassvegen

E39 mot Fjssanger

E39 Krborgvannet

B SCN3 Bergen kons.
SCN2 Desentr. kons.

Arnanipa

Grimen

W SCN1 SSB middel
H2010

E16 mot Vagshotn

Nordhordlandshrua

Eidsvagstunnelen

=

0 20000 40000 60 000 80000 100000

Flayfiellstunnelen

Figur 6.5 Grunnleggende ettersparsel biltransport i 2040 pa utvalgte snitt i vegnettet ved ulike arealscanarier (dersom "fri flyt").
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Starre del av byveksten konsentrert til Bergen kan gi
kapasitetsproblemer i transportnettet

Kanalisering av vesentlig mer av arealutviklingen til
bybandene innen Bergen kommune, vil redusere
trafikkveksten i omegn. Denne reduksjonen har sitt
motstykke i betydelig starre transportettersparsel sentralt
i byomradet. Dette gir mer trafikk i de omrader hvor det
vil vaere store utfordringer i & handtere trengsel og
miljgutfordringer. P& den annen side bidrar dette til at en
starre del av befolkningen kan betjenes med kollektiv-
transport og flere far korte avstander der sykkel i starre
grad blir et alternativ. Det er likevel et spgrsmal om
denne ettersparselen vil gi sa stort press pé transport-
systemet at det gér ut over den samlede kapasiteten.

Variasjoner i arealbruken drukner i trafikkveksten

Uansett hvordan arealbruken organiseres, er veksten i
transportettersparsel sa stor at den langt overgar
variasjonene mellom arealscenariene. Dette gjar ikke at
fokus skal fjernes fra arealbruken, - tvert om, det gjer det
ngdvendig med enda mer koordinering og samordning av
areal- og transportpolitikken.

Samspillseffekter mellom arealbruk og reisevaner kan
forsterke virkningen av arealbruk

De effekter som er vist med bruk av transportmodell,
viser kun de umiddelbare effektene pa transport-
etterspgrselen. Arealbruken kan i starre eller mindre grad
legge til rette for god kollektivbetjening og korte turer
som kan tas til fots eller med sykkel. Arealbruk som
legger til rette for bedre kollektivbetjening vil i tillegg
ogsa gi bedre tilbud til etablerte omrader og bidra til &
endre transportmgnsteret og reisemiddelvalget ikke bare
for "ny” befolkning men ogsa for befolkningsgrupper
som tidligere hadde darligere tiloud. Gjensidige effekter
mellom arealbruk og reisevaner kan derfor bidra til &
forsterke forskjellene som er vist her.

Desentralisert konsentrasjon gir en mer robust
byutvikling

Analysene over framtidig transportetterspgrsel viser
tydelig at det er ngdvendig med reguleringer av trafikken,
restriksjoner og starre kollektivandeler dersom vi skal
unnga vesentlig verre avviklingsforhold og miljgulemper
langs hovedarene enn i dag. Effektene er avhengig av
viljen til & regulere trafikk og styrke kollektivtilbudets
kvalitet og kapasitet. For a fa full effekt av dette, kreves
det en byutvikling som legger til rette for det. Dette
dreier seg om & bygge opp rundt stamruter og
knutepunkter for kollektivtrafikken. Med det handler ogsa
om at det regionalt utvikles til sentra som har tilstrekkelig
bredde i tjenestetilbudet og et variert arbeidsplasstilbud
som i starre grad kan mgte et regionalt arbeidsmarked. En
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arealbruk som reduserer pendlingen, vil vaere mer robust
mot gkende framkommelighetsproblemer, uforutsigbare
reisetider og ngdvendige trafikale restriksjoner.

Dersom en mer balansert byutvikling skal gjennomfares
med gnsket effekt, er det ngdvendig at det utbygginger
konsentres ogsa ved regionale sentra.

Desentralisert konsentrasjon krever regional
samordning

Kommunenes styringsrett star sterkt innen areal-
politikken. Nar dette farer til spredt utbygging, svak
oppbygging rundt sentra og svak kobling mot
kollektivbetjening, vil dette i sum pa regionniva skape
gkt bilbasert trafikk. Innen et felles arbeids- og
servicemarked er det ngdvendig med en arealpolitikk
som Kkrysser kommunegrensene.



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap7 - Virkemidler

7 Virkemidler

Kapitlet gir en generell oversikt over virkemidler som er aktuelle i utforming av alternative areal- og
transportkonsepter i kap.8. For a kunne betjene veksten og oppfylle samfunnsmal, effektmal og
krav, trengs bade bruk av positive tiltak som gir bedre transporttilbud, tilgjengelighet og effektivitet -
og restriktive tiltak som demper transportettersparselen og pavirker reisemiddelfordelingen.

7.1  Aktuelle virkemidler

De fleste tiltak ma gjares lokalt, men Bergensomradet
trenger ogsa drahjelp utenfra

Sterkt gkende transportettersparsel vil kreve en samlet og
koordinert bruk av tiltak og virkemidler for a gi god
oppfylling av samfunnsmal, effektmal og krav. Lokale
myndigheter disponerer en lang rekke av disse, men ikke
alle. Med en dpen gkonomi som den norske, vil transport-
utviklingen ogsa veere avhengig bade av internasjonale
gkonomiske trender, og nasjonal politikk og gkonomi.
Staten sitter pa deler av virkemidlene for utviklingen i
storbyomradene, for eksempel skatte- og avgifts-
politikken og andre virkemidler som kan stimulere til
endret reisemiddelbruk. Utredninger i forbindelse med
Nasjonal transportplan 2014-2023 (Utredningsfasen,
Byomradene, 1.febr. 2011) tar ogsa til orde for at staten
ma vurdere & ta starre finansielt ansvar for utbygging og
drift av hgykvalitets kollektivsystem i de starste byene.
P& grunn av den store forventede veksten i Bergens-
omrédet, viser analysene i KU at ogsa teknologi-
utvikling ma bidra vesentlig pd avgjerende omrader som
klimagassutslipp og lokal luftforurensning (kap 9.3).

@dkonomisk vekst gir gkt trafikk

De generelle gkonomiske utviklingstrekkene har man i
liten grad styring med lokalt. Nasjonal politikk legger
opp til stabil og jevn vekst med gkonomisk velstand og
forbruk som resultat. Finansdepartementets perspektiv-
melding (2009) viser en gkning i kjgpekraft for den
enkelte pa 66 prosent fram til 2040. @kt bilhold er en del
av dette bildet. @konomiske utviklingstrekk er ogsa
knyttet til strukturelle endringer i norsk gkonomi der den
starste delen av veksten kommer i de stgrste byregionene
med tilflytting og gkende aktivitet.

Behovet for tilgjengelighet og effektivitet ma
kombineres med endret reisemiddelfordeling

| kapittel 3.3 er drgftet neermere den vanskelige balansen
mellom & tilby et tilgjengelig og effektivt transportsystem
for hele Bergensomradet, og samtidig sikre en reise-
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middelfordeling som oppfyller viktige miljokrav. Ulike
konsepter vil her kunne variere vektlegging og dosering
av tilgjengelighet, framkommelighet og kapasitet bade
geografisk og innenfor ulike transportmidler.

Hovedrapporten for utredningsfasen til NTP 2014-2023

[62a] oppsummerer de viktigste hovedgrepene for &

oppna endret reisemiddelfordeling i byene:

e Enarealbruk som gir en mer kompakt byregion som
tar utgangspunkt i kollektivtransportens krav.

 Satsing pa effektiv og attraktiv kollektivtrafikk,
sykling og gange

< Restriktive tiltak mot bilbruk, som for eksempel
kaprising og restriktiv parkeringspolitikk.

Rapporten papeker at dette er komplisert bade pa grunn
av mange aktgrer og interesser, begrensede ressurser, og
at det er vanskelig & fa aksept for upopulere restriksjoner.
Mer bruk av forpliktende avtaler mellom stat, fylkes-
kommune og kommuner vil vere et svar pa dette.

For oppfylling av samfunnsmélet om tilgjengelighet og
effektivitet er ogsa andre virkemidler ngdvendige:

e Tiltak i vegnettet

« Teknisk optimalisering (ITS) og mobilitetsradgivning

Figur 7.1 For mer utfyllende beskrivelse av virkemidler og effekter vises seerlig til
felgende fem rapporter: 1) Delrapporten "Byomradene” i utredningsfasen til NTP
2014-2023 [62b] gir en bred oversikt over ulike virkemidler og hvilke effekter som
kan ventes. 2) Rapporten “Trafikkregulering i Oslo og Akershus" (Statens
vegvesen, 2010) [62c] er tilsvarende sveert relevant ogsa for Bergen og andre
norske byomrader. 3) Internasjonal og norsk forskning og kunnskap om
kollektivtrafikk i by er oppsummert i rapporten "Kollektivtransport - utfordringer,
muligheter og lgsninger for byomréader", 2007 [62d] (Urbanet Analyse). For
Bergensomradet konkret vises i tillegg seerlig til to rapporter: 4) Kgprising i
Bergensomréadet? (2009) [21a], 5) Transportanalyse for Bergensomradet (2007)
[62e] med kapittel 4 virkemiddelanalyse og tilhgrende arbeidsnotat PT/1859/2006
(Ruud/Kjgrstad, T@I, 2006 [62f]).




7.2 Arealplanlegging

Utvikling i transportbehov og den regionale
arealutviklingen henger ngye sammen

Sammenhengen mellom arealbruk og transport er
naermere belyst i kapittel 6. Arealscenarier for 2040 vil
inngd i konseptene. Det vises forgvrig til NTP-rapporten
"Byomradene"[62b] kapittel 9 der det oppsummeres
viktig kunnskap om arealbruksendringer. Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegg-
ing (MD, T-5/93) skal bade sikre redusert transportbehov
og bedre vilkar for GS- og kollektivtransport.

Endringer i arealbruk na vil veere viktig for gi gode virkninger
pa lang sikt.

Transportbehovet vil samordnet arealutvikling der
fortetting/knutepunktsutvikling og gkt gs-trafikk og kollektiv-
tilgjengelighet er hovedstrategi.

7.3 Gang- og sykkeltiltak

Flere gang- og sykkelturer er et mal i seg selv

En betydelig del av kortere turer i Bergensomradet
gjennomfgres i dag som motorisert transport. Verken bil-
eller kollektivtransport er da gunstig. For kortere turer er
det strengt tatt kun flere gang- og sykkelturer som er et
mal i seg selv, bade utfra miljgkrav, energibruk og
helseeffekter. Tettere utbygging og god tilrettelegging vil
stimulere til flere gangturer. Flere norske byer har med
malrettet satsing lykkes i & fa betydelig flere til & sykle.
Effekter av sykkelsatsing er nsermere presentert i kapittel
10.7. Sykkelen blir ofte "glemt" i transportplanlegging-
en, og bar i langt sterre grad laftes fram som et likeverdig
transportmiddel i by. Med ngdvendige restriksjoner pé
bilbruk vil et ssmmenhengende sykkelvegnett av hgy
standard veere det viktigste virkemiddelet for & stimulere
til gkt sykkelbruk. | KVU for Bergensomradet tas
utgangspunkt i vedtatt sykkelstrategi for Bergensomradet
og tilsvarende for regionsentra, se kapittel 2.10.

Utfra stor transportvekst og mal/krav om betydelig endret
reisemiddelfordeling, vurderes det som ngdvendig og riktig
med tilrettelegging for flere gangturer og omfattende satsing
pa sykkeltilbud i alle konsepter. Dette uavhengig av samtidig
okt satsing pa kollektivtilbud (kap 8.2/10.7). Restriksjoner
som demper vekst i biltrafikk vil veere et avgjgrende bidrag
for endret reisemiddelfordeling, men ensidig satsing pa
enten sykkel alene eller kollektivtilbud alene vil trolig ikke
veere nok eller tjenlig for & sikre gnsket utvikling.

65

7.4  Kollektivtiltak

Regularitet, kapasitet og kvalitet er hoved-
utfordringene til kollektivtransporten

Behov for gkt kollektivtilgjengelighet er draftet i kapittel
3.3. I forhold til veksten som er ventet i Bergenstrafikken,
vil det vare ngdvendig a videreutvikle et effektivt og
attraktivt kollektivtilbud om tilgjengeligheten i by-
regionen skal opprettholdes og kollektivtransporten skal
ta en vesentlig sterre andel av trafikken. Seerlig pa
hovedrutene i indre deler av byomréadet og pa stamrutene
til de regionale sentra er det viktig at kollektivtransporten
har god kapasitet og regularitet. Et samfunnsgkonomisk
optimalt tilbud vil kreve gkte tilskudd [63a].

Ikke bare investeringer men ogsa driftstiltak er viktige

Det er en lang rekke virkemidler og tiltak som ma til om
kollektivtransporten skal ta en starre del av trafikken.
Dette gjelder bl.a. forhold knyttet til drift, takster, rute-
tilbud, opplegg for overgang mellom ruter, kapasitet,
tilgjengelighet, framkommelighet, informasjon, universell
utforming mm. | forhold til overordnete strategier pa
konseptniva, er fokus i hovedsak rettet mot framkom-
melighet, rutetilbud og kapasitet, og samspillet med tiltak
som bidrar til & styrke konkurranseflaten mot biltrafikken.

Hgy standard er pakrevd for stamruter

For & oppna gnsket effekt ma kollektivtilbudet vere av
hay standard pé de sterste stamrutene. Et hgystandard
kollektivtilbud kjennetegnes ved hgy og fast frekvens,
god kapasitet og full framkommelighet, dvs. pa egne
traseer uten a bli hindret vesentlig av annen trafikk. |
tillegg skal det inngd i et helhetlig og samordnet rute-
tilbud mellom flere driftsformer, f.eks. mellom buss og
bane, med gode overgangsmuligheter, universell
tilgjengelighet, gode tilgang til relevant ruteinformasjon,
helst sanntidsinformasjon, og samordnet takst- og
billettering.

Bybane er valgt teknologi pa hovedrutene

Etter tidr med utredninger og diskusjon har Bergen valgt
bybane som teknologi for de mest trafikkerte transport-
korridorene. Bybane fra sentrum til Nesttun er etablert og
viderefgringen til Radal bygges na med &pning i 2013.
Bybane videre til Flesland lufthavn er under detalj-
planlegging men ikke finansiert. Ogsa mot nord pagar
innledende planarbeid. Bergen kommune har gjennom
utredningen “Framtidig bybanenett i Bergensomradet”
[23a] vist hvor bybanen har best trafikkgrunnlag og
hvordan bybaneutbyggingen kan dekke alle bydeler
gjennom et samlet bybanenett, se figur 2.19. Dersom
annen teknologi enn bybane na skulle velges for videre-
utvikling av hovedruter med hgy standard, ma det veare
noen apenbare og klare gevinster ved et slikt valg.



Buss pa eksisterende veg i stedet for investeringer?

Et haystandard kollektivtiloud pa egen trasé er kostbart.
Ettersom det i K\VU-sammenheng er et krav om & se pa
konsepter med minimal investering, kan det vere aktuelt
a vurdere om kapasitet og framkommelighet kan oppnas
innenfor eksisterende infrastruktur. Sakalte superbusser
(BRT), dvs. ekstra lange busser pa egne traséer, kan tilby
hgy standard og kapasitet. Som et alternativ til bybane pa
egen trasé, vil det i K\VU veere interessant & vurdere om
det er mulig/tjenlig a reservere et felt i hver retning pa
hovedinnfartsvegene og benytte dette til et slikt buss-
tiloud med stor kapasitet og full framkommelighet. Dette
betyr at rundt halvparten av dagens biltrafikk i/gjennom
sentrale deler av Bergen ma "prises" bort. | tillegg ma da
all vekst fram mot 2040 tas med andre transportmidler
enn bil. Investeringene i infrastruktur vil ikke veere null
ved et slikt alternativ. For & sikre uavhengighet og full
framkommelighet for bussene, ma innfartsarene
ombygges ved alle ramper/kryss. Et grovt anslag for
kostnadene ved dette er i stgrrelsesorden 1 mrd.

Buss som hovedlgsning krever trafikktiltak i sentrum

Dersom trafikkvekst i kollektivtrafikken skal betjenes
med buss pa stamrutene, vil det kreve et stort antall
busser som er sikret god og sikker framkommelighet.
Langs traséene kan det oppnas gjennom reserverte
kjorefelt. Dette kan til dels ogsa gjeres i og gjennom
sentrum, men her vil krysstetthet og hensyn til annen
trafikk gripe sterkt inn i framkommeligheten, se viktig
krav nr 8 i kapittel 5.4. For & sikre fremkommelighet, rom
for vending av ruter og etablering av terminalfasiliteter,
ma det gjennomfares sterk regulering av biltrafikk i
sentrum. | konsepter med stor busstrafikk, ma innfares
sonedeling og stenging for gjennomkjgring i sentrum.

God tilknytning til stamrutene med buss

Uavhengig av lgsning for hovedrutene, vil buss innga
som ngdvendig del av komplett kollektivsystem. | alle
konsepter ma det legges inn et busstilbud som betjener
alle deler av byregionen, med ruteproduksjon tilpasset
volum som skal avvikles. Fysisk tilrettelegging og
framkommelighetstiltak for matebusssystem ma serlig
prioriteres rundt knutepunktene langs stamlinjene, og
generelt inn mot kryss.

Kollektivtiltak som er vedtatt og/eller under oppstart
(nullaternativet i KVU) er bybane Nesttun-Radal (2.btr) og
jernbanetunnel for to spor gjennom Ulriken.

| utgangspunktet er bybane valgt teknologi for utvikling av
hovedruter i Bergen innenfor "kollektivbyen". Andre
Igsninger som er interessant & teste ut i KVU er bruk av
eksisterende veggrunn til hgystandard buss mot vest og
nord.

Uavhengig av hovedruter ma det i konseptene forutsettes
investeringer for & sikre framkommelighet for matebusser.
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7.5 Vegtiltak

Flere uavklarte stgrre vegtiltak

Behov for kapasitet, framkommelighet, tilgjengelighet,
sarbarhet, sikkerhet og miljg/omgivelser er draftet og
presentert i kapittel 3.3. Samfunnsmalet slar fast at
innbyggere og naringsliv ogsa i 2040 ma sikres god
tilgjengelighet og effektiv transport (kap 4.2). Samtidig er
det klare miljgkrav som tilsier at bilandelen mé reduseres,
bade totalt for omradet, men serlig sentralt i Bergen.

Innenfor denne balansen mellom et tilgjengelig og
effektivt transportsystem som styrker naringsutvikling og
levekar, og behovet for & dempe veksten bilbruk, er det
en rekke vegtiltak i Bergensomrédet som ma avklares.
Omfang og valg av prosjekter og utforming av disse, er
viktige valg i transportpolitikken for regionen. Som vist i
kapittel 2.6 og 3.3, er de starste utfordringene i forhold til
awvikling av vegtrafikk inn mot og forbi det sentrale
byomradet, samt pa de regionale hovedinnfartsvegene.
Starre vegtiltak i konseptene vil derfor konsentreres om
disse forholdene.

@kt vegkapasitet er bare unntaksvis et mal

| kapittel 6 er vist at framtidig transportettersparsel pa
deler av vegnettet er s stor at dersom vegnettet skulle
bygges ut i trad med dette, ville det kreve betydelig
utvidelse av vegkapasiteten. En slik strategi vil gi darlig
maloppnéelse i KVU, og det er satt som krav at transport-
behovet ogsa i 2040 ma lgses innenfor maksimalt firefelts
hovedvegnett (kap. 5.2). | praksis er det heller ikke mulig
i et pressomrade & bygge seg ut av de trafikale
utfordringene. Dette henger dels sammen med at gkt
kapasitet i vegnettet skaper gkt biltrafikk som over tid
spiser opp den ledige kapasiteten, og dels henger dette
sammen med at dggnvariasjonene i trafikken gjer at
kesituasjoner alltid vil oppsta. I tillegg vil en starre
utvidelse av vegkapasiteten kreve sveert store ressurser,
0g gripe sterkt inn i eksisterende byomrader.

Kg som reguleringsform er ikke samfunnsgkonomisk
optimalt

Kg regulerer trafikk. Den prinsipielle forskjellen mellom ka
og trafikantbetaling er at kg bruker tid som regulering, mens
trafikantbetaling bruker penger. Mens penger rammer de
med lavest tidskostnad mest, rammer tid de med hgyest
tidskostnad mest. Hvordan penger rammer handler ikke bare
om inntekt, men ogsa om at ulike reiseformal har ulike
tidskostnader. For eksempel vil ngeringslivets transporter,
bade godstransport og tjenestereiser, ha hay tidskostnad.
Tidskostnader fastlegges gjennom autoriserte tidsstudier.
Hay tidskostnad indikerer hgy samfunnsnytte.

Fra rapporten "Trafikkregulering i Oslo og Akershus"
(Statens vegvesen, 2010) [62c]



Kg vil alltid oppsté i byomrader, men omfattende bruk
av kg som virkemiddel er ikke god samfunnsgkonomi

En rekke ulemper gjor at det ikke er gnskelig med
omfattende bruk av ke som reguleringsform for & dempe
trafikken. I et byomrade som Bergen er det likevel ikke
sparsmal om det vil vaere ka eller ikke, men hvor lange
kgene skal vaere og hvor de skal plasseres. Dette kan
styres gjennom oppbygging av vegnett, valg av standard
og kapasitet, og gjennom styringstiltak i form av
reguleringer og tiltak som demper trafikkettersparselen
der trengselen og miljgulempene er starst.

Firefeltsstrategi - tilstrekkelig, men ikke full
vegkapasitet

Som en avveiing mellom behov for vegkapasitet, trafikk-
sikkerhet, ulempene ved kg og at gkt vegkapasitet vil
skape mer trafikk, er det lagt til grunn at i de konsepter
hvor ny veg inngar, vil dette ikke veere mer enn fire felt.
Dette gjelder ogsa der transportetterspgrselen kunne tilsi
mer kapasitet. Lokale behov for vekslingsfelt og ramper i
kryssomrader kommer i tillegg.

Vegtiltak som vurderes i KVU

Storre tiltak som er vedtatt og/eller under oppstart

(nullalternativet i konseptutformingen)

- E39 mellom Svegatjgrn i Os og Radal i Bergen.

- R&dalskrysset med tilkobling mellom E39 og avlasting av
vegsystemet rundt Lagunen.

- Ringveg vest, fullfgring av trinn to Liavatnet - Sandeidet

- E39 Eikastunnelen nord i Bergen

Vegtiltak ved det sentrale byomradet

- Ny sentrumsneert ringvegsystem med tilknytning til
innfartsarene

- Mindetunnelen mellom Fjgsanger og Danmarksplass nord

- Diverse vegtiltak i Bergen sentrum

Tiltak langs regionale transportkorridorer

- Nytt Sotrasamband

- Ny tunnel for E39 Nyborg-Klauvaneset nord i Bergen
- Arnatunnelen mellom Indre Arna og sentralt i Bergen

Ytre ringveg

- Ringveg gst mellom Indre Arna og Hop/Fjgsanger

- Ringveg gst mellom Indre Arna og Vagsbotn

- Ringveg vest, fullfgring av trinn tre Dolvik - Flyplassvegen
- Oppgradering av Flyplassvegen til fire felt med planskilte
kryss

Lokale tiltak/fylkesvegnett

- Nordhordlandpakken med en rekke tiltak i kommunene
nord for Bergen

- Sotra: hovedveg mot nord og s@r

- Oppgradering av vegnettet pa Askgy

- Oppgradering av fylkesvegnett i gvrige kommuner
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7.6  Parkeringsrestriksjoner

Parkeringstilbudet dimensjonerer biltrafikken

Dagens parkeringssituasjon er beskrevet i kapittel 2.8.
Sammenlignet med andre norske og europeiske by-
omrader har ikke Bergen sentrum i dag spesielt hayt
antall parkeringsplasser per arbeidsplass. Biltrafikken kan
likevel pavirkes betydelig av tilgang pa parkeringsplasser.
For arbeidsreiser har parkeringsforholdene ved arbeids-
stedet stor betydning for de yrkesaktives bilbruk. RVU
2008 for Bergensomradet viser at 47 prosent av den
yrkesaktive befolkningen i Bergensomradet kjgrer bil til
arbeid hver dag. Ca 30 prosent kjarer sjelden eller aldri
bil til jobb, se kapittel 2.5. Eksisterende langtidsplasser
er dimensjonerende for starrelsen pa biltrafikken inn mot
sentrum i morgenrushet. Ogsa i andre deler av byomradet
vil parkeringstilbudet pavirke antall bilreiser og
fordelingen mellom privatbil og kollektivtransport.

lllustrasjon, parkering ved Bergen lufthavn. Foto Knut Opeide

Ulike former for parkeringsrestriksjoner

Delrapporten "Byomréadene" i utredningsfasen til NTP
2014-2023 [62b], kapittel 17, gir en oversikt over
parkeringsrestriksjoner som virkemiddel. | rapporten
vises til norsk og internasjonal litteratur om effekter av
ulike former for parkeringsrestriksjoner. Det understrekes
at regulering av parkering er en krevende oppgave serlig
fordi ansvaret for tiltak er fordelt pa mange aktgrer. En
strengere parkeringspolitikk kan skje gjennom:

» Auvgifter og skatt

« Planbaserte tiltak (eks maksimumsnormer/frikjep)

« Restriksjon pa bruk av eksisterende P-plasser, forbud,
eller fjerning av parkeringsplasser

Arbeidsreiser kan pavirkes

For arbeidsreiser har T@I tidligere (1999) gjort modell-
studier som viser at sannsynligheten for & velge bil
reduseres med i starrelsesorden 40-60 prosent dersom
parkering ikke lenger var gratis og sikker plass ikke var
mulig. Reduksjonen var vesentlig lavere, 10-20 prosent,
dersom en har avgiftsbelagt parkering men sikker tilgang.



For Oslo/Akershus er det ogsa nylig gjort en under-
sekelse som har sett pa fordelsbeskatning av arbeids-
parkering som praktisert i Sverige, og skattefritt
periodekort for kollektivtrafikk (Econ Péyry 2009 og
Analyse&Strategi). Finansdepartementet har s langt
avvist slike ordninger med begrunnelse i praktiske
problemerer med verdifastsetting. For Oslo/Akershus ble
det anslatt at fordelsbeskatning pé parkering hadde noe
starre effekt pa arbeidsreiser (bil: -2,7%, kollektiv: +
3,3%, gang/sykkel: +1,1%) enn skattefritt periodekort
(bil: -1,8%, kollektiv: + 3,7%, gang/sykkel: -2,6%) [62b].
Lignende isolerte effekter ma kunne antas gjelder for
Bergensomradet.

Parkering som del av kollektivtilbudet

Gode overgangsmuligheter mellom bil og kollektiv-
transport er viktig slik at kollektivtransport kan benyttes i
omréder der kollektivtrafikken har sine fortrinn, og bilen
der den har sine fortrinn. Etablering av innfartsparkering
ved kollektivknutepunkt kan bidra til & kombinere bruk
av bil der det ikke er grunnlag for et hgystandard
kollektivtilbud, og bruk av kollektivtransport inn i
omrader hvor kollektivtransporten har sine serlige
fortrinn mht framkommelighet og tilgjengelighet. Dette
betinger imidlertid at det samlede parkeringstilbudet ikke
gkes, men at innfartparkering skjer i form av at
parkeringsplasser i sentra flyttes ut til knutepunkt for
kollektivtransporten. Parkeringspolitikken i sentrum ma
derfor sees i sammenheng med parkeringsplasser i knute-
punkter for kollektivtrafikken.

Parkeringsrestriksjoner bgr veere en del av samlet
virkemiddelbruk i KVU-konseptene. P& lang sikt vil det
seerlig veere viktig med planbaserte tiltak for nye
byutviklings- og fortettingsomrader. Skatte- og avgiftstiltak
har en ikke hdnd om lokalt, men dette kan bli viktige bidrag
til endret reisemiddelfordeling seerlig for arbeidsreiser.
@vrige P-restriksjoner er egnet der en far etablert god
kollektiv- og GS-tilgjengelighet, og ma balanseres mot behov
for biltilgjengelighet. Videre etablering av innfartsparkering
ved kollektivknutepunkt ma veere en del av videre utvikling
av kollektivtilbudet i Bergensomradet.

7.7 Trafikantbetaling / kagprising

Kgprising er sa langt ikke innfart i Norge

Ny forskrift om keprising er pa hering, og bestemmelsen
er sa langt ikke iverksatt. Kgprising vil vaere hjemlet i
vegtrafikklovens §7a om vegprising vedtatt av Stortinget
i 2001. (NTP byomradene, kap 16 [62b]).

Formalet er & regulere trafikken
Biltrafikk, som annet forbruk, er falsom for kostnadene.

Prisfalsomheten varierer med type reiser og hvilke
alternativer trafikantene har til & velge andre reiseméter.
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Dagens bomtakster i Bergen er sa lave at de har relativt
liten effekt pé trafikken. Men s er formalet ogsa knyttet
til finansiering og ikke trafikkregulering. Formalet med
keprising er & dempe trafikken pa tider og i omrader slik
at de verste negative trafikale effektene og milje-
belastningen, kan dempes. Skal det oppnés, ma det
benyttes takster som er vesentlig hgyere enn dagens
bompenger.

... men vil ogsa skape betydelige og gkende inntekter

Kaprising vil ogsa generere betydelige inntekter som kan
brukes til investeringer og/eller drift. Dersom langt ut
over det som i dag kommer inn gjennom bompenger.
Inntektene vil veere et viktig grunnlag ved vurdering av
hvordan transporttiltak gkonomisk kan gjennomfares.
Men som trafikktiltak er det de trafikale effektene som
analyseres i konseptene.

Kagprising = tidsdifferensierte bompenger

I lovverket er det forskjeller pd bompenger og keprising.
Et alternativ til keprising kan, iallefall pa kort sikt, veere &
innfare tidsdifferensierte bompenger. Systemet vil da
fortsatt veere bompenger, men effekten vaere omtrent som
kaprising nar takstdifferensieringen falger trafikk-
belastningen. | konseptene benyttes derfor begrepet
trafikantbetaling som bade kan vere keprising eller
tidsdifferensierte bompenger (jfr faktaboks).

Kagprising i Bergen kan ha store positive effekter

Kgprising er tidligere utredet i Bergen med eksempel pa
plassering av innkrevingspunkter, takster og vurdering av
effekter. Resultatet fra utredningen inngar som grunnlag
for vurdering av kaprising i konseptene.

Resultater fra utredningen "Kgprising i Bergen?”

Med forutsetningene som der ble lagt til grunn, blant annet
tosidig innkreving og fire nye innkrevingspunkt utover
dagens bomring, ble falgende effekter beregnet i
kaprisingsutredningen [21a]:

16 prosent reduksjon i rushtrafikken over bomsnittene

Kgtiden reduseres med 21 prosent.

Antall kollektivreiser gker med 6 % i rush

Et bedre kollektivtilbud vil forsterke effekten av keprising

Kgprising rammer i mindre grad barnefamiliers falge- og
hentereiser til skole/barnehage

« Samlede miljgeffekt for Bergensomradet er beskjedne,

men utslippsreduksjonene kan ha stor betydning lokalt.
» P& lang sikt er det beregnet et samfunnsgkonomisk
overskudd p& 170 mill kr pr &r.

Fordelingsvirkninger av trafikantbetaling/keprising er
draftet naermere i kapittel 9.8. Det vises ellers til
prosjektet "Myter og fakta om kgprising" (Aas mfl, 2009)
der det papekes at negative fordelingsvirkninger i stor
grad kan kompenseres.



Bompenger eller kgprising?

| Vegtrafikkloven er det hjemlet to typer av trafikantbetaling:
bompenger (paragraf 27) og keprising (paragraf 7a).
Kgprising ble tidligere omtalt som vegprising, men i forslag til
ny forskrift er kaprising innfart som offisielt begrep til
erstatning for vegprising. Formalet med bompenger & bidra
til finansiering mens formalet med kaprising er a regulere
trafikken.

Det er ikke hjemmel for & ha bade bompenger og keprising i
same omrade. | Bergen har Stortinget vedtatt et
bompengeopplegg til 2025. Dersom det skal innfares
kaprising i Bergen far 2025, ma det skje ved
bompengeordningen avvikles og at det reforhandles nytt
opplegg for kaprising.

Et opplegg med tidsdifferensierte bompengetakster kan ha
tilsvarende effekt som kgprising. Inntektene fra kaprising
skal i sin helhet ga til transporttiltak i det bergrte omrade.
Dette gjelder bade til investeringer og drift. Mens
bompenger tidligere var avgrenset til & kun kunne brukes til
investeringer, er dette nd endret til under gitte forutsetninger
0gsa a kunne omfatte driftsutgifter. | praksis vil det derfor
veere sma forskjeller mellom kgprising og tidsdifferensierte
bompenger.

St meld nr 16 (2008-2009) Om NTP 2010-19 sier fglgende
om keprising og tidsdifferensierte bompenger:

"For regjeringen er det viktig at kollektiviransporten og
neeringslivets transporter far en bedre framkommelighet og
at klimagassutslippene reduseres. For & lykkes med dette i
de store byene, ma persontransportene i starre grad benytte
kollektive transportmidler til arbeidsreiser, slik at mer
vegkapasitet frigis til neeringslivets transporter.

Regijeringen har apnet for at de starste byene kan bruke
bompenger til drift av kollektivtransport, som er et viktig tiltak
for & kunne gke innsatsen pa den lokale kollektivtransporten.
Kgprising og sanering av parkeringsplasser (eller ikke &
bygge nye) vil bidra til & dempe bilbruken og gke
konkurranseevnen for kollektivtilbud og gang/sykkel. En
ensidig styrking av kollektivtilbudet gir langt mindre effekt.
Det er allerede i dag anledning til & tidsdifferensiere
bompengetakstene. Formalet med ordningen skal fortsatt
veere finansiering, men differensiering av takstene vil kunne
medfgre en viss trafikkregulering. Med flere
innkrevingspunkter, bevisst plassering av disse for &
regulere trafikken og en mer tilpasset differensiering av
takstene far man et kaprisingssystem. Regjeringen vil
understreke at det er opp til kommunene selv & avgjgre om
de gnsker & innfare et system med kgprising og at det er
lokale myndigheter som ma ta initiativ til & innfare prising.”

Belgnningsordningen for kollektivtrafikk

Lokal vilje til restriksjoner pa biltrafikk er et helt
avgjerende kriterium for tildeling av firedrige avtaler i
den sékalte belgnningsordningen. Bergen har til nd hatt
ettarige avtaler med staten pa dette feltet. Hordaland
fylkeskommune arbeider nd med & fremme en ny sgknad
for en firedrig avtale. Trafikantbetaling i bomringen vil
her veere ett av virkemidlene det ma ses pa. Som vist i
figur 2.37 i kapittel 2, sa handler dette ogsa om videre
finansiering av tiltak som gnskes gjennomfart.
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Med forventet kraftig vekst i ettersparsel etter bilreiser vil
utvidet trafikantbetaling i form av ka@prising, evt. i farste
omgang justerte satser/tidsdifferensierte bompenger, veere
et helt avgjgrende virkemiddel for & kunne na de mal/krav
som er satt i kapittel 4 og 5. Dette legges til grunn i
konseptutforming i kapittel 8.

2040-situasjon uten trafikantbetaling er illustrert i kapittel 6,
og viser at dette ikke vil fungere.

7.8 Fysisk trafikkregulering

Fysisk regulering av trafikken i sentrum er ngdvendig
Trafikkomfanget i avgrensede omrader kan pavirkes
direkte med fysisk trafikkregulering. Dette gjelder bl.a.
avstenging av omrader til gangstrek, etablering av
omkjgringsalternativer, forbud mot gjennomkjagring mv.
Gjeldende gatebruksplan har bidratt til trafikkdemping i
omrader som tidligere hadde mye biltrafikk. | Bergen
sentrum har mer gategrunn avsatt til kollektivtrafikken og
fotgjengere bidratt til mindre gjennomkjgring og redusert
trafikk i de mest sentrale delene.

Forbud mot gjennomgjgring i sentrum for a sikre
framkommelighet for bussene

Ytterligere innstramming med forbud mot gjennom-
kjgring i sentrum kan veere et mulig tiltak dersom
framkommelighet og regularitet for kollektivtransporten
blir problematisk. Slik "sonedeling™ kan vare et aktuelt
tiltak for & sikre framkommelighet og areal til et stort
antall busser i sentrum dersom buss skal dekke
ettersparselen pa hovedkorridorene nord og vest for
sentrum, jfr konseptene i kapittel 8.4 og 8.8.

Sonedeling av sentrum bgr legges inn som virkemiddel i
konsepter der en i 2040-situasjon forutsetter et stort antall
busser i/gjennom sentrum.

7.9 ITS og teknologiutvikling

Effektivisering av transporten gjennom bruk av
intelligente transportsystemer og tjenester (ITS)
NTP-rapporten "Perspektivanalyse" [67a] kapittel 6, gir
en oversikt over status og perspektiver pa dette feltet.
Hovedtrekkene er oppsummert i NTP-hovedrapport
"Utredningsfasen" [62a]. Det rader generelt optimisme
nar det gjelder hvordan teknologien kan bidra til
effektivisering av eksisterende transportnett, reduserte
klimagassutslipp mv. Hittil har det likevel veert sma
effekter nar det gjelder endrede reisevaner som falge av
IKT. Det er ogsa usikkert i hvor stort grad IKT vil
pavirke transportomfang og transportmiddelvalg

de neste tidrene.



Usikkert potensial og effekt av ITS-tiltak i Bergen

| forhold til videre teknologiutvikling i transportsektoren
er Bergensomradet i stor grad prisgitt de samme
forutsetningene som resten av Norge og verden. Det er
usikkert hvilken effekt som kan tas ut av slike tiltak, og
hvor fort de kan oppnas. En ma likevel kunne anta at
dette er tiltak som kan ta noe av "stgyten" for & mgte den
store veksten. Eksempel pa tiltak som er drgftet i
Bergensomradet er:

Fra kap. 2.6 i NTP-hovedrapport "Utredningsfasen” [62a]

"Implementering av ITS (intelligente transportsystemer og
tjenester) er viktig for & utnytte eksisterende transport-
systemer bedre, for & tilby nye og attraktive transport-
Igsninger og for & kunne styre trafikken bedre. Ifglge
beregninger for vegtransport i Europa kan ITS-lgsninger
redusere utslippene av klimagasser med 10-20 prosent,
ulykker med 5-15 prosent og trengsel i transportsystemet
med 5-15 prosent. For & skynde pa& implementeringen av

ITS i Europa har EUkommisjonen utarbeidet en ITS Action
Plan og et direktiv for implementering av planen. Mye tyder
pa at ITS vil f& en stadig mer framtredende rolle i framtidens
transportsystem for & kunne tilby mer samordnede reiser og
godstransporter, mer kompatible betalings- og billett-

Statens vegvesen arbeider med & innfare sanntid
reisemaling vhja antenner. Forelgpig er dette et
pilotprosjekt i Trondheim, men kan bli aktuelt for
hovedarene i Bergen. Et slikt system vil bade kunne

systemer, bedre trafikkledelse og styring samt gkt sikkerhet

pavirke folks valg av reisemiddel, reisetidspunkt og
og trygghet.

