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1 Baggrund og formal

1.1 Baggrund

Dette notatet er et deloppdrag til kommunedelplanen (KDP) med konse-
kvensutredning for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og Bergen vest.
Formalet med kommunedelplanen er 3 avklare hvordan hovedkorridorene mel-
lom Bergen sentrum og Fyllingsdalen, Loddefjord/Storavatnet og Laksevag skal
betjenes med kollektivtransport.

Bystyret i Bergen og fylkestinget i Hordaland har klare mélsetninger om at byba-
nenettet skal bygges ut kontinuerlig og gnskede derfor & avklare om Bybane el-
ler busbaserede lgsninger vil veere mest gunstig for betjeningen av kollektivkor-
ridorerne i Bergen Vest. Bergen kommune vedtok oppstart av planarbeidet for
kommunedelplan for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og Bergen vest
27.11.2014, sak 1440-14. Planprogram for kommunedelplanen ble fastsatt
28.05.2015, sak 126-15.

Status for arbejdet Rapporten "Silingsrapport for kollektivsystemet fra Bergen sentrum til Bergen
vest (versjon 2.0)" blev 4.1.2019 sendt i hgring. Rapporten indeholder sammen-
fatning og afrapportering af arbejdet med KDPens fgrste 4 faser. (Se fasedia-
gram i Figur 1).

Planfase 1 - Oppstart
Planfase 2 — Overordnet driftssystem Planfase 3 - Driftsopplegg i sentrum

*  Vurdering av korridorer og buss vs. bane ERSERE & 31 0ybanen N Fyiogideien

* Grovsiling etter silingskriteirer : serviceniva,

kundegrunnlag, passasjertall/reisestrpmmer -== + SF2Viderelgring av Bybanen til Asane

* SF 3 Bybanen mot Bergen Vest
Planfase 4 - Silingsrapport " l

+ Siling etter silingskriterier : byutvikling,
konflikter, kostnader, trafikk

* Anbefaling for videre planlegging i fase 5
korridor(er) for bane elier BRT | Bergen vest,
korridor giennom sentrum (sentrumsfase 3)

Optimalisering og detaljering

Planfase 5 — KDP og KU 1. gangsbeh

Planfase 6 — KDP og KU 2. gangsbeh
------- >

Figur 1 Faseinddeling av arbeidet med Kommunedelplan for kollektivtrafikken i
Bergen Vest og Sentrum.

Silingsrapporten viste ud fra modelkgrsler, at kundegrunnlaget i flere korrido-
rer, afhangig af byutviklingen, kunne veere tilstraekkeligt til at understgtte ut-
bygging av bybanenettet. Baseret pa vurdering af en raekke servicemaessige,
gkonomiske og bymaessige parametre fgrte dette til en av flere anbefalinger om-
kring udviklingen av kollektivsystemet i Bergen Vest og sentrum, herunder:
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> Anbefaling om, at forlaenge Fyllingsdalsbanen til Loddefjord og Storavatnet
som forste etape efter Asane-banen.

> Anbefaling om at bygge Bybane fra Sentrum via Dokken-Laksevag-Gravdal
til Loddefjord.

> Betjening af gvrige korridorer med bus og fremkommelighedstiltag.

Parallelt med den politiske behandling og hgring af silingrapporten er der arbej-
det med at optimere og detaljere flere forhold omkring tracé og trafikale for-
hold. Det geelder bl.a. mulige banetracéer i vest og i sentrum samt forventninger
til trafikk-udviklingen og kgrsel af en Aimsun-model for trafikkavvikling. Resulta-
terne af dette arbejde skal reducere usikkerheder og innga i grunnlaget for vi-
dere arbeid med KDP og KU.

Hgringssvar for I forbindelse med hgringen af silingsrapporten har Hordaland Fylkeskommune i
Hordaland Fylkes- sit hgringssvar udtrygt bekymring for om videngrundlaget i silingsrapporten er
kommune tilstraekkeligt til at konkludere pd system-, tracé- og teknologivalg som silings-

rapporten anbefaler. Hordaland fylkeskommune etterspgar:

1. En tilleggsutredning som tar utgangspunkt i grunnprognosen og 0-alternati-
vet for 2020.

2. Scenarier/ konsepter som viser fordeler og ulemper i hele planomradet (Lod-
defjord- Laksevdg - sentrum).

3. Trygghet for at systemet gar opp i sentrum; kapasitet pd holdeplasser (her-
under bystatsjonen), i traséer og sporarrangement.