0gsa gi nyttig informasjon i transportplanleggingen.
ITS kan bidra til mer effektiv godstransport med gkt fyllings-

grad i lastbilene. ITS kan ogsa benyttes til virkemidler for & .
prioritere kollektivtransport, pavirke reisemiddelvalg,

stimulere til kameratkjgring og handheve miljgbasert

trafikkstyring. Samtidig kan ITS brukes til & forenkle

bilkjgring og utnytte eksisterende vegkapasitet bedre. Om ®
gnskelig kan ITS bli en vesentlig faktor for & pavirke
transportadferd og reisemiddelfordeling fram mot 2040. Det
foreligger i liten grad kostnadsberegning av slike tiltak i
Norge. Fram mot 2040 kan vi forvente en utvikling av
folgende ITS-applikasjoner i transportsystemet:

Et lokalt initiert pilotprosjekt for "spontan samkjgring"
mangler forelapig finansiering.

Sanntidssystem med oversikt over parkeringsplasser
mangler forelgpig finansiering.

Motorteknologi og utslipp

Viktige mal og krav (kap 4 og 5) gjelder reduksjon av de
negative miljgeffektene av biltrafikken. | Bergensomradet
har det de senere arene veert en stor gkning i andel diesel-
kjgretay, noe som har veert positivt for klimagassutslipp
men negativt for lokal luftforurensning. Det er slatt fast
at det er behov for & endre reisemiddelfordelingen. Men,
transportveksten vil ogsa kreve at forventet utvikling i
motorteknologi vil bidra til utslippsreduksjon fra bil-
parken. En rekke nye hybridlgsninger kommer etterhvert
pé markedet, og det er pé sikt store forventninger til
hydrogendrevne brenselcellebiler med nullutslipp.

® Full sanntidsinformasjon til alle brukere om alle transport-
tilbud p& mobile enheter som statter alle aktuelle sprak.

® [ntegrerte betalingssystemer som alltid er oppdatert med
brukerprofiler, og som gir brukerne riktig pris bade i
vegnettet og kollektivt.

e Full fgrerstatte og autopilotlgsninger for alle transport-
former som overvaker infrastrukturen og alle aktgrer
innen definert interaksjonsomrade.

® |ntegrering av byenes trafikkstyring og neeringslivets
logistikksystemer som gir gkt fremkommelighet og
reduserte miljgproblemer for naeringstrafikken.

® Mer utstrakt bruk av ITS-lgsninger i havner og
godsknute-punkt for forbedret informasjonsflyt og
prosesskontroll. Dette vil kunne knytte aktgrene i
transportkjeden bedre sammen, veere avgjgrende for om
sjgtransport forblir konkurranse- dyktig, og ytterligere
styrke miljgprofilen til skip og havner.

Tilgangen til informasjons- og kommunikasjonsteknologi
(IKT) har gitt nye muligheter til & organisere livet. Arbeid,
innkjgp og filmvisning kan for eksempel gjgres i boligen
dagnet rundt. Bade hjemmearbeid og tele- eller
video-konferanser har gkt og det kjgpes flere varer p&
internett, men det er ennd uklart i hvilken grad dette har

avirket transportomfang og transportmiddelbruk. )
P P 999 P llustrasjon, store

forventninger til framtidig
teknologiutvikling for

kjgretayparken, faksimile
fra BT magasin 9/3 2011

De siste arenes undersgkelser om IKT og transport tyder pa
at det hittil har veert sma effekter nar det gjelder endrede
reisevaner som fglge av IKT. Det er usikkert i hvor stort grad
IKT vil pavirke transportomfang og transportmiddelvalg

de neste tidrene.
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Bade ndr det gjelder takten pa utskifting av bilparken, og
mulige effekter av ny teknologi, vil utviklingen i Bergen
veere helt avhengig av hva som bestemmes og gjennom-
fares nasjonalt og internasjonalt. NTP-rapporten
"Perspektivanalyse"[67a] kapittel 5.2.2, gir en oversikt
over status og perspektiver pa dette feltet.

Intelligente transportsystemer (ITS) vil kunne bidra til & lase
deler av vekstutfordringen. Det er generelt anslatt at ITS
utfra dagens situasjonpa sikt kan bidra med 5-15 prosent
reduksjon i trengsel, 5-15 prosent reduksjon av ulykker, og
10-20 prosent reduksjon i klimagassutslipp. Trafikkstyring
innenfor gods- og varetransporten er ett av feltene der ITS
kan gi viktige effekter.

Forventet stor transportvekst gjar at ensidig fokus pa endret
reisemiddelfordeling ikke vil veere nok for & oppna de
effektene som gnskes for klimagassutslipp og lokal
luftforurensning. | KVU-konseptene ma derfor synliggjgres
hvilken "rest" som ma tas med teknologiutvikling for &
oppna fastsatte mal og krav

7.10 Miljgtiltak

Reguleres av lover og forskrifter

Forurensningsloven og forskrift om lokal luft-
forurensning stiller krav til stgytiltak og tiltak mot lokal
luftforurensing. Staeytiltak i regi av Statens vegvesen og
kommunale myndigheter omfatter skjerming og fasade-
tiltak pé eksisterende bebyggelse. Ved nye planer skal
gjeldende stgyretningslinjer legges til grunn for plan-
utformingen. P& overordnet konseptuelt niva er stay
knyttet til hvilke omrader som blir belastet med mer
trafikk, eventuelt avlastet. Seerskilte staytiltak legges
ikke inn i konseptene, men ma avklares i senere planniva.

Tiltak mot luftforurensningen i Bergensdalen

Lokal luftforurensning er et viktig tema ogsa pa
konseptniva. Dette gjelder i sarlig grad forholdene i
nordre del av Bergensdalen, men ogsa andre omrader har
darlig luftkvalitet pa stille klare dager i vinterhalvaret.
Grenseverdiene for luftkvalitet er overskredet ved
Danmarksplass og episoder med hgye konsentrasjoner
utlgser krav om strakstiltak, se kap 2.14. Utover
motorteknologi og tiltak som kan endre reisemiddel-
fordeling, vil det i konseptene vare aktuelt & teste fysiske
tiltak som kan fjerne utslipp fra de verst belastede
omradene. Dette vil veere permanente tiltak i tillegg til
akuttberedskap som Bergen kommune nd har fatt
hjemmel til & innfare (kap 2.14). Starre permanente
fysiske tiltak med betydning for utslipp vil i farste rekke
veere tunneler som kan luftes ut over inversjonsskiktet.

Starre fysiske tiltak som kan bidra til bedre luftkvalitet i
Bergensdalen er i farste rekke tunnelbaserte hovedveg-
lgsninger med utlufting over inversjonssjiktet. Aktuelle tiltak
a teste er her Mindetunnelen eller sentrumsnaer ringveg.
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7.11 Trafikksikkerhetstiltak

Nullvisjonen ligger fast

Reduksjon av ulykker og et nasjonalt mal nedfelt NTP.
Ulykkessituasjonen for Bergensomradet er beskrevet i
kapittel 2.17. Trafikksikkerhet et prioritert omrade der
”Nullvisjonen” ligger til grunn for kommunale og
fylkeskommunale trafikksikkerhetsplaner. Arbeidet for a
bedre trafikksikkerheten omfatter en lang rekke tiltak alt
fra holdningsskapende arbeid til stgrre fysiske tiltak i
transportsystemet. | trad med lokale og nasjonale mal for
trafikksikkerhet, vil trafikksikring veere et prioritert
omréde innen alle aktuelle konsepter.

Lokale trafikksikkerhetsplaner legges til grunn

| Bergensomradet arbeides det kontinuerlig med store og
sma tiltak som bedrer trafikksikkerheten (“sekkepost-
tiltak"). Dette viktige arbeidet ma uansett viderefares.
Spesifisering av trafikksikkerhetstiltak vil derfor i stor
grad ivaretas gjennom kommunale og fylkeskommunale
trafikksikringsplaner, trafikksikkerhetsinspeksjoner, og i
trafikksikkerhetsrevisjon av kommende planer. For stgrre
tiltak som kodes opp i transportmodell i KVU vil
ulykkeskostnader (beregnet i Effekt6) fanges opp i
prissatte konsekvenser for hvert enkelt konsept.

Viderefaring av trafikksikkerhetsarbeidet er i stor grad
konseptuavhengig. Det er fastslatt at trafikksikkerhet er et
nasjonalt satsingsmal. For starre tiltak i KVU vil virkninger
for ulykker fanges opp i prissatte konsekvenser.

7.12 Endring av reisevaner

Mobilitetsradgiving et viktig supplement

Det er et betydelig potensial i & endre atferd og praksis i
reisevaner bade hos privatpersoner og bedrifter i retning
av mindre transport og mer bruk av miljgvennlige
transportalternativer. | noen tilfeller er det manglende
kjennskap til mulighet eller enkle tilrettelegginger det
skorter pa. Informasjon om mulige alternative
transportméter og enkelt tilrettelegging pa arbeidsplasser,
kan utlgse mye av dette potensialet. | Bergen er det na
flere gode eksempler pa at sterre eiendomsutviklere og
bedrifter satser pa ordninger og fasiliteter som skal bidra
til feerre bilbaserte arbeidsreiser. Slike tilbud vil kunne
veere viktige konkurransefortrinn i kampen om
hgykvalifisert arbeidskraft. Bergen kommune har etablert
et mobilitetskontor som driver mélrettet arbeid og
kampanjer for & gke trafikantenes kunnskap og
motivasjon til & benytte mer miljgvennlige reisemater.

Uavhengig av gvrige konseptuelle valg ma det arbeides
systematisk videre med ordninger som kan stimulere flere til
a velge bort bilen som reisemiddel i sentrale deler av
Bergen. Her finnes en rekke muligheter lokalt, men ogsa
statlig skatte- og avgiftspolitikk er en del av dette.



7.13 Kombinasjon av tiltak

En svale gjor ingen sommer...om samvirke av tiltak

Nar en tar hensyn til den ventede veksten er det sveert
ambisigse effekter som gnskes oppnadd i Bergens-
omradet. Det er samtidig ingen enkel oppgave & fastsla
eller beregne hvilke tiltak og virkemidler som i lgpet av
tretti ar fram i tid vil gi disse effektene. Valgmulighetene
og forutsetningene er uendelig mange flere enn de fa
konseptene som er mulig & teste, jfr innledning til kap.8.
Selv om vi har begrenset kunnskap er det likevel opplagt
at mal og krav bare kan oppnas ved & kombinere en rekke
ulike tiltak som kan bidra med hver sin skjerv, og ogsa
forsterke hverandre. | debatten om virkemiddelbruk blir
gjerne de isolerte effektene av ett og ett tiltak vurdert.
Som regel forkastes dette da med begrunnelse at det "ikke
virker” (nok). En slik tilneerming er lite fruktbar for a
kunne oppna de ambisjonene som bade statlige og lokale
myndigheter uttrykker for storbyomradene. Samlet effekt
av kombinerte tiltak er det som teller. 1 KVU kan
virkninger av kombinerte tiltak belyses gjennom:

» Transportmodell
» Makrobetraktning av virkemiddelbruk

Virkninger analysert med transportmodell

Bruk av transportmodeller i KVU er beskrevet i kapittel
9.1. Transportmodeller gir normalt gode beregninger og
resultater av tilbudsendringer og restriksjoner i transport-
nettet, og gir i tillegg nedvendige detaljerte data pa
lenkeniva. | KVU for Bergensomradet har dette likevel
veert ekstra utfordrende og tidkrevende fordi regional
transportmodell (RTM) ikke har taklet sa store endringer
i en situasjon med sterk trengsel. Utvidelse med bruk av
UA-modell gjer at en i tillegg har fatt inn effekter av
ulike kvalitetssider ved tilbudet, men har samtidig gjort
det langt mer arbeidskrevende & gjennomfare analysene. |
tillegg er det ogsa en rekke typer tiltak som ikke sa lett lar
seg kode opp i transportmodell, og som dermed ikke
bidrar til effekter i transportnettet. Det har for eksempel
vaert begrensede muligheter i transportmodell til & teste ut
effekt av "sekkeposttiltak™ og sykkelsatsing, se kap 10.7.

Makrobetraktning av virkemiddelbruk

En annen tilnzerming som kan veere fruktbar er makro-
betraktning av virkemiddelbruk. Dette er metodikk som
blant annet er benyttet i Klimakur (nasjonalt niva). |
KVU-omradet er det tidligere gjennomfart en slik studie
der bydatamodellen (UITP) er brukt. Gjennom seks
scenarier studerte en virkning av ulike kombinasjoner av
virkemidler. Dette er da overordnete, gjennomsnittlige
effekter for hele byomradet (Transportanalysen for
Bergensomradet 2010-2030 [62¢], og Ruud/Kjgrstad

[621]).
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Figur 7.2 Relativ endring i antall kollektivpassasjerer ved
seks ulike scenarioer for bruk av transportpolitiske
virkemidler. Befolkningsvekst i analayseperioden 21
prosent. Indeks 2005=100. (Transportanalysen for
Bergensomradet 2010-2030, januar 2007 [62€])

Tiltak som kombinerer offensiv kollektivsatsing med
haye restriksjoner pa bilbruk og moderat vegutbygging
gir hgyest effekt i forhold til gkning i antall kollektiv-
passasjerer. Funnene for K\VVU-omradet kan
oppsummeres slik:

» @kt bilhold er den sterkeste drivkraften bak
trafikkveksten

» Kollektivtrafikken vil reduseres betydelig dersom
tilbudet ikke forbedres ytterligere ut over dagens
politikk.

» Bygging av bane og fremkommelighetstiltak for
kollektivtrafikken gir starst gkning for kollektiv-
trafikken. Dernest frekvenstiltak og takstfrys

 Ved ensidig satsing pa kollektivtransport alene, vil
kollektivtrafikken ikke ta sin” del av den generelle
trafikkveksten og ha bare beskjeden effekt pa bilbruk

« Restriksjoner pa bilbruk er ngdvendig for & vri
transportmiddelbruken

» Dersom kollektivandelen skal gke, er det behov for
béde positive tiltak pa kollektivtilbudet og restriktive
tiltak mot bilbruk.

Tilsvarende makroanalyser etter samme modell er nylig
ogsa gjort for andre norske byomrader, blant annet
Buskerudbyen (Urbanet Analyse, referert i NTP
Utredningsfasen, Byomradene [62Db]).



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

8 Konsepter

Konseptene i KVU er hjelp til & se de langsiktige virkningene av veksten og hvordan mange tiltak
virker sammen. Det er valgt & se pa fem alternative hovedgrep K1-K5 i tillegg til referanse KO.
Sammenligningsar er 2040. Felles innhold og forutsetninger er beskrevet fgr presentasjonen av
konseptene. Sammenstilling av effekter for hele omradet, delomrader og enkeltlenker er vist til slutt
i kapitlet. Mer om effekter,og vurdering ift. mal, krav og samfunnsgkonomi, finnes i kapittel 9.

8.1 Innledning

Seks konsepter som skal belyse alternative vegvalg

Falgende fem konsepter K1-K5, i tillegg til referanse KO,
presenteres nermere i kapitlene 8.3-8.8:

Konsept

Ingen starre tiltak utover vedtatte
Referanse. KO med trafikantbetaling (og KOa uten trafikantbetaling)
Buss péa dagens vegareal

"Hva om halve kapasiteten pa innfartsérene tas til hgystandard buss?"

Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak

"Kan bybanen til alle bydeler lgse behovene?"

Bybane, Ringveg @st, og regionale samband

"Kan Ringveg gst lgse problemene i Bergensdalen?"

Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
"Alle kjente prosjekter gjennomfares"

Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
"Biltrafikken utenom sentrum og Bergensdalen"

Konseptene er kombinasjoner av tiltak/virkemidler og
arealscenarie (kap.6), og beskrives og analyseres for
"sluttilstand" i 2040. For perioden 2014-2039 er det i
hvert konsept lagt til grunn en rekkefglge/utvikling for
investeringer og drift. Virkemidlene er sortert slik:

Vegtiltak - spesifiserte
Kollektivtiltak - spesifiserte
Vegtiltak og sekkeposter i omegnskommunene
Sekkeposter i Bergen
Diverse investeringstiltak
Driftog vediikehod
Veg og sykkelvegnett
Kollektivsystem

Bindinger fra perioden 2010-2013

Starre tiltak i KO med oppstart i NTP perioden 2010-
2013, gir investeringsbindinger fra 2014 pa ca 4,7 mrd
kroner. Det meste av dette gjelder 1,9 mrd til jernbane og
2,4 mrd til riksveg (E39 Svegatjgrn-Radal).
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Konseptene er eksempler...

De viste konseptene i KVU-rapporten er ikke detaljerte
ferdige forslag til lasninger som skal velges eller velges bort.
Konseptene i KVU er prinsippielle, og brukes for & analysere
virkninger av ulike typer hovedgrep og virkemidler.
Konseptene skal vise en spennvidde i alternative areal- og
transportstrategier, men samtidig veere innenfor det som
faglig vurderes som realistisk eller interessant. | KVU for
langsiktig byutvikling er det ikke slik at vi har fem-seks enkle
valgmuligheter (som f.eks "vareutvalget" for jagerflykjap,
lokaliseringsalternativer for enkeltfunksjoner, eller
strekningsvise tiltak mellom A og B). Konklusjoner og
anbefalinger i KVU baseres derfor pa leerdom fra alle deler
av utredningen. "Konseptvalg" og faglige anbefalinger i KVU
rettes inn mot &:

> Sannsynliggjere en fornuftig langsiktig hovedstrategi og
hvilke forutsetninger som gjelder for denne
> Sannsynliggjgre hva som er riktig & gjere ferst

SNNSSRE
™ s e

I en kompleks bysituasjon med omland finnes utallige
mater & sette sammen virkemidler/tiltak bade i tid og rom,
tilsvarende for arealbruk og andre forutsetninger i
samfunnsutviklingen og politikken framover. Det er
samtidig store usikkerheter knyttet bade til nyttesiden
(modellresultater) og kostnadssiden i et samfunns-
regnskap. Konseptene som analyseres er fem valgte av
utallige mulige innstillinger av knappene pa "miksebordet”.
Det er viktig & papeke at endrede forutsetninger ved &
skru pa en knapp eller to kan gi helt andre resultater.
Som eksempel kan alternative utforminger av
bomsystem/plassering av bomsnitt, eller takster, gi helt
andre virkninger. Den gjensidige pavirkningen og
rekkefglge av virkemidler/tiltak kan ha stor betydning for
totalen. Enkelttiltak lagt inn og analysert i ett konsept,
trenger ikke veere logisk utelukket fra andre konsepter.



8.2 Felles for alle konsepter

Arealscenariel "SSB-middel"som utgangspunkt

Arealscenariene som er utviklet i K\VU-arbeidet er
neermere omtalt i kapittel 6.

| konseptene har en i utgangspunktet lagt til
grunn en arealutvikling etter scenarie 1 "SSB-
middel". For 2040 er 160.000 nye innbyggere
fordelt innenfor fem delomrader etter kommunevise
prognoser fra SSB (framskrevet til 2040). Fordeling pa
grunnkretser er gjort skjgnnsmessig utfra gjeldende
kommuneplaner og forventet videre utbygging (mer
fortetting). 86.000 nye arbeidsplasser er fordelt
tilsvarende, der en ogsa har lagt inn stgrre planlagte
arbeidsplasskonsentrasjoner. Av enkeltspgrsmal som er
aktuelle i den lokale arealdebatten, nevnes at det i
scenariel (2040) er med:
« Ca 25 tusen nye arbeidsplasser pd Mindemyren
» Nye utbyggingsomrader pa Almas/Hylkje, Dyngeland
og Flyplassvegen sgr.
» Generell fortetting i hovedaksene for kollektiv og i
sentra som Straume, Knarvik, Osgyro, Arna mfl.

SSB

Arealscenarie 1 "SSB middel"- 2009 2040  Endring
delomréder (1000 innb) (1000 innb) prosent
Midt - Bergen ekskl Ama bydel 240 337 +41%
Nord - Lind&s/ Meland/Raday 25 36 +43%
@st - Vaksdal,/Osteray/Samnanger/Ama 26 34 +28%
Ser - Os 17 27 +63%
Vest - Fiell/Sund/@ygarden/Askay 56 89 +60%
Sum 364 523 +44%

Konseptene kommenteres ogsa i forhold til de to andre
arealscenariene Sc2 "Desentralisert konsentrasjon™ og
Sc3 "Bergen konsentrert” (kap 6).

Vegtiltak/sekkeposter i omegnskommunene - 8,3 mrd

Omfatter investeringstiltak for veg, gang- og
sykkel, kollektiv, trafikksikkerhet og miljg.

Felles for alle konsepter, ogsa KO, er behovet for veg- og
sekkeposttiltak i omegnskommunene. Uavhengig av
hovedgrep som velges, er det her et stort dokumentert
behov for utbedring og tiltak. Posten gjelder alle tiltak
som ikke er spesifisert blant dem som har starst strategisk
betydning i K\VVU. Detaljering og prioriteringer vil her
kunne gjgres i arbeidet med en regionpakke.

Utfra felles kriterier som veglengde og trafikkmengde er
det beregnet og forutsatt et samlet behov i de 11
kommunene pé vel 8 mrd kroner for perioden fram til
2040, i gjennomsnitt rundt 320 mill.kr per &r. Det er
forutsatt en gradvis gkning fra dagens investeringsniva
som er rundt 200 mill.kr per ar.
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Sekkeposter i Bergen - 8,0 mrd

Omfatter investeringstiltak for kollektiv (buss-
framkommelighet/P&R), trafikksikkerhet,
miljg og mindre vegutbedringer i Bergen.

Kraftig sykkelsatsing i Bergen med
hovedruter/bydelsruter iht. sykkelstrategien.

Dette er i hovedsak sekkeposter som i dag omfattes av
Bergensprogrammet, der samlet investeringsniva i dag er
rundt 150 mill.kr per ar (se kap 2.20).

Utfra vekstprognoser og trafikkanalysene vurderes det
som riktig og ngdvendig a legge til grunn en kraftig gkt
satsing pa sykkel i alle konsepter. Plansituasjonen er her
utfordrende for framdrift etter vedtatt sykkelstrategi.

I KVU forutsettes en samlet sykkelinvestering pa 3 mrd
fram til 2040, at satsingen kommer tidlig, og at sentrums-
rettede hovedruter prioriteres.

Kollektivinvesteringer for stamlinjer er spesifisert som
egne poster i konseptene. Utover dette vil det vare
avgjerende & sikre gode knutepunkt med Parker&Reis, og
framkommelighet for buss pa kritiske strekninger, i kryss,
og spesielt inn mot knutepunktene for stamlinjer/bybane.

Sekkeposter i Bergen Investering til 2040

Sykkel 3,0 mrd
Kollektiv, busstiltak/framkommelighet * 2,0 mrd
Miljgtiltak 1,0 mrd
Trafikksikkerhetstiltak 1,0 mrd
Mindre vegutbedringer 1,0 mrd
Sum 8,0 mrd

* i konsept 1 forutsettes behov for 3,0 mrd

Konseptene fokuserer mest pa persontransport
og de sentrale delene av Bergensomradet

Behovsanalyse, mal, konklusjoner og anbefalinger i KVU
dekker hele KVU-omradet. | konseptene som analyseres er
det likevel ulike hovedgrep sentralt i omréadet, inkludert
regionale samband, som framheves. De stgrste og viktigste
strategiske spgrsmalene gjelder handtering av sterkt gkende
reiseetterspgrsel i og gjennom de sentrale delene av Bergen
inklusiv Bergensdalen. Det er her de stgrste utfordringene
finnes i forhold til antall reisende, miljgbelastning, byutvikling,
arealkonflikter, kapasitet, reisemiddelfordeling, kostnader, og
teknisk gjennomfarbarhet. Tiltak og virkemiddelbruk for
persontransport har her direkte og stor betydning ogsa for
neeringstransporten.

| ytteromradene gjelder transportbehovene i starre grad
framkommelighet, trafikksikkerhet, og regionforstarring.
Dette er lokalt viktige behov som ma prioriteres og l@ses
uavhengig av de sentrale strategiske valgene som betyr
mest for hele Bergensomradet. Detaljering og prioritering av
tiltak i ytteromradene vil veere del av videre arbeid med &
fremme en regionpakke.



Trafikantbetaling

Felles for alle konsepter er behovet for
restriksjoner pa biltrafikk, se kap 6. Uavhengig

av hovedgrep og satsing pa hgystandard
kollektivtrafikk og sykkel, vil ettersparselen etter bilreiser
gke mye uten varige restriksjoner. Utfra mél/krav er det
valgt kapasitetsgrense pd maksimalt firefelts hovedveger.

I KVU vises hvilket trafikantbetalingssystem som er valgt i
modellberegningene for 2040. Modellresultatene er ogsa
grunnlag for beregning av inntekter/ finansierings-potensial. |
det valgte teoretiske systemet praver en i stgrst mulig grad &
fange opp de trafikale effektene en gnsker & oppna.

Samtidig er det avgjgrende at systemet er mulig & modellere.
Det tas ikke stilling til de tillempinger som trolig vil veere
ngdvendig dersom et system med trafikantbetaling i praksis

Det tas utgangspunkt i at trafikantbetaling er et
ngdvendig virkemiddel i alle konseptene 1-5 for &
dempe/styre biltrafikk. 1 2040 vil dette i praksis bety et
utvidet system i form av keprising (se kap 7.7) der
kostnader ved bilkjering i byomradet bade blir dyrere
for den enkelte og fordeles pa langt flere.

Takster i hvert konsept (2010-kr, 2040-kjgpekraft)
illustrerer hvilket niva som er ngdvendig i 2040 for at
trafikken sentralt i omradet ikke skal gke fra dagens
situasjon. Noen konsepter krever vesentlig reduksjon i
biltrafikk pa innfartsarene for & fungere, og ma ha
hagyere takst.

Finansiering er da underordnet behovet for trafikk-

skal gjennomfgres etter de innretninger som vises. Her er vi
ute etter effektene av et system som kgprisings-system. |
beregningene legges dagens teknologi for trafikantbetaling
til grunn, det vil si bomsnitt. P& sikt kan det hende at ny gps-
teknologi vil kunne gi et mer finmasket og mer "rettferdig"
system, men innretningen kan likevel vaere den samme.

Det er et mal & fa til et balansert system der kostnadene
mellom soner/omrader i byomradet gjenspeiler den
belastningen som pafares i de mest sentrale og kritiske
omradene mht trafikk- og miljgbelasting , jfr behovsanalysen.
Systemet bar rette opp noen av skjevhetene i dagens
bomsystem , og ha hgyest kostnader pa relasjoner som har
eller far godt kollektiv-/sykkeltilbud i konseptene.

Systemet bar veere fleksibelt og kunne tilpasses hvert
konsept i hovedsak ved & variere takstene i de ulike
ringene/snittene.

Biltrafikk til/fra/gjennom inversjonsomrédet ma pavirkes mest

i alle konsepter. Det er derfor logisk at "Ring2 Inversjons-

dempmg/_Styrmg’ men inntektene vil veere Vlktlge ! ringen" (den rgde) blir den viktigste skansen i systemet.

forhold til gjennomfaring og drift av en regionpakke.

Timesregel er ikke logisk nar vi fokuserer pa trafikantbetaling
som virkemiddel. Systemet bar i starst mulig grad baseres
pa betaling i alle passerte snitt. Det ber velges toveis
betaling i alle snitt, bade pga faktisk kgbelastning og fordi
dette er enklere & handtere i modellene. En praksis med
toveis betaling er ogsa a foretrekke for & pavirke trafikken
bade i morgen- og i ettermiddagsrushet, jfr rapport om
kaprising. Samlet belastning justeres med takstene i hvert
snitt.

Selv om det per i dag ikke foreligger vedtak om takst-
endringer eller forlenging av bomringen i Bergen utover
2025, er det likevel valgt a legge inn trafikantbetaling i
KO. Det beregnes ogsa et K0a uten uten trafikantbetaling.

VALGTE

BEREGNINGSFORUTSETNINGER
- TOVEIS BETALING | ALLE SNITT
- IKKE TIMESREGEL R q o . .
| forhold til dagens bomring ma det innfares nye snitt for & fa

til et slikt balansert system som ogsa stimulerer til gnskede
vegvalg. En bar likevel i starst mulig grad ogsa utnytte de
eksisterende bomplasseringer. | valgt prinsipp er alle dagens
14 stasjoner beholdt, med unntak av bom p& Fjgsanger-
veien. Dette snittet er flyttet sar for Fjgsangerkrysset for &
dele omradene Loddefjord/Fyllingsdalen fra Nesttun/Midtun.
Trafikk mellom vest og gst kan da stimuleres til rutevalg via
Ringveg vest/Flyplassvegen i stedet for via Straumevegen.

Sentrumsringen (den gragnne) er valgt fordi trafikk til/fra
sentrumskjernen eller gjiennom Nygardstangen/sentrum, bar
belastes ett trinn ekstra. Dersom inversjonssonen ikke deles
opp slik, ville dette medfare stor intern trafikk som ikke
passerte bomsnitt. | praksis er vegnettet slik at det er
ngdvendig & utforme sentrumsringen med intern timesregel.
Det vil si toveis innkreving i alle de grgnne snittene, men at
en kun belastes for en sentrums-passering per time. Dette
gir lik belastning for alle bydeler/retninger. En unngar ogsa
noen uheldige virkninger ift vegvalg (Michael Krohns gate
mfl.). En slik intern timesregel for sentrumsringen er enkelt &
h&ndtere bade i praksis (teknologisk) og i modell.

| forhold til nabokommunene til Bergen er det logisk at
trafikantbetaling som virkemiddel doseres etter forventet
veks og gkt trafikkpress: 1) Sotra/@ygarden/Askay,
2) Nordhordland og 3) kommunene i gst og sgr.

Figur 8.1 Valgt trafikantbetalingssystem i 2040 med fem snitt,

her illustrert med takstene for Konseptl. Det er forutsatt

toveis betaling i alle snitt (uten rabatt/timesregel)
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KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

8.3 Konsept 0: Referanse

0: Referanse

@vrige forutsetninger, kap 8.2

" Kun okt trafikantbetaling, ellers ingen storre
tiltak utover de som er vedtatt "

Konseptidé:

- Sammenligningsgrunnlag for andre konsepter

- Vise situasjonen fram til 2040 der kun vedtatte stgrre tiltak er gjennomfart

- Naturlig viderefgring av sekkepostinvesteringer og drift/vedlikehold

- KO illustrerer situasjon med trafikantbetaling.

- Det er i tillegg vurdert og gjort beregninger for en variant "K0a" uten trafikantbetaling
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KO illustrerer situasjon med trafikantbetaling
(kgprising), uten starre tiltak utover de vedtatte
Konsept 0 (KO) er referansealternativet for 2040 som de
andre konseptene sammenlignes med. | KVU er det ogsa
sammenlignet med dagens situasjon. Det kan ofte veere
enklere & relatere en utvikling i forhold til kjente forhold.

Hva som er et reelt framtidig nullalternativ for Bergens-
omradet er diskutabelt. I trad med vanlig praksis er det i
KVU valgt & inkludere igangsatte/vedtatte prosjekter
2010-2013. For sekkeposter er valgt samme niva som er
forutsatt i de andre konseptene (hgyere enn i dag).
Effekter har her ikke veert mulig & modellberegne, og det
er da mest ryddig & forutsette at dette er ngytralt mellom
konseptene. Ogsa arealutvikling "SSB-middel" (kap.6),
og kostnader for drift/vedlikehold er beregnet med
samme forutsetninger som de andre konseptene. Et
sentralt poeng er at KO viser framtidig situasjon med
trafikantbetaling (kgprising). Siden det per i dag ikke
finnes vedtak om dette, og fordi trafikantbetaling er en
viktig del av debatten om utvikling av transportsystemet,
er det i tillegg gjort beregninger for nullalternativet uten
trafikantbetaling. Denne varianten er kalt "K0a".

Investeringskostnader 21 mrd

Valgt KO har investeringer pa ca. 21 mrd i 26-arsperioden
2014-2039. Dette gjelder ca 2,8 mrd som palgper etter
2013 for vedtatte vegprosjekter inklusiv riksvegprosjektet
E39 Os-Bergen. Utfra vurdering av behov, er det valgt
niva for veg/sekkeposter pa ialt 16,3 mrd, jfr kap 8.2.
Dette representerer en gkning pa ca 7 mrd i forhold til
hva en uendret viderefgring av dagens niva ville veere
(kap 2.20: sekkeposter i Bergen + gjennomsnittlige
fylkesveginvesteringer i gvrige kommuner). Endelig
starrelse pa sekkeposter pa avpasses innenfor en eventuell
regionpakke. Jernbaneinvesteringer som pélgper etter
2013 er anslatt til 1,9 mrd. Om jernbane holdes utenfor,
vil KO da ha et investeringsniva pa ca. 19 mrd i perioden.

Beregninger i transportmodell (RTM/UA):

| kapittel 6 er vist den grunnleggende reiseetterspgrselen
ved en tenkt "fri flyt"-situasjon. Beregningene for KO er
derimot kapasitetsavhengige, der modellen tar hensyn til
at gkt trengsel i vegsystemet demper etterspgarsel. |
kollektivsystemet er forutsatt at alle som vil reise far
plass, men KO inneholder ingen store grep for & skaffe
hgystandard tiloud med full framkommelighet. Sekke-
poster ma brukes til mest prekar bussframkommelighet.

 Trafikantbetalingen hindrer for stor trafikkekning i
hovedkorridorene sentralt. Bilreiser prises bort, far
andre reisemal, eller overfares til bussreiser (i blandet
trafikk som i dag) og gang- og sykkeltrafikk.
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KOSTNADS-
OVERSLAG ETTER 2013

PAL@PER|

INVESTERINGER

VEGTILTAK - spesifiserte

E39 Svegatjgrn-Radal (jffr NTP handlingsprogr)

E39 Eikastunnelen

Ringveg vest 2.byggetrinn

Tyssetunnelen (forskottering 100 mill far 2014)
(@vrige vist | KO: uten rest etter 2013)
KOLLEKTIVTILTAK - spesifiserte

Bybane Mesttun - Radal

JB: Dobbeltspor: Ulriken tunnel/Arna st.

JB: Dobbeltspor: Bergen Flgen

VEGTILTAK OG SEKKEPOSTER | OMEGNSKOMM
SEKKEPOSTER | BERGEN

DIVERSE INVESTERINGSTILTAK

SUM (inkl tils.4,3 mrd til jernbane og E39 Os-Bergen)

8/
T
6
/ 2. @
5 3/ 4 9’
e
N =1
10
12
Beregnet trafikk Bil (bilfarer)
Summert over utvalgte KO
korridorsnitt (ADT) ** 2040
1. Kryss Nygardstang. 110000 113000 -3%
2. Puddefjordsbroen 70000 73000 -4%
3. Storavatnet gst 62500 46500 +35%
4. Ringveg vest 42 500
5. Sotrabrua 32000 31000 +4%
6. Askay (bru/bat) 32000 28500 +13%
7. Helleveien/Ytre Sandv. 73500 65500 +12%
8. Nordhordlandsbrua 21000 16000 +29%
9. Danmarksplass nord 69500 68000 +2%
10. Straumevegen 15500 18000 -15%
11. Sjglinjen-Paradis 62000 54500 +13%
12. Flyplassv.-Steinsvikv. 43000 32500 +32%
13. Arna, sum N/S/V 37000 27000 +38%

63 mrd 2,8 mrd

4

1

3,7 mrd

1
1

5500
59 000
15 000
0
9000
9500
31500
3000
35500
500
28500
7500

8500

200
250
505
350

1,9
420
880
400
8,3
8,0
0,1
21,1

4500
29000
7500

4000
3000
14 500
1300
21000
500
14000
6000
6500

2340
(1]
180
250

mrd
0
1680
265
mrd
mrd
mrd
mrd

2010t Endring - 2010 Endring

+23%
+102%
+95%

+121%
+195 %
+115%
+127 %
+67%
-38%
+101 %
+31%
+31%

** Resultater fra RTM/UA-modell. Endring fra 2010 (modellberegnet) er vist



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

a " KO uten trafikantbetaling "

Konseptidé:

- Variant av KO uten trafikantbetaling.
- Vise situasjonen fram til 2040 der kun vedtatte starre tiltak er gjiennomfart
- Naturlig viderefgring av sekkepostinvesteringer og drift/vedlikehold
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"KOa" illustrerer situasjon uten trafikantbetaling

Som vist pa de foregdende sidene, har 2040-referanse-
alternativet trafikantbetaling som de andre konseptene.
Takstnivaet er det samme som i K3-K5.

Siden det per i dag ikke finnes vedtak om dette, og fordi
trafikantbetaling er en viktig del av debatten om utvikling
av transportsystemet, er det i tillegg gjort beregninger for
nullalternativet uten trafikantbetaling. Denne varianten er
kalt "KOa". Investeringsnivaet er uendret fra KO.

Beregninger i transportmodell (RTM/UA):

Modellresultatene for 2040 uten trafikantbetaling viser at
dette vil gi sveert stor trengsel og ikke fungere bra i 2040.
Flere deler av vegnettet vil i praksis ikke ha mulighet til &
avvikle den trafikken som transportmodellen beregner pa
dggnbasis. "K0a" er derfor i praksis ikke et gyldig
alternativ. Resultatene fra KOa er likevel interessante og
bidrar til & f fram viktige konklusjoner i KVU:

» "KO0a" gir betydelig trafikkekning i hovedkorridorene
sentralt (tabell). Ka og trengsel vil prege situasjonen.
Andre valg som f.eks viderefgring av dagens bom-
system og takstniva, ville i praksis ikke endre mye pa
resultatene fordi trafikkdemping ogsa da ville vare
altfor liten.

» "KO0a" gir generelt veldig darlig oppfylling av mal,
krav og samfunnsgkonomi - se kapittel 9.

» Kraftig vekst i reiseettersparsel og gkt trengsel gjer at
videre utvikling i Bergensomradet ma inneholde
relativt sterke restriktive virkemidler for & dempe
biltrafikken.

 Et hovedspgrsmal i KVU blir da om mal og krav og
gnsket utvikling i Bergensomradet kan oppnas kun i
hovedsak ved restriktive tiltak som i KO, eller om det
0gsa ma investeres i starre tilbudsendringer i transport-
systemet.
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KOSTNADS- PALBPER
VERS 2
INVESTERINGER OVERSLAG ETTER 2013
VEGTILTAK - spesifiserte 63mrd 2,8 mrd
E39 Svegatjgrn-Radal (jffr NTP handlingsprogr) 4200 2340
E38 Eikastunnelen 250 0
Ringveg vest 2.byggetrinn 1505 180
Tyssetunnelen (forskottering 100 mill far 2014) 350 250
(@wrige vist | KO: uten rest etter 2013)
KOLLEKTIVTILTAK - spesifiserte 3,7mrd 1,9 mrd
Bybane Mesttun - Radal 1420 1]
JB: Dobbeltspor: Ulriken tunnel/Arna st. 1880 1680
JB: Dobbeltspor: Bergen Flgen 400 265
VEGTILTAK OG SEKKEPOSTER | OMEGNSKOMM 8,3 mrd
SEKKEPOSTER | BERGEN 8,0 mrd
DIVERSE INVESTERINGSTILTAK 0,1 mrd
SUM (inkl tils.4,3 mrd til jernbane og E39 Os-Bergen) 21,1 mrd
8/
1
6 13
| 2D
5 3/ a9
e
0 =11l
10
12
Beregnet trafikk Bil (bilfarer) _
Summert over utvalgte "KOa"
korridorsnitt (ADT) ** 2040 | 2010t Endring 2010%" Endring
1. Kryss Nygardstang. 159000 113000 +41% 3500 4500 -21%
2. Puddefjordsbroen 99000 73000 +35% 39500 29000 +34%
3. Storavatnet gst 77500 46500 +66% 10000 7500 +31%
4. Ringveg vest 47500 0
5. Sotrabrua 39500 31000 +29% 5500 4000 +35%
6. Askay (bru/bét) 40000 28500 +42% 5500 3000 +74%
7. Helleveien/Ytre Sandv. 95500 65500 +46% 21000 14500 +46%
8. Nordhordlandsbrua 23500 16000 +47% 1500 1300 +23%
9. Danmarksplass nord 92000 68000 +36% 23500 21000 +12%
10. Straumevegen 21500 18000 +17% 200 500 -60%
11. Sjglinjen-Paradis 82500 54500 +52% 19500 14000 +37%
12. Flyplassv.-Steinsvikv. 45500 32500 +40% 5500 6000 -1%
13. Arna, sum N/S/V 38000 27000 +41% 8000 6500 +22%

** Resultater fra RTM/UA-modell. Endring fra 2010 (modellberegnet) er vist




KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

8.4 Konsept 1: Buss pa dagens vegareal

Konsept 1

@vrige tiltak og forutsetninger, kap 8.2

VALGTE
BEREGNINGSFORUTSETNINGEFR
- TOVEIS BETALING | ALLE SNITFT
EEEEEEEEEEEEEEE

" Hva om halve kapasiteten pa innfartsarene
K 1 tas til hoystandard busstilbud?

Konseptidé:

- Utnytte eksisterende infrastruktur

- Vesentlig starre del av transporten med kollektivtrafikk og sykkel
- Redusert biltrafikk

- Kun mindre investeringer
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Er det mulig & lgse behovene med buss?

Hovedidéen bak Konsept 1 er & vurdere om det er mulig &
lgse behov/mal/krav ved & stanse videre bybaneutbygging
og ta halve vegkapasiteten pa innfartsarene til et hgy-
standard busstilbud. Stor vekst i reiseetterspgrsel sammen
med halvvering av vegkapasitet, gjer at kapris-takstene
ma vere hgye. Det vil si takster som gjer at en tur/retur
bilreise f.eks Sotra-Bergen sentrum koster 120 kroner i
2040 (2040-kjgpekraft). Et permanent bussystem ma
veere 100 prosent uavhengig av biltrafikken. Det er grovt
anslatt at det vil koste rundt 1 mrd & bygge om kryss og
ramper langs innfartsarene. Svaert mange busser gjgr at
det er forutsatt sonedeling av sentrum for biltrafikken.
Bedre bybat-tilbud til Askey er spesielt viktig i dette
konseptet. Grunnlag for bat til/fra Nordhordland ma
vurderes nermere. Se kap. 8.2 for gvrig satsing i K1.

Investeringskostnader 27 mrd

K1 har et kostnadsoverslag pa ca. 27 mrd for perioden
2014-2039, da medregnet ca 4,3 mrd i spesifiserte
prosjektkostnader i KO som gjelder jernbane og E39 Os-
Bergen. Forutsatte veg/sekkeposter utgjer 17,3 mrd. |
forhold til valgt niva i andre konsepter er det i K1
forutsatt behov for 1 mrd mer til kollektiv i Bergen.
Endelig stgrrelse pa sekkeposter pa avpasses i en
eventuell regionpakke.

Beregninger i transportmodell (UA) viser:

» Ved hjelp av kraftig keprising har konseptet dempet
total reiseaktivitet. | forhold til KO er antall kollektiv-
turer i modellomradet beregnet & gke med 28 prosent
til 315 tusen per dggn. Kollektivandel er da 27 prosent
av motoriserte turer, og 20 prosent av alle turer. Antall
bilturer reduseres med 15 prosent fra KO til 759 tusen
per degn. Endringene er sterst sentralt der restriksjon-
ene er strengest. Kgprising med hgye satser har gitt
ngdvendig halvering av biltrafikken fra vest og nord.
Modelltall for utvalgte korridorsnitt er vist i tabell.

« Samlet transportarbeid for bilturer er 7,8 mill. kjtkm,
noe som er 16 prosent lavere enn KO og pa niva med
beregnede tall for 2010. Bilturene blir i snitt marginalt
kortere pga faerre gjennomgaende reiser sentralt. |
Bergensdalen er transportarbeidet for bil 27 prosent
lavere enn i KO, og 12 prosent lavere enn i dag.

» Konseptet gir store ulemper i sentrum. Pa hovedlinjene
fra vest, nord og Landas inn mot sentrum er det
beregnet et samlet antall busspassasjerer (ADT) pa
rundt 170 tusen (i tillegg til bybane fra sgr). Et vanlig
virkedggn vil dette bety rundt 20-25 tusen i max-
timen, noe som grovt regnet ville gi 400 fulle ordinaere
busser eller tilsvarende 150 fulle "superbusser" per
time i sentrum. Sonedelingen for & gi plass til buss gir
sveert uheldige virkninger for omrader som Ngstet.
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INVESTERINGER KOSTNADSOVERSLAG

VEGTILTAK - spesifiserte 3,4 mrd
Spesifiserte investeringer i KO som palegper etter 2013* 2770
Fv585 Grimen, lokal utbedring 150
E39 nord, midtdeler dagens veg tom Hordvik 110
E39 nord, midtdeler Nordhordlandsbrua-Flatay-Knarvik 370
KOLLEKTIVTILTAK - spesifisette 6,1 mrd
Spesifiserte jb-investeringer i KO som palgper etter 2013* 1945
Storavatnet-Straume, kollektivfelt ("J", eksl bru) 2400
Kollektivfelt, Fyllingsdalen 200
Permanent bussfelt pa innfartsarene, med tilfartskontroll 1000
Busstiltak sentrum, sonedeling 200
Tilrettelegging bybat til Askay 50
Tilrettelegging kollektivtiltak Askay 300
(Tilrettelegging bybat til Meland og Lindas) 50
VEGTILTAK OG SEKKEPOSTER | OMEGNSKOMMUNENE 8,3 mrd
SEKKEPOSTER | BERGEN 9,0 mrd
DIVERSE INVESTERINGSTILTAK 0,2 mrd
SUM (inkl. tot.ca 4,3 mrd til jernbane og E39 Os-Bergen) 27,0 mrd
8/
—7
6 13
/ 2®
5 3/ 4 e
7
\ —11
10
12
Beregnet trafikk Bil (bilfarer) _
Summert over utvalgte K1 Endring fra: Endring fra:
korridorsnitt (ADT) ** 2040 K0 2040 9010 ber K0 2040 20710 ber
1. Kryss Nygardstang. 66500 -40% -41% 5000 -16% +3%
2. Puddefjordsbroen 29500 -58% -60% 90500 +53% +209%
3. Storavatnet gst 30500 -51% -34% 25500 +72% +236%
4. Ringveg vest 25000 -41% 0
5. Sotrabrua 24000 -249% -229% 13000 +44% +217%
6. Askay (bru/bat) 23000 -28% -19% 14500 +55% +357%
7. Helleveien/Ytre Sandv. 37000 -50%  -44% 44000 +40% +202%
8. Nordhordlandsbrua 17500 -15%  +9% 4500 +59% +259%
9. Danmarksplass nord 43500 -38% -36% 47500 +35% +126%
10. Straumevegen 14000 -9% -23% 500 +62%  +1%
11. Sjglinjen-Paradis 43500 -30% -21% 36500 +28% +159%
12. Flyplassv.-Steinsvikv 43 000 0% +32% 9000 +21% +58%
13. Arna, sum N/S/V 40000 +7% +48% 10000 +15% +51%

** Resultater fra UA-modell. Endring fra hhv. KO (2040) og 2010 (modellberegnet)



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

8.5 Konsept 2: Bybanen til alle bydeler - ingen starre vegtiltak

@vrige tiltak og forutsetninger, kap 8.2

VALGTE
BEREGNINGSFORUTSETNINGER
- TOVEIS BETALING | ALLE SNITT

K 2 " Kan bybanen til alle bydeler lose hehovene?

Konseptidé:

- Utnytte eksisterende infrastruktur
- Vesentlig starre del av transporten med kollektivtrafikk og sykkel

- Redusert biltrafikk
- Kun mindre investeringer
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Vil bybanen alene kunne lgse behovene?

Hovedidéen i Konsept 2 er at bybanen skal gi Bergens-
omradet et hgystandard kollektivtilbud som gjar alle

INVESTERINGER

KOSTNADSOVERSLAG

; . VEGTILTAK - spesifiserte 3,4 mrd
starre vegprOSJekter overflzdlge. Innenfor et ngkternt Spesifiserte investeringer | KO som paleper etter 2013 2770
investeringsniva betyr det full bybaneutbygging til alle Fv585 Grimen, lokal utbedring 150
bydeler. Samtidig er det ngdvendig & forlenge tilbudet i E39 nord, midtdeler dagens veg tom Hordvik _ 1o
o R E39 nord, midtdeler Nordhordlandsbrua-Flatey-Knarvik 370
enkelte hovedakser ved a bygge kollektivfelt for et KOLLEKTIVTILTAK - spesifiserte 13,6 mrd
tilbringersystem med buss. Dette gjelder sarlig i vest pa Spesifiserte jb-investeringer i KO som palsper etter 2013 1945
begge sider av Sotrabrua og mot Askay der trafikkpresset Bybane Redal-Flesland, inkl depat e
. . Bybane Bergen sentrum-Asane 3000
gker mest. Uten nytt Sotrasamband vil den gamle brua bli Bybene)Bargen santrim.Storavatmat 3500
en flaskehals ogsa for buss, men kan bedres noe med Storavatnet-Straume, kollektivfelt ("J", eks bru) 2400
tilfartskontroll. Restriksjoner med trafikantbetaling er el st (R o
. o . " . h Tilrettelegging bybat til Askey 50
ngdvendig for a dempe biltrafikken og stimulere til Tilrettelegging ollektivtittak Askay iR
sykling/gange og bruk av kollektivtrafikk. Takstene kan VEGTILTAK OG SEKKEPOSTER | OMEGNSKOMMUNENE 8,3 mrd
veere lavere enn i K1 fordi dagens kapasitet pa innfarts- SEKKEPOSTER | BERGEN 8,0 mrd
o . . . . DIVERSE INVESTERINGSTILTAK 0,2 mrd
arene beholdes. For tilstrekkelig trafikkdemping er SUM (inkl. tot.ca 4,3 mrd til jernbane og E39 Os-Bergen) 33,5 mrd
forutsatt takster som gjar at en tur/retur bilreise f.eks
Sotra-Bergen sentrum koster 60 kroner i 2040 (2040-
kjopekraft). Forbedret bybat-tilbud til Askey er viktig for
& dempe belastningen i hovedkorridoren fra vest. Se kap 8~
8.2 for gvrige forutsetninger om veg- og sekkeposttiltak i
omegn og Bergen, inklusiv kollektiv- og sykkelsatsing.
Investeringskostnader 34 mrd
K2 har et kostnadsoverslag pa ca. 34 mrd for perioden
2014-2039, da medregnet ca 4,3 mrd i spesifiserte
prosjektkostnader i KO som gjelder jernbane og E39 Os- - =
Bergen. Forutsatte veg/sekkeposter utgjer 16,3 mrd. 6 13
Endelig starrelse pa sekkeposter ma avpasses innenfor en 2\©
eventuell regionpakke. 3/ 4 9
/
Beregninger i transportmodell (UA) viser: 14
» Kaprising demper total reiseaktivitet en del. | forhold 1\0 i
til KO er antall kollektivturer i modellomradet beregnet
a gke med 16 prosent til 287 tusen per dagn.
Kollektivandel er da 23 prosent av motoriserte turer, 12
og 17 prosent av alle turer. Antall bilturer reduseres Bil (bilfarer) Koll.pass (usshybanefoghét)
med 3 prosent fra KO til 870 tusen per dggn. Bortsett Summert over utvalgte K2 Endring fra: Endring fra:
fra i vest, har kaprising i hovedsak dempet biltrafikken korridorsnitt (ADT) ** 2040 | gp2w  gg1gber KO 2040 9010 ber
til dagens niva for innfartsarene. Modelltall for 1 Kiyss Nygirdstang. 104000  -6%  -8% 2500 -54%  -43%
utvalgte korridorsnitt er vist i tabell. 2. Puddefjordsbroen 66500 .5% -9 49000 -17% +67%
3. Storavatnet gst 60500 -3% +30% 17000 +15% +124%
» Samlet transportarbeid for bilturer er 8,9 mill. kjtkm. 4. Ringveg vest 39500  -7% 0
Det er 3 prosent lavere enn KO og 21 prosent hgyere 5. Sotrabrua 31500 -1%  +2% 9500 +4% +130%
enn beregnet for 2010. | Bergensdalen er transport- 6. Askay (bru/bat) 31000 -3%  +9% 11000 +19% +250%
arbeidet for bil 4 prosent lavere enn i KO, og 15 7 Helleveien/Ytre Sandv. 68500  -7%  +50% 40000 +27% +174%
prosent hgyere enn i dag. 8. Nordhordlandsbrua 20500 -1% +27% 3000 +13% +156%
9. Danmarksplass nord 66000 -4% 29 39500 +129% +87%
» Bybanen far en hgy belastning, spesielt naer sentrum. 10. Straumevegen 14000 -8%  -22% 500 +18%  -27%
To linjer mellom sentrum og Kronstad hjelper, men 11. Sjglinjen-Paradis 56500 -8%  +4% 39000 +37% +176%
supplering med direkteruter fra bydelene med buss vil 12. Flyplassv.-Steinsvikv 40000 -7% +22% 14500 +91% +150%
veere ngdvendig i rushtidene. 13. Arna, sum N/SIV 36500 1% +36% 9500 +8% +42%
23 500* *3 vest

14. Fylld.-Bergensdalen
** Resultater fra UA-modell. Endring fra hhv. KO (2040) og 2010 (modellberegnet)
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KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

8.6 Konsept 3: Bybane, Ringveg gst, og regionale samband

@vrige tiltak og forutsetninger, kap 8.2

VALGTE
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

- TOVEIS BETALING | Al
- IKKE TIMESREGEL

K 3 " Kan Ringveg st lose problemene i Bergensdalen? "

Konseptidé:

- Prioritering av kollektivtransport og sykkel i sentrale byomrader
- Lede biltrafikk via et ytre ringvegsystem i stedet for via Bergensdalen
- Bedre tilgjengelighet til sentrum for ytteromradene i regionen
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Kan et ytre ringvegsystem skjerme sentrale deler?

Idéen i Konsept 3 er a proritere de sentrale delene av
Bergen til gange/sykkel og kollektivtrafikk. Som i K2/K4
skal bybanen til alle bydeler gi hgystandard kollektiv-
tilbud. Gjennomgéende biltrafikk i Bergensdalen/sentrum
skal reduseres ved & bygge ny firefelts Ringveg gst via
Arna. For omegnskommunene skal bedre tilgjengelighet
til Bergen sikres med nye regionale vegsamband i vest og
nord. Det forutsettes hgy andel overgang til bybane for
reisende inn mot Bergen sentrum. Trafikantbetaling er
ngdvendig, spesielt sentralt, men ogsé pa nye regionale
samband for & motvirke for mye nyskapt trafikk. Takst-
niva er likt som i K4-K5, og gjar at en tur/retur bilreise
f.eks Sotra-Bergen sentrum koster 60 kroner i 2040
(2040-kjgpekraft). Bybat-tilbud til Askay viktig for &
dempe belastningen i hovedkorridoren fra vest. Se kap
8.2 for forutsetninger om veg- og sekkeposttiltak i omegn
og Bergen, med kollektiv- og sykkelsatsing.

Investeringskostnader 46 mrd

K3 har et kostnadsoverslag pa ca 46 mrd for perioden
2014-2039, da medregnet ca 4,3 mrd i spesifiserte
prosjektkostnader i KO som gjelder jernbane og E39 Os-
Bergen. Forutsatte veg/sekkeposter utgjer 16,3 mrd.
Endelig starrelse pa sekkeposter ma avpasses innenfor en
eventuell regionpakke.

Beregninger i transportmodell (UA) viser:

« | forhold til KO er antall kollektivturer i modellomradet
beregnet & gke med 11 prosent til 274 tusen per dggn.
Kollektivandel er 21 prosent av motoriserte turer, og
16 prosent av alle turer. Antall bilturer gker med 1
prosent fra KO til 902 tusen per dggn. Med takst 10 kr
hver vei vil K3 gi stor gkning i biltrafikk pa bruene
mot Sotra og Nordhordland i forhold til i dag. Inn mot
Bergen sentrum derimot, vil innfartsérene ha omtrent
dagens trafikkniva. Bybanen far en hgy belastning,
spesielt ngr sentrum.

« Samlet transportarbeid for bilturer er 9,5 mill. kjtkm,
2 prosent hgyere enn KO og 29 prosent hgyere enn
beregnet for 2010. | Bergensdalen er transportarbeidet
for bil 3 prosent lavere enn i KO, og 17 prosent hgyere
enn i dag.

» Ny firefelts Ringveg gst vil ikke avlaste Bergensdalen i
seerlig grad, selv med trafikantbetalingssystem som
stimulerer til bruk. Beregnet trafikk er 26 tusen (ADT)
i 2040. Konklusjonen gjelder bade som del av K3 i
2040, og om Ringveg gst ble bygget straks. Ogsa en
variant med endepunkt Fjgsanger i stedet for Hop gir
samme resultat. En ringveg vil i farste rekke pavirke
biltilgjengelighet til Bergen for Arnadalen/omréade gst.
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Beregnet trafikk Bil (bilfarer)

Summert over utvalgte K3 Endring fra:
korridorsnitt (ADT) ** 2040 KO 2040 2010 ber
1. Kryss Nygérdstang. 104000 -6% -8%
2. Puddefjordsbroen 68000 -3% -1%
3. Storavatnet gst 65500 +4% +41%
4. Ringveg vest 46500 +9%

5. Sotrabrua 43500 +37% +42%
6. Askay (bru/bat) 31500 -1% +12%
7. Helleveien/Ytre Sandv. 65000  -11% 0%
8. Nordhordlandsbrua 26500 +27% +64%
9. Danmarksplass nord 67000 -3% -1%
10. Straumevegen 16000 +3% -13%
11. Sjglinjen-Paradis 61000 -1% +12%
12. Flyplassv.-Steinsvikv =~ 42000  -3%  +29%
13. Arna, sum N/S/V 45500 +22% +68%

14. Fylld.-Bergensdalen

13

Endring fra:

3000
48 500*
15000
0
5000
10500
39500
1500
37500
500

36 000
12 500
8500
22 000*

KO 2040
- 51%
-18%

+1%

-46 %
+15%
+25%
-47%
+7%
+7%
+26%
+68 %
-4%

2010 ber
-40%
+66 %
+97%

+20 %
+238 %
+170 %
+21%
+79 %
-34%
+154 %
+120 %
+26 %

*2 vest

** Resultater fra UA-modell. Endring fra hhv. KO (2040) og 2010 (modellberegnet)



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

8.7 Konsept 4: Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband

@vrige tiltak og forutsetninger, kap 8.2

VALGTE
BEREGNINGSFORUTSETNINGER
- TOVEIS BETALING | ALLE SNITT
- IKKE TIMESREGEL

K 4 " Alle kjente prosjekter gjennomfores "

Konseptidé:

- Hoystandard kollektivtilbud til alle bydeler

- Utbygd hovedvegnett i Bergen, ikke redusert kapasitet pa innfartsarene
- Bedre tilgjengelighet til sentrum for ytteromradene i regionen

- Bedre luftkvalitet og tilrettelegging for byutvikling i Bergensdalen
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Hva om alle kjente prosjekter gjennomfgres?

INVESTERINGER KOSTNADSOVERSLAG

VEGTILTAK - spesifiserte 18,8 mrd

| Konsept 4 Iegges inn a"e de kJente starre prosjekt_ Spesifiserte investeringer | KO SOH_1 palgper etter 2013 2770

idé Dett il vaere konseptet som mest samsvarer med Sotrasambandet Storavatnet-Arefjord, 4 felts veg 4100

ldeene. Dette vi _Konseptet S¢ Sotrasambandet Arefjord-Kolltveit, 4 felts veg 1200

innhold og "hgyt ambisjonsniva" i Transportanalysen Ringveg @st, Midtun-Vagsbotn 2. felts veg 1700

(2007). Haystandard kollektivtilbud med bybane til alle Ringveg vest, 3. byggetrinn 800

- P P E 39 Nyborg-Nordhordlandsbrua 3000

k?yd_e'er er_ en hqvedforUtsetn'ng' Samtidig gis bedre E39 Mindetunnel, inkl tiltak i Fj@sangervegen 2200

tilgjengelighet til Bergen for omegnskommunene med E16 Arnatunnel (til Nygardstangen) 2500

nye regionale vegsamband i vest, nord og gst. K4 har E39inord, midtdeler dagens veg tom Hordvik _ 110

med Arnatunnelen til Nygérdstangen (se kap. 10.2) og ny E39 nord, midtdeler Nordhorc_iIandsbrua-FIatﬁy-Knar\nk 370

. . _ _ KOLLEKTIVTILTAK - spesifiserte 11,2 mrd

tpfelts veg med mld_t(_jele[ I gst. Mindetunnelen skal bidra Spesifiserte jb-Investeringer | KO som palgper etter 2013 1045

til byutvikling/bymiljg pa Minde og Danmarksplass, Bybane Radal-Flesland, inkl depot 2200

redusert vegkapasitet og sykkelveg i Fjgsangerveien, og Bybane Bergen sentrum-Asane 3000

d t lokal luftforurensnin (se kap. 10 2) Det Bybane Bergen sentrum-Storavatnet 3500

redusert fokal luttroru Ing (S€ kap. 10.2). Kollektivfelt, Fyllingsdalen 200

forutsettes hagy andel overgang til bybane og tog (Arna) Tilrettelegging bybat il Askay 50

for reisende inn mot Bergen sentrum. Trafikantbetaling er Tilrettelegging kollektivtltak Askay <00

nradvendig, Spesielt sentralt, men ogsé pé nye regionale VEGTILTAK OG SEKKEPOSTER | OMEGNSKOMMUNENE 8,3 mrd

samband for & motvirke for mye nyskapt trafikk. Takst- e S

. . : y _y p s DIVERSE INVESTERINGSTIL TAK 0,2 mrd
niva er likt som i K3/K5. Bybat-tllbud til ASkﬂy Vlktlg SUM (inkl. tot.ca 4,3 mrd til jernbane og E39 Os-Bergen) 46,4 mrd
for & dempe belastningen i hovedkorridoren fra vest. Se

kap 8.2 for forutsetninger om veg- og sekkeposttiltak i 8~

omegn og Bergen, inklusiv kollektiv- og sykkelsatsing

Investeringskostnader 47 mrd

K4 har et kostnadsoverslag pa ca. 47 mrd for perioden

2014-2039, da medregnet ca 4,3 mrd i spesifiserte

prosjektkostnader i KO som gjelder jernbane og E39 Os- 2

. ~

Bergen. Forutsatte veg/sekkeposter utgjer 16,3 mrd. -

Endelig starrelse pa sekkeposter ma avpasses innenfor en 6 5 13

eventuell regionpakke. / D

5 3/ 4 7

Beregninger i transportmodell (UA) viser: 1£1

« | forhold til KO er antall kollektivturer i modellomradet \ —11
beregnet & ke med 10 prosent til 271 tusen per dagn. 10
Kollektivandel er da 21 prosent av motoriserte turer,
0g 16 prosent av alle turer. Antall bilturer gker med 2
prosent fra KO til 912 tusen per dggn. Modelltall for 12
utvalgte korridorsnitt er vist i tabell. Beregnet trafikk Bil (bilfarer) Koll.pass (aussiybaneloghét)

Summert over utvalgte K4 Endring fra: Endring fra:

» Samlet transportarbeid for bilturer er 9,6 mill. kjtkm, korridorsnitt (ADT) ** 2040 | g2 010 ber KO 2040 2010 ber
3 prosent hgyere enn KO og 30 prosent hgyere enn 1 Kryss Nygardstang. 125000 +13% +10% 3000 -51% -30%
beregnet for 2010. | Bergensdalen er transportarbeidet 2. Puddefiordsbroen 70000 0%  -4% 49000* -179% +68%
for bil 16 prosent lavere enn i KO, og 1 prosent hgyere 3. Storavatnet gst 66000 +5% +41% 15000 0% +95%
ennidag (NB: eksl tr.arb i Mindetunnelen). 4. Ringveg vest 40500  -4% 0

5. Sotrabrua 44000 +38% +43% 5000 -47% +18%
Konseptet 4 med gitte prisforutsetninger gir samlet 6. Askay (bru/bat) 31500 -1% +12% 10500 +15% +238%
mest trafikkvekst (utenom KO0a). Arnatunnelen bidrar 7.Helleveien/Ytre Sandv. 63500 -14%  -3% 39000 +25% +169%
til trafikkvekst pa Nygardstangen sammenlignet med i 8. Nordhordlandsbrua 26500 +27% +64% 1500 -43% +30%
dag (kap 10.2). I forhold til luftforurensning i 9. Danmarksplassnord 76000 +10% +12% 38000 +8% +81%
Bergensdalen vil Mindetunnelen bidra til reduksjon av 10. Straumevegen 15000 -3% -18% 500 +7% -33%
transportarbeid i "friluft”, se kap 10.2 11. Sjglinjen-Paradis 59000 -5%  +8% 34500 +21% +144%
12. Flyplassv.-Steinsvikv 43 000 0% +32% 13000 +70% +123%
13. Arna, sum N/S/V 62000 +67% +130% 5000 -41% -22%
14. Fylld.-Bergensdalen 22 000* *3 vest

** Resultater fra UA-modell. Endring fra hhv. KO (2040) og 2010 (modellberegnet)
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KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

8.8 Konsept 5: Bybane/buss, Midtre ring, og regionale samband

@vrige tiltak og forutsetninger, kap 8.2

VALGTE
BEREGNINGSFORUTSETNINGER
- TOVEIS BETALING | ALLE SNITT
- IKKE TIMESREGEL

" Midtre ring forer biltrafikken utenom
sentrum og Bergensdalen

Konseptidé:

- Prioritering av kollektivtransport og sykkel i sentral sone

- Korteste veg over Puddefjorden for kollektivtrafikken vestover - skape reisetidsfordel ift. bil
- Flytte biltrafikken rundt sentrum - sikre luftkvalitet og byutvikling i Bergensdalen

- Bedre tilgjengelighet til sentrum for ytteromradene i regionen
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INVESTERINGER KOSTNADSOVERSLAG

VEGTILTAK - spesifiserte 19,3 mrd
Kan en ring naermere sentrum lgse behovene? Spesifiserte investeringer | KO som palaper etter 2013 2770
L ) o L. Sotrasambandet Storavatnet-Arefjord, 4 felts veg 4100
Hovedidéen i Konsept 5 er a prioritere de sentrale delene Setrasambandet Arefjard-Kolltveit, 4/ felts veg 1200
av Bergen til gange/sykkel og kollektivtrafikk ved & Ringveg @st, Midtun-Vagsbotn 2. felts veg 1700
H H : E 39 Nyborg-Mordhordlandsbrua 3000
etablere et rlngvegsystem .Som f!ytter biltrafikken rundt Midtre Ring, Liavatnet-Flayfjellstunnelen-Minde 2000
sentrum/Bergensdalen. Midtre ring, med lange tunneler, Midtre Ring, Minde-Flayfiellstunnelen 4000
kan tenkes som det ringvegsystemet en sannsynlig ville E39 nord, midtdeler dagens veg tom Hordvik _ 110
hatt dersom det ikke var for topografien og fjellene. | K5 Eginord.imidtdeterNordhordiandsbrus Klatgyrnarvic =10
. E39 nord, midtdeler Mordhordlandsbrua-Flatgy-Knarvik 370
er bybaneutbygging mot vest erstattet av et hgystandard KOLLEKTIVTILTAK - spesifiserte 2.2 mrd
"korteste veg"—busstilbud over Puddefjorden der Midtre Spesifiserte jb-investeringer i KO som palgper etter 2013 1945
ring gjer det mulig 4 ta vegkapasitet. Tilsvarende som Evga"e gédal-F'eslgnd‘ i;\k' depot §§E§
B - - - - B H ybane ergen sentrum-~sang
Mln(_je_tunrc]ele_n i K4, skal ringen bidra til byutvikling og _ e A .
bymiljg pa Minde/Danmarksplass, tofelts veg/sykkelveg i Permanent bussfelt pa innfartsare vest, med tunnel* 500
Fjesangerveien, og redusert luftforurensning. Nye veg- Busstiltak sentrum, sonedeling 200
- - P : f Tilrettelegging bybat til Askey 50
samband i vest og nord skal gi bedre tilgjengelighet til Tilrettelegging kollektivtitak Askay N
Bergen for omegnskommunene. | gst forutsettes ny tofelts VEGTILTAK OG SEKKEPOSTER | OMEGNSKOMMUNENE 8,3 mrd
veg med midtdeler. Det forutsettes hgy andel overgang til SEKKEPOSTER | BERGEN 8,0 mrd
bybane for reisende inn mot Bergen sentrum. Trafikant- DIVERSE INVESTERINGSTILTAK 0,2 mrd
. . - o o SUM (inkl. tot.ca 4,3 mrd til jernbane og E39 Os-Bergen) 43,9 mrd
betaling er ngdvendig, spesielt sentralt, men ogsa pa nye
regionale samband for & motvirke mye nyskapt trafikk.
Takstniva er likt som i K3/K4. Bybat til Askay er viktig 8~
for & dempe belastningen i hovedkorridoren fra vest. Se
kap 8.2 for forutsetninger om veg- og sekkeposttiltak i
omegn og Bergen, inklusiv kollektiv- og sykkelsatsing.
Investeringskostnader 44 mrd
K4 har et kostnadsoverslag pa ca. 44 mrd for perioden
2014-2039, da medregnet ca 4,3 mrd i spesifiserte —1
prosjektkostnader i KO som gjelder jernbane og E39 Os- 6/ 13
Bergen. Forutsatte veg/sekkeposter utgjer 16,3 mrd. / 2D
Endelig starrelse pa sekkeposter ma avpasses innenfor en 5 / 4 9—
eventuell regionpakke. 3
14
Beregninger i transportmodell (UA) viser: 1}) —11
« | forhold til KO er antall kollektivturer i modellomradet
beregnet & ke med 10 prosent til 273 tusen per dagn.
Kollektivandel er da 21 prosent av motoriserte turer, 12
og 16 prosent av alle turer. Antall bilturer reduseres Beregnet trafikk Bil (bilfarer) Koll pass (busstbybanefoghst)
med 1 prosent fra KO til 887 tUSEI’I_ per dﬂgn Summert over utvalgte K5 Endring fra: Endring fra:
Modelltall for utvalgte korridorsnitt er vist i tabell. korridorsnitt (ADT) ** 2040 | kom0 p10ber K0 204] | 2070 ber
. . i . 1. Kryss Nygardstang. 84000 -24% -26% 3000 -44% -31%
» Samlet transportarbeid for bilturer er 9,4 mill. kjtkm, 2. Puddefjordsbroen 42500 -40%  -a2% 60500F +2% +107%
2 prosent hgyere enn KO og 28 prosent hgyere enn 3. Storavatnet gst 65000 +4% +40% 19000 +27% +147%
bereg_net for 2010. | Bergen_sdalen er transportarbeidet 4. Ringveg vest 29000 -32% 0
for b_|| 4 prosent lavere enn i KO, og 15 prosent hgyere 5. Sotrabrua 43500 +35% +41% 6000 -36%  +41%
enn i dag. 6. Askay (bru/bat) 31500 -1% +11% 10500 +15% +238%
7. Helleveien/Ytre Sandv. 68500  -7%  +5% 38500 +22% +163%
8. Nordhordlandsbrua 26500 +27% +64% 1500 -45% +24%
9. Danmarksplass nord 48000 -31% -29% 40500 +14% +91%
10. Straumevegen 8000 -49% -57% 500 +25% -22%
11. Sjglinjen-Paradis 63000 +2% +16% 38000 +32% +166%
12. Flyplassv.-Steinsvikv 42500  -1% +31% 13000 +75% +129%
13. Arna, sum N/S/V 39500 +7% +47% 9000 +1% +33%
14. Fylld.-Bergensdalen 48 500 1500* *3 vest

** Resultater fra UA-modell. Endring fra hhv. KO (2040) og 2010 (modellberegnet)
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8.9 Sammenstilling hele modellomradet

l 2010 beregnet
M KO Referanse
KOa KO uten trafikantbetaling
[ K1 Buss p& dagens vegareal
K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
[l K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
[l K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
[ K5 Bybane/buss, Midtre ring, og regionale samband

(2) TRANSPORTARBEID
BIL (mill. kjt.km)

12

(b) TIDSBRUK BIL (c) Gj.SNITTSFART BIL
(tusen kjt.tim) (km/t)
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(9) KOLLEKTIVTURER
(tusen pr dggn)

(h) KOLLEKTIVANDEL AV (i) KOLLEKTIVANDEL AV
MOTORISERTE (%) ALLE TURER (%)
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(i) SYKKELTURER (k) GJ.SNITT LENGDE
(tusen pr dggn) SYKKELTURER (km)
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(I) GANGTURER
(tusen pr dggn)
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(m) DRIFT/VEDLIKEH. VEG/
BOM TOTALT 2040 (mrd)

(n) DRIFT/VEDL. 4-FELTS  (0) TOTAL LENGDE
TUNNEL, 2040 (mill/ar) 4-FELTS TUNNEL (km)

200 60
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323232
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2010K0 KO0a K1 K2 K3 K4 K5 2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 K5 2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 K5

Se vedlegg for sammenstilling
for delomrader og lenketrafikk

Samlet transportarbeid med bil i KVU-omrédet (a)
gker i alle konsepter i forhold til dagens niva. K1 er
bare marginalt hgyere. K4 er hgyest bortsett fra
KOa (uten trafikantbetaling). Oversikt over samlet
tidsbruk (b) og gjennomsnittsfart for hele modell-
omréadet (c) viser at trengselen med KOa er stor.
@vrige konsepter er noksa like i degnmodellen.

Oversikt over totalt antall reiser (d) viser at folk
0gsd i 2040 har ein reiseaktivitet pa linje med i
dag. Konseptene med mest kgprising har likevel
redusert antall turer per person fra dagens ca 3,4
til 3,1 per dggn (K1). (obs GS-turer ikke fullgodt i
RTM/UA-modellen). Antall bilturer hgyest i K4 (e).
Bilturene blir noe kortere med gkte restriksjoner (f)

Antall kollektivturer i omradet gker kraftig i alle
konsepter K1-K5, bade fra dagens beregnet
(dobling og mer), men ogsa fra KO. K1 gir flest
turer med 315 tusen per dggn. Det tilsvarer
kollektivandel 27% av motoriserte turer og 20% av
alle turer. K4 har minst vekst i antall turer, men
likevel betydelig hayere kollektivandel enn i dag.

RTM gir ingen palitelige resultater for gang- og
sykkel. De forskjellene som er framkommet (j)
kommer fra overfart trafikk i UA-modellen
(elastisiteter). Sgylene for sykkel gir likevel en
sannsynlig riktig rangering utfra samsvar med
restriksjoner pa bilkjgring.

Drift- og vedlikeholdskostnad (m) for vegnettet er
delvis trafikkavhengig og er beregnet teoretisk etter
samme sjablonkostnader som ble brukt for
Oslopakke3. Et viktig poeng er de store og
evigvarende kostnadene (n) en padrar seg veg &
bygge hgytrafikkerte firefelts tunneler. | flere
konsepter er beregnet at dette i 2040 vil utgjere
over 100.mill. mer per &r enn i dag. Mye av gkn-
ingen ligger allerede inne i vedtatte prosjekter i KO.



9 Konseptanalyse

Konseptene KO-K5 skal gi kunnskap om hvordan arealbruk, virkemidler og tiltak virker sammen pa
lang sikt. Beregnede effekter for hele omradet, delomrader, og enkeltlenker er sammenstilt og vist i
kapittel 8. | konseptanalysen vurderes i hvilken grad de ulike konseptene i 2040 oppfyller mal og
krav som er satt i kapittel 4 og 5. | tillegg er det gjennomfart en samfunnsgkonomisk analyse og en
forenklet vurdering av finansieringspotensial. Innledningsvis gis en oversikt over modellverktgy og

forutsetninger.