Det er et gnske om i hgjere grad at f et bilde av hvordan det sammenhengende
kollektivsystemet i hele Bergen skal se ut, herunder b&de hvordan kollektivtra-
fikken i Bergen Vest handteres, og hvordan den skal henge sammen med gvrige
kollektivkorridorer i sentrum.

Pkt 3 behandles delvis i arbeidet med optimering og detaljeringsprocessen der
pdgar nu, herunder bl.a. mulighetene for trafikavvikling i sentrum, gjennom
Aimsun-beregninger.

Silingsrapporten versjon 2.0, (datert mai 2018) skisserer forslag til rutenett og
rolledeling basert pa dagens betjening. Det er gnskelig at det videre iarbeidet i
hgjere grad vektlegges hvordan nettet kan sikre kapasitet nok til de stigende
passasjermengder som fglge av 0-vekstmalet, og hvordan et stigende antall kol-
lektivavgange kan avvikles i sentrum.

Samtidig gnskes et klarere overblikk over konsekvensbildet, herunder de ser-
vicemessige konsekvenser (bliver systemet mere attraktivt), de driftsgkonomi-
ske konsekvenser samt konsekvensene for antallet av bussavganger, som ma
avvikles i sentrum, og de derav fglgende fysiske behov som dekkes.

Formal med dette Formalet med dette notat er pd den baggrund at skape gkt klarhet omkring ka-
notat pasitetsbehov samt muligheter for overordnet driftssystem i Vest og Sentrum
samt konsekvensene herav. Dette gjgres gjennom fglgende tre faser:
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1  Transportsituasjonen i 2040. Skaper et oppdatert vidensgrunnlag for for-
ventningene til transportbehovet i 2040 ved oppnaelse av 0-vekst i biltrafik-
ken, og gir dermed dimensjoneringsgrunnlag for kollektivsystemet

2  Scenarier for driftsopplegg. Der oppstilles scenarier med og uten bybane,
der gir mulighet for & sammenholde konsekvensene av ulike kollektiv tra-
fikk scenarier.

3 Konsekvensvurdering av scenariene. Seerligt med fokus pa antall bussav-
ganger (og plassbehov) i sentrum.

Grenseflate til regu- Dette arbeidet forlgber samtidig som der arbeides med grunnlaget for regule-
leringsplanarbeidet ringsplanarbeidet for Bybanen til Asane, herunder ogsa udredninger for driftsop-
for Bybanen til laeg. Da driftsopplegg for Asane-korridoren er et vigtig grunnlag for dette ar-
Asane beide ogsa, er det s vidt mulig koordineret mellom prosjektene, sd de ikke stri-

der mod hverandre. Det er dog vaerd at bemaerke at driftsopplegg for Asane-
korridoren formodentlig fortsat vil udvikle sig i reguleringsplanarbeidet. Det
driftsopplegg der her legges til grunn skal sdledes ikke ses som et endelig for-
slag mens som et mulig eksempel p& hvordan et driftsopplegg kunne se ud un-
der de givne forudsaetninger for derigennem at vurdere konsekvenserne pa an-
tallet av busavgange i sentrum.
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2 Transportsituasjonen i 2040

Siden de grunnleggende analyser for silingsrapporten ble utarbeidet er ny viden
blevet tilgaengelig pa en rekke omrader. For at sikre at notat baserer sig pd nye-
ste viden foretages det derfor en analyse og framskrivning av transportbehovet i
2040 med fokus pa de temaer, hvor oppdatert viden er tilgaengelig. Kortlaegnin-
gen og analysen her kan sdledes ses som en opdatering af silingsrapportens
analysedel med fokus p& de forhold der er med til at dimensionere kollektivnet-
tet.

Resultatet vil vaere en prognose for passagertallet i den kollektive trafikk og der-
med kapasitetsbehovet i 2040. Dette kan tjene som retningslinje for dimensjo-
nering av kollektivsystemet i scenarieopbygningen.

2.1 Kollektivtrafikken med Bybanen

Kollektivnettet i Bergen har gennemgaet en stor forvandling over de sidste 10-
15 8r. Busnettet er blevet omlagt markant til et langt mere stremlinet net, hvor
et hovednet af direkte, hurtige og hgjfrekvenste stamlinjer danner rygraden.