9.1 Modellverktay

Modellresultater er veldig avgjerende i KVU

Hovedspgrsmalene i KVU handler om langsiktig
trafikkutvikling og virkninger av tiltak i transport-
systemet. Transportmodeller er da helt avgjerende
verktgy. Resultater og trafikkdata er grunnlaget for det
meste som kan gjeres av sammenstillinger bade pa
omréde- og lenkeniva. Modellene er hovedleverandgr av
data til prissatte konsevenser i samfunnsgkonomien,
delvis til vurdering av mal- og kravoppnaelse, og ogsé
til vurdering av finansieringspotensial.

Reiseetterspgrsel er ikke en konstant starrelse

Reiseettersparsel mellom ulike steder i Bergensomradet
er ikke en statisk stgrrelse (se kapittel 6). Ettersparsel
avgjares av komplekse sammenhenger mellom arealbruk
og egenskaper ved tilbudet/transportnettet. Summen av
den enkeltes optimalisering og valg blir til de transport-
strgmmene vi ser. Det som likevel er rimelig konstant i
alle vestlige land at hver innbygger i gjennomsnitt utfarer
ca. 3,5 turer per dagn. Flere innbyggere betyr altsa
tilsvarende flere turer totalt. | transportmodellene ligger
avanserte rutiner som pé grunnkretsniva beregner tur-
produksjon/attrahering, simultant beregner reisemal/
reisemiddel (“etterspgrsel”) og deretter rutevalg der blant
annet reisehensikt vil ha betydning ("nettutlegging”).

Arealscenariene er matet inn i transportmodellen

Siden arealbruken apenbart har betydning for videre
transportutvikling, er det i KVU utarbeidet alternative
arealscenarier for Bergensomradet i 2040. Disse er
beskrevet i kapittel 6. Arealscenariene med befolknings-
og arbeidsplassdata i grunnkretser, mates inn i modellen
og er da se&rlig bestemmende for turproduksjon/
attrahering.
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Regional transportmodell (RTM)

Denne modellen er standard ved beregninger blant annet til
Nasjonal transportplan (NTP) og modellen er etatsstandard
for slike analyser i Statens vegvesen. Den er utviklet i
samarbeid mellom transportetatene og Avinor gjennom
transportmodellgruppen til NTP.

Kombinasjon av to modeller har veert ngdvendig

I KVU for Bergensomradet har det vert ngdvendig &
bruke en kombinasjon to modeller:

« Regional transportmodell (RTM)
 Storsonemodell, Urbanet Analyse (UA)

Bakgrunnen er at RTM har vist seg & ikke takle by-
situasjon med sterkt gkende trengsel pa en god mate.
Hensyn til kvalitetsfaktorer i kollektivsystemet, fglsom-
het for bompenger, og sykkeltrafikk er kjente svakheter.
RTM er forelgpig en sakalt degnmodell og ikke en
timesmodell som i starre grad kan fange opp rushtids-
problematikk. Dette vurderes likevel som tilfredsstillende
til overordnede KVU-vurderinger. Underveis i arbeidet er
videreutviklet en rutine i modellen som mer reelt tar
hensyn til trengsel i vegnettet ved ettersparselsberegning.
RTM gir rimelig sikre resultater for “naeranalyser” med
utgangspunkt i 2010 (kapittel 10). For 2040-situasjon har
det likevel veert veldig avgjerende & fa fram betydningen
av kvalitetsfaktorer i kollektivtilbudet og troverdig reise-
middelfordeling som falge av sterke prisvirkemidler pa
biltrafikken. RTM er brukt til & beregne basis turmatriser
uten bompenger for hvert konsept. Resultatene er overfgrt
til UA-modellen (vedlegg 4) der elastisiteter for ulike
kvalitetsfaktorer og trafikantbetaling har gitt endring i
fordeling mellom bil og kollektiv, og dels overfgring til
sykkel. Lenkeresultater har veert viktig for vurdering av
konseptene. Det er derfor laget et opplegg der resultatene
fra UA er kjgrt tilbake for nettutlegging med RTM/Cube.
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9.2 Oppfylling av mal

Evaluering mot effektmal i kapittel 4

Konseptene som er beskrevet i kapittel 8 evalueres her
mot effektmalene for brukerne definert i kapittel 4.

Effektmal 1

Full framkommelighet med forutsigbar reisetid og regularitet pa
de viktigste kollektivstamrutene innenfor "kollektivbyen"

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling
Ikke oppfylt. | konsept O er det ikke hgystandard kollektivtilbud
utover bybanen Sentrum-R&dal og jernbane sentrum-Arna. Ogsa
i KO er det lagt inn sekkepostmidler til kollektiviframkommelighet,
men det vil likevel veere generelt darlig framkommelighet for buss
i blandet trafikk. "K0a" uten trafikantbetaling ville gi stor
trafikkvekst og gjare forholdene for buss langt verre enn i dag.

K1 Buss pa dagens vegareal

Delvis oppfylt. Det er i K1 forutsatt midler til ombygging av
innfartsérene slik at bussene kan g& uforstyrret av ramper/kryss.
Systemet vil likevel vaere sarbart da (halvert) biltrafikk og busser
fortsatt gar i samme traseer som i dag. K1 med sterke
bilrestriksjoner gir sveert hgye passasjertall og mange busser
samtidig i sentrum (grovt anslag 150 fulle superbusser eller 400
fulle standardbusser i makstimen, se kap 8.5). Dette vil hemme
framkommelighet og forutsigbar reisetid.

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Tilnzermet oppfylt. Bybane til alle bydeler pa egen trase, tilnsermet
uavhengig av annen trafikk. | vest vil likevel Sotrabrua veere en
flaskehals (tilfartskontroll)

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Oppfylt. Bybane til alle bydeler pa egen trase, tilneermet
uavhengig av annen trafikk.

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband

Oppfylt. Bybane til alle bydeler pa egen trase, tilneermet
uavhengig av annen trafikk.

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Tilnaermet oppfylt. Bybane Flesland-Asane tilnaermet uavhengig
av annen trafikk. Det er i K5 forutsatt busslgsning mot vest pa
dagens vegareal (muliggjeres av midtre ring). Delvis som i K1 gir
dette mange busser i sentrum. | K5 skal disse snu i sentrum.

K3 og K4 har best maloppnéelse, marginalt bedre enn K2.

For K5 og spesielt K1 vil mange busser i sentrum gi redusert
framkommelighet og noe uforutsigbar reisetid. | KO vil det ikke
veere mulig & etablere bussframkommelighet (sekkeposttiltak)
helt uavhengig av gvrig trafikk. Med buss i blandet (stor) trafikk
betyr det at KO ikke oppfyller malet.

KO er analysert med trafikantbetaling (keprising) med
niva som i konseptene K3-K5. Det finnes per i dag ingen
vedtak om trafikantbetaling etter 2025. Derfor er ogsa
konsept "K0a" (kap 8.4) uten trafikantbetaling, med i den
videre evalueringen. Generelt viser trafikkanalysene at
"KO0a" gir sd mye trengsel at det ikke framstar som et reelt
alternativ.

Effektmal 2
Mulighet for sikker sykling i hastigheter opptil 25-30 km/t pa et

sammenhengende hovedsykkelnett i sentrale omrader.

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling

Oppfylt. I alle konsepter, ogsa KO, er forutsatt at sekkepostmidler
(3-4 mrd, se kap 8.2) brukes til & utvikle sykkelvegnett i samsvar
med sykkelstrategien i Bergen og tilsvarende for regionsentra.

K1 Buss pa dagens vegareal
Oppfylt, sykkelnett som i KO

K2 Bybane til alle bydeler - ingen stgrre vegtiltak
Oppfylt, sykkelnett som i KO

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Oppfylt, sykkelnett som i KO

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Oppfylt, sykkelnett som i KO

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Oppfylt, sykkelnett som i KO

Effektmalet for brukerne er oppfylt i alle konsepter fordi store
investeringer i sykkelvegnett er valgt som tiltak i alle, ogsa KO.
Tilgjengelig modellverktay gir ikke palitelige svar om hvor mange
som vil bruke nettet, men konseptet med hgyest bilrestriksjoner
(K1) har mest overfart trafikk til sykkel.

| alle konsepter forutsettes et kraftig laft for sykkeltilbudet
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Effektmal 3

Mindre trengsel med bedre framkommelighet for nyttetransport

sammenlignet med i dag - i hele Bergensomradet, og sentralt i
Bergen

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling
Delvis oppfylt. Prisvirkemidler har dempet totalt transportvolum
sentralt til omtrent dagens niva. Noe ulikt utslag pa enkeltlenker.
Se korridorsnitt i kap 8.3 og trafikksammenstillinger i kap 8.9 og
vedlegg. "KOa" ville gi kraftig forverring for nyttetransporten.

K1 Buss pa dagens vegareal

Oppfylt. Halvert kapasitet p& innfartsarene og sterke
prisvirkemidler har dempet transportarbeid og lenkebelastning
sentralt til under dagens niva, se tall for korridorsnitt i kap 8.4 og
sammenstillinger i kap 8.9 og vedlegg.

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak

Delvis oppfylt. Prisvirkemidler har dempet totalt transportvolum
sentralt til omtrent dagens niva. Noe ulikt utslag pa enkeltlenker.
Se korridorsnitt i kap 8.5 og sammenstillinger i kap 8.9 og vedI.

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband

Delvis oppfylt. Prisvirkemidler har dempet totalt transportvolum
sentralt til omtrent dagens niva. Noe ulikt utslag pa enkeltlenker.
Se korridorsnitt i kap 8.6 og sammenstillinger i kap 8.9 og vedl.

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Delvis oppfylt. Prisvirkemidler har dempet totalt transportvolum
sentralt til omtrent dagens niva. Noe ulikt utslag pa enkeltlenker.
Se Kkorridorsnitt i kap 8.7 og sammenstillinger i kap 8.9 og vedl.

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Delvis oppfylt. Prisvirkemidler har dempet totalt transportvolum
sentralt til omtrent dagens niva. Noe ulikt utslag pa enkeltlenker.
Se korridorsnitt i kap 8.8 og sammenstillinger i kap 8.9 og vedl.

K1 priser vekk mest trafikk og gir dermed best maloppnaelse ift
trengsel for nyttetrafikken. Med valgt prisniva i konseptene er
forskjellene mellom KO, K2, K3, K4 og K5 ikke veldig store. Ingen
av dem gir generelt lavere biltrafikk enn i dag, men positive
utslag i enkelte viktige korridorsnitt. KOa uten trafikantbetaling gir
betydelig forverring for nyttetrafikken sammenlignet med i dag.

Magrke skyer for nyttetrafikken i 2040 uten trafikantbetaling

9.3 Oppfylling av krav

Evaluering mot krav i kapittel 5

Konseptene som er beskrevet i kapittel 8 evalueres her
mot atte viktige krav definert i kapittel 5.

Viktig krav 1

Kollektivtrafikkandelen av motoriserte reiser skal gke fra dagens

niva (18-29 prosent) til minst 40 prosent i hovedsnitt mot

sentrum fra s@r, vest og nord. Innenfor Bergensdalen og
sentrum skal kollektivtransportens andel av motorisert
transportarbeid (personkm) gke til minst 40 prosent.

Kollektivandel av 2010 KO KoOa K1 K2 K3 K4 K5
motoriserte* reiser/ ber.

transportarbeid

Sor: Danmarksplass ~ 24% 34% 20% 52% 37% 36% 34% 46%
Vest: Puddefiordsbro** 29% 46% 29% 75% 52% 51% 50% 41%
Nord: Helleveien 18% 30% 18% 54% 37% 38% 38% 36%
Bergensdal. (perskm)  19% 31% 19% 45% 40% 38% 41% 36%
Sentrum (perskm) 24% 38% 23% 63% 40% 40% 38% 48%

* her regnet som kollektivpassasjerer og bilfgrere, ekskl bilpass. **inkl Fylld-Minde K2-K5

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling

Noe oppfylt. KO har minst kravoppfylling for snitt Nord og
Bergensdalen. "KOa" ville gi uendrete eller lavere kollektivandeler.

K1 Buss pa dagens vegareal
Oppfylt med god margin for alle snitt og omrader. Sonedeling for
biltrafikk i sentrum gir ekstra hgy kollektivandel her.

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Oppfylt for begge omrader. Tilnaermet oppfylt for alle snitt.

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Delvis oppfylt.

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Delvis oppfylt. Minst kravoppfylling for snitt Danmarksplass

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband

Tilneermet oppfylt. Sonedeling for biltrafikk i sentrum gir hgy
kollektivandel her.

K1 priser vekk store deler av biltrafikken, og gir sveert hgye
kollektivandeler bade i hovedsnitt og for transportarbeid sentralt.
K2 og K5 har tilnaermet oppfylt kravet, mens K3 og K4 mangler
litt pa & oppfylle kravet i korridor sgr (Danmarksplass).

KO gir lavest kravoppfylling utenom "K0a".
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Viktig krav 2

Transportbehovet ma Igses innenfor rammene av maksimalt
firefelts hovedvegnett.

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling
Oppfylt. Ingen starre vegtiltak utover vedtatte

K1 Buss péa dagens vegareal
Oppfylt ved utforming av konsept.

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Oppfylt ved utforming av konsept.

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Oppfylt ved utforming av konsept.

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Oppfylt ved utforming av konsept.

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Oppfylt ved utforming av konsept.

Kravet er oppfylt ved utforming for alle konsepter. Mengden nye
firefeltsveger varierer likevel. K1 og K2 har ikke etablert nye
lenker utover KO. K3-K5 har alle nye lenker med firefeltsveg.

Viktig krav 3

Gjennomsnittsfarten for avviklet trafikk i vegnettet skal veere like

hgy som i dag - i hele Bergensomradet, og i delomrader sentralt
i Bergen

Gjennomsnittsfart 2010 KO KO0a K1 K2 K3 K4 K5
Hele omradet (km/t) 51,3 515 451 522 520 532 538 515
Bergensdalen (km/t) 36,9 341 26,7 426 346 345 352 319
Sentrum (km/t) 306 315 243 289 317 315 315 211

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling
Tilnaermet oppfylt. Noe redusert i Bergensdalen.

K1 Buss pa dagens vegareal
Oppfylt. Reduserte trafikkmengder gir gkning for Bergensdalen

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Tilnaermet oppfylt. Noe redusert i Bergensdalen.

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Tilnsermet oppfylt. Noe redusert i Bergensdalen.

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Tilnaermet oppfylt. Noe redusert i Bergensdalen.

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Delvis oppfylt . Sonedeling i sentrum negativt.

K1 gir hgyere fart for gjenveerende trafikk. Relativt sma endringer
fra dagens situasjon for konseptene KO og K2-K4. Sonedeling
slar darlig ut for K5 i sentrum. "K0a" gir vesentlig forverring.

Viktig krav 4

Antall drepte og hardt skadde i KVU-omradet skal reduseres
med 40 prosent sammenlignet med i dag.

Antall drepte/hardt 2010 KO KO0a K1 K2 K3 K4 K5
skadde pr &r ber.

Drepte (beregnet) 153 12,0 132 106 117 121 122 118
Hardt skadde (ber.) 56,8 432 475 376 422 438 442 425
Sum (beregnet) 72,1 552 60,7 482 539 559 564 543
Endring fra 2010 ber -23% -16% -33% -25% -22% -22% -25%
KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, uten trafikantbetaling

Delvis oppfylt. (Effekt av sekkeposttiltak ikke med i beregning)

K1 Buss pa dagens vegareal
Tilneermet oppfylt. (Effekt av sekkeposttiltak ikke med i beregning)

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Delvis oppfylt. (Effekt av sekkeposttiltak ikke med i beregning)

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Delvis oppfylt. (Effekt av sekkeposttiltak ikke med i beregning)

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Delvis oppfylt. (Effekt av sekkeposttiltak ikke med i beregning)

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Delvis oppfylt. (Effekt av sekkeposttiltak ikke med i beregning)

Alle konsepter, ogsa KO, gir reduksjon i antall drepte/hardt
skadde sammenlignet med i dag. Reduksjon kan i hovedsak
knyttes til forventet teknologisk utvikling som ligger innbakt i
beregningsprogrammet Effekt6. K1 priser vekk mest trafikk og gir
starst reduksjon. OBS. ikke beregnet effekt av sekkeposttiltak.

Viktig krav 5

Sérbarheten i hovedkorridorene Nygardstangen-Asane (nord)
og Storavtanet-Straume (vest) skal reduseres.

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling
Ikke oppfylt. Ingen starre tiltak som gir alternative transportsyst.

K1 Buss pa dagens vegareal
Delvis oppfylt. Redusert trafikk. Ikke ny Sotrabru (vest). Buss
langs dagens veg gir ikke alternative ruter.

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Delvis oppfylt. Ikke ny Sotrabru (vest). Bybane mot nord gir
alternativt transportsystem.

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Oppfylt. Nytt Sotrasamband i vest. Bybane mot nord gir alternativt
transportsystem. Ringveg @gst gir bedre omkjgringsveg.

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Tilnsermet oppfylt. Nytt Sotrasamband i vest. Bybane mot nord gir
alternativt transportsystem. @kt trafikk p& Nygardstangen.

94



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap9 - Konseptanalyse

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Delvis oppfylt. Nytt Sotrasamband i vest. Bybane mot nord gir
alternativt transportsystem. Sarbart tunnelsystem/kryss midtre
ring ved viadukt Nygardstangen.

Kravet blir helt eller delvis oppfylt for alle konsepter utenom KO.
K3 vurderes a gi best oppfylling, fulgt av K4. KO priser vekk
trafikkvekst uten & etablere alternativ som reduserer sarbarhet.

Viktig krav 6

CO,-utslipp fra transport i KVU-omradet skal reduseres med
30 prosent sammenlignet med i dag.

Transportarbeid 2010 KO
(mill.kjtkm pr degn) ber.

KVU-omradet, 12 komm 6,88 8,67 10,04 7,22 838 891 898 887
CO:zendring fra 2010 +26% +46% +5% +22% +29% +30% +29%
Ngdv. teknologiutvikl.* 44% 52% 33% 42% 46% 46% 46%
Per person (ktkmprd.) 189 16,6 192 138 16,0 170 172 170
CO2 endring per person -12% +2% -27% -15% -10% -9% -10%

* Ngdvendig reduksjon per km som mé tas med teknologiutvikling for & oppfylle kravet

Kla K1 K2 K3 K4 K5

KO Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling
Ikke oppfylt. Ma redusere utslipp med 44 prosent per kjgrte km.

K1 Buss pa dagens vegareal
Ikke oppfylt. Ma redusere utslipp med 33 prosent per kjagrte km.

K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Ikke oppfylt. Ma redusere utslipp med 42 prosent per kjgrte km.

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Ikke oppfylt. Ma redusere utslipp med 46 prosent per kjagrte km.

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Ikke oppfylt. Ma redusere utslipp med 46 prosent per kjgrte km.

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband
Ikke oppfylt. Ma redusere utslipp med 46 prosent per kjagrte km.

CO2-utslipp vil veere direkte proporsjonalt med totalt transport-
arbeid i KVU-omradet og teknologi som reduserer utslipp per
kjarte km. Alle konsepter gir gkt transportarbeid og utslipp om en
ikke forutsetter teknologiutvikling. K1 minst og K4 mest utenom
"KOa". Utslipp per person reduseres i alle KO-K5 (kap 10.7)

Viktig krav 7

Krav til sikkerhet gjgr at lange hgytrafikkerte tunneler ikke skal
knyttes sammen med kryss i fjell.

KO
Oppfylt. Ingen lange tunneler knyttes sammen med kryss i fjell

Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling

K1 Buss pa dagens vegareal
Oppfylt. Ingen lange tunneler knyttes sammen med kryss i fjell
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K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
Oppfylt. Ingen lange tunneler knyttes sammen med kryss i fiell

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
Oppfylt. Ingen lange tunneler knyttes sammen med kryss i fjell

K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
Oppfylt. Ingen lange tunneler knyttes sammen med kryss i fiell

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband

Ikke oppfylt. Midtre ring ma ha flere kryss i fjell for & veere
funksjonell. Spesielt sarbart kryss ved viadukt Nygardstangen.

Konsept 5 oppfyller ikke kravet om kryss i fiell.
Sammenhengende lange tunneler vil her minimum ha behov for
kryss i fiell ved viadukt Nygardstangen og i Fyllingsdalen. En
funksjonell ringveg skal helst ha fulle kryss med alle radielle arer.
Landas/Haukeland vil her ikke veere mulig & koble pa uten kryss i
fiell. Sikkerhet vil veere sveert viktig ogsa for andre og "enklere"
hgytrafikkerte tunnellgsninger i K3 og K4, men ikke som i K5.

Viktig krav 8

Kollektivsystemet ma kunne avvikle ngdvendig volum i og

gjennom Bergen sentrum - med hensyn til effektivitet, bymiljg og
myke trafikanter.

KO

Ikke oppfylt. Trafikantbetaling hindrer gkt biltrafikk i sentrum, men
gir 90 pst gkt personkm pa buss som mé& avvikles i blandet trafikk.

Ingen starre tiltak utover vedtatt, kun trafikantbetaling

K1 Buss pa dagens vegareal

Ikke oppfylt. Det er grovt anslatt at det i makstimen her vil trengs
150 fulle superbusser eller 400 fulle standardbusser for & avvikle
volumet. Dette vil ikke fungere bra verken ift effektiv avvikling,
bymiljg eller myke trafikanter.

K2 Bybane til alle bydeler - ingen stgrre vegtiltak

Tilnzermet oppfylt. Gjennomgéende bybanesystem vil prege
bybildet, men i mye mindre grad enn busslgsninger.

K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband

Tilnzermet oppfylt. Gjennomgéende bybanesystem vil prege
bybildet, men i mye mindre grad enn busslgsninger.

K4 Bybane, alle kjente vegprosijekt / regionale samband

Tilnzermet oppfylt. Gjennomgéende bybanesystem vil prege
bybildet, men i mye mindre grad enn busslgsninger.

K5 Bybane/buss, midtre ring, og regionale samband

Delvis oppfylt. Gjennomgaende bybanesystem nord-sgr, men
stor busstrafikk fra vest som ma snu i sentrum.

Busslgsninger, spesielt i KO og K1 med store volum som skal
avvikles, oppfyller ikke krav i sentrum. Ogsa gjennomgaende
bybanelgsning i K2-K5 med hgy frekvens og store passasjer-
volum vil prege bybildet og delvis kunne veere i konflikt med
myke trafikanter. Busslgsninger vil veere klart darligere enn
bybane ift lokal luftkvalitet i sentrum.
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9.5 Samfunnsgkonomi - prissatte
konsekvenser

Prissatte konsekvenser er basert pa flere
forutsetninger og overslag med stor usikkerhet
Analyse av prissatte konsekvenser er utfart av Econ
Pdyry. Prissatte konsekvenser framkommer som ned-
diskonterte kostnader og nyttekomponenter i perioden
2014-2039. Hovedresultatene er sammenstilt i tabell A.
Forutsetninger bak beregningene og resultater er neermere
dokumentert i eget vedleggsnotat (Econ Poyry:
Samfunnsgkonomisk analyse av prissatte effekter i K\VU
for transportsystemet i Bergensomradet, Econ-rapport
2011-014 (vedlegg 3). Her er ogsa dokumentert
falsomhetsberegninger for tidsfordeling av nytten.

Den prissatte nytten for trafikantene, dvs. endringer i tids-
og reisekostnader eksklusive bompenger og billett-
utgifter, er basert pa transportmodellresultater (se kapittel
9.1). Ulykkeskostnader er beregnet i Effekt6 mens andre
kostnader og inntekter er beregnet med andre metoder.

Investeringskostnader er framkommet ved hjelp av
lgpemeterkostnad basert pa nyere erfaringstall hos
Statens vegvesen. Dette er supplert med Anslag-resultater
for prosjekter der dette foreligger. Dette gjelder blant
annet bybane. Drifts- og vedlikeholdskostnader for
kollektivtrafikken er basert pa beregnet ruteproduksjon
og forutsetning om enhetskostnader i storsone-modellen
(kap.9.1). For vegvedlikehold er det brukt en sjablon-
metode med enhetspriser utviklet for Oslopakke3,
supplert med Effekt-beregninger.

Tabell A

I alle konsepter ligger det relativt store sekkeposter, det
vil si summen av en lang rekke smabevilgninger til gang-
og sykkelveger, trafikksikkerhet og mindre utbedringer
(jf. kap.8.2). Endelig starrelse pa slike sekkeposter ma
avpasses innenfor en eventuell regionpakke. Slike tiltak
har ikke vaert mulig & kode opp i transportmodellen, og
det er dermed heller ikke beregnet nytte av disse. Dette
er kostnader som ligger inne i alle konsepter og vil sla
tilneermet likt ut mellom konseptene. Det er kun effekter
av de starre utgiftspostene som er regnet med i de
prissatte konsekvensene.

Ogsa for de starre enkelttiltakene gjelder at det pa
konseptniva i hgyeste grad er stor usikkerhet bade for
enhetspriser og ikke minst i omfanget av nye tiltak, dvs.
veglengder, arealinngrep, stgrrelse og type pa
konstruksjoner mm. Dette er forhold som farst kan
anslas mer ngyaktig i senere detaljerte planfaser.

Prissatte konsekvenser fanger ikke opp alle
virkninger

Metoden for analyse av prissatte konsekvenser baserer
seg pa a beregne verdien av endringer i samfunns-
gkonomiske inntekter (nytte) og utgifter (kostnader) som
falge av de tiltak som gjennomfares. Endringene sees i
forhold til et null-konsept. Det er stor usikkerhet knyttet
til alle konsepter, og ikke minst til null-konseptet. Alle
endringer baserer seg pa at situasjonen i null-konseptet er
rett forstatt og beskrevet. Det er en betydelig utfordring.
Hvordan vil forholdene i Bergenstrafikken vaere i 2040
dersom det ikke gjennomfares nye starre tiltak i en
situasjon med 44 prosent flere folk som har starre
kjapekraft og flere biler enn i dag?

Hovedresultater - Prissatte effekter (avvik fra konsept 0) i den

samfunnsekonomiske analysen. Naverdier beregnet for 2014, malt i

milliarder 2010-kroner*

K1
Samfunnsgkonomiske kostnader**
Investeringskostnad 4,89
Drift- og vedlikeholdskostnad - vei og sykkel -0,16
Drift- og vedlikeholdskostnad - Kollektivtransport 2,80
Skattefinansieringskostnad 0,26
Sum endringer | samfunnsekonomiske kostnader 7,80
Samfunnsekonomiske nyttekomponenter
Trafikantnytte - bilister*** -12,15
Trafikantnytte - kollektivreisende**** -0,39
Reduserte helsekostnader for flere géende og syklende 0,03
Verdien av reduserte ulykker 1,48
Restverdi 0,71
Sum endringer i samfunnsekonomisk nytte -10,32

Netto nytteendring fra konsept O (nytte fratrukket kostnader)

15,44

0,06 296 512 -0,25

6,42 -7,96

K2 K3 K4 K&

| S@K-beregningene for de
undersgkte konseptene har
det veert ngdvendig & gjere
forenklede forutsetninger om
tidsprofiler for nytte-
komponenter i perioden fram
mot 2040. Dette er trolig
konservativt ift. tilsvarende
tidsfordeling av investeringer.
| rapport fra Econ (vedI.3) er
dokumentert fglsomhets-
vurderinger der nytten er noe
mer "framtung". Det vil gjgre
at konseptene K2-K5 far gkt
nettonytte ift KO og tallene i
tabell A, mens K1 kommer
enda darligere ut ift KO.

954 1573 1552

13,03
0,10 053 063 0,50
370 304 291 201
2,12 359 3,37 321

22,89 2244 1875

720 7556 7,75 522
0,01 000 0,00 0,01
027 025 0,13 0,50
1,61 416 437 423
9,03 1494 17,38 971

*Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente. **lkke-internaliserte miljgkostnader er
ogsa prissatt - men er neglisjerbare, og derfor ikke inkludert i tabellen. ***Trafikantnytte for bilister fratrukket
trafikantbetaling. ****Trafikantnytte for kollektivreisende fratrukket billettinntekter. Kilde: Statens vegvesen,

Urbanet Analyse og Econ Poyry
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| KO er hovedstrategien a "prise vekk" veksten uten &
investere i starre tiltak

I KVVU ble det i utgangspunktet definert et null-konsept
uten trafikantbetaling (K0Oa), se kap.8.4. Analyse-
resultatene har vist at dette trafikalt sett ikke er et
realistisk konsept, noe som i seg selv er en viktig
konklusjon i KVU. For & fa et noenlunde realistisk bilde
av trafikksituasjonen i 2040, uten for store kger og
forsinkelser, er det derfor i null-konseptet KO lagt inn
trafikantbetaling som demper etterspgrselen. Mye av
effektene ved & innfgre trafikantbetaling i de gvrige
konseptene er dermed allerede tatt ut i KO. Sekkepostene
(kap.8.2) er de samme som for de andre konseptene.
Hovedgrepet i KO er dermed & "prise vekk" biltrafikk-
veksten, uten stgrre investeringer i hgystandard kollektiv-
tilbud eller andre sterre endringer pa tilbudssiden. Selv
om det tilbys stgrre kapasitet med flere busser, vil de sta i
samme kg som trafikken ellers og med framkommelighet
som gir uforutsigbare reisetider og trengsel. Konsekvens-
ene av dette er vanskelig bade & modellere og beskrive.

Vurderingene bgr legge vekt pa relative forskjeller og
ikke absoluttverdier

Resultatene sammenstilt i tabell A viser at netto nytte for
alle konsepter er lavere enn i null-konseptet, ogsa der det
investeres betydelig for & bedre de trafikale vilkarene.
Dette skyldes enten at kostnadene faktisk ikke veies opp
av nytten, eller at den gkte nytten i forhold til situasjonen
i KO er undervurdert. Starre kostnader enn nytte kan bl.a.
oppsta dersom konseptene er “for store” i den forstand at
det er lagt inn starre omfang av tiltak og investeringer
enn det som skal til for & gi positiv netto nytte. Dersom
den marginale nytten av tiltakene er avtagende, er det fare
for at man i sum kan overinvestere i forhold til nytten.

Siden ikke alle forhold kan fanges opp i beregning av
prissatte konsekvenser, vil nyttevurderingene ikke vere
fullstendige. Undervurdering av nytten vil skje dersom en
rekke positive forhold ikke fanges opp. | den relative
sammenstillingen med KO er det farst og fremst
interessant om konseptene her er ulike ift. hvilke
nytteeffekter som ikke er med.

Effekter av kvalitetsforbedringer, gkt frekvens og
komfortfaktorer for kollektivtransporten er handtert med
UA-modellen. Med nullkonseptets kollektivlgsning
"buss i blandet trafikk" som i dag, er det likevel usikkert
om transportmodellene (RTM/UA) i tilstrekkelig grad har
fanget opp forsinkelser og ulemper med det i 2040.
@kningen i ruteproduksjon som ma til for & ta i mot den
gkte kollektivtrafikken i konseptene, vil ogsa ha en del
synergieffekter som ikke fanges opp ut over de direkte og
umiddelbare effektene som beregnes i transportmodell.

Det at prissatte konsekvenser ikke fanger opp alle forhold
(deriblant de forutsatte sekkepostene), usikkerheten i
beregning av kostnader og nytteverdier er store, og ikke
minst usikkerhet knyttet til null-konseptet, gjer at de
absolutte verdiene ikke bar tillegges avgjerende vekt. Det
er de relative forskjellene mellom konseptene som derfor
er mest interessante.

Dérlig samfunnsgkonomisk lgnnsomhet uten
vesentlige investeringer

Konsept 1 framstar som det minst lgnnsomme blant
konseptene. Dette er omfordeling av vegarealet der et
haykvalitets og kapasitetssterkt busstilbud etableres pa ett
av feltene pa innfartsvegene. Sammen med hgy trafikant-
betaling for & vri vegtrafikken over til kollektivtransport,
farer det til betydelige ulemper for biltrafikken. Selv med
overfart trafikk fra bil til buss og bane, vil den gjen-
vaerende biltrafikken fa vesentlig negativ trafikantnytte
sammenlignet med nullkonseptet. Overfaringen til
kollektivtransport farer heller ikke til bedre forhold for
kollektivtrafikantene. Redusert biltrafikk farer til at
ulykkeskostnadene blir vesentlig mer redusert i dette
konseptet enn i de gvrige. Samlet sett er den reduserte
nytte sé stor at dette er det eneste konseptet hvor summen
av nyttekomponentene er klart negativ. Bare konsepter
hvor det gjgres betydelige investeringer og driftstiltak
gjer at de prissatte nyttekomponentene blir positive.

Bade bane og veg gir best trafikantnytte i forhold til
investeringene

Konsept 2 skiller seg fra konsept 1 ved at dagens vegnett
ikke endres, men at det etableres et bybanenett til alle
bydelssentra. Sammenlignet med KO gir dette lite
endring i nytten for biltrafikk, men betydelige gevinster
for kollektivtrafikken. Dersom det i tillegg investeres i
vegtiltak som i konsept 3 og 4, gkes nytten vesentlig for
biltrafikken og til viss grad ogsa for kollektivtransporten.
Ogsa etablering av en Midtre ring (K5) for & skjerme
sentrale byomrader for biltrafikk, og buss mot vest i
stedet for bybane, har darligere lgnnsomhet til tross for
noe lavere investeringskostnader.

Utfra prissatte konsekvenser alene (tabell A) framstar KO
som det mest gunstige av de seks undersgkte konseptene.
Det vil innebeere & kun innfere hay trafikantbetaling
(kaprising) som priser vekk transportveksten i det sentrale
Bergensomradet, uten a investere i verken hgystandard
kollektivsystem eller starre vegtiltak utover de vedtatte. De
praktiske fglgene av et slikt grep er hgyst usikre. Det som er

klart er at de prissatte virkningene beregnet i KVU ikke
fanger opp alle effekter av en slik Igsning. Bortsett fra K1,
det vil si a ta halve vegkapasiteten pa innfartsarene til buss,
er det ikke grunnlag for & avvise konsepter utfra beregnede
tall vist i tabell A. Usikkerhet ved KO, ikke prissatte effekter,
og ogsa falsomhetsanalyser for nytteprofiler bekrefter det.
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9.6 Samfunnsgkonomi - ikke prissatte
konsekvenser

Metodikk for ikke prissatte konsekvenser er ikke
utviklet for konseptniva

Det er flere tema i evaluering av tiltak og tiltakspakker
som ikke kan beregnes i kroner. | Statens vegvesens
evalueringsmetoder (Handbok 140) er dette omtalt som
ikke-prissatte konsekvenser. Dette er tema knyttet til
virkninger for narings- og byutvikling, nermiljg,
friluftsliv, kulturminner og kulturmiljg, naturressurser,.

Miljevirkninger vil variere mye ved mindre justeringer og
ulike valg av utforming av tiltak. En evaluering vil derfor
kreve rimelig presis lokalisering og avgrensing mot
omgivelser. Sa lenge lgsninger og inngrep bare foreligger
pa et overordnet konseptniva og som prinsippskisser i en
tidlig fase, gjor det at ikke prissatte konsekvenser bare
kan vurderes omtrentlig og med stor usikkerhet.
Konsekvensutredningsmetodikken som er utviklet for
tiltak med mer eksakt utforming og lokalisering, er derfor
ikke lagt til grunn for vurderingene av konseptene i KVU.

P& konseptniva i KVU er det viktigst & sannsynliggjare
faktorer som ikke fanges opp i prissatte konsekvenser, og
identifisere ikke- prissatte konsekvenser som eventuelt kan
"velte" eller vanskeliggjere et konsept i betydelig grad. Full
konsekvensutredning vil veere helt avgjerende i senere
planfaser ift & optimalisere Igsninger og traseer.

Akkumulerte effekter fanges darlig opp

Konsekvensutredninger skal integreres i planleggingen av
infrastrukturtiltak. Det er etablert en godt fungerende
praksis for dette gjennom planlegging etter Plan- og
bygningsloven. Selv om det for hvert tiltak skal gjeres en
avgrensing av influensomradet, vil like vel hvert tiltak
vurderes for seg, og de akkumulerte effektene av flere
tiltak blir i liten grad fanget opp. Dette er en utfordring
for tiltakspakker med mange tiltak i et stort geografisk
omrade og med gjennomfaring av enkeltplaner over lang
tid. Den samlede overordnede vurdering av et framtidig
system, og ikke bare enkeltprosjekter, skal i prinsippet
gjeres gjennom kommuneplanens arealdel og fylkes-
kommunale arealplaner. Dette gjagres imidlertid i liten
grad for alternative system som bestar av mange tiltak.

Selv om metodikken ikke er utviklet, vil det her bli gjort
noen overordnete vurderinger og forsgk pa a gi indika-
sjoner pd mulige konsekvenser av konseptene. Dette vil
kreve oppfalging av konseptvalgutredningen i videre-
faring i overordnede planer. En del av de ikke prissatte
konsekvenser er ogsa omtalt under kravevalueringen i
kapittel 9.3.

Neeringseffekter

Alternative transportlgsninger for Bergensomradet kan
bidra til bedre eller darligere vekstutsikter for naringsliv,
hgyere/lavere produktivitet osv. Et effektivt transport-
system med mindre tidstap og transportkostnader bidrar
til gkt produktivitet. Dette skal i prinsippet, ogsa for
godstransporten, veere fanget opp i endringer i
generaliserte kostnader og i nytten av nyskapt trafikk i
prissatte konsekvenser. Ulike lgsninger vil her kunne gi
omfordeling av nytte mellom trafikantgrupper og/eller
omréder. Men, samlede langtidseffekter for narings-
utvikling er vanskelige a beregne, og det er effekter som
her ikke dekkes av prissatte konsekvenser alene (Econ,
vedlegg 3, kap 1.3).

I alle konseptene KO-K5 er det forutsatt restriksjoner med
trafikantbetaling som virkemiddel for & dempe biltrafikk-
veksten og unnga for mye trengsel. Restriksjonsniva
varierer, men forskjellene mellom konseptene ligger i
farste rekke pa den "positive" tilbudssiden; hvilke
alternativer tilbys de som ma prises bort fra vegnettet, og
hvilke gevinster gis for transporteffektivitet, tilgjengelig-
het og bymiljg. For naeringsutvikling har dette betydning
for opplevelsen av Bergensomradet som et gunstig sted &
drive naering. Samfunnsgkonomisk er dette en problem-
stilling som i farste rekke gjelder virksomheter som har et
marked og virksomhet der det er alternativer til lokaliser-
ing i Bergen. Dersom det i en situasjon med betydelig
befolkningsvekst og gkt transportettersparsel ikke
gjennomfares forbedringstiltak, kan Bergensomradet
framsta verre enn andre omrader som har mer offensive
tiltak for & bedre transportforholdene. Null-konseptet KO
og halvvering av vegkapasiteten pa innfartsarene i K1, er
de konseptene som farst og fremst kan bidra til & redusere
Bergensomradets attraktivitet for naringsvirksomhet.

Dette gjelder ikke bare naringstransport direkte. Meste-
parten av transporten det bergenske naringsliv er
avhengig av, er persontransport. Tilgang til kompetanse
og spesialisert arbeidskraft er viktige suksessfaktorer
béde for virksomheter med Bergensomradet som
hjemmemarked og mer eksportrettede virksomheter.
Dersom Bergensomradet oppleves som et attraktivt sted &
bo, vil det bidra til 4 tiltrekke og holde pa en arbeidskraft
som i stor grad er mobil og velger bosted etter kvaliteter
ved stedet. Dette handler ikke bare om effektiv transport,
men hele bredden av miljgkvaliteter i byomradet hvor
trafikkens miljgpavirkning er en viktig del.

Relativ mernytte for naeringsutvikling vil gjelde konseptene
som offensivt legger tilrette for et attraktivt transporttilbud.
KO og K1 som i farste rekke vil oppleves som mest

restriksjonsbaserte, vil ikke i samme grad som K3-K5 og
delvis K2 bidra til gkt attraktivitet og langsiktig verdiskaping.
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Byutvikling og arealbruk

Kvalitet i ulike transportlgsninger har betydning for by-
og arealutviklingen i Bergensomradet, se ogsa bybilde og
naermilje. Med veksten som er spadd, er det pavist klare
behov for fortetting og knutepunktsutvikling framfor
videre utvidelse av tettstedsareal. Lgsninger og transport-
mgnster som kan bidra til & frigjere eller transformere
arealer sentralt til tettere bolig- og naeringsomrader, vil
skape mernytte. Dels er dette snakk om privatgkonomiske
gevinster, men samfunnsgkonomisk gjelder det ogsa
alternativkostnader ved en eventuell annen arealutvikling
som ikke sikrer fortetting og sterke kollektivakser.

I modellanalysene for prissatte konsekvenser er areal-
bruken i utgangspunktet forutsatt & vaere den samme:
arealscenariel "SSBmiddel", se kap.6. Det er ogsa
undersgkt trafikale effekter av to andre arealscenarier.

I praksis er likevel mulighetene for & oppna en gnsket
arealutvikling ikke lik i alle konseptene K0-K5. Det er
her tvilsomt om referanse KO, uten satsing pa videre
utbygging av hgystandard kollektivakser, har samme
potensial for fortetting som andre konsepter. Prissatte
positive transporteffekter av fortetting/knutepunkts-
utvikling er derfor trolig overvurdert i KO sammenlignet
med de andre konseptene K2-K5 og delvis K1.

Eksempel pa enkeltomrader som blir viktige i byutvikling
og transformasjon er Mindeomradet i Bergensdalen.
Spersmalet om Mindetunnelen og mulighet for en mer
bilfri byutvikling i Bergensdalen er drgftet i kapittel 10.2

Referansealternativet KO, uten utbygd hgystandard
kollektivnett, har i praksis ikke samme mulighet for & oppna
den arealbruken som er forutsatt i beregningene av prissatte

effekter. Samfunnets ekstrakostnader ved en alternativ og
mindre tett arealbruk er derfor ikke dekket.

Landskapsbilde og bybilde

Dette temaet omfatter virkningene pa visuelle kvaliteter i
bylandskapet. Dette gjelder bade endringer i landskaps-
kvalitetene og hvordan landskap og byomgivelser
oppleves for de reisende.

Starre veg- og baneanlegg vil gripe inn i landskapet og
etablere nye elementer som kan endre bylandskapets
karakter. Dette gjelder i starst grad ved nye veglenker, og
i mindre grad ved utvidelser og oppgraderinger langs
eksisterende anlegg. Ved tunnellgsninger vil effektene
vaere knyttet til tunneldpninger og lgsninger utenfor
tunnelene. Flere av de store veganleggene er allerede
utredet i egne planprosesser. Dette gjelder Sotra-
sambandet, Nyborgtunnelen og Arnatunnelen. | forhold
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til landskapsbilde vil de stgrste virkningene veere i
forhold til ny Sotrabro og nye traseer pa begge sider av
denne. Konsekvensene for bybildet av Arnatunnelen
varierer med hvor tilknytningen pa bysiden plasseres.
Alle tilkoblinger sgr for Nygardstangen kan ha stor
innvirkning pa bylandskapet i Bergensdalen. Virkninger
av Nyborgtunnelen er i hovedsak knyttet til tunnelpaslag
og tilkobling til dagens veg i Asane. Dette skjer i et
omrade som allerede er sterkt pavirket av veganlegg og
tilleggseffekten er mer avgrenset enn om dette var et urgrt
natur- eller byomrade.

Blant vegtiltak som ikke er utredet tidligere og bare
foreligger pa konseptniva, vil lgsninger med kryss for
en ”Midtre ring” som vist i konsept 5 trolig ha starst
potensiell negativ virkning pa bylandskapet. Dette
gjelder seerlig ved Fjgsanger og Minde hvor denne
lgsningen vil kreve et starre motorvegkryss. Dette kan
fare til betydelige endringer i landskapsbildet i denne
delen av Bergensdalen.

En ny Ringveg gst vil trolig bli en kombinasjon av
tunneler og noe oppgradering av dagens veg. Lokale
inngrep kan veere betydelige men i forhold til det over-
ordnede landskapsbildet i Arnadalen vil konsekvensene
vaere beskjedne sé lenge nye starre anlegg gar langs og
ikke pa tvers av dalen. Det ma vurderes nermere hvordan
en tilknytning mellom Ringveg gst skal skje mot E39
Sgndre innfartsare. Her kan valg av lgsning ha ulike
virkninger pa landskaper og trolig sterst konsekvens ved
en sammenkobling ved Fjgsanger.

Dersom ny veg i fjell mellom Fjgsanger og nord pa
Danmarksplass (Mindetunnelen i konsept 4) fjerner
gjennomgangstrafikk i Fjgsangerveien, apner det for en
nedgradering av dagens innfartsére til & betjene
lokaltrafikk og sykkeltrafikk med veglgsninger tilpasset
og integrert i byutviklingsomradet pa Mindemyren. Dette
vil bidra positivt til bylandskapet ved at veganlegget
tilpasses bedre lokale forhold.

Auv starre tiltak og inngrep for kollektivtrafikken, er det i
farste rekke nye bybanetraseer som har stgrre potensielle
virkninger for bylandskapet. Intensjonen med bybanen er
at den skal veere et apent og tilgjengelig element som skal
tilfare positive kvaliteter til bybildet. Dette er oppnadd
med dagens farste strekning til Nesttun. Strekningen
sgrover til Flesland som na detaljplanlegges, er sokt
tilpasset landskapet hvor banens virkning pa de starre
overordnede landskapselementene har liten virkning.

Nordover vil det veere betydelige utfordringer ved a fare
banen gjennom sentrum, forbi Bryggen og Sandviken.
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Effektene her vil variere mye avhengig av lgsninger for
hvordan og hvor man velger & ga dagen og i tunnel.
Vestover er banen integrert i planene for utvikling av
Mindemyren. | Fyllingdalen vil bane ga dels gjennom
utbygde omrader og i naturomrader mot Loddefjord, men
med mye tuneller pga av topografien. Detaljtilpasningene
her vil veere avgjarende for virkningene.

Alle konsepter innholder tiltak som vil gripe inn i
landskapsbildet og bybildet. Starst potensial for negative
virkninger er det for vegtiltak med nytt kryss sar i
Bergensdalen. Der tiltak inngar i eksisterende anlegg vil
virkningene vaere mer beskjeden. Dette gjelder seerlig

dersom det velges Igsinger innen for en "firefeltsstrategi” og
ikke velger lgsninger med starre vegkapasitet.
Bybaneutbyggingen har potensial til & tilfare bybildet
kvaliteter, men bane gjennom sentrum og Sandviken ma
gjgres under hensyn til sdrbare byomrader.

Bergensdalen sett
fra Fjgsanger i sgr

Neermiljg, barrierevirkning og friluftsliv

Nermiljg blir definert som menneskers daglige livsmiljg
i Staten vegvesens handbok 140. Det er i nzrmiljget folk
tilbringer mesteparten av sin fritid og det er her hverdags-
livet leves. Tiltak som gir negative konsekvenser pa
naermiljget kan gi store negative konsekvenser for trivsel
og helse. Nermiljoeffekter knyttet til stay og lokal
luftforurensning er normalt inkludert i prissatte
konsekvenser. Her kreves detaljerte beregninger og
forutsetninger som ikke har vaert mulig eller tjenlig & se
p& i KVU-niva. Det er derfor i konseptene valgt & vurdere
om slike hensyn ivaretas ved hjelp av representative krav
relatert til dagens kjente situasjon og mengde biltrafikk
(indikator). Se kapittel 5.1.

For stay vet en generelt at trafikken ma dobles om det
skal ha vesentlig innvirkning pa steybelastningen. Med
trafikkdempende tiltak som er lagt inn i konseptene i
omrader med tettest befolkning, vil staybelastningen
trolig ikke bli vesentlig forverret i noen konsepter. Ved
nye vegtiltak er det ogsa krav om tiltak mot stay som er
strengere enn for eksisterende veg (jfr stayretningslinje
T1442). Ved nyanlegg vil det derfor matte legges inn
betydelige staytiltak. Omfang og utforming av disse vil
matte avklares ved mer detaljert planlegging.

Biltrafikkveksten varierer noe i konseptene K0-K5.
Sentralt i omradet, der neermiljg-effektene bergrer flest
personer, vil trafikken generelt vaere starst i referanse-
konseptet KO. Det undersgkte "K0a" uten trafikant-
betaling ville veere betydelig dérligere enn alle andre.

De fleste anlegg i dagen vil gripe inn i nermiljg. | et
byomrade vil det knapt vaere mulig & gjennomfare
inngrep uten virkning for naermiljg langs transportarene.
Det er viktig at de som blir bergrt far kompensasjon og at
planlgsningene tar hensyn til skjerming mot stay, stav,
avgasser og demper transportarenes barrierevirkninger.
Generelt vil lgsninger i fjell som avlaster trafikken i
dagen vare gunstig for nermiljg. Dette kan gjelde for
tunnelgsning i Bergensdalen og dersom innfartstrafikken
i Helleveien i Ytre Sandviken legges i tunnel (kap 10.2).

Alle konsepter legger opp til en betydelig satsing pa
sykkelveger. | den grad disse betjener lokalomrader og
gir bedre tilgjengelighet til friomrader og naturomréader,
vil dette gi positive neermiljgeffekter.

Dagens hovedveger i Bergensomradet har betydelige
barrierevirkninger for kontaktbehov pa tvers av vegene.
Ingen av konseptene vil endre pa dette i szrlig grad, men
positive effekter kan oppnas der trafikkmengde reduseres
mye som fglge av hgy trafikantbetaling (s&rlig K1), eller
omlegging av trafikk (eksempelvis Mindetunnelen kap.
10.2). Med de nye veganlegg som ligger inne i konsept
K3-K5 vil hensyn til kommunikasjon pa tvers matte inn-
arbeides i lgsningene.

Ingen av konseptene vil ha tiltak som direkte bergrer
viktige friluftsomrader i Bergensomradet.

Alle konsepter som demper veksten i trafikk vil bidra til &
dempe negative naermiljgeffekter som falge av trafikk.
Virkninger av inngrep i eksisterende naermiljg og friomrader
vil veere negativt, men kan farst avklares ved videre

detaljering av lgsninger. Ingen konsepter griper vesentlig inn
i stgrre friomrader eller friluftsomrader. KO vil generelt gi
hgyest belastning pa neermiljg sentralt i omradet.
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Naturmiljg

Naturmiljg omhandler naturtyper , dyr og planters
levegrunnlag. Det er et viktig mal & ta vare pa biologisk
artsmangfold.

Negative konsekvenser av tiltak er knyttet til inngrep i
naturmiljget. Selv om dette ogsa kan gjelde i urbane
strak, er det i farste rekke knyttet til mer ubergrte grant-
omréder. Alle konsepter inneholder elementer med
inngrep i grentomrader. Omfanget er imidlertid vurdert &
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veere beskjedent ettersom det ikke er store anlegg utenfor
etablerte bystrek, og vurderte nye vegtraseer gar ogsa
mye i tunnel. Ogsa framtidig bybane vil ga gjennom
bebygde eller planlagt utbygde omrader for & fange opp et
stgrst mulig passasjergrunnlag. Det er trolig i bane-
traseen mellom Fyllingsdalen og Loddefjord som har
starst potensial for pavirkning av naturmiljget ved at den
pa en strekning kan ga i ytterkant av Kanadaskogen.

Virkninger for biologisk mangfold kan imidlertid veere
betydelige innenfor avgrensede omrader for flere av
tiltakene. Dette er derfor et tema som ma vurderes ngye
pé& mer detaljert niva. Det er starst omfang av nye anlegg
i konseptene 3, 4 og 5.

Alle tiltak har potensielle konsekvenser for naturmiljget. Pa
overordnet niva er omfanget ikke vurdert & veere stort siden
nye lgsninger i hovedsak gar i tunnel med sma inngrep i de

starre grentomradene. Virkningene kan like vel vaere store i
mindre skala. Dette ma avklares i videre planfaser.

Kulturmiljg

Kulturmiljg og kulturminner gir oss kunnskap om
bergensernes og strilenes tidligere samfunn og livsvilkar.
Bergen og Bergensomradet er rik pa kulturhistorie med
mange kulturminner og sammenhengende kulturminne-
miljg. Det gjelder sarlige regler for alle inngrep i sentrale
deler av Bergen. Dette er forhold som vil virke inn pa
lgsninger for bybane gjennom sentrum forbi Bryggen og
Sandviken og krever tett dialog med vernemyndighetene.
I KVU vurderes dette likevel ikke som forhold som kan
"velte" konsepter med bybane mot nord.

Ellers er det ikke identifisert spesielt sdrbare omrader
som kan bli bergrt av de ulike elementene i konseptene.

Bybane gjennom sentrum mot nord vil veere utfordrende i forhold
til de historiske delene av byen. Vagsbunnen, Bryggen og
Sandviken er omrader med kulturmiljg/kulturminner av hgy verdi.
Forutsatt tett samarbeid med vernemyndighetene, vurderes det
likevel som mulig og realistisk & sikre framfgring av bybane.
Foto: Erling Grgnsdal, 2003

Detaljerte undersgkelser kan imidlertid avdekke kultur-
minner og kulturmiljger av stor verdi. | et byomrade med
lang tradisjon og sammenhengende beboelse siden for-
historisk tid, vil det veere potensial for funn av verne-
verdige kulturminner.

Ut over strenge krav til vern av kulturminner og kulturmiljg i
Bergen sentrum og Sandviken, er det ikke vurdert & vaere
stort konfliktpotensial med kulturminner. Det vil alltid veere

potensial for funn som i senere planfaser ma behandles i
trad med regler nedfelt i kulturminnevernet.

Naturressurser

Naturressurser omfatter jordbruk og skogbruk, bruk av
utmarksressurser, berggrunn og mineraler mm som kan
utnyttes kommersielt eller som naringsgrunnlag.

Feerre hgyproduktive jordbruksarealer gjer at jordvern er
mindre framtredende i arealdebatten i Bergensomréadet
enn andre steder i landet. | arealscenariene som er
utviklet (kapittel 6) er det seerlig omradet "Flyplassvegen
ser" (figur 2.3 i kapittel 2) som er det viktigste omradet
der jordvern star i klar motsetning til videre anbefalt
fortetting og byutvikling langs hovedaksene for
kollektivtrafikken. Ogsa omrader som Dyngeland og
Almas/Hylkje er delvis jordbruksland. Ingen av tiltakene
i konseptene vil i stor grad direkte bergre omrader som er
avsatt som landbruksomrader i kommunenes arealplaner.
Det kan imidlertid veere et potensial for noe konflikt mot
jordbruk ved noen lgsninger for ny Ringveg gst i deler av
Arnadalen. Det er ikke kjent at noen av konseptene vil
bergre produktive skogomrader eller omréader for
gkonomisk utnyttelse av naturressurser.

Konsekvenser for naturressurser i konseptene er samlet
vurdert & veere sma. Starst potensial for konflikt i forhold til

dyrka mark vil gjelde ny byutvikling langs kollektivakse ved
"Flyplassvegen sgr", og evt i Arnadalen ved Ringveg @st.

"Flyplassvegen sgr". Fra arealanalyse utfart av Asplan Viak for
Bergen kommune, 2009
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9.7 Samlet samfunnsgkonomisk vurdering

Et samfunnsgkonomisk regnskap er usikkert pa
konsept-niva og ma brukes med forsiktighet

P& KVU-niva er det stor usikkerhet bade ift prissatte og
ikke-prissatte konsekvenser. Hva som er et reelt null-
konsept for 2040 er heller ikke lett & beskrive eller
modellberegne. Et fullstendig samfunnsgkonomisk
regnskap, som utfra modellberegninger for seks valgte
framtidsbilder direkte skal gi valg av konsept, er derfor
ikke mulig og heller ikke gnskelig. Samlet by- og
neeringsutvikling i tretti ar er langtfra et hundre prosent
styrbart “prosjekt”, men et resultat av politikk og
forhandlinger mellom et utall interesser og hensyn som
ikke ngdvendigvis fanges opp i S@K pa en god méte.

Brukt med fornuft er samfunnsgkonomien i KVU likevel
godt egnet til & sannsynliggjere viktige starrelser og
forskjeller mellom ulike retninger. Der det er klare
forskjeller, vil dette underbygge forslag til langsiktig
strategi, og 0gsa hva som ikke bar gjares.

Konsept O er ikke en god lgsning for Bergensomradet
- det trengs bade restriksjoner og starre investeringer
Utfra prissatte konsekvenser alene kan Konsept 0 framsta
som gunstig. Sett sammen med ikke-prissatte effekter er
det likevel lite sannsynlig at en ren "restriksjonsstrategi"
uten investeringer i starre tiltak vil veere et godt valg for
en sterkt voksende byregion.

Analysene i KVU viser at gkte restriksjoner pa biltrafikk
blir en ngdvendig del av transportstrategien fram mot
2040. 1 KO er beregnet at gnskede trafikale endringer
sentralt i Bergen delvis kan oppnds ved bare & prise bort
veksten uten investeringer i starre tiltak. Det er likevel
usikkert om modellverktayet her beskriver KO pa en god
nok mate. Blant annet er kvaliteten og framkommelig-
heten for betydelig gkt busstrafikk i blandet trafikk
usikker.

Ikke-prissatte effekter som gjelder neringsutvikling
tilsier at transportsystemet i Bergensomradet ma oppleves
som attraktivt og ikke bare restriksjonsbasert. Effekter
og mernytte ift byutvikling og nermiljg er heller ikke
godt nok inkludert i de prissatte konsekvensene.

Uten minimum investeringer i et hgystandard kollektiv-
system er det mindre sannsynlig at det med KO er mulig &
sikre fortetting og knutepunktsutvikling som forutsatt.

Etter en samlet samfunnsgkonomisk vurdering
oppsummeres falgende:
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Konsept 0 bgr forkastes

Noe ma gjeres dersom en reellt skal ha mulighet til bade a
sikre at Bergensomradet skal veere en attraktiv region med
god tilgjengelighet og effektivt transportsystem, og samtidig
oppna politiske og faglige mal om miljg og endret reise-
middelfordeling. Kraftig vekst i transportetterspgrsel tilsier da
at det i tillegg til ngdvendige restriksjoner ogsa ma
investeres pa tilbudssiden.

Konsept 1 bgr forkastes

K1, det vil si & ta halve vegkapasiteten pa innfartsarene til
buss, er det eneste av de undersgkte konseptene som klart
skiller seg ut med stor negativ trafikantnytte og nettonytte i
forhold til KO.

Investeringer bade i bane- og vegtiltak vil samlet sett
veere mest gunstig

Med forutsetning om at KO og K1 forkastes, bar restriksjoner
suppleres med investeringer i starre tiltak. Samlet sett vil
investering bade i bybane og vegtiltak vaere mest gunstig.

| K2 etableres et bybane til alle bydelssentra. Sammenlignet
med KO gir dette lite endring i nytten for biltrafikk, men
betydelige gevinster for kollektivtrafikken. Dersom det i
tillegg investeres i vegtiltak som i konsept 3 og 4, gkes
nytten vesentlig for biltrafikken og til viss grad ogsa for
kollektivtransporten.

9.8 Fordelingsvirkninger

Det er fordelingsvirkninger ogséa i dagens situasjon,
og endringer vil sla ulikt ut

En samlet vurdering av transportkonsepter skjuler at
virkningene kan slé ulikt ut for ulike grupper i samfunnet.
Alle transportstrategier vil ha fordelingsvirkninger. Dette
vil oppsta uansett hvilke tiltak som settes i verk, ogsa om
det ikke gjares nye tiltak for & handtere trafikkveksten.
Ogsa i dagens situasjon er det ulik fordeling av fordeler
og ulemper mellom trafikantgrupper. Virkningene kan
veere avhengig hvor i byomradet en bor, hvor avhengig en
er av bil eller kollektivtilbud, muligheter til 3 tilpasse seg
nar og hvor man reiser, og hvor stor del av inntektene
som gar med til transport osv. Enhver endring i
fordelingsvirkninger er derfor ikke ngdvendigvis ugnsket.

Det er geografiske forskjeller i virkning av trafikktiltak

| forhold til geografiske forskjeller, er det et poeng at
transporttilbud og tilgjengelighet utvikles i alle deler av
byregionen. En balansert og god byutvikling betyr at alle
deler av omradet far ta del i positive virkninger, men
samtidig ogsa at ngdvendige restriksjoner og trafikant-
betaling fordeles pa en rimelig mate. | Bergensomradet
vil det serlig veere konseptene med regionale samband
(K3-K5) som i starst positiv grad pavirker tilgjengelighet,
effektivitet og levekar for innbyggere og naeringsliv i
omegnskommunene. Samtidig kan dette gi negative
virkninger sentralt. | forhold til biltrafikk og luftkvalitet



gjelder dette seerlig Bergensdalen og Bergen sentrum,
men etter hvert ogséa andre bydelssentra. | forhold til de
som bor og oppholder seg i disse delene av byomradet, er
det derfor viktig at gnsker om god biltilgjengelighet fra
gvrige deler av byregionen avstemmes mot behovet for &
dempe trafikken nettopp i disse omradene.

Trafikantbetaling rammer ikke spesielt
smabarnsfamilier

| Bergensomradet er regulering av biltrafikken
ngdvendig om samfunnsmal, effektmal og krav skal
oppfylles. Kaprising eller tidsdifferensierte bompenger er
blant de trafikkregulerende virkemidlene som har fétt
starst oppmerksomhet i forhold til fordelingsvirkninger.
Dette er blant annet belyst gjennom rapportene ”Myter
og fakta om kaprising” [102a], "Fordelingsvirkninger av
kaprising” [102b], og "Kgprising i Bergen?” [21a].

Konklusjonene fra ulike analyser viser at trafikant-
betaling som er rettet inn mot & dempe trafikken i rushet,
farst og fremst rammer bilister som foretar rene arbeids-
reiser, dvs. arbeidsreiser som ikke er knyttet til en falge-
reise med barn til skole eller barnehage. Dette er reiser
som i sterst grad utferes av menn med middels hgy
inntekt og med hgy utdanning. Barnefamilier reiser ikke
oftere over bomsnitt enn trafikanter uten barn, og bergres
ikke mer enn andre av kgprising. Det er heller ikke riktig
a sette likhetstegn mellom lavinntektsfamiler og barne-
familier. I tillegg vil nettopp barnefamilier som i starre
grad opplever "tidsklemma” enn andre, bli sterkere
rammet av kg og forsinkelser og vil ha fordel av om
trafikantbetaling ga mer forutsigbare reisetider. Det er
ogsa andre grupper som vil ha fordel av at trafikken
reguleres og dempes i rushperiodene. De bilavhengige
gruppene vil oppna starre forutsigbarhet i trafikken. Dette
er bl.a. et viktig for neringstrafikken og alle som ma
bruke bil i embeds medfar som f.eks. handtverkere,
servicebiler og andre reiseaktiviteter knyttet til arbeid.

Lavinntektsfamilier kan fa fordeler med
trafikantbetaling

Resultater fra flere undersgkelser viser at lavinntekts-
grupper kjgrer mindre bil og er mer avhengig av et godt
kollektivtilbud og dermed ikke rammes hardere av
trafikantbetalig for bilreiser enn andre grupper. | fglge
reglene for bruk av inntekter fra trafikantbetaling, skal
disse i sin helhet brukes til transportformal lokalt. Nar
trafikantbetaling benyttes til utbygging av et bedre
kollektivtilbud, vil dette komme lavinntektsgrupper til
gode, i tillegg til at det ogsd kommer andre grupper til
gode.
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9.9 Usikkerhet

Risikojustert rente 4,5 prosent er brukt

I henhold til veileder for samfunnsgkonomiske analyse
bgr den samfunnsgkonomisk relevante, dvs. den
systematiske, usikkerheten simuleres i en egen analyse,
for & etablere sikkerhetsekvivalente verdier for nytte og
kostnadskomponenter for framtidige ar. Disse skal da
neddiskonteres med risikofri rente.

I KVU har det ikke veert tid eller ressurser til dette, og
det er ikke blitt gjennomfart en egen samfunnsgkonomisk
usikkerhetsanalyse. Seerlig modell-situasjonen (kap. 9.1)
har her vert avgjgrende og gitt f& muligheter til kjaringer
utover 2040-situasjon.

Vi har isteden basert oss pé forutsetning om at de
framtidige kostnadstallene og nytteeffektene er
forventningsrette anslag, og neddiskontert framtidige
verdier med anbefalt risikojustert rente for transport-
prosjekter (4,5 prosent).

Pa nyttesiden foreligger det bare trafikkberegninger for
2040, og usikkerheten ved resultatene er ikke spesifikt
behandlet i transportanalysen. Det er likevel gjort
falsomhetsvurderinger som gjelder tidsfordeling av
nytten, se kap. 9.5. Ideelt burde fglsomheten i resultatene
for alternative forutsetninger om inntektsvekst vaert
anslatt, for & fa et bilde av i hvilken grad rangeringen av
konseptene er fglsom for inntektsforutsetningen.
Likeledes hadde det veert av interesse & undersgke om
usikkerhet i modellresultatene knyttet til totalt
reiseomfang og reisemiddelfordeling kan pavirke
rangeringen.



9.10 Finansieringspotensial

Finansieringspotensial og -opplegg ma avklares
samtidig med at det evt. fremmes en regionpakke
Hovedhensikten med KVU er & gi faglige rdd om
langsiktig transportstrategi og hva som er riktig a gjere
farst. KVU gir dermed ogsa direkte anbefalinger til
utforming av en mulig felles regionpakke. Videre politisk
prosess ma avklare om dette er aktuelt, og i hvilken form.

KVU er altsa ikke en bompengesgknad, -pakke eller tiltak
som medfgrer stortingsvedtak, bevilgninger eller andre
formelle gkonomiske virkninger. Undersgkelse av
finansieringspotensial er derfor kun en forelgpig
vurdering og innspill til videre arbeid med en felles
pakke. Samlet finansieringsgrunnlag i en periode mellom
2014 og 2039 vil avgjeres av mange faktorer som ikke
blir klare far en pakke utformes og fremmes:

Niva pa offentlige midler (avtale region/stat)
Trafikantbetaling (system, takster)

Rekkefglge og tidsfordeling av tiltak/investeringer, og
hvilke tiltak som evt. holdes utenfor en pakke

Seerlig trafikantbetalingen er veldig avhengig av hvilket
system som velges, utvikling av takstniva og trafikk-
utvikling. Det er vist at betydelig gkte restriksjoner pa
bilbruk blir ngdvendig fram mot 2040. | konseptene er
ngdvendig egkning i generaliserte kostnader for bilbruk
synliggjort gjennom trafikantbetaling i et utvidet system
med 3-4 ganger flere betalte passeringer enn i dag. Et
avgjgrende spgrsmal i forhold til finansieringsgrunnlag er
hvor mye av denne gkningen som eventuelt tas med andre
virkemidler enn trafikantbetaling.

Dersom jevn investering kunne dagens finansierings-
kilder gi 20- 25 mrd for perioden 2014-2039

Et tenkt eksempel: Dersom en tar utgangspunkt i dagens
finansieringskilder og tenker seg et jevnt investeringsniva
uten laneopptak, ville det bety samlet i starrelsesorden
900-1000 mill. kroner per ar innenfor hele K\VU-omradet.
Av offentlige midler inkluderer det ca 200 mill.kroner til
riksveger, ca 150 mill. kroner til Bergensprogrammet, og

ca 200 mill. kroner til fylkesveger i omegnskommunene,
se kap 2.20. 1 tillegg kommer netto 350-400 mill. kroner
i bompenger. Over en periode pa 26 ar med jevn penge-
bruk ville det teoretisk samlet gi opp mot 25 mrd til
investering. Problemet med dette eksempelet er i forste
rekke at en gar inn i perioden med stor gjeld, og at
trafikantbetaling derfor i store deler av perioden gar med
til tilbakebetaling av 1n, se figur 2.37. Av hensyn til
prosjektgjennomfaring vil det heller ikke vaere mulig med
et slikt teoretisk jevnt nivd. Noe som i praksis ville
trekke andre vegen er at trafikk og inntekter ville gke
fram mot 2040.

Forenklet eksempel med konseptene

I eksempelet under er illustrert finansieringspotensial i
konseptene med forenklete forutsetninger:

Utvidet toveis trafikantbetalingssystem som vist i kap
8.3 etableres fra 2014.

Lineaer utvikling i trafikk fra beregnet 2010 til
beregnet 2040. Tilsvarende linear utvikling i
gjennomsnittstaks fra 2010-niva til forutsatte 2040-
takster i hvert konsept.

Investeringer i hvert konsept tidsfordeles som gjort i
grunnlaget for samfunnsgkonomiske beregninger.

Inngangsgjeld i 2014 vil veere i stgrrelsesorden 4 mrd.
Investeringsprofil vil gjere det ngdvendig med ytterligere
laneopptak Eksempelet viser hvilken gjeld (evt.
”innskudd”) en da ville ha i 2040. Det er i dette
eksempelet forutsatt falgende om offentlige midler:

Stat: 200 mill. kr per ar til riksveger i KVU-omr
Fylke: 400 mill kr for Bergen og gvrige KVU-komm
Stat: 1,9 mrd til jernbaneinvesteringene i konseptene
Stat: 2,3 mrd til E39 Os-Bergen

Stat: 2,6 mrd til bybane

Resten av investeringene dekkes med trafikantbetaling

I og med at trafikantbetaling er et varig virkemiddel, er
det ikke ngdvendigvis gitt at en ma veere gjeldfri i 2040.
Eksempelet viser at trafikantbetalingen i K1 og seerlig i
K2 ville gi stort "overskudd” (2039-kr) og rom for penger
til drift. K3-K5 ville fortsatt ha noe restgjeld i 2040
(2039-kr):

Eksempel
Sum invest Surm bevilgninger 2014 - 2038 Milliard kr Arsdagntrafikk (ADT) Gjennomsnittlig takst Resultat 2038 Milliard k™
Milliard kr Stat Fylke | Jembane | Stat hybane |E38 Os - Berge 2014 2038 2014 2038 Lanegjeld "Innskudd”

Kaonsept Oa 21,1 8.2 104 1.8 23 G60000 1036000 1.68 1.75" 1.3
Kaonsept 1 27,0 82 104 1.8 23 644000 427000 3,36 14,71 664
Konsept 2 33,5 52 104 1.8 2B 23 678000 GEB000 247 5,23 114,1
Konsept 3 46,0 8.2 104 1.8 26 23 685000 722000 2,36 7453 19.3

Kaonsept 4 464 52 104 1.8 25 23 695000 7495000 2,34 743 12,8

Konsept 5 438 52 10,4 1.8 26 23 675000 546000 2,34 7,70 5,2

* 2025

#* 2039-kr {lepende kroner)
6,5% rente
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10 Partielle vurderinger

| kapittel 8 og 9 er langsiktige virkninger av transportvekst og ulike hovedgrep i transportsystemet
belyst giennom 2040-konseptene. Det vil likevel vaere vanskelig og uklokt & bare bruke noen fa
valgte framtidsbilder som grunnlag for konklusjoner og anbefalinger. Det er ogsa viktig & vite noe
om i hvilken retning enkelttiltak vil bringe oss. For & ha bedre kontroll med isolert virkning av
enkelte vegtiltak, er det derfor gjort en rekke "naeranalyser" med utgangspunkt i kjent situasjon
2010. | dette kapitlet oppsummeres kort ogsa vurderinger om noen tiltak i 2040-konseptene og
andre aktuelle spgrsmal i den lokale areal- og transportdebatten. Ulike konsepter vil blant annet
bety ulike rammebetingelser for viktige funksjoner som godsterminal og havn. Alternative
arealbruksscenarier er vist og vurdert i kapittel 6.

10.1 Innledning

Nzermere vurdering om noen enkeltspgrsmal/-tiltak

Mange flere tema og tiltak i areal- og transportdebatten
kunne vert lagt inn som variable i de ulike 2040-
konseptene (se kapittel 8.1). Men, det ville samtidig gjere
det sveert vanskelig & skille ut hvilke virkemidler og
transporttiltak som har betydning. | en starre sammen-
heng vil ogsa effekten av enkeltvariable fort "drukne™ i de
samlede konseptresultatene. Det er i stedet valgt & se pa
noen tema som partielle vurderinger.

For & ha bedre kontroll med virkning av enkelttiltak, da
serlig vegtiltak, er det gjort en rekke "neeranalyser" med
utgangspunkt i 2010:

 Hovilken retning vil tiltaket isolert sett bringe oss i?
« Hovilke forutsetninger vil gjelde for at tiltaket eventuelt
skal bidra positivt til oppfylling av mal og krav?

Vurderingene som presenteres i dette kapittelet er da
samlet basert bade pa resultater fra konseptanalysen
(2040) og kunnskap fra "naeranalysene”. Det ma her
minnes om at 2040-effektene er avhengig av de aktuelle
restriksjonene pa biltrafikk som er lagt til grunn i hvert
konsept i kapittel 8.

For spgrsmal som gjelder lokalisering av godsterminal og
havn, vil konseptene gi ulike rammebetingelser og
avhengigheter som kommenteres og vurderes i K\VU.
Det vil imidlertid veere disse planprosessene som pa et
mye bredere grunnlag mé avklare hva som vil veere
optimal lokalisering.
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10.2 Vurderinger av stgrre enkelttiltak i
vegnettet

"Hva skjer dersom dette tiltaket sto ferdig i morgen?"

I tillegg til 2040-analysene er Regional transportmodell
RTM (se kapittel 9.1) brukt til & vurdere isolert effekt av
enkeltprosjekter. "Hva skjer dersom dette tiltaket sto
ferdig i morgen?" (alt annet uendret) gir nyttig kunnskap
som supplerer de sammensatte konsept-analysene. De
isolerte effektene ses og vurderes utfra:

* Endring i trafikk pa enkeltlenker

Endring i trafikkarbeid (kjtkm) innenfor delomrader
"Selected-links-analyser" som viser hvor trafikken i et
valgt snitt fordeler seg i vegnettet pa begge sider.

Arnatunnelen til Nygardstangen (eller Minde)

Arnatunnelen til Nygardstangen er lagt inn i Konsept 4
sammen med Mindetunnelen (se kap 8.7). | beregnet
2040-situasjon med de gitte forutsetningene og betydelige
bilrestriksjoner har Arnatunnelen en trafikkmengde pa 26
tusen Kjt per dggn (se kap 8.9). Tunnelen bidrar vesentlig
til at samlet kryssbelastning pd Nygardstangen i K4
beregnes til & bli 11 prosent hayere sammenlignet med i
dag. "Selected-links"-analyse for 2040 (fig. 10.1) viser
funksjonelle egenskaper, det vil si hvor de 26 tusen
kjgretayene i tunnelen finnes igjen i vegnettet pa hver
side:

@stsiden: Ca. 9-10 tusen fra Arnanipatunnelen, ellers
mye lokalt til/fra Indre Arna og Espeland

Bysiden: Stort sett sentrum, Danmarksplass/Minde.
Rundt 4-5 tusen vestover i Damsgardstunnelen

Ingen effekt eller bruk av Arnatunnelen sgr for Minde.
Bare marginal bruk ift Asane/Eidsvag.



Figur 10.1 lllustrasjon.
"Selected-links"-analyse
for Arnatunnel til
Nygardstangen i 2040-
situasjon (K4). Analysen
viser hvor beregnet 26
tusen kit fordeler seg pa

begge sider av snittet. 28000

Sammenstillinger for lenketrafikk og oppsummeringer for
delomréder (kap 8.9 og 8.10) viser at Arnatunnelen
samlet sett bidrar negativt ift. oppfylling av mal og krav
om luftforurensning, endret reisemiddelfordeling og
sarbarhet pa Nygardstangen. Samlet positiv trafikantnytte
for brukerne av tunnelen (inkl stor andel nyskapt trafikk)
vil fort oppveies av negative falger og gkt reisetid for
gvrige trafikanter pa sentrumssiden. Arnatunnelen vil ikke
bidra til bedre kollektivtilgjengelighet. Dagens reisetid
mellom Arna og sentrum er atte minutter med tog. Med
vedtatt dobbeltspor og evt. utvidet bybanenett vil
kollektivtilgjengeligheten bedres ytterligere for Arna og
omradene gst for Ulriken. Det er gjort tilsvarende 2040-
analyser der Arnatunnelen er lagt til Minde-omradet.
Ogsa her vil tunnelen gi tilsvarende negativ mal- og krav-
oppfylling, og arealkonfliktene vil i tillegg veere langt
starre.

Det er tilsvarende gjort analyse for 2010-situasjon der
Arnatunnelen til Nygardstangen legges inn (med bom-
penger som resten av bomringen, ellers alt likt som i dag)
Transportmodellen beregner da en trafikk i tunnelen pa
ca. 18-19 tusen kit per dggn. Samlet krysshelastning pa
Nygardstangen gker med 10-11 prosent. Samlet transport-
arbeid i delomrade Sentrum gker med 6-7 prosent og
Bergensdalen gker marginalt med inntil 1 prosent.