Samtidig er Bybanen kommet til som den steerkeste stamlinje. Banen dbnede
fgrste byggetrin til Nesttun i 2010 og er siden blevet forlaenget til Lagunen
(2013) og Flesland (2017). Bybanens benyttelse har vaeret stgdt stigende siden
abningen og banen kgrer i dag med 5 minuttersdrift i rushtiden og transporte-
rede i 2018 rundt 15 millioner passagerer, svarende til 20 % af alle kollektivre-
iser i Hordaland Fylkeskommune.

Kernen i kollektivsystemet bestar sdledes i dag af 6 stamlinjer, hvoraf linje 1 er
Bybanen, mens 5 hovedbusruter deekker de gvrige bydele med mindst 10 minut-
tersdrift. Tilbuddet suppleres i byomradet af en reekke bybuslinjer, hvor frekven-
sen er tilpasset efterspgrgslen.

Samtidig udvikler Skyss tilbudet fra nabokommunerne med regionale stamlinjer,
der tilsvarende er kendetegnet ved hgj frekvens og hurtig adgang til Bergen. De
regionale stamlinjer betjener alle stop i nabokommunerne, men far, ndr de mg-
der bystamnettet, i hgjere grad en ekspresfunktion og kerer med fa stop direkte
til sentrum.
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Figur 2 Planlagte Hovedtracéer i kollektivnettet fra fra Skyss' Hovedstruktur for
kollektivnettet i Bergensomrédet, 2014)

Udviklingen i kollektivtrafikken er sket b&de gennem udvikling af bybane og ved
en samtidig styrkelse af busnettet. Bybanen er sdledes ikke etableret for at
fierne busser og opnad billigere kollektivtransport for fylkeskommunen, men som
del af en satsning pa at tiltreekke flere passagerer. Dette afspejles ogsa af ud-
viklingen i antal busafgange som betjener bybanekorridoren (se Figur 3). Figu-
ren viser, at der i dag er flere busafgange til sentrum i rush fra bade Arstad og
Fana/Ytrebygda/Os, som er de omrader Bybanen dekker, og den samlede kapa-
citet i korridoren er sdledes gget markant.
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Figur 3
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Antall busavgange til sentrum i rushtimen
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Utvikling i antal busafgange til sentrum i rushtimen i de to korridorer, der

p8virkes bergres af bybane.

2.2 Passasjertall og reisestrgmme

Udvikling i pastiger- Effekterne af Bybanen og styrkelse af busnettet samt det malrettede arbejde fra
tal i Bergen bdde Skyss, Bergen kommune og fylkeskommunen med at sikre et mere baere-
kraftigt transportbillede i Bergen fremgar tydeligt af grafen i Figur 4. Figuren vi-
ser, at passagertallet i Bergen kommune begyndte at gge omkring etableringen
af Skyss i 2007 og for alvor tok fart med abningen af Bybanen.
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Kollektivreise i Bergen kommune, 2003-2018.
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Figur 4 viser saledes, at passagertallet i den kollektive trafikk i Bergen kommune
fra 2007 til 2017 er steget med 150 % svarende til gennemsnitlige arlige vekst-
rater pa omkring 10 %.

Det bemaerkes, at data for passasjertall fra 2017 er baseret pa automatisk teel-
leudstyr i buss og bybane, mens det tidligere tal vaeret baseret pa billetstatistik
suppleret med fa& manuelle teellinger. Den nye metode giver det bedste og mest
detaljerede datagrundlag Skyss har haft til radighed. Det betyder samtidig at
sammenligning med tidligere data ma ske med visse forbehold.

Det er Skyss' vurdering, at tidligere tal kan have vaeret lidt underestimeret, bl.a.
pa grund af udfordringer med at regulere for manglende validering af periode-
kort og fordi rejsende uten billet tzelles av det nye tzellesystemet, men ikke ind-
gar i den tidligere billetstatistik. Omvendt er det ogsa vurderingen, at pastiger-
tallene i perioden 2014 til 2016 reelt har ligget hgjere grundet en stgrre andel af
mobilbilletter, hvor pastignings- og omstigningssted ikke registreres. Dette er
0gsa blandt drsagerne til figurens markante knaek fra 2016 til 2017.