Gjennom selskapet Arnatunnelen AS arbeider Bergen
kommune for & fa etablert tilfredsstillende vegforbindelse
mot Arna. | bystyremgte 24.01.2011 ble det vedtatt en ny
formalsparagraf for selskapet der det blant annet heter at
forbindelsen ma kunne "bidra til & avlaste Bergen
sentrum for trafikk".

« Arnatunnelen til Nygardstangen eller Minde vil samlet
sett ikke bidra til & avlaste sentrum for trafikk, gir gkt
sarbarhet pa Nygardstangen, og bidrar negativt til
oppfylling av mal og krav i KVU. Det anbefales & se
etter andre lgsninger for tilfredsstillende
vegforbindelse mot gst.
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Ringveg @st, med varianter til Hop og Fjgsanger

Langsiktig virkning av Ringveg gst er undersgkt i
Konsept 3 (se kap. 8.6). For gjennomgaende nord-sgr
trafikk er trafikantbetalingssystem utformet for &
stimulere til bruk av denne korridoren framfor gjennom
Bergensdalen.

Analysene viser at Ringveg gst samlet sett ikke vil avlaste
Bergensdalen for trafikk. Funksjonen som ringveg er
derfor begrenset. Arsakene til det er sammensatte, men
henger ogsa klart ssmmen med at ringen ligger langt ute.
Ilustrasjonen i figur 10.2 viser at Ringveg gst, med
variant til Hop i ser, i farste rekke betjener trafikk lokalt
til Arna-omradet og videre gstover (E16 gjennom Arna-
nipatunnelen). | 2040-situasjon er beregnet at bare 3-4
tusen av 25-26 tusen kjgretgy i et snitt pa sendre del vil
finnes igjen pé lenken mot Végsbotn i nord. Analyser
viser ogsa at bare ca 15 prosent av kjgretayene i
Troldhaugtunnelen (sgr for Hop) finnes igjen i gst-
korridoren, de fleste da til/fra Arna-omradet og gstover.
Ringveg st vil gi noe overfart trafikk fra nordre innfart-
sare. Sammen med nyskapt trafikk fra gst vil dette isolert
sett bety en liten trafikkekning pa Fjgsangerveien
gjennom Bergensdalen. En beregning for 2010-situasjon
med variant til Fjgsanger (figur 10.3) viser her en gkning
pa rundt 10 prosent dersom forbindelsen sto klar "i
morgen” (ingen endringer, ikke bompenger i tunnel
Grimen-Fjgsanger da denne ligger pa utsiden av dagens
bomring). Samlet transportarbeid (kjtkm) i delomrade
Bergensdalen (se kap 8.10) gker da med ca 3 prosent,
mens det tilsvarende er beregnet en reduksjon pa ca 1
prosent for delomrade Sentrum.

Figur 10.2 lllustrasjon.
"Selected-links"-
analyse i 2040-
situasjon for Ringveg
gst, variant til Hop i ser
(K3). Analysen viser
hvor beregnet 25-26
tusen kjt fordeler seg
pa begge sider av
snittet.

26.000

Figur 10.3 lllustrasjon.
"Selected-links"-
analyse i 2010-
situasjon for Ringveg
gst, variant til
Fjgsanger i sar.
Analysen viser hvor
beregnet 15 tusen kijt
fordeler seg pa begge
sider av snittet.

15.000



Med denne varianten av Ringveg ast gker samlet
transportarbeid for omradene Bergensdalen og Sentrum
med ca 1 prosent. Jkningen er likevel ca 2 prosent lavere
enn tilsvarende med Arnatunnel til Nygardstangen.

Selv om Ringveg gst isolert sett (uten bompenger) ikke
vil bidra til redusert trafikk i Bergensdalen, er det flere
andre grunner til at en slik forbindelse kan veere gunstig.
Strekningen Indre Arna - Midttun har i dag sveert lav
standard og darlig framkommelighet. Randsone-
problematikk og trafikksikkerhetsproblemer forsterker
behovet for tiltak i korridoren. En ringveg gst vil bety
redusert sarbarhet i transportsystemet. Den vil gi
omkjeringsmulighet for starre trafikkvolum/tungtrafikk,
f.eks ved framtidige akuttsituasjoner med
luftforurensning i Bergensdalen. Tilgjengelighet for
omradene i gst forbedres, men samtidig slik at en for
Bergen sentrum fortsatt vil ha best kollektivtilgjengelig-
het. Ringveg gst vil ogsa innebere en effektivisering av
riksvegnettet gstover (E16). Et sentralt element i
vurdering av Ringveg gst er gods- og varedistribusjon
ved eventuell flytting av godsterminal, se kap 10.5. Utfra
funksjon, trafikkmengder, krav til tunneler, trafikksikker-
het mv, vurderes bare en firefelts lgsning som aktuell.

Som for andre vegtiltak er samlet positiv effekt i forhold
til mal og krav avhengig av gkte restriksjoner pa bilbruk.

» Ringveg gst vil i utgangspunktet ikke "lgse"
problemene med luftforurensning i Bergensdalen, og
vil ha begrenset funksjon som ringveg i normal-
situasjon. Det er likevel mange andre grunner til at det
bar startes planprosess for & avklare en firefelts
Ringveg ost: framkommelighet, trafikksikkerhet,
tilgjengelighet fra omradene i @st, redusert sarbarhet i
transportsystemet (omkjaringsmulighet utenom
Bergensdalen/korridor nord), og effektivisering av
riksvegnettet. Ikke avgjgrende, men en medvirkende
del av begrunnelsen gjelder ogsa at Rv gst hgyst
sannsynlig vil veere en forutsetning for flytting av
dagens godsterminal pa Nygardstangen.

Mindetunnelen

I KVU er det undersgkt mulighetene for et sentrumsnart
ringvegsystem (K5, midtre ring). Tidligere er det ogséa
lansert ide om en indre ring enda nermere sentrum. En
fellesnevner for alle sentrumsneere ringveglasninger i
Bergen vil vare behovet for avanserte, lange og hay-
trafikkerte tunneler med kryss i fjell. Dette vil ikke
tilfredstille krav til tunnelsikkerhet (se viktig krav 7 i
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Danmarksplass

—

Fjgsanger )

Figur 10.4 Eldre illustrasjon som viser Mindetunnelen fra
Fjgsanger-omradet i ser til like nord for Danmarksplass.

kapittel 5.4 og 9.3). Manglende mulighet for et sentrums-
naert ringvegsystem gjer at andre tiltak ma finnes som del
av permanente lgsninger i Bergensdalen. Restriksjoner,
kollektiv-/sykkeltilbud, og teknologiutvikling blir som vist
ngkkelfaktorer. Med vekstutfordringen og konklusjonene
om ringveger og Nygardstangen foran, er det likevel sd
langt ingen som har kunnet peke pa fysiske tiltak i forhold
til biltrafikken. Unntaket er Mindetunnelen mellom Fjgs-
anger og Danmarksplass nord (figur 10.4). Som en del av
en samlet langsiktig lgsning kan Mindetunnelen gi
mulighet til & lgse flere behov samtidig:

 Fjerne hovedtrafikkstrammen fra Bergensdalen

 Redusert luftforurensning pa Danmarksplass og langs
Fjasangerveien (utlufte tunnel over inversjonssjiktet)

« Tilrettelegging for konsentrert og mer bilfri
byutvikling pa Kronstad/Mindemyren.

 Bedre bymiljg og redusert barrierevirkning pa
Danmarksplass

* Ny hovedtrasé for sykkel i Fjgsangerveien

Dagens veg mellom Fjgsanger og Danmarksplass
forutsettes omgjort til tofelts samleveg for & betjene
Mindemyren. Dette vil frigi vegareal til et manglende og
effektivt sykkeltilbud i denne viktige hovedkorridoren.

En modellberegning for 2010-situasjon ("Mindetunnelen
star ferdig i morgen" med fartsgrense 70 km/t, alt annet
uendret) viser at tunnelen ville fa i starrelsesorden 30-35
tusen kjaretay per dagn. | dette ligger en beregnet trafikk-
gkning sgr for tunnelen pa 24 prosent og 5 prosent gkt
trafikk pa Nye Nygardsbro nord for tunnelen. Gjen-
veerende trafikk i Fjgsangerveien (lokaltrafikk til
Mindeomradet) ville i falge transportmodellen veere rundt
18-20 tusen kjgretay per dggn i et snitt like sar for
Fabrikkgaten. Totalt transport- k

arbeid innenfor vist omrade
”Bergensdalen” gker med ca 6
prosent fra dagens niva pga

Bergensdalen



Mindetunnelen. Men, dersom andelen i tunnelen holdes
utenfor (luftes ut over fjell), vil derimot transportarbeidet
i "friluft” reduseres med 70-75 tusen kjtkm eller rundt
15-20 prosent fra dagens niva innenfor delomrade
Bergensdalen. Om en bare regner langs Fjgsangerveien
der luftforurensningen er verst, vil den prosentvise
reduksjonen i transportarbeid naturlig nok veere langt
hgyere. Transportarbeid innenfor delomrade Sentrum er
tilsvarende beregnet & gke marginalt med mindre enn 1
prosent. For samlet tidsbruk innenfor delomrade
Bergensdalen er beregnet at Mindetunnelen gir en
reduksjon pa 5-10 prosent i antall kjt.tim per degn
(effektivisering).

For 2040-situasjon er Mindetunnelen analysert sammen
med Arnatunnelen i K4 (se kapittel 8.7). Nar Arna-
tunnelen til Nygardstangen ikke anbefales, vil de
langsiktige effektene av K4 ogsé endres sentralt i
omradet. Effektene av Mindetunnelen i 2010 kan likevel i
grove trekk framskrives til 2040 forutsatt at
restriksjonene i K4 gjennomfares (inkl parkerings-
restriksjoner for nytt byutviklingsomrade).

Det ma sikres prioritering av hgystandard drift/ vedlike-
hold av tunnel, utluftingssystem, og omradene ved
munningene. Samlede positive effekter av tiltaket, 0gsa i
forhold til luftforurensning, er Klart betinget av at det
innfares gkte restriksjoner som hindrer nyskapt biltrafikk.
Dette mé forutsettes at Bergen kommune sikrer hjemler
og gjennomfgring av betydelige parkeringsrestriksjoner
for planlagt by- og arbeidsplassomrade pa Kronstad/
Mindemyren. Med utbygging av bybanenett til alle
bydeler, og sykkelnett, vil dette bli det mest kollektiv-og
sykkeltilgjengelige omradet i Bergensomradet.

Utfra transportmodellkjgringer og samlet vurdering av
flere sammenfallende positive effekter for luft-
forurensning, byutvikling/bymiljg, og sykkeltilrette-
legging, anbefales det & starte planprosess for
Mindetunnelen. Anbefalingen er betinget av gkte
restriksjoner pa bilbruk som motvirker nyskapt trafikk

Nyborgtunnelen

Nyborgtunnelen er lokalt fremmet som det viktigste
tiltaket i Nordhordlandspakken, se kapittel 2.20.
Tunnelen vil effektivisere riksvegnettet og gi innkorting
pa over 5 kilometer. Kommunedelplan etter alternativ
"D" ble godkjent 19.febr. 2001, et alternativ med
beregnet positiv nettonytte med de gitte forutsetningene.
Arbeid med planprogram for reguleringsplan er na i
sluttfasen. De viktigste spgrsmalene gjelder serlig
Izsning pa sersiden (Nyborg/Asane senter).
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Figur 10.5 lllustrasjon som viser Nyborgtunnelen med kobling
mot E39/E16 ved Nyborg. Eksisterende E39 gar i en slagyfe
via Hylkje i gst. Eikastunnelen (vedtatt) vil her Igse trafikk-
sikkerhetsproblem ved Vikaleitet. Det er i dag klare randsone-
og trafikksikkerhetsproblemer langs dagens E39. | gjeldende
kommuneplan (og hgringsutkast for rullering) ligger inne nye
utbyggingsomrader pa Almas/Hylkje.

I KVU 2040-situasjon er Nyborgtunnelen med i
konseptene K3, K4, og K5 (se kap 8.6-8.8). | disse er
trafikken pa Nordhordlandsbrua beregnet & gke med rundt
65 prosent sammenlignet med i dag. Det er da med
forutsatt trafikantbetaling 10 kr i hver retning. Dersom
tunnelen gjennomfares som et ordinaert bompenge-
prosjekt vil takst og trafikkavvisning veere langt hayere i
bompengeperioden. De valgte 2040-forutsetningene i
KWVU illustrerer da trafikale effekter i en "ettersituasjon”
med varig trafikantbetaling.

For & se naermere pé isolerte basis-effekter av tunnelen er
det i KVU ogsa gjort analyser for 2010-situasjon uten
andre endringer i transportnettet. Tunnelen er da lagt inn
uten bompenger (heller ingen endring i bompengeringen i
Bergen). Transportmodellen viser da en trafikkgkning pa
Nordhordlandsbrua pa 35-40 prosent. Videre innover mot
Bergen er det beregnet en trafikkekning pa 3-4 prosent i
Eidsvagtunnelen og ca 1 prosent samlet gkt trafikk-
belastning i krysset pa Nygardstangen.

Nyborgtunnelen vil gi klart bedre tilgjengelighet mellom
Bergen og Nordhordland, og anses lokalt som viktig for



videre utvikling av regionen. | tillegg til effektivisering
av riksvegnettet gir den reduserte miljg- og randsone-
problemer langs dagens veg. Tunnelen vil isolert sett
bidra til gkt biltilgjengelighet og -trafikk seerlig mellom
Nordhordland og Asane, men vil ogs gi tilsvarende
bedre kollektivtilgjengelighet. Reisemiddelfordeling vil
avhenge av hvilket kollektivtiloud som etableres og
hvilke restriksjoner som legges pa biltrafikken. Det ma
forutsettes at et bybanesystem til Asane legges godt
tilrette for overgang til bybane for reiser innen
"kollektivbyen".

« E39 Nyborgtunnelen (Asane-Nordhordlandsbrua) vil
effektivisere riksvegnettet (positiv nettonytte) og bidra
til oppfylling av samfunnsmalet med bedre
tilgjengelighet mellom Bergen og Nordhordland.
Tunnelen vil isolert sett bidra til gkt biltrafikk, men vil
ogsa gi tilsvarende bedre kollektivtilgjengelighet og
reduserte miljg- og randsoneproblemer langs dagens
veg. For a redusere negative effekter ift miljokrav
(kap 5.) ma forutsettes varig trafikantbetaling for &
sikre gkt kollektivandel mellom Nordhordland og
Asane. Det ma videre forutsettes at reiser til/fra
sentrale deler av Bergen i hgy grad tilrettelegges for
overgang til kollektivtrafikk.

Sotrasambandet

Sotrasambandet er tidligere behandlet i egen KVVU, og det
pagar en egen planprosess som skal avklare endelig
Igsning. Behovet for nytt samband er godt begrunnet i
manglende framkommelighet og kapasitet bade for
kollektiv- og biltrafikk, manglende tilbud til gdende/
syklende, og hgy sarbarhet. Forventet vekst i vest vil
forsterke dagens problemer betydelig uten tiltak.

I analysene i konseptene for 2040 er det gjort
forutsetninger om etablering av kollektivtilbud med full
framkommelighet og tilkobling til bybane ved
Storavatnet (buss i K1). I Igsninger der ny bro ikke
bygges (K1/K2) vil dette bety at Sotrabrua fortsatt vil
vaere en flaskehals bade for kollektiv-,bil-, og GS-trafikk.
Analysene viser at det med nytt samband ma forutsettes
varig trafikantbetaling som sikrer hgy kollektivandel.

» Behovet for nytt Sotrasamband er godt dokumentert og
vil bidra til oppfylling av tilgjengelighet og effektivitet
i samfunnsmalet. Forventet vekst forsterker dette.
Pagaende planprosess ma avklare endelig lgshing
mellom Straume og Storavatnet. Det ma forutsettes
varig trafikantbetaling som sikrer hgy kollektivandel
og bedre oppfylling av miljgkrav.

Korridor nord

Korridor nord Nygardstangen-Helleveien-Eidsvag er
omtalt bla. i behovsanalysen kapittel 3.3 og krav i kapittel
5.3. Sammen med korridor vest mot Sotra, er dette i dag
den klart mest sarbare transportkorridoren i Bergens-
omradet. Veksten vil forsterke dette betydelig framover.
Innenfor en felles transportstrategi og eventuelt felles
finansiering, ber videre planarbeid her avklare om flere
behov kan lgses samordnet:

» Effektiv banelgsning i dagen

Ny hovedtrasé for sykkel mot nord

Lokalveg (omkjaringsmulighet ved stengt hovedveg)
Reduserte miljgulemper i Ytre Sandviken

Samlet redusert sarbarhet

NHH

Nyhavn

Figur 10.6 Prinsipp med bybane, sykkelveg og lokalveg langs
dagens E39 trase i Hellevegen/Eidsvagtunnelen. Hovedveg ma
da legges om med forlenging av Flgyfiellstunnelen til Eidsvag

| pdgaende planarbeid for bybanen mot nord, er det tidlig
forkastet lgsninger med begrunnelse at de skaper
bindinger til endring av vegsystem og mulige forsinkelser
i framdrift. Det er ogsa gnsker om dekning for planlagte
utbyggingsomrader i Ytre Sandviken/Nyhavn. | praksis
betyr det bybane i fjell med blant annet klare utfordringer
ift kurvatur og stigning. En bybane vil i seg selv dempe
sarbarheten ved at en har to alternative transportsystem.
Innenfor KVU og tanken om en regionpakke bgr likevel
hele transportkorridoren ses i sammenheng. E39
Helleveien/Ytre Sandviken er i dag et av de mest sarbare
snittene i hovedvegsystemet, omradet preges sterkt av
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biltrafikken, en mangler lokalveg og omkjaringsveg , og
det er ikke plass til sykkelveg.

En forutsetning for en eventuell samlet lgsning vil veere
omlegging av E39 med forlenging av Flgyfjellstunnelen
med ca 2,3 km til et ombygd kryss i Eidsvag. Dagens to
tuber i Eidsvagtunnelen kan da benyttes til lokalveg og
bybane, med mulig utstrossing til sykkel/ramningsveg.
Det ma sikres gode tverrakser/ gangforbindelser til
bybane for nye utbyggingsomrader. Omlegging av E39
vil i utgangspunktet gi en viss innkorting/effektivisering
for biltrafikken, og et krav for en slik felles lgsning vil
veere gkte restriksjoner pa bilbruk.

Som for andre stgrre enkeltprosjekter er det gjort 2010-
analyser som viser isolert trafikal effekt. En slik om-
legging av E39 (med samme bompengetakst som i dag)
vil isolert sett gi gkt krysshelastning pa Nygardstangen
med 5-6 prosent. Trafikken nord for Eidsvég mot Asane
ville gke med rundt 8 prosent. | Helleveien som da vil
vaere tofelts lokalveg, er beregnet en trafikkreduksjon pé
neer 60 prosent sammenlignet med i dag. Tilsvarende er
beregnet trafikkreduksjon pa 8-10 prosent over Bryggen.

Det er ikke gjort detaljerte vurderinger av kostnader ved
et slikt prinsipp. Omlegging av hovedveg inkl. noe opp-
gradering av Flgyfjellstunnelen vil trolig ha en kostnad i
starrelsesorden 1000-1500 mill.kr. Samtidig ma det
forventes betydelige innsparinger for bybane- og
sykkellgsning sammenlignet med andre alternativer.

E16/E39 Helleveien i Ytre Sandviken

» Mot nord vil bybaneutbygging dempe sarbarheten ved
at det etableres to alternative transportsystem.
Innenfor en felles transportstrategi og eventuelt felles
finansiering, bar videre planarbeid her avklare om
flere behov kan lgses samordnet: effektiv bane i
dagen, sykkelveg (hovedrute), lokalveg (omkjgrings-
mulighet ved stengt hovedveg), og reduserte miljg-
ulemper i Ytre Sandviken. Dette vil i tilfelle kreve
omlegging av dagens E39 i tunnel og betinger gkte
restriksjoner for biltrafikk .

10.3 dvrige vegtiltak

E39 Aksdal-Bergen (Kyststamvegen)

Paralellt med KVU for transportsystemet i Bergens-
omradet pagar KVU for E39 Aksdal-Bergen. Aktuelle
konsepter for Kyststamvegen er vist i figur 10.7. Alle vil
komme inn mot Bergen fra sgr. Betydning for Bergens-
omrédet gjelder primzrt hvor stor andel av trafikken til/
fra sgr som skal "forbi" Bergen sentrum, og som da evt.
kan ledes utenom Bergensdalen. Det er ogsé et sparsmal
hvor stor belastning/gkning en ferjefri E39 vil gi.

Figur 10.7 Alternative konsepter fra KVU E39 Aksdal-Bergen.
Alle, bortsett fra Ytre konsept over Austevoll/ Sund, vil komme
inn mot Bergen i vedtatt ny E39 Os-Bergen.
Ferjeundersgkelser (fjerntrafikk) og RVU reisevane-
undersgkelse 2008 (lokaltrafikk til/fra Os) viser at
andelen E39-trafikk som skal "forbi" Bergen sentrum er
lav. | dag vil de fleste av disse velge rute via Bergens-
dalen framfor Arnadalen selv med bompenger (15kr/ 9kr
med brikke). Modellkjgringer for 2040 i KVU Aksdal-
Bergen, viser at biltrafikken i et snitt pa ny E39 Os-
Bergen vil veere rundt 33.500 (ADT). Det er da forutsatt
ferjefri Kyststamveg alternativ K5a (alternativet med
starst trafikk pa fjordkryssingen, ca 13 tusen i 2040). Av
33.500 kjt er det beregnet at totalt ca 8 prosent (2700 kjt)
skal nord for Bergen sentrum, herav 4 prosent til/fra
Asane, og 4 prosent over Nordhordlandsbrua. Tilsvarende
andeler er beregnet i K\VU for Bergensomradet. | snittet
E39 Os-Bergen er trafikken i 2040 beregnet a vere ca
3.500 Kkjt hgyere med ferjefri Kyststamveg enn uten.

« Bare en liten andel av E39-trafikken skal "forbi"
Bergen, bade i dag og i 2040. | dag vil disse i hoved-
sak velge vestlig rute via Bergensdalen. En Ringveg
gst via Arnadalen vil flytte "vannskillet" nord til
Asane, og rutevalget sgr-nord blir da mer marginalt.
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E16 Arna- Voss / jernbane / lyntog

Verken strekningen E16 Arna-Voss, tiltak pa Vosse-
banen/Bergensbanen, eller lyntog er tema i KVU, der
hovedfokus gjelder de viktigste volum- og miljg-
utfordringene sentralt i Bergensomradet. Korridoren
Voss-Bergen er i farste rekke interessant i forhold til
redusert reisetid og mulig regionforstgrring. Reisevolum
vil vaere moderat. Eventuell lyntog-satsing vil avklares
narmere i Jernbaneverket sin utredning (ferdig 2012)

« | samrad med Samferdselsdepartementet er det avgjort
at opprustning av tunneler pa E16 her ma ses sammen
med jernbanen i en strekningsvis utredning.

E39 Vikanes - Romarheim bru (Kyststamvegen)

Riksvegprosjektet E39 Vikanes-Romarheim nord for
Bergen ligger inne i NTP 2010-2019 med oppstart i
perioden 2014-2019. Dette viktige prosjektet gjelder
utbedring av en sveert dérlig europavegstrekning, og vil
bare i begrenset grad ha betydning ift regionforstarring.
Det er derfor ikke vurdert blant de tiltakene som vil ha
strategisk stor betydning for transportutviklingen i
Bergensomradet.

Figur 10.8 E39
Vikanes-
Romarheim bru
ligger inne i NTP
med oppstart etter
2014.

» Det ma forutsettes at E39 Vikanes-Romarheim bru
gjennomfgres uavhengig av andre mer strategiske valg
for transportsystemet i Bergensomradet

Tverrsambandet

Tverrsambandet er nermere

beskrevet i kapittel 2.20. Trafikk-
modellberegninger for 2040 i

KVU viser at selv med ulike areal-

scenarier og sterke prisvirkemidler

sentralt, s vil ikke trafikk-

mengden mellom Meland og

Askay i Tverrsambandet bli

hgyere enn rundt 3 tusen (ADT).

Sambandet vil ikke merkbart avlaste Nygardstangen.

» Tverrsambandet vil ikke ha stor strategisk betydning
for Bergensomradet som helhet. Videre vurderinger
ma da se pa hvilke lokale/regionale virkninger som
kan oppnas for omradene i nord.

112

Skansentunnelen (Bergen sentrum)

Skansentunnelen ligger inne i Bergensprogrammet.
Utgangspunktet for tiltaket er gnske om a fjerne biltrafikk
fra Vagen/Bryggen. Trafikken over Bryggen er redusert
noe de senere ar, og er i dag rundt 10 tusen ADT.

» Skansentunnelen vurderes primart som et lokalt tiltak
i Bergen sentrum, og ma vurderes uavhengig av mer
overordnete strategiske valg i KVU.

10.4 Askgy - battilbud

Sterk vekst i vest — behov for mer kollektivtransport

Den starste trafikkveksten i Bergensomradet ventes i
vest, dvs Loddefjordomradet, Sotra og Askey og innover
mot Bergen sentrum. Sammen med trafikk fra Ringveg
vest som knyttes til Vestre innfartsare, gjer det at
framkommelighet og trafikkavvikling over Puddefjords-
broen og inn mot Nygardstangen kan bli en av de starste
utfordringene i Bergenstrafikken fram mot 2040.
Trafikkberegninger uten hensyn til kapasitet og trengsel
pa vegnettet (kap. 6) viser en biltransportettersparsel for
Askgybrua, Storavatnet og Puddefjordsbroen som det i
praksis ikke er plass til. Som vist i KVU, ogsa ut fra mal
og krav, vil det vare helt ngdvendig a regulere trafikken
og etablere et kollektivtilbud som gar uavhengig av
trafikken pa vegnettet.

To kollektivalternativ i 2040: buss+bane og bat

Askayferjen var en gang landets mest trafikkerte ferje-
strekning malt i antall passasjerer. Med Askgybroen ble
trafikken flyttet fra fjorden til vegen og tilbudet med bat
er redusert til en hurtighat med halvtimes avganger
morgen og ettermiddag og timefrekvens midt pa dagen.
Béten har i dag rundt tusen passasjerer per degn. Det er
rundt tre ganger sa mange bussreisende over broen. | dag
tar det omtrent like lang tid med buss og bét til Bergen
sentrum (Festplassen). Bussen tar 25 minutter, mens
béten tar 10 min pluss 10 min gangtid. Denne reisetiden
med buss gjelder s lenge det ikke er ka.

« | konseptene for 2040 er forutsatt utvidet battilbud
med 15 min frekvens. Beregnede passasjertall vil da
veere fire til fem ganger sterre enn i dag. Dette kan
avvikles med en dobling eller tredobling av dagens
rutefrekvens i rushet, avhengig av starrelsen pa nye
béter som ma settes inn. Alternativt kan dette avvikles
med 40 til 50 bussavganger pr time i rushet, dvs en
buss hver halvannet minutt. Et utvidet béttiloud vil
bidra til & redusere trafikkpresset over Askaybroen.



Bat gir mindre utslipp en buss til byen

Aktuelle hurtigbattyper pa ruten Askgy — Bergen benytter
samme motortyper som busser, og kan benytte samme
type drivstoff. Baten bruker ti ganger mer drivstoff pr km
enn buss. Kortere seilingslengde og starre passasjer-
kapasitet gjer likevel at bat mellom Askgy og Bergen
bruker mindre drivstoff og dermed gir mindre utslipp enn
buss. 12040 vil to bybater gi mindre utslipp av CO2 og
NOx enn om de samme passasjerene skulle fraktes med
buss. Kombinasjonen med buss til Storavatnet og bybane
til byen, gir derimot mindre utslipp.

Askgypakken har betydning

Som beskrevet i kapittel 2.20 arbeides det lokalt for &
fremme en egen Askaypakke. De konkrete tiltakene
gjelder interne transportforhold pa Askgy der det er et
veldokumentert behov for utbedring av fylkesvegnettet.
Men, med ventet stor vekst vil tiltak pd Askay ogsa ha
betydning for hele transportkorridoren i vest. Den
strategiske og regionale betydningen gjelder primaert
hvilken biltrafikk Askaypakken pa lang sikt vil "pafare"
de sentrale delene av Bergen og Bergen vest. Tiltak som
fremmer kollektivtrafikk vil da veere veldig avgjgrende.

Etablering av et utvidet battilbud til/fra Askay vil pa
sikt kunne veere viktig for & avlaste transportkorridoren
i vest. Det ma prioriteres tiltak pa Askay som bygger
opp under gkt kollektivandel internt og mot sentrale
deler av Bergen.

10.5 Lokalisering av godsterminal

Flytting av godsterminal ma avklares i egen KVU

Byutvikling og forventet vekst i godsvolum er bakgrunn
for gnsket om at godsterminalen pa Nygardstangen flyttes
pé sikt. | KVU pépekes og kommenteres de viktigste
avhengighetene i forhold til vegnett og alternativ
arealbruk pa Nygardstangen. Men, avklaring om ny
lokalisering er alene en stor utredningsoppgave med et
annet detaljeringsniva og fokus enn i KVU for Bergens-
omradet. Jernbaneverket og Statens vegvesen er enige om
at dette krever en egen KVU.

De fleste alternativer ligger langs en akse i gst

S& langt er Bergen kommune og Jernbaneverket i en
innledende fase med kartlegging og grovsiling av mulige
lokaliseringer. Gjennomgangen er basert pa arealbehov,
mulig kontakt med overordnet vegnett og avstand til
godsets bestemmelsessted. Tyngdepunktet for gods-
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fordelingen i Bergensomradet ligger i dag like sar for
Bergen sentrum, noe som trolig ikke vil endres mye fram
mot 2040. Utfra disse kriteriene ligger de fleste av
alternativene langs en mulig ringvegakse i gst, og et par
langs ytre deler av hovedinnfartsvegene fra nord og ser,
se figur 10.9. | videre arbeid med en KVU for gods-
terminal vil sentrale tema vare arealpotensial og -
konflikter, stay/neermiljg, jernbanetekniske og -drifts-
messige forhold, transportgkonomi, arealutvikling pa
Nygardstangen, kostnader mv. Eventuell lokalisering naer
havn vil ogsé avklares neermere dersom havn pa Flesland
blir aktuelt (kap 10.6).

Dagens terminal holder i 15-20 ar til

Jernbanen frakter om lag 40 prosent av gods (tonn) som
skal til Bergen. Det er et nasjonalt transportpolitisk mal at
mer av godstrafikken skal flyttes fra veg til bane. God
lokalisering er derfor viktig for godshandteringen i
Bergen. Dagens terminal pd Nygardstangen ligger godt
plassert i forhold til overordnet vegnett og i forholdt til
videre frakt av godset. Med ombygging og effektivisering
vil godsterminalen pa Nygardstangen dekke behovet for
jernbanen og samlasterne i en 15-20 ars periode. Etter
den tid vil det vaere ngdvendig med ny terminal.

A Blindheimsdalen
B Jordalen

C Arnadalen

D Dyngeland

E Liland

F Skage-Hordnes

G Endelausmarka

Figur 10.9 Mulige alternative hovedomréder for framtidig
godsterminal. "Rgde" lokaliteter er silt ut i farste fase. (JBV)



@nsker om alternativ bruk av Nygardstangen

Arealene pa Nygardstangen har et attraktivt potensial som
byutviklingsomrade kort gangavstand til alle sentrums-
funksjoner og bybane/lokaltog. Bergen kommune har
derfor gnsker om & transformere terminalomradet til ny
byutvikling. Forelgpige anslag fra kommunen tilsier et
potensial pa inntil ca. 1000 boliger og 2000 arbeids-
plasser. Med forutsetning om lav parkeringsdekning vil
dette ikke bidra til vesentlig gkt biltrafikk i omradet.

Samlokalisering? - lite overfgring mellom havn og
bane i dag

Ett av alternativene som ma vurderes er a knytte en ny
jernbaneterminal opp mot en eventuell ny havn ved
Flesland, se kap 10.6. Per i dag er det altfor liten
overfgring av gods mellom bat og bane til at det alene
kan forsvare en samlokalisering. | forbindelse med
konsekvensutredning (KU) og fylkesdelplan for ny havn
(kap 10.6) vurderes om dette kan gke. For samlasterne
vil derimot samlokalisering mellom havn og jernbane-
terminal veere gunstig ved at de da kan fa samlet sine
virksomheter pa ett sted.

Jernbaneverket har gjennomfart en forelgpig studie av
mulige framfaringstraseer og arealer for en terminal nzer
Flesland [112a]. Dette er ogsa sett pa ifb med KU for
havn (Civitas/Rambgll). En terminal her vil minst matte
ligge ca 2 km fra selve havna, noe som krever tunnel-
forbindelse under rullebanen pé flyplassen. I tillegg til
store framfaringskostnader og konflikter ift. arealbruk og
nermiljg, vil det i det aktuelle terminalomradet veere
store utfordringer ift linjefaring og hgydeforskjeller.

Terminal krever god kobling til overordnet vegnett

Béde for godsterminal og havn gjelder at trafikkvolum
(ADT) knyttet til disse vil veere relativt sm& sammen-
lignet med totale trafikkvolum pé vegnettet. Dagens
inn/ut-trafikk pa Nygardstangen er rundt 200 lange kit og
800 korte per dagn, se kap. 2.12. Selv om en ogsa regner
med de mindre kjaretayene, vil den ikke bidra vesentlig
til trengsel og avviklingsproblemer. Dette gjelder bade i
dag og i en framtidssituasjon med alternativ lokalisering
av disse funksjonene. Men, derimot er det sveert viktige
avhengigheter som gjelder andre vegen. Bade gods-
terminal og havn (evt samlokalisert) er helt avhengig av &
veere tilknyttet et godt og kapasitetssterkt hovedvegnett
utenfor omrader med starst trafikk og trengsel.

« Lokalisering av ny godsterminal ma avklares i egen
KVU. Terminal bidrar lite til total trafikkbelastning,
men er helt avhengig av lokalisering neer kapasitets-
sterkt hovedvegnett. De fleste mulige lokaliseringer
ligger langs en akse i @st, der terminal da ma ses i
sammenheng med Ringveg gst.
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10.6 Lokalisering av godshavn

Arbeid med konsekvensutredning (KU) pagar

Hordaland fylkeskommune arbeider med fylkesdelplan
for ny godshavn i Bergensomradet. Bakgrunnen er bade
gnsker om en mer offensiv havnesatsing og at dagens
havn (Dokken) i Bergen sentrum har kvaliteter som er
attraktive for byutvikling og kan sikre byen en mer
tilgjengelig sjafront. Arbeidet med konsekvensutredning
(KU) ventes ferdig i juni 2011. Videre planprosess med
vedtak i fylkestinget vil pagé i 2011. Merk at planvedtak
uansett ikke vil gjelde konkret flytting, men peke pa
omrade(r) som ma bandlegges i en senere kommune-
delplan. Etter en silingsprosess er det to hoved-
alternativer til dagens havn pa Dokken som er med i
planarbeidet. Det sakalte kombinasjonsalternativet har to
varianter med ulik vekt pa bruk av Mongstad og Agotnes.

A: Kombinasjonsalternativet (Dokken, Agotnes,
Mongstad) — med hovedvekt pd Mongstad

B: Kombinasjonsalternativet (Dokken, Agotnes,
Mongstad) — med hovedvekt p& Agotnes

C: Flesland (med eller uten jernbane/godsterminal)
0O-alternativet

Flesland

Figur 10.10 Alternative
havnelokaliteter

Beregnede transporteffekter

For naermere beskrivelse av beregnede (forelgpige)
transportkonsekvenser og samfunnsgkonomi vises til
Civitas/Rambgll-rapport, datert 01.04.2011:
"Konsekvensutredning i forhold til transportarbeid,
transportkostnader, miljg og samfunnsgkonomi” [29a]
Sammenligningsar er 2040. Noen hovedfunn er:

« Transportarbeid (tonnkm) for lokal distribusjon vil
veere lavest med 0O-alternativet (dagens havn). Alt. A



Mongstad gir en gkning pa hele 206 prosent sammen-
lignet med O-alternativet. Agotnes (B) og Flesland (C)
gir tilsvarende gkning pa hhv 70 og 33 prosent.

« Dersom en ser pa samlet lokal/langdistanse
transportarbeid (sjg, veg, jernbane) er beregnet at
Mongstad (A) vil gi 45 prosent gkning ift O-
alternativet. Agotnes (B) gir 15 prosent gkning, og
Flesland med/uten jernbane gir hhv 6 prosent og 1
prosent hgyere transportarbeid enn alternativ 0.

« Det er til dels store utslag pa samlede transport-
kostnader for alternativene. Valg av Mongstad (A) vil
gi gkte transportkostnader for naeringslivet pa opp mot
350 millioner kroner per &r. Ogsa Agotnes (B) og
Flesland gir gkte transportkostnader sammenlignet
med O-alternativet.

Det er ogsa gjort forenklede beregninger der trafikk-
arbeidet (tonnkm) er omregnet til arsdggntrafikk ADT i
2040. Sammenlignet med total trafikkbelastning, er det
ogsa da relativt lave trafikkmengder knyttet til havn:

Beregnede trafikktall ADT Nord Ser Vest Dst
(avrundet) gods/varetransport ~ E39 E39/ Rv555/  E16
i hovedkorridorer Fv580  Fv561

Dagens lgsning 2010 180 430 220 200
O-alternativet 2040 330 900 400 360
A Komb. Mongstad 2040 1130 900 400 360
B Komb. Agotnes 2040 330 900 2770 360
C Flesland 2040 330 1930 400 360

For miljgeffekter; klimagassutslipp og lokal luft-
forurensning, er forholdet mellom alternativene likedan.
Alle gir gkning sammenlignet med 0-alternativet,
Mongstad (A) klart hgyest. Utfra investeringskostnader
og endring i transport- og miljgkostnader er det beregnet
samlet naverdi for alternativene sammenlignet med 0-
alternativet:

Pkte miljpkostnader
B @kte transportkostnader

M Investering

Figur 10.11 Naverdi av investeringer og gkte transport- og
miljgkostnader over 40 ar. Flesland og kombinasjons-
alternativet (Agotnes eller Mongstad) sammenlignet med 0-
alternativet. Kilde Civitas/Rambgll [29a]
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Alternativene Mongstad (A) og Flesland (C) med
jernbane har begge stor og noksa lik negativ naverdi,
primart pa grunn av hhv stor gkning i transportkostnader
og hgye investeringskostnader. Alternativ Agotnes (B)
og Flesland (C) uten jernbane har ogsa klar negativ
naverdi, men betydelig lavere enn de to andre. Agotnes
(B) har hgyere transportkostnader men mindre
investeringskostnader og de to alternativene er derfor
noksa like.

Som for godsterminal vil ogsa havnefunksjonen bidra
med relativt lav trafikkbelastning pa veg i 2040.
Lokalisering har derfor mindre betydning ift de mest
sentrale persontransport-utfordringene. Ogsa for havn
gjelder krav om tilknytning til kapasitetssterkt vegnett.
KVU-konseptene gir her ulike rammebetingelser. For
havnelokalisering papekes disse avhengighetene:

« Dokken (0-alt): Dette alternativet vil gi lavest samlet
transportarbeid for distribusjonstrafikk, men vare aller
mest avhengig av framtidig god framkommelighet
sentralt (dvs dempe gvrig biltrafikk)

» Komb Dokken-Agotnes: Vil vere helt avhengig av
nytt Sotrasamband. Anbefaling av nytt Sotrasamband
er derimot helt uavhengig av om det blir utvidet
havneaktivitet pA Agotnes eller ikke.

« Komb Dokken-Mongstad: En slik lokalisering vil ha
klar fordel av at Nyborgtunnelen bygges. Anbefaling
av Nyborgtunnelen i KU er derimot ikke begrunnet
med havn pa Mongstad. Alternativet framstar som lite
sannsynlig utfra bla transportgkonomi.

» Flesland: Ingen spesielle avhengigheter, men vil gi
noe forskyvning av transportstrammer mot sgr. For
gods mellom havn og nordre deler av byomradet vil
det veere en klar fordel om dette kan kjares via en
Ringveg st i stedet for gjennom Bergensdalen. Havn
pa Flesland kan bidra noe til & framskynde behov for
Ringveg vest 3.btr og oppgradering av Flyplassvegen.

Foto: Geir Brekke



10.7 @vrige sparsmal

Effekt av sykkelsatsing

I KVU har det ikke vaert mulig & modellberegne trafikale
effekter av sykkelsatsing pa en god mate. Det vises da til
[114a] og kap.11 NTP-utredning for byomradene [62b]:

Malet i Nasjonal sykkelstrategi i NTP 2010-19 er & gke
sykkelandelen fra 5 til 8 prosent innen 2019. Dette
innebaerer ca dobling av sykkelomfanget, og potensialet er
starst i byer og tettsteder. | de starste norske byene varierer
sykkelandelen fra 3 prosent i Bergen, til 8,5 prosent i
Trondheim (RVU 2005).

Stockholm og Kgbenhavn har sykkelandeler pa 10 og 17
prosent. | Kgbenhavn gjennomfares 37 prosent av daglige
arbeidsreiser med sykkel, og syklingen gker. Kommunen har
et mal om & gke andelen til 50 prosent innen 2012. Siden
1995 har sykkeltrafikken i Kgbenhavn gkt med 41 prosent
og biltrafikken har kun gkt med 18 prosent. Samtidig
reduseres sykkelulykkene over tid (Kgbenhavns kommune
2009). Den samme utviklingen mht ulykker ser man i andre
byer hvor syklingen har gkt, for eksempel Stockholm
(Stockholm Stad 2010). Det er relevant & bruke disse byene
som forbilder for norske byer, bade mht sykkelandeler og
mht innsats for & gke sykkelbruk. Byer som har satset pa
sykkel som transportform over tid har sykkelandeler pa 10-
35 prosent. Vi ser ogsa at mange i disse byene
arbeidspendler 10-15 km. Bruken av el-sykler gker
formidabelt i mellomeuropeiske land. Elsykkelen kan bidra til
okt sykkelbruk, fordi akseptabel sykkelavstand gker, og
stigninger er et mindre problem. Sykkelvegnettet bar ha
gode standard pa hovednettet inn, giennom og ut av byene,
slik det planlegges for eksempel i Stavanger- Sandnes-
omradet, og i Kebenhavn. Det bgr veere effektiv mating inn
mot kollektivnettet, og effektive pendelruter. Kollektivtrafikk
dekker korridorer og akser, kombinert med sykkel blir
flatedekningen god totalt sett.

Samfunnsgkonomisk nytte av tilrettelegging for mer sykling
og gange er stor. | Klimakur 2010 er det beregnet at en
dobling av sykkelandelen vil gi en reduksjon i CO2-utslipp
pa 143.000 tonn pr ar, og at den samfunnsgkonomiske
nytten er 3000-12 600 kr per tonn. Det meste av nytten
skyldes helseeffekten, beregnet i henhold til Handbok

140 Konsekvensanalsyer. Helsedirektoratet offentliggjorde
nylig en rapport hvor de har beregnet langt starre helseeffekt
(Seelensminde m.fl. 2010-1).

For transportavviklingen og lokalmiljget i en by er det farst
og fremst daglige arbeids-, skole og handlereiser som er
viktig & overfgre til sykling og gange. Gode forhold for
sykling og gange gjgr byer attraktive og gir god
fremkommelighet for grupper som enten ma eller vil leve
uten bil. T@I har imidlertid beregnet (Strand m.fl. 2010-3) at
en tredobling av sykkeltrafikken i de sterste byomradene vil
ha en marginal betydning for kegsituasjonen pa bilvegnettet.
Beregningene er basert pa RVU, ikke ved & studere
muligheter og effekter pa konkrete lenker med kg.

SVV Region sgr valgte i 2006 ut fem

sykkelbyer; Kongsberg, Sandefjord, Notodden, Grimstad og
Mandal for en konsentrert innsats i samarbeid med
kommunen og fylkeskommunen. En fersk undersgkelse fra
T@I viser en solid gkning i sykkelbruken i samtlige av disse
byene (Fyhri og Loftsgaarden 2010). Antall kilometer syklet
per person gkte fra 1,6 til 3,1 km i snitt.
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Figur 10.11 Antall km syklet per person [62b]

» Samfunnsgkonomisk gevinst av sykkeltiltak (nytte/
kost-forhold) er generelt hay, ikke minst nar helse-
effekten inkluderes. Sterkt gkende transportvolum,
kartlagt potensial for sykling, og klart behov for endret
reisemiddelfordeling, underbygger at det vil vaere
riktig & satse tungt pa investering i et kraftig forbedret
sykkeltilbud i Bergen og rundt regionsentra.

Klimagassutslipp - fordelt pa omrader, og per person

For 2040-konseptene er klimakravet satt til 30 prosent
reduksjon i absoluttall for hele K\VU-omradet (se kap 5.3
og evaluering i kap 9.3). | utgangspunktet er klimagass-
utslipp direkte proporsjonalt med antall kjgretaykilometer
i de enkelte konseptene, og det er da i evalueringen kap.
9.3 vist hvilken andel teknologiutvikling som trengs for &
na kravet.

Klimagassutslipp har likevel nyanser som ma framheves.
For det farste kan det stilles sparsmal om det med den
store befolknings- og transportveksten er "riktig" & bruke
absoluttall. En ma kunne anta at veksten i Bergens-
omradet i prinsippet farer til mindre aktivitet og lavere
utslipp andre steder. Til syvende og sist er det totale
nasjonale/ globale utslipp (absoluttall) som betyr noe,
men CO,-utslipp per person kunne veert brukt som et
alternativt krav. For det andre er "effekten™ helt avhengig
av hvilket omrade man ser pa. | Bergensomradet vil det i

farste rekke veere i de sentrale ._
omradene inklusiv aksene mot — B
regionsentra det har veert mulig & \ M\f}? /,»v’“/
endre mye pa reisemiddelfordeling | \\,,\/

i KVU. Folgende oversikt viser | wa | ﬁ/ ~ /’
klimagassutslipp fordelt pa | fowry

delomréder (se kap. 8.9/8.10) og | % '
per person: e



Delomrader Midt Nord @st Ser Vest KVU-

omr
Befolkning 2009 (tusen) 240 25 26 17 56 364
Befolkning 2040 (tusen) 337 36 34 27 89 523
Endring (prosent +40% +44% +31% +59% +59% +44%

Biltransportarbeid (mill.kjtkm)

11,0
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9,0 +

W Dagens transp.arb
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801 KOa transp.arb 2040 )
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ool womalr . Il
Midt Nord Dst Sear Vest KVU-omr
m Dagens transp.arb 4,42 0,57 0,75 0,25 0,89 6,88
m KO transp.arb 2040 5,33 0,74 0,98 0,34 1,29 8,67
KoOa transp.arb 2040 6,51 0,77 1,00 0,35 1,41 10,04
K1 transp.arb 2040 4,05 0,71 0,98 0,33 1,16 7,22
K2 transp.arb 2040 5,05 0,74 0,98 0,33 1,28 8,38
K3 transp.arb 2040 5,31 0,79 1,07 0,34 1,40 8,91
m K4 transp.arb 2040 5,41 0,79 1,04 0,34 1,40 8,98
m K5 transp.arb 2040 5,38 0,79 0,98 0,33 1,39 8,87

Figur 10.12 Mill.kjtkm. per dagn fordelt pa delomrader. Uten
teknologiutvikling vil utviklingen for klimagassutslipp veere
proporsjonal med transportarbeid. Konsepter: se kap 8/9

Endring i kitkm fra 2010: Midt Nord @st Ser Vest Tot
KO (2040) +20% +30% +31% +35% +45% +26%
K0a (2040) +47% +35% +33% +40% +58% +46%
K1 (2040) 8% +24% +30% +31% +31% +5%
K2 (2040) +14% +29% +30% +33% +44% +22%
K3 (2040) +20% +39% +43% +35% +57% +29%
K4 (2040) +22% +39% +38% +35% +58% +30%
K5 (2040) +22% +39% +30% +33% +57% +29%
M Dagens transp.arb
Biltransportarbeid per person (km/dg) M KO transp.arb 2040
KOa transp.arb 2040
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Figur 10.13 Biltransportarbeid (klimagassutslipp) per
person i konseptene, se kap. 8 og 9
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Endring i kjtkm per personfra Midt Nord @st Ser Vest Tot

2010 beregnet

KO0 (2040) -14% -10% 0% -15% -9% -12%
Ko0a (2040) +5% 6% +2% -12% 0% +2%
K1 (2040) -35% -14% 0% -18% -18% -27%
K2 (2040) -19% -10%  -1% -16% -9% -15%
K3 (2040) -14% 4% +9% -15% -1% -10%
K4 (2040) -13% 4% +6% -15% -1%  -9%

K5 (2040) 3% 4% 0%  -16% 1% -10%

 Den store befolkningsveksten (44 prosent) i Bergens-
omradet, og gkt kjgpekraft, gjar det vanskelig & senke
absoluttallene for klimagassutslipp uten betydelig
teknologihjelp eller enda sterkere restriksjoner enn det
som er vist i konsept 1.

» Dersom en regner klimagassutslipp per person (dvs
forutsetter tilsvarende mindre utslipp andre steder) vil
alle konsepter KO-K5 gi reduksjon sammenlignet med
i dag. Den relative forskjellen mellom konseptene vil
likevel veere den samme. Det er serlig i ytter-
omradene i Bergen og i omegnskommunene at bilbruk
per person ikke reduseres i konseptene. For & fa bedre
maloppnaelse her blir det derfor viktig & sikre hgy
kollektivandel pa regionale samband.

Effekten av kollektivsatsing uten gkte restriksjoner pa
bilbruk er liten

En vanlig oppfatning i debatten om transportutvikling i
storbyomradene er at offensiv kollektivsatsing og/eller
"gratishuss" alene kan snu om pa reisevaner og reise-
middelfordeling. Det finnes mange faglige referanser pa
at dette ikke er tilfelle, og at kombinasjon med gkte
restriksjoner for bilbruk er helt avgjgrende for & gi god
effekt. Offensiv kollektivsatsing med et godt hgystandard
tilbud vil likevel veere basis for & kunne snu trenden.

Rapporten "Kollektivtransport - Utfordringer, muligheter
og lgsninger for byomréader" [62d] oppsummerer
internasjonal og norsk forskning og kunnskap om
kollektivtransport i by. Internasjonale studier viser at
forbedringer i kollektivtilbudet farer til stgrre endringer i
biloruken pa lang enn pa kort sikt. Dersom
kollektivtilbudet er bra, kan det bety at husholdningene
etter hvert prioriterer bort bil nummer to, og dermed
endrer sine reisevaner. En tommelfingerregel i er at 10
prosent gkt frekvens gir ca. 4,5 prosent flere passasjerer
(tilbudselastisitet pa 0,45).



Figur 10.14 Internasjonal og
norsk forskning og kunnskap om
kollektivtrafikk i by er opp-
summert i rapporten "Kollektiv-
transport - utfordringer, mulig-
heter og lgsninger for by-
omrader", 2007 (Urbanet
Analyse [62d]). Effekter av en
rekke ulike typer tilbuds-
endringer er her beskrevet.
Kostnadene ved "gratistilbud”
star ikke i forhold til effekten
nulltakst har pa trengsel,
trafikkmiljg og ulykker.

Tidligere analyser av virkemiddelbruk i Tensbergomradet
og Bergensomradet (Ruud/Kjgrstad 2006 [62f]) viser at
selv omfattende satsing pé kollektivtilbudet har begrenset
effekt pa bilbruken dersom denne satsingen ikke
kombineres med restriksjoner i form av gkte kostnader.

| Transportanalysen for Bergensomradet 2010-2030 [62€]
ble det gjennomfart en makroanalyse der en gjennom
seks scenarier studerte virkning av ulike kombinasjoner
av virkemidler:

S6:Veiprising, P-restriksjoner, offensiv
kollektivsatsing, moderat vegutb.

S3: Bompenger, offensiv kollektiv-
satsing, moderat vegutbygging
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Figur 10.15 Relativ endring i antall kollektivpassasjerer ved
seks ulike scenarioer for bruk av transportpolitiske
virkemidler. Indeks 2005=100. (Transportanalysen for
Bergensomradet 2010-2030, januar 2007 [62€])

I KVU er det av flere arsaker brukt to modellverktay, se
kapittel 9.1. Det er gjort noen modellkjgringer som
delvis belyser effekter av kollektivsatsing uten gkte bil-
restriksjoner. RTM gir som svar at antall kollektivreiser i
KVU-omradet ville gke med 5-10 prosent dersom for
eksempel Konsept 2 (bybane til alle bydeler) "sto ferdig i
morgen” , dvs samme bompengetakster og bomsystem
som i dag. Antall bilreiser vil ikke reduseres tilsvarende.
I 2040-situasjon beregnet med RTM, ville K2 uten
bompenger bare gi ca 2-3 prosent flere kollektivreiser enn
tilsvarende K0a uten bompenger. Trafikantbetalingen
som er lagt til grunn i K2 vil derimot gi 55-60 prosent
flere reiser enn KOa (uten trafikantbetaling).

» Det er faglig godt underbygd at kollektiv- og
sykkelsatsing i Bergen bare vil ha tilstrekkelig effekt
sammen med gkte restriksjoner pa bilbruk.

Neeringstransport og framkommelighet

Sweco har nylig gjennomfert en casestudie i Oslo-
omradet der en har sett pa samfunnsnytte av a tillate
gods- og varetransport i kollektivfelt [116a].
Hovedsparsmalet som er vurdert er om gevinsten for
neringstransporten oppveier gkte ulemper for
kollektivtrafikk- og kollektivpassasjerer.

Funnene er ikke entydige. De viser at med gitte
forutsetninger kan det totalt sett veere en samfunns-
gkonomisk gevinst i dette, men samtidig at kollektiv-
trafikantene kan fa tidstap. Det er derfor ingen klar
konklusjon pa at dette vil veere gunstig.

Internasjonalt finnes ogsa en rekke eksempler pa sakalte
HOT-lanes, for kollektivtrafikk og "betalingsvillig"
trafikk som kan kjgpe seg framkommelighet i et kafritt
felt. Prisene kan da varieres etter belastning slik at feltet
hele tiden er kafritt. Felles forutsetning for slike
lgsninger er likevel minimum seksfelts vegnett.

Figur 10.16 Eksempel HOT-lane.
Foto: Minnesota Department of Transportation

« Innenfor et maksimalt firefelts hovedvegnett finnes f&
muligheter til fysisk a sikre framkommelighet for
naeringstransport. | Bergen er det en stor utfordring &
gke kollektivandel og antall kilometer med kollektiv-
felt, og det vil trolig ikke veere gunstig for utviklingen
a tillate naeringstransport i disse.

 Utvikling med nye logistikk-lgsninger i storby-
omradene vil komme, men basislgsning i Bergens-
omradet ma likevel veere bedre framkommelighet som
falge av tiltak for a redusere gvrig biltrafikk.
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11 Oppsummering og anbefalinger

Oppsummering og anbefalinger i KVU baseres pa laerdom fra alle deler av utredningen.

Seerlig viktig er sammenhengen og "den rgde traden" fra de innledende delene av rapporten, med
situasjon, behovsvurdering, og definering av mal og krav til lasninger. Forventet kraftig vekst med
160 tusen nye innbyggere fram mot 2040, er den stgrste utfordringen for areal- og transport-
utviklingen i Bergensomradet. Det gode liv for "kjuagutt og stril” med naeringsutvikling og region-
forstarring er viktige behov for regionen. Samtidig setter miljgbehovene klare rammer for hvordan
dette kan lgses. Arealbrukens betydning for transportomfang er undersgkt gjennom tre alternative
arealscenarier. Uavhengig av arealbruk vil transportetterspgrselen i KVU-omradet gke mye, mest
sentralt i Bergen. Ingen enkeltgrep eller -tiltak kan alene lgse transportutfordringene veksten
skaper. "Trylleformelen” bestar av en rekke tiltak og virkemidler som ma fungere sammen.

Langsiktig virkning av veksten og ulike tiltak er belyst i kapittel 8 og 9 gjennom seks konsepter
K0-K5. Konseptene er valgte eksempler og hovedgrep som viser sluttilstand i 2040. KO-K5 har
trafikantbetaling med niva i 2040 som viser hva som ma til dersom en sentralt i omradet skal oppna
politiske mal om at transportveksten skal tas med kollektivtrafikk og gang- og sykkeltrafikk.

"KO0a" illustrerer situasjon uten trafikantbetaling. Konseptene er evaluert i forhold til mal, krav og
samfunnsgkonomi. Kunnskap om hvordan mange enkelttiltak virker sammen pa sikt er avgjgrende
for & kunne anbefale en strategi. Finansieringspotensial med sikte pa en regionpakke er vurdert.

I tillegg til analyse av 2040-konseptene, er det i kapittel 10 gjort "neeranalyser” for & se isolerte
virkninger av enkelttiitak med utgangspunkt i dagens kjente situasjon. Her er ogsa gitt partielle
vurderinger av aktuelle spgrsmal i den lokale areal- og transportdebatten. Tilsammen gir dette et
bredt grunnlag for anbefaling av langsiktig areal- og transportstrategi, hva som vil veere riktig a
gjere farst, og ogsa veere tydelig om hva som ikke vil bidra til god maloppnaelse.

11.1 Om forutsetningene gjer at veksten kan bli lavere, men like gjerne hgyere. |
transportmodellen ligger innbakt Finansdepartementets

Et tilbakeblikk setter veksten i perspektiv forventninger om videre gkonomisk utvikling og

| 2010 hadde K\VU-omradet rundt 85 tusen flere betydelig gkt kjgpekraft for den enkelte. Dette er ramme-

innbyggere enn i 1980, en gkning pa 30 prosent. betingelser vi lokalt ikke har kontroll med. Fglsomhets-

Trafikkekningen i perioden har veert formidabel, og langt analyser viser likevel at reiseomfanget uansett vil gke

hayere enn det som vekst i folketall og arbeidsplasser mye. Selv uten reallgnnsvekst og gkt bilhold vil det gi

alene forklarer. Utvidelsen av byregionen med nye bro- gkt trengsel ut over det transportsystemet i dag har

forbindelser har gitt et starre felles arbeids-, bolig- og kapasitet til handtere. Bystruktur og topografi, der mye

servicemarked, men ikke minst har gkonomisk vekst med ~ av transporten ma konsentreres innenfor avgrensede

okt bilbruk og bilhold bidratt sterkt til trafikkveksten. korridorer, forsterker denne utfordringen.

160 tusen nye i 2040? Det kan bli feerre...eller flere Robuste konklusjoner og anbefalinger

Forventningen om 160 tusen flere innbyggere i 2040 Kombinasjonen av sterkt gkende transportbehov og klare

tilsvarer omtrent en viderefaring av veksttakten vi har miljokrav, betyr at K\VU handler mye om & dempe og

hatt de siste arene, med rundt fem tusen nye innbyggere omfordele reiseetterspgrselen. Konklusjoner og anbefal-

per &r. Dette er en framskrevet middelprognose, noe som inger vil etter vért syn veere robuste selv om innbygger

"nummer 160 tusen” melder seg i 2035 eller i 2045.
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11.2 Hovedkonklusjoner

Det er bred enighet om at Bergensomradet framover
trenger et tilgjengelig og effektivt transportsystem som
sikrer gode kar for innbyggere og naringsliv. Hoved-
spersmalet er hvordan dette kan innfris sammen med
krav som gjelder miljgeffektene av transporten. |
konseptvalgutredningen er valgt tidshorisont 2040, og en
tar ikke stilling til behov eller tiltak utover det. Innenfor
denne horisonten trekkes falgende hovedkonklusjoner:

Det enkle universalmiddelet finnes ikke

Dette er ikke en kontroversiell konklusjon, verken faglig
eller politisk. Om vi tar inn over oss veksten, er det liten
tvil om at endret reisemiddelfordeling og reduserte miljg-
ulemper ikke oppnas med enkle trylleslag. Denne litt
banale padminnelsen er likevel sveert viktig i KVU. Vi kan
ikke vurdere og eventuelt forkaste ett og ett virkemiddel
isolert. Bare en samlet og koordinert bruk av tiltak og
virkemidler kan gi effektene som etterspgrres. Det noe
forslitte utrykket "gulrot og pisk” gjelder her. @kt
kapasitet, tilgjengelighet, og framkommelighet ma
doseres malrettet bade geografisk og innenfor ulike
transportformer (kap.3.3). Arealpolitikken blir sentral, og
det er helt avgjgrende at en ikke glemmer forutsetningene
for at anbefalte enkelttiltak vil gi positive effekter.

Konsept 0 er ikke en god lgsning for Bergensomradet
- det trengs bade restriksjoner og starre investeringer
I samsvar med KVU-retningslinjene er det vurdert
konsepter der en sgker & lgse behovene innenfor dagens
infrastruktur. En hovedkonklusjon i KU er at dette ikke
vil gi tilstrekkelig gode lgsninger for & handtere veksten.
KO0, med ensidig bortprising av biltransport uten starre
tiltak i kollektiv- eller vegtilbud, kan framsta som gunstig
utfra prissatte konsekvenser alene. En slik lgsning vil
likevel gi klare negative fglger for utvikling av regionen
(kap 9.7). K1, & ta halve vegkapasiteten pa innfartsarene
til buss, kommer klart negativt ut i samfunnsgkonomien
(kap. 9.5). Hovedproblemet uten starre investeringer er at
en ikke far etablert alternativt kollektivtiloud med ngd-
vendig framkommelighet, kapasitet og kvalitet. En far
heller ikke utbedret lenker i vegnettet med velbegrunnet
behov for gkt kapasitet. Det vil ogsé hindre tiltak som
positivt kan bidra til effektivitet og styrking av regionen,
eller der slike er ledd i felleslgsninger for flere behov.

Mye kan lgses lokalt, men ikke alt

De viktigste valgene og tiltakene ma gjares lokalt.
Drahjelp utenfra er likevel av stor betydning. Analysene i
KVU viser at teknologiutvikling mé veere en stor del av
langsiktige lgsninger for klimagassutslipp og lokal
luftforurensning. Det er ogsa Klart at staten sitter pa deler
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av virkemidlene for utviklingen i storbyomradene. Dette
gjelder finansielt, men ogsa tilpasninger i skatte- og
avgiftspolitikken og andre virkemidler som langt
tydeligere enn i dag stimulerer til endret reisemiddelbruk.

Behov for kraftig fortetting og mer samordnet
arealutvikling — utvikling av regionsentra er gunstig
Arealscenarier med ulik fordeling av 160 tusen nye
innbyggere og 86 tusen nye arbeidsplasser, viser at
samlet transportomfang gker mye uansett. Det ma da
papekes at eksisterende befolkning og utbygging utgjer
et stort "grunnfjell” i reisemgnsteret som veksten ikke
uten videre velter om pa. | alle scenarier er absolutt-
veksten stgrre i Bergen kommune enn i de elleve andre
kommunene til sammen. For Bergen vil det bety at
gjeldende mal og fortettingsstrategi i kommuneplanen
bar styrkes ytterligere. Eventuelle utvidelser av tettsteds-
areal med nye utbyggingsomrader bgr vare knyttet
direkte opp mot nye stamlinjer i kollektivtilbudet. |
Bergen vil det veare gunstig & rette opp geografiske
skjevheter i bolig- og arbeidsplassfordelingen. Seerlig
trengs det arbeidsplasser i nord og flere boliger i sarvest.
Sentralt vil planer om transformasjon og tett byutvikling
pa Kronstad og Mindemyren kunne kombineres med
Bergensomradets beste kollektiv- og sykkeltilgjengelig-
het. Ngkkelfaktorer for en vellykket utvikling vil da veere
strengere parkeringsrestriksjoner og redusert biltrafikk.
Analysene tyder ogsa pa at desentralisert konsentrasjon
pa sikt kan vere gunstig for samlet omfang av bilbruk i
Bergensomradet. Ved & styre deler av veksten til
konsentrert utvikling i mer selvforsynte sentra som
Straume, Knarvik, Osgyro, Arna og Kleppestg, kan
belastningen sentralt i Bergen dempes noe. VVeksten her
vil i alle tilfeller gi hgy belastning i transportsystemet.
Regionen vil veere tjent med en samordnet arealutvikling
der fortetting og kollektivtilgjengelighet ma vektlegges.

Tidlig utbygging av et kapasitetssterkt kollektivtilbud
er helt ngdvendig, men ikke tilstrekkelig

En av de viktigste faktorene i anbefalt strategi gjelder
ikke uventet kollektivtiloudet. For & snu utviklingen og
dempe veksten i biltrafikken, er Bergen helt avhengig av
a fa pa plass kollektivstamlinjer med god kapasitet, full
framkommelighet og hgy standard. Systemet ma sikre
god mobilitet og tilgjengelighet sentralt og pa tvers av
byomradet. Matebusser ma sikres god regularitet og
frekvens. Veksten vil kreve bade gkt drift og bedre
kvalitet i hele kollektivsystemet. Det er et sentralt poeng
at kollektivsatsingen ma komme sa tidlig som mulig. Det
vil raskere stimulere til gnsket areal- og knutepunkts-
utvikling, og gi gunstig tilpasning i bilhold. Men, ogsa i
KVU bekreftes at ensidig satsing pa bedre kollektivtilbud
ikke har szrlig effekt alene (kap 10.7).



Bybane til alle bydeler anbefales

Undersgkte bussalternativer pa eksisterende veggrunn
(KO, K1 og delvis K5) gir ikke tilfredsstillende oppfylling
av mal og krav. K1 kommer ogsa darlig ut mht prissatte
konsekvenser i samfunnsgkonomien (kap 9.5).

Snarlig utvikling av bybanen til alle bydeler anbefales
som hovedlgsning og ryggrad i kollektivsatsingen. |
samsvar med tidligere utredning er dette avgrenset til
Flesland (sgr), Storavatnet (vest), og Asane (nord). Det
tas ikke stilling til om det etter 2040 er grunnlag for
videre utvidelse. Valget av bybane som teknologi for
hgystandard kollektivlgsning i Bergen er allerede tatt -
gjennom utredninger over flere tiér - og bygging av to
farste byggetrinn. Det blir avgjgrende a sikre at systemet
fullfares tidligst mulig og pa en mate som kan tjene
Bergensomradet i lang tid framover.

Styrking av togtilbud til Arna og béttilbud til Askgy -
viktige ledd i kollektivbyen som avlaster vegnettet
Vedtatt dobbeltspor gjennom Ulriken vil gjare det mulig
a gke frekvensen for lokaltog til Arna og VVossebanen.
Sammen med utvidet bybanenett vil omradene gst for
Ulriken da fa vesentlig bedre kollektivtilgjengelighet til
starre deler av byen. | KVU viser analyser at veksten i
vest vil skape grunnlag for et utvidet hurtigbéttilbud til
Askay, med mangedobling av passasjertall i 2040
sammenlignet med i dag (kap 10.7). Intern tilrettelegging
pa Askay blir her avgjerende. P4 sikt kan et styrket
direkte battilbud bli viktig for & dempe presset i vegnettet
fra vest. Driftsmessige forhold ma likevel vurderes
nermere. Bade tog mot gst og bat til Askay vil veere
lenker med kapasitetspotensial ettersom behovet gker.

Sykkelsatsing i Bergen og regionsentra anbefales

Trafikale effekter av sykkelsatsing er vanskelig &
beregne. Erfaringer fra andre norske byer viser solid
gkning i sykkelbruk som fglge av bedre tilbud og
stimulering for & fa innbyggerne til & finne fram
sykkelen. Samfunnsgkonomisk gevinst av sykkeltiltak
(nytte/kost-forhold) er generelt hay, ikke minst nar
helseeffekten inkluderes. Sterkt gkende transportvolum,
kartlagt potensial for sykling, og klart behov for endret
reisemiddelfordeling, underbygger konklusjonen om at
det er riktig & investere i et kraftig forbedret sykkeltilbud
(kap 10.7). Sykkelen md i langt starre grad ses som et
likeverdig transportmiddel med motorisert transport for
reiser kortere enn 10 km. Sykkelstrategi for Bergen og
regionsentra anbefales fullt ut med hovedruter og
bydelsruter. Som for kollektivutbygging ber satsingen
komme s3 tidlig som mulig.
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Behov for permanente restriksjoner for biltrafikken —
ma fordeles pa flere, bade i Bergen og i nabo-
kommunene

Uavhengig av kollektiv- og sykkelsatsing vil politisk
vedtatte mal for transportvekst og reisemiddelfordeling
bare kunne nas med vesentlig gkte restriksjoner pa
biloruk. Nivéet pa trafikantbetaling i konseptene (dagens
kroneverdi, men med 2040-kjopekraft) illustrerer hva
som i 2040 ma til dersom kollektivtrafikk og GS-trafikk
skal ta transportveksten sentralt i omradet. De samme
effektene kan helt eller delvis ogsd oppnés med andre
innretninger pa betalingssystem (andre snitt, GPS-
teknologi) eller andre virkemidler som tilsvarende gker
de generaliserte kostnadene ved bilbruk.

Selv med betydelige restriksjoner gir samtlige konsepter
gkt samlet transportarbeid med bil i regionen sammen-
lignet med i dag. Uten restriksjoner vil den bilbaserte
trafikkettersparselen i Bergensomradet langt overstige
det som kan avvikles uten lange kger og store
forsinkelser. Dette er belyst gjennom konsept "K0a" som
ikke vil fungere i 2040. Trafikksituasjon uten trafikant-
betaling vil hemme tilgjengeligheten til daglige reisemal
og forverre miljgforholdene for store deler av byomradet.
Dette gjelder selv med et vesentlig forbedret kollektiv-
tilbud, og selv om hovedvegnettet bygges ut med
gjennomgaende fire felt. @kt vegkapasitet utover dette
ville relativt raskt spises opp av trafikkvekst og ikke
kunne bidra til god langsiktig méloppnéelse. A kjare
privatbil i og gjennom de sentrale delene av Bergen blir
et knapphetsgode som etterhvert ma koste vesentlig mer
enn i dag. Neeringstrafikk ma prioriteres, og mer av
persontrafikken ma finne alternative transportmater i
kollektiv- og sykkelnett.

Parkeringspolitikk og nye byutviklingsomrader
Redusert tilgang til parkering er av de mest effektive og
rimelige virkemidler for & dempe biltrafikken. Tiltaket er
i farste rekke egnet i omrader der det er etablert godt
kollektivtiloud, og ma balanseres mot hensyn som krever
biltilgjengelighet. Sarlig vil innretting mot arbeidsplass-
parkering ha effekt pd morgen- og ettermiddagstrafikken
som skaper de starste utfordringene. Dette er ett av de
omradene der ogsa staten gjennom skatte- og avgifts-
politikken har mulighet til & pavirke. Nye byutviklings-
omrader i Bergen med stort innslag av ansatte- og
besgksintensive virksomheter, ma etableres med god
kollektivtilgjengelighet og lav parkeringsdekning.
Parkeringsrestriksjoner ved kjgpesentra, bydelssentra og
generelt for arbeidsreiseparkering bar vurderes. | takt
med bybaneutvikling bgr parkeringstilbud flyttes fra
sentrum og sentra til innfartsparkering i knutepunktene.



Ogsa starre vegtiltak trengs for & handtere veksten
og gi god oppfylling av samfunnsmalet

Malrettet dosering av kapasitet, framkommelighet og
tilgjengelighet gjelder ogsa vegnettet. Vegtransport mé
Igses innenfor rammene av et sikkert og effektivt firefelts
hovedvegnett. Med ulike begrunnelser og viktige
forutsetninger anbefales videre planlegging av:

» Utbedret fylkesvegnett i hele omradet
» Sotrasambandet

* Ringveg gst

e Mindetunnelen

e Nyborgtunnelen

Framkommelighet og trafikksikkerhet er behov som
gjelder store deler av sidevegnettet i kommunene.
Kravet om demping av biltrafikken, sgrlig sentralt i
Bergen, gjer at starre enkelttiltak i hovedvegnettet ma
vaere godt begrunnet og klart bidra til & oppfylle
samfunnsmalet. | utgangspunktet vil alle slike tiltak gi
gkt biltrafikk i sentrale deler av Bergen, s&rlig de som
gir innkorting. En avgjgrende forutsetning for
anbefalingen er derfor lokal vilje til gkte og varige
trafikkdempende tiltak med trafikantbetaling i takt med
vekst og utvikling av alternative transporttilbud.

Det kan virke ulogisk & gjennomfare tiltak og etterpa
prise vekk biltrafikkvekst. Det er det ikke dersom det
samlet gir stor effektivisering for brukerne/regionen, og
samtidig gir tilsvarende gkt tilgjengelighet og fram-
kommelighet for kollektivtrafikk. Andre positive side-
effekter kan her ogsa vere utslagsgivende. Noen veg-
tiltak, som Mindetunnelen, begrunnes utelukkende som
del av en samlet lgsning for & innfri flere viktige miljg-
behov. Effektivisering blir en sideeffekt, og bortprising
av ugnsket trafikkvekst er da logisk og ngdvendig.

Tidligere regionforstgrring med nye bruer i vest og nord
har veert bompengeprosjekter med hgy takst i bompenge-
perioden og frislipp” etter nedbetaling. Analysene i
KVU viser at dette ikke kan anbefales for nye regionale
samband. Det vil kunne gi nok demping i en bompenge-
periode, men ikke i ettersituasjon uten trafikantbetaling.

Krav til tunnelsikkerhet gjgr at det ikke finnes
sentrumsneer ringveg som kan anbefales

Topografien gjar at Bergen mangler et sentrumsneert
ringvegsystem. For & avlaste Nygardstangen for
biltrafikk mellom ytre bydeler, er det tidligere lansert
idéen om en tunnelbasert indre ring. | KVU konsept 5 er
det alternativt sett pa en midtre ring som avskjaerer og
fanger opp trafikk lenger ute, sgr for Mindemyren og fra
Fyllingsdalen. Sentrumsrettet trafikk fra ringen mates da
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i hovedsak inn via viadukten pa Nygardstangen, mens
gvrige radielle arer mot sentrum kan fa redusert
vegkapasitet og kollektiv-/sykkelprioritering. De
trafikale effektene av en slik ring kan veere rimelig gode,
ogsa for kollektiv- og sykkeltrafikk. Likevel, utfra
gjeldende og stadig strengere krav til sikkerhet i tunneler,
er konklusjonen i KVVU at et tunnelbasert ringvegsystem
sentralt i Bergen ma skrinlegges. Helt avgjerende for
denne konklusjonen er sikkerhetskrav ift kryss i fjell

(se kapittel 5). En slik ring, sammensatt av svart lange
og hgytrafikkerte tunneler, ma ha flere kryss i fjell for &
vare funksjonell. Konklusjonen betyr i praksis at etablert
hovedvegsystem via Nygardstangen ma bestd, og at
andre tiltak enn sentral ringveg méa dempe de negative
miljgeffektene i Bergensdalen og sentrum.

Ringvegsystemet: Det anbefales 8 starte planlegging
av Ringveg gst

Det anbefales & starte planprosess for en firefelts Ringveg
gst. Samtidig anbefales & legge bort planer om Arna-
tunnel til Nygardstangen eller Minde. Ulempene med gkt
biltrafikk, og sarbarhet pd Nygardstangen, veier her
tyngre enn fordelene. Dette er i samsvar med ferske
vedtak i bystyret i Bergen. Se kapittel 10.2.

Analysene i KVU viser at Ringveg gst, med varianter fra
Fjasanger eller Hop i sar, ikke vil avlaste Bergensdalen
for trafikk. Ogsd med prisvirkemidler vil avlasting av
Bergensdalen veere begrenset (kapittel 10.2). Det er
derfor primaert andre arsaker til at satsing pa Ringveg gst
er viktig: framkommelighet, trafikksikkerhet,
tilgjengelighet fra omradene i @st, redusert sarbarhet i
transportsystemet, og effektivisering av riksvegnettet.

En del av begrunnelsen for Ringveg @st gjelder effektiv
gods- og varedistribusjon. Det er bred enighet om at
dagens godsterminal pd Nygardstangen pa sikt ma flyttes
for & gi plass til byutvikling. Veksten i Bergensomradet,
sammen med nasjonale méal om gods pa bane, vil ogséa
etterhvert kreve vesentlig utvidet terminalkapasitet.
Jernbaneverket konkluderer med at de fleste realistiske
lokaliseringsalternativer vil veere langs en akse i gst (kap
10.5). En godsterminal her vil ikke vaere mulig med
dagens til dels sveert darlige vegnett.

Et fullt utbygd firefelts ringvegsystem vil pa sikt ogsa
kreve oppgradering av Flyplassvegen med planskilte
kryss, og bygging av Ringveg vest 3.btr.