Til sammenligning har veksten registreret med den gamle taellemetode fra 2007
til 2016 vaeret 90 % svarende til arlig vekst pa 7,5 %. Den reelle fremgang i pa-
stigninger vurderes p& den baggrund at have ligget mellem 7,5 % og 10 % ar-
ligt i perioden. Selvom data rummer usikkerheder er der sdledes ikke tvil om at
kollektivbenyttelsen i Bergen har haft voldsomt hgj vekst de sidste ti ar.

Data fra rejsevane- Dette bilde understgttes af data fra Rejsevaneundersggelsen (RVU) som er gen-

undersggelsen nemfgrt i 2008, 2013 og 2017. Blandt hovedresultaterne af undersggelsen er
andringen i reisemiddelfordelingen mellem ulike transportmidler, som fremgar
af Figur 5.

Kollektivtrafikkens andel er fra 2008 til 2017 steget med 4,3 procentpoint til
17,2 %, svarende til at kollektivandelen er gkt med ca. 0,5 procentpoint arligt i
perioden. Samtidig er andelen af ture som bilfgrer reduceret med 7,1 procentpo-
int.

Den stigende kollektivandel er indtruffet samtidig med, at transportvolumen
ogsa er steget kraftig som falge af byvaekst. De mere detaljerede tal fra reiseva-
neundersgkelsen er endnu ikke offentliggjort, men med en historiske byvaekst
pd 1,3 % &rligt i perioden svarer det til en vekst i antallet af ture med kollektiv
trafik p& 50-60 % svarende til ca. 5 % arlig vekst.

At dette tal er lavere end Skyss' tal for vekst i antall pastigninger kan have en
rekke 8rsager. Blandt dem kan vaere at kollektivnettet i Bergen i dag i hgjere
grad inviterer til skift pa grund af hgjere frekvens og en vis grad af afkortede ru-
ter til Bybanen. 1 kollektiv tur i RVU kan sdledes godt dekke flere p&stigninger i
Skyss registreringer.

Til tross for disse forskelligheder peger ogsd RVU-tal pa en kraftig vekst i kollek-
tivtrafikken.
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Hovudreisematar RVU 2008, 2013 og 2017, Bergen Kommune
®2008 m2013 m2017
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Bilforar Til fots Kolle ktivt Bilpassasjer Sykkel
Figur 5 Transportmiddelfordeling i de tre sidste reisevaneundersokelser for Ber-

gen. (Data fra RVU 2017)

Passasjerbelegg En vigtig kilde i at forstd transportbehovet for kollektiv trafik er den faktiske be-
nyttelse. Her giver Figur 6 et overblikk over antall daglige passagerer der rejser
pa ulike delstraekninger.

Fglgende er veerd at bemaerke:

Bybanen er i sig selv blandt de tyngste kollektive transportkorridorer. I snittet
omkring Danmarksplass passerer ca. 33.000 passagerer dagligt, mens 8.000
bruger bussystemet i Fjgsangerveien og 18.000 kgrer mellem sentrum og Hau-
keland via Arstadveien. Samlet er denne retning ud af sentrum den tyngste malt
pd passagertal.

I Nordkorridoren rejser ca. 30.000 passagerer, hvoraf ca. 80 % kgrer via Sand-
viken mens de resterende kgrer i Flgyfjellstunnellen. Fra NHH deler rejsestrgm-
men sig sa straekningen videre mod Rsane benyttes af 17-18.000 mens forbin-
delserne til Eidsvag benyttes af 4-5.000.

Korridoren mod vest via Sydnestunellen er den tungeste enkeltkorridor i syste-
met med over 40.000 daglige passeringer. De rejsende fordeler sig dog ret efter
Puddefjordsbroen pd mange retninger, saledes at de enkelte korridorer til Fyl-
lingsdalen, Laksevag, Loddefjord, Storavatnet, Sotra og Askgy hver iszer er min-
dre.
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Figur 6 Passagerbellegg (passagerer ombord) i Bergen, samlet p8 transportkorridorer. (Data, Skyss 2019)
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2.3 Forventninger til infrastrukturudbygning

Infrastrukturudbygning pavirker naturligt transportmiddelvalget og er dermed en
vigtig faktor i vekstforventningerne til fremtidens kollektive net.

Infrastrukturen for den kollektive trafik er de sidste 10-15 ar blevet styrket bl.a.
med utbygging af bybane og fastsaettelse af kollektivfelter og sambruksfelter
flere steder. Dette har styrket kollektivtrafikkens kvalitet og regularitet og der-
med styrket konkurrencesituationen.