Nytt Sotrasamband anbefales

Sotrasambandet er tidligere behandlet i egen KVVU, og
det pagar en egen planprosess. Behovet for nytt samband
er godt begrunnet i manglende framkommelighet og
kapasitet bade for kollektiv- og biltrafikk, manglende



tilbud til gdende/syklende, og hay sarbarhet. Forventet
vekst i vest vil forsterke dagens problemer betydelig.
Forutsetninger for Sotrasambandet vil veere etablering av
kollektivtilbud med full framkommelighet og tilkobling
til bybane ved Storavatnet. Samtidig ma forutsettes varig
trafikantbetaling som sikrer hgy kollektivandel (10.2).
Eventuell flytting av godshavn med delt havnelgsning
mellom Dokken og CCB/Agotnes vil vare avhengig av
et nytt Sotrasamband. Anbefalingen av nytt Sotra-
samband er likevel helt uavhengig av om det blir gkt
havneaktivitet pa Sotra eller ikke.

Nyborgtunnelen anbefales

E39 Nyborgtunnelen (Asane-Nordhordlandsbrua) vil
effektivisere riksvegnettet og gi betydelig bedre
tilgjengelighet mellom Bergen og Nordhordland.
Tunnelen vil isolert sett bidra til gkt biltrafikk, men vil
0gsa gi tilsvarende bedre kollektivtilgjengelighet og
reduserte miljg- og randsoneproblemer langs dagens veg
(kap 10.2). God kobling mot Ringveg gst er sentralt, og
det ma forutsettes varig trafikantbetaling for a sikre gkt
kollektivandel. Mongstad er en av lokalitetene som er
vurdert for ny havnelgsning (kap 10.6). Selv om E39
Nyborgtunnelen vil veere et viktig prosjekt for en slik
havnelgsning, er anbefalingen av E39 Nyborgtunnelen
uavhengig av dette spgrsmalet.

Det anbefales & starte planprosess for Mindetunnelen
som del av samlet lgsning i Bergensdalen
Mindetunnelen er nermere droftet i kap.10.2. Manglende
mulighet for et sentrumsnaert ringvegsystem gjar at
Nygardstangen ma besta og andre tiltak ma finnes i
Bergensdalen. Heller ikke Ringveg gst gir de gnskede
avlastningseffektene (kap. 10.2). @kte restriksjoner,
kollektiv- og sykkeltilbud og teknologiutvikling ma
derfor vaere hovedelementer i mgtet med stor
transportvekst og miljgkrav. Som del av en samlet
lgsning anbefales & starte planlegging av Mindetunnelen
mellom Fjgsanger og Danmarksplass nord. Avgjgrende
er muligheten til  lgse flere behov samtidig:

* Fjerne hovedtrafikkstrammen fra Bergensdalen

 Redusert luftforurensning pd Danmarksplass og langs
Fjgsangerveien (utlufte tunnel over inversjonssjiktet)

« Tilrettelegging for byutvikling pd Mindemyren

« Bedre bymiljg og redusert barrierevirkning pa
Danmarksplass

» Ny hovedtrasé for sykkel i Fjgsangerveien

Dagens veg mellom Fjgsanger og Danmarksplass
forutsettes omgjort til tofelts samleveg for & betjene
Mindemyren. Dette vil frigi vegareal til et manglende
sykkeltilbud i denne viktige korridoren. Samlede positive
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effekter av tiltaket, ogsa i forhold til luftforurensning, er
klart betinget av at det innfares gkte restriksjoner som
hindrer nyskapt biltrafikk.

E39 Kyststamvegen og betydning for Bergen

Paralellt med KVU for transportsystemet i Bergens-
omradet pagar KVU for E39 Aksdal-Bergen (kap 10.3).
Neer alle konsepter i denne tar utgangspunkt i at
Kyststamvegen fra sgr fares inn i Bergen langs det
vedtatte prosjektet E39 Svegatjgrn-Radal. Analyser med
transportmodell viser at det bare er en noksa liten andel
av trafikken til/fra ser som skal "forbi" Bergen sentrum
og eventuelt da kan ledes utenom Bergensdalen, i
starrelsesorden 8 prosent (4 prosent til Asane-omradet,
0g 4 prosent videre nordover). For disse, som i dag
hovedsaklig vil velge rute via Bergensdalen, vil Ringveg
gst kunne flytte "vannskillet" nord til Asane. Rutevalget
sgr-nord blir da mer marginalt. Ekstrabelastningen av en
en ferjefri E39 er beregnet 4 vare ca 3-4 tusen kit i et
snitt mellom Os og Bergen i 2040. E39 Svegatjgrn-Radal
og gkt trafikk fra sar, vil generelt bidra til at trafikk-
belastningen i omradet Radal-Sgras-Hop gker.

Luftforurensning ma mgtes med akuttberedskap,
permanente Igsninger og teknologiutvikling

Bergen kommune har fatt ros for & ta problemene med
luftforurensning pa alvor. | KV U-arbeidet er det ikke
gjort forsgk pa & "beregne” luftkvaliteten i 2040. Det
ville veere en sveert krevende og usikker gvelse. | stedet
er brukt representative krav som er relatert til dagens
kjente situasjon (reisemiddelfordeling og transportarbeid
med bil). Som vist i konseptene ma det sterke virke-
midler til dersom en gnsker at biltrafikken i omrader med
darligst luftkvalitet ikke skal gke fra dagens niva fram
mot 2040. Det betyr at forventet teknologiutvikling ma
veere en hovedhovedfaktor i den permanente lgsningen
for reduksjon av arsmiddelverdier. Ogsa i framtiden vil
ekstremsituasjoner med hgy timesbelastning oppsta.
Skillet mellom akuttberedskap og permanente lgsninger
er ngdvendig ogsa framover:

» Effektiv akuttberedskap - Bergen kommune/Statens
vegvesen har na vidtrekkende hjemler til & utforme og
iverksette ulike tiltakspakker ved behov.

e Permanent reduksjon - langsiktige og forebyggende
tiltak/arealutvikling i tillegg til teknologiutvikling.
Mindetunnelen inngar her.

Klimagassutslippene vil gke uten teknologiutvikling

Veksten gjer at samlet transportarbeid med bil i Bergens-
omradet gker i alle undersgkte konsepter, selv med
betydelige restriksjoner pa bilbruk. Dersom en i 2040
skal oppna 30 prosent samlet utslippsreduksjon sammen-
lignet med dagens niva, ma teknologiutvikling bidra med



neer 50 prosent reduksjon i CO, utslipp per kjarte kilo-
meter med anbefalt strategi og vist restriksjonsniva.
Dersom en regner klimagassutslipp per person vil alle
undersgkte konsepter KO-K5 gi reduksjon, se kap. 10.7.
De relative forskjellene vil likevel veere uendret.

Redusert sarbarhet méa prioriteres hayt

| kapittel 3.3 er vurdert de viktigste behovene for redusert
sarbarhet i transportsystemet. Det gjelder kryss pa
Nygardstangen og korridor nord (E39 Flgyfjellstunnelen-
Helleveien), korridor vest (Rv555 Straume-Sotrabrua-
Storavatnet) og redusert sarbarhet for driftsstans i
bybanenettet. Ogsa i anbefalingen av Ringveg @st er
redusert sarbarhet og omkjaringsmulighet et moment,
f.eks ved stenging av Flgyfjellstunnelen eller akutt luft-
forurensning i Bergensdalen. Det anbefales falgende:

» Mot nord vil bybaneutbygging dempe sarbarheten
ved at det etableres to alternative transportsystem,
samtidig som biltrafikken i alle konsepter holdes pé
dagens niva eller lavere. Innenfor en felles transport-
strategi og eventuelt felles finansiering, ber videre
planarbeid her avklare om flere behov kan lgses sam-
ordnet: effektiv bane i dagen, sykkelveg (hovedrute),
lokalveg (omkjgringsmulighet ved stengt hovedveg),
og reduserte miljgulemper i Ytre Sandviken. Dette vil
i tilfelle kreve omlegging av dagens E39 i tunnel og
betinger gkte restriksjoner for biltrafikk (se kap.10.2).

« Mot vest vil utbygging av Sotrasambandet lase
problemet med sarbarhet

» Bybane til alle bydeler er anbefalt ryggrad i kollektiv-
tiloudet. Transportveksten krever et palitelig system
med hgy frekvens. F& konfliktpunkter med annen
trafikk, og reduserte driftskonsekvenser ved teknisk
svikt ma prioriteres.

Lasning for naeringstransporten er i farste rekke
redusert gvrig trafikk

| et firefelts hovedvegnett finnes fa grep som kan gi
seerskilt framkommelighet for nyttetransporten (kap
10.7). | Oslo-omradet har en nylig vurdert nytte/kost for
a tillate godstransport i kollektivfelt. Resultatene er ikke
entydige, og dette ses uansett ikke som aktuelt i Bergen.
Utvikling med ny teknologi og logistikk-lgsninger i
storbyomradene vil trolig komme pa sikt, men
basislgsning i Bergensomradet ma likevel vare bedre
framkommelighet som falge av tiltak for & redusere gvrig
biltrafikk. Det betyr at naringstransporten med hgye
tidskostnader vil veere mest tjent med at det innfares gkt
trafikantbetaling og bygges ut alternativt kollektiv- og
sykkeltilbud.
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Optimaliseringstiltak vil gi viktige bidrag

Med sterkt gkende trengsel vil alle typer tiltak som kan
gi bedre kapasitetsutnyttelse (spre toppbelastning, flere i
hver bil, osv.) og endret reisemiddelfordeling (mobilitets-
radgivning ol.) veere bidrag i riktig retning. Ulike former
for teknisk optimalisering av transportnettet (ITS) blir
viktige ledd i en samlet virkemiddelbruk, jfr kap 7.9.
Optimalisering mé virke sammen med andre tiltak som
demper ettersparsel etter biltrafikk, og kan ikke lgse
vekst-utfordringen eller endre reisemiddelbruken alene.

Uavhengig behov for veg- og sekkeposttiltak

I KVU er det de strategisk mest betydningsfulle tiltakene
med effekter for hele regionen som framheves.
Uavhengig av disse er det et klart behov for planlegging
og gjennomfgring av utbedrings- og sekkeposttiltak i
omegnskommunene og i Bergen, jfr kap. 8.2.

Drifts- og vedlikeholdskostnader vil gke

@kende arlige drifts- og vedlikeholdskostnader er et
moment som ma telle med ved valg av lgsninger. Den
generelle tendensen er at disse kostnadene utgjer en
stadig sterre del av offentlige midler til samferdsel. Hay-
trafikkerte tunnellgsninger med behov for jevnlig rehab-
ilitering vil veere kostnadsdrivende. Dette gjelder alle nye
prosjekter med tunnel, slik som Sotrasambandet,
Nyborgtunnelen, Mindetunnelen og Ringveg gst.

Lokalisering av godsterminal og havn har relativt
liten betydning for de stgrste transportutfordringene

- motsatt gjelder at disse funksjonene er helt
avhengige av et kapasitetssterkt hovedvegnett

| kapittel 10.5 og 10.6 er spgrsmalene om flytting av
godsterminal og godshavn belyst. I KVU er det pavist at
trafikkvolum (ADT) pé veg knyttet til disse vil veere
relativt sma sammenlignet med totale trafikkvolum.

Dette gjelder bade i dag og i en framtidssituasjon med
alternative lokaliseringer av disse funksjonene. | KVU er
derfor lagt til grunn at disse lokaliseringssparsmalene
bare i mindre grad har betydning for det som er den
starste transportutfordringen i Bergensomradet framover,
nemlig persontransporten sentralt. Derimot er det viktige
avhengigheter som gjelder andre vegen. Bade gods-
terminal og havn (evt samlokalisert) er helt avhengig av &
vare tilknyttet et godt og kapasitetssterkt hovedvegnett.
Papekte avhengigheter er:

Godsterminal:

« Ner alle lokaliteter i aksen gst vil veere avhengig av
en ny kapasitetssterk Ringveg gst. Anbefaling om
Ringveg @st er derimot ikke betinget av en gods-
terminal her, men godsterminal er et tilleggsmoment.



Havn:

« Dokken (0-alt): Dette alternativet vil vaere aller mest
avhengig av framtidig god framkommelighet sentralt,
det vil si demping av gvrig biltrafikk.

+ Kombinasjon Dokken-Agotnes: Vil vere helt
avhengig av nytt Sotrasamband. Anbefaling av nytt
Sotrasamband er derimot helt uavhengig av om det
blir utvidet havneaktivitet pA Agotnes eller ikke.

» Kombinasjon Dokken-Mongstad: En slik lokalisering
vil ha klar fordel av at E39 Nyborgtunnelen bygges.
Anbefaling av Nyborgtunnelen i KU er derimot ikke
begrunnet med havn pa Mongstad.

» Flesland: Ingen spesielle avhengigheter, men for gods
mellom havn og nordre deler av byomradet vil det
veere en klar fordel om dette kan kjares via en
Ringveg gst i stedet for gjennom Bergensdalen. Havn
pa Flesland kan bidra noe til & framskynde behov for
Ringveg vest 3.btr. og oppgradering av Flyplassvegen.

Flytting av godsterminal ma avklares i egen KVU

Byutvikling og forventet volumvekst er bakgrunn for
gnsket om at godsterminalen pa Nygardstangen flyttes pa
sikt (kap 10.5). De viktigste avhengighetene ift vegnett er
papekt her, men avklaring om ny lokalisering er alene en
svert stor utredningsoppgave med et annet detaljerings-
niva og fokus enn i KVU for Bergensomradet. Dette er
en kompleks sak., og Jernbaneverket og Statens vegvesen
er enige om at dette krever en egen KVVU.

Forelgpig er Bergen kommune og Jernbaneverket i en
innledende fase med kartlegging og grovsiling av mulige
arealer. Sentrale tema i videre arbeid med en KVU vil
blant annet veere arealpotensial og -konflikter, stay/
nermiljg, jernbanetekniske og -driftsmessige forhold,
transportgkonomi, arealutvikling pa Nygérdstangen,
kostnader mv. Eventuell lokalisering near havn vil ogsé
avklares naermere dersom havn pa Flesland blir aktuelt.

+ Bergen kommune sine forelgpige tanker om
byutvikling pd Nygardstangen tilsier at endret
arealbruk ikke vil medfare vesentlig gkt biltrafikk
sentralt i Bergen. En slik utvikling vil tvert imot bidra
til & styrke konklusjoner i KVU om utvikling av
kollektiv- og sykkeltilbud og fortetting/arealutvikling.

Finansieringspotensial for en felles regionpakke

| kapittel 9.10 er forenklet vurdert finansieringspotensial
for hvert av de undersgkte konseptene K0-K5. Det er i
eksempelet gjort forutsetninger om inngangsgjeld fra
tidligere laneopptak, at investeringer i jernbanetiltak og
E39 Os-Bergen holdes utenfor, og at staten tar et starre
ansvar for finansiering av bl.a. bybane. Med gkt
trafikantbetaling og andre forenklede forutsetninger er
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det da sannsynliggjort at finansieringspotensial for en
felles regionpakke er tilstede.

Det valgte trafikantbetalingssystemet i KVU (kap 8.3) er
primeert etablert som et ngdvendig virkemiddel for
trafikkdemping der kostnadene ved bilkjgring i by-
omradet ogsa fordeles pa langt flere enn i dag. Samtidig
vil dette fram mot 2040 generere betydelig gkte inntekter
til investering og eventuelt drift av transportsystemet.

Finansieringsgrunnlag ma beregnes og undersgkes langt
mer detaljert nér regionen eventuelt fremmer en region-
pakke. Det er sarlig inntektene fra trafikantbetaling som
vil avhenge av rekkefglge, utbyggingstakt og hvor mye
av gkte generaliserte bilkostnader som eventuelt tas med
andre virkemidler enn trafikantbetaling. Et felles
finansieringsopplegg vil likevel vaere noe mindre
avhengig av hvordan enkelttiltak gjensidig pavirker
trafikkutviklingen. Samlet finansieringsstyrke for
perioden fram til 2040 vil selvsagt ogsé avhenge av
utvikling for offentlige midler. Ogsa sterrelse pa
sekkeposter (kap. 8.2) mé avpasses i et framlegg til
finansieringsplan for en eventuell regionpakke.

| forhold til finansiering kan tenkes to hovedmaodeller for
en regionpakke eller -program:

1. Regionpakke med felles finansiering

« Auvtale om strategi, utbyggingsrekkefglge og
finansiering mellom regionen og staten

» Portefgljestyring der utbyggingstakt i noen grad ma
bestemmes av og tilpasses inntekter/offentlige midler

< Etablere felles utvidet trafikantbetalingssystem i 2014
med relaltivt lave takster i begynnelsen

< Balansert utvikling der takster skrus til etterhvert for
a dempe biltrafikk i takt med utviklet kollektivtilbud

« Jevnt gkende takster gir jevnt gkende inntekter fram
mot 2040. Hay satsing tidlig krever I&neopptak som
da gradvis nedbetales.

« Mulighet for midler til drift etterhvert

N

. Felles strategi uten felles finansiering

« Regional avtale om strategi og utbyggingsrekkefgalge
e Enkeltpakker/tiltak med ansvar for egen finansiering:
Utvidet Bergensprogram (inkl Rv gst), Os-Bergen,

Sotrasambandet, Nordhordlandspakken,
Askaypakken, Sotrapakken mfl.

« Haye takster i bompengeperiode, og bindende avtale
om kaprising i ettersituasjon (til drift)



11.3 Anbefalt strategi

Konklusjonene leder fram til anbefalt strategi med
hovedelementer for transportutvikling i Bergensomradet.
Anbefalingene vil pa lang sikt bety en utvikling som
mest er i samsvar med konsept 3 og 4 (kap 8):

Fase 1:

« Kontinuerlig planlegging og utbygging av bybane til
alle bydeler som ryggrad i et helhetlig og hgystandard
kollektivsystem.

» Planlegging og gjennomfgring av prioriterte
framkommelighetstiltak for buss

» Starte utbygging av hovedruter for sykkel

» @kte restriksjoner for biltrafikk. Tidsdifferensiering
og andre virkemidler som kan spre toppbelastning vil
veere gunstig. Videre gradvis gkte restriksjoner i takt
med utviklet kollektivtilbud og transportvekst.

e Omforent regional arealstrategi

» KVU/planprosesser for lokalisering av godsterminal

» Prioritert utbedring av lokalvegnett og tiltak for a
bedre trafikksikkerheten i hele regionen.

» Planprosesser for anbefalte starre vegtiltak
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Fase 2:

« Videre utvikling av kollektivtilbudet.

« Etablere bydelsruter for sykkel

* Regionale samband mot vest og nord, Ringveg @st,
Mindetunnel, oppgradering av Flyplassvegen med
planskilte kryss og fullfgring av Ringveg vest 3.btr

» Videre utbedring av lokalvegnett og tiltak for & bedre
trafikksikkerheten i hele regionen

e Etablering av ny godsterminal

Fasene vil ikke vere strengt adskilte. Enkelte tiltak og
hovedelementer vil ga over lang tid. Det er imidlertid
sentralt at utbyggingen av kollektivtilbudet kommer farst
og at restriksjoner pa biltrafikken gjennomfares.

Bybane, nye strekninger

Bybane, eksisterende
=== Hgystandard busstilbud

Togtilbud Arna-Bergen

Kollektiviframkommelighet

= 4-felts veg/tunnel, ny

— 2-felts veg/tunnel, ny/eks

= Fjgsangerv. 2 felt + sykkelveg

e o Hurtigbat-tilbud Askey
Restriktiv parkering Sentrum/

Kronstad/Minde mfl

lllustrasjon av st@rre
tiltak i anbefalt strategi
fase 1 og 2. Strekene
representerer korridorer,
ikke detalierte traseer.



11.4 Anbefaling til regionpakke

Det anbefales at utviklingen av transportsystemet i
Bergensomradet gjennomfares gjennom en regionpakke
med felles organisering og finansiering. Dette vil samlet
sett gi starst mulighet til en koordinert og malrettet
utvikling med oppfylling av samfunnsmal, effektmal og
krav. Ansvar for virkemidlene og tiltakene er fordelt pa
flere aktarer. Gjennomfgring av nasjonal politikk og
lokale strategier krever forpliktende samarbeid mellom
statlige og lokale myndigheter om virkemiddelbruk og
finansiering. Samlet omfang, gjennomfaringstakt og
finansieringsopplegg vil veere helt avhengig av nivéet pa
trafikantbetaling og offentlige midler, og ma detaljeres
ved utforming av pakken.

Fordelene ved en felles regionpakke ligger blant annet i:

» Gjennomslagskraft og forpliktende avtale med staten

» Koordinert virkemiddelbruk

+ Felles "lommebok” gjar det lettere & prioritere
optimalt pd tvers av transportformer og budsjetter.

» Bedre styring pa trafikkavviklingen. Tiltak med
gjensidig pavirkning kan koordineres og fases inn i
forhold til optimal trafikkavvikling.

» Mer fleksibel bruk av inntekter, ogsa til drift

» Ensartet betalingssystem i hele regionen.
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Vedlegg 5

Vedlegg til kapittel 8

« Sammenstilling for delomrader
» Sammenstilling for lenketrafikk
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KVU for transportsystemet i Bergensomradet

Kap8 - Konsepter

Sammenstilling delomrader

H 2010 beregnet

B KO Referanse
KOa KO uten trafikantbetaling
[ K1 Buss p& dagens vegareal
K2 Bybane til alle bydeler - ingen starre vegtiltak
[ K3 Bybane, Ringveg gst, og regionale samband
[l K4 Bybane, alle kjente vegprosjekt / regionale samband
M K5 Bybane/buss, Midtre ring, og regionale samband
MIDT

(a) TRANSPORTARBEID
BIL (mill. kjtkm)

7.0

(b) TIDSBRUK BIL

200

(c) Gj.SNITTSFART BIL
(tusen kjt.tim) (km/t)

6,0 1
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30
2,0
10
0,0

2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 K5

150 161

2010 KO K0a K1 K2 K3 K4 K5

(d) TRANSPORTARBEID
KOLL.TR (tusen pers.km)

2500 7

2000 1

1500

1000

500

0

2010 KO K0a K1 K2 K3 K4 K5

NORD

(a) TRANSPORTARBEID
BIL (mill. kjtkm)

(b) TIDSBRUK BIL

(c) Gj.SNITTSFART BIL
(tusen kjt.tim) (km/t)

2010 KO K0a K1 K2 K3 K4 K5

10
0,9 1

2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 K5

20

2010 KO KoOa K1 K2 K3 K4 K5

(d) TRANSPORTARBEID
KOLL.TR (tusen pers.km)

2010 KO K0a K1 K2 K3 K4 K5

2010 KO K0a K1 K2 K3 K4 K5

Det er innenfor omrade Midt det er starst behov for
& endre reisemiddelfordeling. Konseptanalysen er
gjort med arealscenariel "SSBmiddel" der det i
delomrade Midt ligger inne en befolkningsvekst pa
rundt 97.000 personer fram til 2040. Folketall er da
beregnet til ca 337.000

Bortsett fra i K1 vil transportarbeidet for bil gke i
alle konsepter sammenlignet med dagens niva (a).
Det er beregnet at KOa uten trafikantbetaling ville
gke transportarbeidet med 47 prosent og tids-
bruken med 73 prosent (b). Med KOa ville de
sentrale delene av Bergen sta i stampe. | de gvrige
konseptene er det pa dggnniva beregnet omtrent
samme snitt-framkommelighet som i dag (c)

Beregningene i transportmodellen (UA) og
nettutlegging med RTM viser at antall personkm
med kollektivtrafikk vil gke 2-2,5 ganger fra
dagens niva i alle konsepter bortsett fra KOa.
Starst gkning i K1, og minst i KO.

Konseptanalysen er gjort med arealscenariel
"SSBmiddel" der det i delomrade Nord ligger inne
en befolkningsvekst pa rundt 11.000 personer fram
til 2040. Folketall er da beregnet til ca 36.000

Transportarbeidet for bil vil gke i alle konsepter
sammenlignet med dagens niva (a), mest i K3-K5
som har med Nyborgtunnel. @kt trengsel gjor at
gjennomsnittsfart gar noe ned (c). Merk likevel at
det i transportmodellen ikke er tatt hensyn til effekt
av mindre veg og sekkepostinvesteringer.

Antall personkm med kollektivtrafikk vil gke fra
dagens niva i alle konsepter, minst i konseptene
med Nyborgtunnel. For disse konseptene er
veksten i kollektivtrafikk innenfor omradet relativt
sett mindre enn veksten i biltrafikk med de valgte
takstforutsetningene.
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aST

(a) TRANSPORTARBEID
BIL (mill. kitkm)
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(c) Gj.SNITTSFART BIL
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Konseptanalysen er gjort med arealscenariel
"SSBmiddel" der det i delomrade @st ligger inne en
befolkningsvekst pa rundt 8.000 personer fram til
2040. Folketall er da beregnet til ca 34.000

Transportarbeidet for bil vil gke i alle konsepter
sammenlignet med dagens niva (a), mest i K3 og
K4 med hhv 4-felts Ringveg gst og Arnatunnel til
Nygéardstangen.

Antall personkm med kollektivtrafikk vil gke fra
dagens niva i alle konsepter, minst i konsept K4
med Arnatunnel.

Konseptanalysen er gjort med arealscenariel
"SSBmiddel" der det i delomrade Ser ligger inne
en befolkningsvekst pa rundt 10.000 personer fram
til 2040. Folketall er da beregnet til ca 27.000

Transportarbeidet for bil vil gke i alle konsepter
sammenlignet med dagens niva (a). Det skiller her
lite mellom konseptene fordi ny E39 Os-Bergen
allerede er med i KO. Trafikantbetalingen pavirker
bare i mindre grad samlet trafikkarbeid i Os.

Antall personkm med kollektivtrafikk vil gke fra
dagens niva i alle konsepter. Bortsett fra KOa er
gkningen minst i K4 og K3.
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VEST
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Konseptanalysen er gjort med arealscenariel
"SSBmiddel" der det i delomrade Vest ligger inne
en befolkningsvekst pa rundt 33.000 personer fram
til 2040. Folketall er da beregnet til ca 89.000

Transportarbeidet for bil vil gke i alle konsepter
sammenlignet med dagens niva (a), mest i K3-K5
som har med nytt Sotrasamband. For disse
konseptene er beregnet noe gkt gjennomsnittsfart
(c). Dette gjelder ogsa K1 der det er priset vekk s&
mye trafikk at den resterende flyter greit.

Antall personkm med kollektivtrafikk vil gke fra
dagens niva i alle konsepter, minst i konseptene
med nytt Sotrasamband. For disse konseptene er
veksten i kollektivtrafikk innenfor omradet relativt
sett noe mindre enn veksten i biltrafikk.

Dette er omradene innenfor Bergen kommune med
starst potensial for inversjon. En generell indikator
seerlig ift potensial for lokal luftforurensning

Transportarbeidet for bil vil gke sammenlignet med
dagens niva i alle konsepter bortsett fra K1 (a).
Starst gkning gir K3 med Ringveg gst gjennom
Arnadalen og KO.

Antall personkm med kollektivtrafikk vil gke mye
fra dagens niva i alle konsepter, minst i
konseptene KO og K3-K5. For alle konsepter,
bortsett fra KOa, er veksten i kollektivtrafikk relativt
sett hgyere enn veksten i biltrafikk.



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
Kap8 - Konsepter

BERGENS- Dette er det mest kritiske omradet ift lokal

DALEN luftforurensning. En slik omrddeoppsummering er
likevel en generell indikator. Nivaene for
luftforurensning vil veere klart starst nzer
hovedarene (se ogsa lenketall for Fjgsangerveien/
Danmarksplass). Merk: omradeoppsummeringen
gjelder transportarbeid/tidsbruk i “friluft", det vil si
at trafikk i Mindetunnelen i K4 ikke er regnet med
(forutsetter utlufting over inversjonssjiktet). Se
partiell vurdering i kap. 10.2.

(a) TRANSPORTARBEID (b) TIDSBRUK BIL (c) Gj.SNITTSFART BIL
BIL (mill. kjt.km) (tusen kjt.tim) (km/t)
08 25

Transportarbeidet for bil i Bergensdalen vil, selv
med sterke virkemidler, ikke reduseres mye fram
mot 2040. K1 gir noe reduksjon, mens K4 er pa

24
20

06 0,64

15

o4 - © 14 nivd med i dag dersom trafikkarbeidet i

02 s Mindetunnelen holdes utenfor (a). KOa ville gi
. sveert uheldige virkninger i Bergensdalen.

* 2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 K5 2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 K5 2010 KO K0a K1 K2 K3 K4 K5

(d) TRANSPORTARBEID
KOLL.TR (tusen pers.km)

400 1

Antall personkm med kollektivtrafikk innenfor
Bergensdalen vil rundt tredobles fra dagens niva
for K1-K5, mest i K2. Utenom KOa er det KO som
gir minst gkning i kollektivtrafikk

300 7

200

100

2010 KO Kba K1 K2 K3 K4 K5

SENTRUM For Bergen sentrum er det i K1 og K5 forutsatt en
sonedeling for biltrafikken i sentrum for & gi plass til
buss.

(a) TRANSPORTARBEID (b) TIDSBRUK BIL (c) Gj.SNITTSFART BIL

BIL (mill. kjt.km) (tusen kjt.tim) (km/t)

o8 25 50 ‘ Sonedelingen i K1 og K5 gir

0 20 7 a0 betydelig redusert

0s2 15 30 o tilgjengelighet med bil i

04

10 2 23 sentrum. | K1 er beregnet
02 s © halvert transportarbeid
. , sammenlignet med dagens
* 2010 KO K0a K1 K2 K3 K4 K5 2010KO0 KOa K1 K2 K3 K4 K5 2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 K5 niva. K0a ville gi sveert uheldige virkninger i
sentrum.

(d) TRANSPORTARBEID
KOLL.TR (tusen pers.km)

400

Antall personkm med kollektivtrafikk innenfor
sentrumsomradet vil rundt dobles fra dagens niva
i K2-K5, og tredobles i K1.

300

200

100

0
2010 KO KOa K1 K2 K3 K4 KS
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(b) NY 4-FELT GRIMEN

BIL, ADT 2040

Kap8 - Konsepter

(¢) NY 2-FELT GRIMEN

BIL, ADT 2040
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(d) E16 ARNANIPATUNN.
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(i) TRENGEREID>SAMN.

BIL, ADT 2040
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TRAFIKK S@R
(j) E39 NYE NYGARDSBRO (k) E39 DANMARKSPL S@R  (l) E39 FIZSANGERV. FR
BIL, ADT 2040 BIL, ADT 2040 BIL, ADT 2040
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(m) E39 KRISTIANBORGV.
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(n) E39 SIBLINJEN
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(0) STRAUMEVEIEN
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Generelt har vi valgt takstniva (2010-kr, men med
2040-kjgpekraft) som illustrerer hva som ma til for
& holde trafikken sentralt i omradet noenlunde pa
dagens niva, se kap 8.2. Alle tall, ogsa for 2010,

er beregnede modelltall (sammenligne modelltall

mot modelltall)

Firefelts Ringveg @st i K3 gir ADT ca 26' (b). Det er
bare en sveert liten del gjennomgéaende nord-sgr
trafikk (e). Funksjonen som "ringveq" utenom
Bergensdalen er minimal, se ogsa K3: (k) (1) (al).
Dette gjelder ogsa varianten med tunnel mellom
Grimen og Fjgsanger (figur 10.3 i kap 10). Rv st
er farst og fremst for Arnadalen og omradene
gstover. Se ogsa selected link-analyser i kap 10.2

Arnanipatunnelen gker med 50%+. Hovedsaklig
skyldes dette gkning fra Ostergy som i 2040 ikke
har trafikantbetaling pa brua (g). Mest i K4 med
Arnatunnelen. Nordover mot Asane (e) er det smé&
forskjeller med/uten 4-felt Rv gst. Arnatunnelen tar
vekk ca 5' ADT i K4. Trafikken i Arnatunnelen til
Nygardstangen er regnet til rundt 26 tusen i 2040

Ostergy har i dag "undertrykt" trafikk s lenge
bompengene varer (g). | 2040 har vi tatt vekk
trafikantbetaling pa brua. Modellen gir ingen stor
vekst videre gstover mot Voss (h) eller
Samnanger.

Nye Nygardsbro(j): omtrent som i dag for K2-K3
(ingen Rv gst effekt), gkning i K4 pga Arnatunnel
og Mindetunnel. Danmarkspl sgr/Fjgsangerv (K)(1):
Hhv. K4 Mindetunnel og K5 Midtre ring har gitt nok
trafikkreduksjon til tofelts veg med sykkelveg i
Fjgsangerveien. Se egne analyser/selected links
for Mindetunnel i kap 10.2.

Hayest vekst for K5/K4 ved Fjgsangerbommen
(m). For Sjglinjen (n) er K2-K5 jevnt eller noe
hgyere enn dagens trafikk. K5 gir samme totale
kryssbelastning som K4 i Fjgsangerkrysset, men
flere til/fra vest bruker Midtre ring i stedet for
Straumevegen nar de skal sgrover fraftil Sjglinjen



(p) FLYPLASSVEIEN
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BIL, ADT 2040
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(r) BYPORTEN
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Relativt jevn gkning for alle konsepter i
Flyplassveien (p). Arealutvikling for omradet
"Flyplassveien sgr" ligger her inne i arealscenarie
"SSB-middel". Moderat gkning mot Landas (). K1
og K5 med sonedeling i sentrum gir redusert trafikk
ved Byporten (r)

Ny E39 Radal-Svegatjern (Bergen-Os) (t) er
beregnet til rundt 25 tusen ADT i 2040. Resterende
lokaltrafikk pa dagens E39 over Vallaheiene er
rundt seks tusen. 3dje byggetrinn for Ringveg vest
er beregnet & gi opp mot 30 tusen i ADT.

K5 Midtre ring har store utfordringer ift lange
tunneler (sikkerhetskrav) og vil ikke bli anbefalt.
Trafikkanalysen viser 48 tusen ADT mellom
Fyllingsdalen og Minde (v).

Mindetunnelen (x): se egen partiell vurdering i kap.
10.2.

Mot nord har kgprisingen sikret dagens niva pa
trafikken i Flgyfjellstunnelen i K2-K5 og KO (ak).
Reduksjon med K1. Det samme gjelder stort sett
Eidsvagtunnelen/Helleveien (al). Strekningen
Sandviken-Bontelabo-Bryggen (am) har redusert
trafikk i K1 og K5, seerlig pga. sonedelingen.
Marginal reduksjon ogsé i de andre konseptene

Konseptene med Nyborgtunnel K3-K5 gir rundt 65
prosent vekst pd Nordhordlandsbrua sammenlignet
med dagens niva (an). Trafikken i Nyborgtunnelen
er beregnet til rundt 25-26000 ADT. Med ny
Nyborgtunnel er det beregnet en nedgang lengst
nord p& dagens E39 ved Hylkje. Lenger sgr
derimot (mot Vagsbotn), vil trafikknivaet bare veere
ca 5-10 prosent lavere enn i dag (pga.
arealutvikling i Sc1 og ny firefelts Eikastunnel)
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(y) PUDDEFJORDSBROEN  (z) DAMSGARDSTUNNEL. (2) LOVSTAKKTUNNELEN
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Omtrent dagens niva pa Puddefjordsbroen (y) i K2-
K4 og KO. 1K1 og K5 er oppnadd god plass til
bussene pé brua. Det samme gjelder Damsgards-
tunnelen (z), der trafikken i K1 og K5 er ca. halvert
fra dagens niva, noe som trengs for & ta to felt til
bussfelt. Lgvstakktunnelen er stengt i K1/K5. | de
andre har kgprising gitt noe lavere trafikk enn i dag

Sonedelingen for biltrafikken i

sentrum gir mest trafikkvekst i

K5 men ogsa K1 pa Ngstet ().

Dette gir generelt lav

biltilgjengelighet i sentrum.

Lyderhorntunnelen-Storavatnet
blir en kritisk lenke med vekst pa 40-45 prosent i
K3-K5 ift dagens niva.

Kgprisingen har gjort at trafikken pa Askeybrua
bare er 10-15 prosent hgyere enn dagens niva i
K2-K5. For dagens Sotrabru prises vekk 22
prosent av trafikken med K1. De tre konseptene
K3-K5 med nytt Sotrasamband gir tilsammen 43-
44 tusen pa de to bruene (ac)+(af), en gkning med
40-45 prosent ift i dag.

Videre vestover fra Straume vil nytt Sotrasamband
gi en vekst pa rundt 50 prosent (ad)+(ag)
sammenlignet med dagens niva. Dette ses igjen
bade nordover (ae) og sgrover (ah) pa Sotra.

Ringveg vest har dels betydelig vekst ift dagens
beregnede niva i alle konsepter. Snittet vist her er
ved Dolvik. Lenken mellom Sandeide-Liavatnet er
vist i tabellene i kap 8.3-8.8.



KVU for transportsystemet i Bergensomradet
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NYGARDS-
TANGEN
(agq) NYGARDSTUNNELEN  (ar) FL@YFJELL VIADUKT  (as) NYE NYGARDSBRO
BIL, ADT 2040 BIL, ADT 2040 BIL, ADT 2040
9 8 100 Nygardshgydetunnelen (aq) har dagens eller
ot 82 o I % a8 lavere niva for alle konsepter untatt KOa. K4 med
© 50 o Arnatunnelen gir vekst pa rundt 50 prosent pa
0 - = viadukt (ar), men en del mindre vekst mot
. 2 % Danmarksplass (as). Arnatunnelen er vurdert i
10 10 10 partielle analyser kap. 10.2.
° 2010KO0 KOa K1 K2 K3 K4 K5 ° 2010KO0 KOa K1 K2 K3 K4 K5 ° 2010K0 K0a K1 K2 K3 K4 K5
(at) ARM SENTRUM (au) KRYSS NYGARDSTANG
BIL, ADT 2040 BIL, ADT 2040
180 Biltrafikken inn til sentrumskjernen gar ned i alle
e 159 konsepter sammenlignet med i dag (at). Sveert stor
120

nedgang i K1 og K5 pga sonedeling. Samlet
kryssbelastning pa Nygardstangen (au) er 11

prosent hgyere enn dagens niva med K4 og valgte
» satser for trafikantbetaling. De andre konseptene
2010K0 Ko0a K1 K2 K3 K4 K5 2010K0 K0a K1 K2 K3 K4 K5 har lavere belastning enn i dag.
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