Omvendt er der i perioden ogsa investeret i styrkede forhold for vejtrafikken,
bl.a. gennem etablering af Ringvej vest. Samlet set vurderes infrastrukturud-
byggingen at have favoriseret kollektivtrafikken, og dermed have vaeret blandt
drsagerne til vaeksten i kollektivtrafikken.

Fremtidig udbygning Udbygningen af Bybanen er planlagt viderefgrt kontinuerligt — fgrst med etable-

kollektivtrafikk ring af bane via Haukeland til Fyllingsdalen og herefter nordp3 til Asane. Dette
vil tilfgje yderligere to staerke stamlinjer til banebetjeningen i nogle af de tyng-
ste transportkorridorer.

Blandt andre kollektivprojekter kan naevnes at udbygning af jernbanen Arna-
Bergen pdgar og ventes faerdig i 2024. Dette vil abne muligheden for frekvens-
forggelse til kvartsdrift, hvilket markant vil styrke betjeningen af Arna. Samtidig
planlaegges dagens trolleybuslinje (linje 2) forlaenget fra sentrum til Laksevag.
Dette ventes at ske i slutningen af 2020.

Der arbejdes ogsd med at styrke kollektivtrafikken i rv. 555, hvor projektet med
nyt Sotrasamband indteenker fremkommelighed for bus og en ny Storavatnet
Terminal, som skal ggre adkomsten lettere og sikre muligheden for eventuel vi-
derefgrelse af kollektivtracéen i egen kollektivtunnel mellem Storavatnet og
Lyngbga.

Fremtidig udbygning Samtidig arbejdes der pa forskellige planniveauer ogsd med flere store vejpro-
kollektivtrafikk jekter, som kan styrke bilens konkurrenceevne, hvis ikke kollektivtrafikken ind-
taenkes og prioriteres. Dette gaelder bl.a.:

> Nyt Sotrasamband, som vil gke vejkapaciteten mellem nye @ygarden
kommune og Bergen med en ny firefelts-bro i tilleeg til dagens tofelts-bro.
Muligheden for kollektivfelt i 2 af broens fire felter er undersggt, men
uanset vil kapaciteten for vejtrafikken gke. Det vil styrke bustrafikken, som
ofte sinkes af darlig fremkommelighed her, men vil samtidig styrke
biltrafikkens vilkar. Prosjektet ventes ferdig i 2027.

> Der etableres ny motorvej mellem Radal og Svegatjarn, hvilket vil gi vee-
sentlig kgretidsreduktion eksempelvis for rejser fra Os til Bergen som afkor-
tes fra 35 min til 17 min. Dette vil selvsagt styrke attraktiviteten ved kgre
bil i denne relation, men giver ogsd mulighed for et mere direkte og effek-
tivt kollektivtilbud. Netop et staerkt kollektivtilbud vil veere en forudsaetning,
hvis ikke biltrafikken fra Os skal stige markant. Forbindelsen &bner i 2022.

> Andre vejprosjekter er ogsd under udvikling, men fortsat i meget tidlig
planfase. Det gaelder bl.a. Ringvej @st, som skal give gennemkgrende trafik
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mulighed for at kere udenom Bergen via Arna, og saledes kan aflaste bl.a.
Flgyfjellstunnellen lidt. Som del af Ringvej @st er ogsa en tunnel mellem
Vagsbotn og Nordhordlandsbrua i spil. En sddan tunnel vil forkorte rejser fra
bl.a. Knarvik til Bergen og dermed ggre det mere attraktivt at rejse her.
Igen vil et staerkt kollektivtilbud vaere vigtigt hvis en stor vekst i biltrafikken
skal undgas.

2.4 Kollektivbetjeningen af sentrum i 2020

Antallet af kollektivafgange i sentrum har stor betydning for bussernes frem-
kommelighed og hvor meget holdeplasskapasitet og vejareal, der skal bruges for
at opnd en acceptabel afvikling.

Dette forhold er sidst kortlagt i en sentrumsanalyse i 2015, som hidtil har ligget
til grund for arbejdet med KDP Bergen vest. Som del af arbejdet med dette no-
tat er der likevel gjort en opdatering af dette arbejde ud fra den nye trafikplan
der traeder i kraft i 2020 og som derfor bedst afspejler den aktuelle trafiksitua-
tion.

Kortlaegningen af antal afgange i spidstimen i morgenrush fra 2015 er nedenfor
sammenholdt med tilsvarende kortlaegning for 2020. Her er det veerd at be-
meerke at:

> Kgrselsmgnstre i sentrum er aendret, sa to stamlinjer fra Allehelgens gate
fremover kgrer mod vest i stedet for mod nord.

> Antallet af busafgange over Bryggen er faldet med 15-18 afgange i spidsti-
men pr. retning, bl.a. som resultat af at flere linjer er lagt via Flgyfjellstu-
nellen til busstasjonen.

> Dette fgrer ogsa til en lille nedgang i antallet af busafgange i Christiesgate,
mens det samlede antall afgange pa de @vrige streekninger har kun oplevet
marginale sendringer.

> Antallet af busafgange der terminerer i sentrum er faldet markant (fra 64 til
34), mens antall terminerende busafgange i pa busstasjonen er steget fra
62 afg. til 100 afgange. i spidstimen.

Sdledes er situationen i sentrum holdt relativt stabilt i perioden, og er faktisk
forbedret pd centrale streekninger med feerre afgange over Bryggen/Torget samt
faerre teminerende busser med lange opholdstider i sentrum. Modsat vil
busstasjonen opleve en gget belastning med flere busafgange der terminerer
her. Fortsaetter den trend kan busstasjonen blive en flaskehals i systemet.
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Figur 7 Afgange i sentrum i morgenrush ca. fra kl. 8-9. Stiplet linje viser karemgnster der bortfalder. De
grenne/rade pile viser, hvor antallet af afgange hhv. falder og stiger markant.

2.5 Forventninger til befolkningsvaekst

Vaeksten i kollektivtrafikken de sidste 10 &r m3 ses i lyset af en ganske hgj be-
folkningsvaekst i perioden. Saledes er befolkingen i gennemsnit vokset med 1,3
% i Bergen kommune og 1,5 % i Bergensomradet arligt fra 2007-2017. Veksten
har dog aftaget de sidste drene og har fra 2015 til 2019 kun veeret hhv. 0,5 %
og 0,8 % arligt i Bergen og Bergensomradet. Figur 8 viser befolkningsveksten i
Bergens kommune og Bergensomradet sammenholdt med veksten i pastigertal-
let. Som det fremgar har befolkningsveksten understgttet veksten i pastigertal-
let, men kan alene forklare en mindre del af den samlede passagervekst.
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Figur 8 Befolkningsvekst sammenholdt med vekst i p8stigertall (Kilde, SSB, 2019

samt Skyss, 2018).

Fremtidig vekst Trenden med lavere vekst fra de senere ar fortsaetter i SSBs middelprognose
frem mod 2040. Her estimeres Bergen kommune fortsat "kun" at vokse med 0,5
% arligt frem mod 2040. Veksten i nabokommunerne ventes at blive lidt stgrre
og saledes ventes veksten for Bergensomradet samlet at ligge pa 0,8 % arligt.
Her er ventes seerligt Ny @ygarden, Askgy og Ny Bjgrnefjorden kommuner at fa
en stor del af veksten.

Den fremtidige befolkningsvekst ventes sdledes fortsat bidrage til vekst i passa-
gertallet for kollektivtrafikken, omend mere afdeempet end i de sidste 12 3r.

Fordelingen af vaeksten vil vaere medvirkende til at generere gget transportbe-
hov i de enkelte omrader og dermed ogsa, sammen med andre faktorer, gene-
rere vekst i kollektivtrafikken. Figur 9 viser i den forbindelse fordelingen af vek-
sten. For nabokommunerne er SSBs middelprognose lagt til grunn, mens Ram-
bglls rapport "Effektvurdering av kommuneplan 2030" er lagt til grunn for forde-
lingen af veksten mellem Bergens bydele.
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Figur 9 Kort over fordelingen af veksten iht. basert p§ kommuneplan2030 og for

nabokommunerne - SSBs middelprognose, 2018).

2.6 Kollektivprognose

Arsager til vekst Samlet set vurderes samspillet af en rekke faktorer at veere drsagen til den
store vekst kollektivtrafikken i Bergen har oplevet.

> Kollektivnettet er generelt blevet styrket markant i perioden. Her er ud-
bygningen af bybanens byggetrin 1-3 naturligvis en vesentlig ting, men
0gsa omlaegning af busnettet til en mere kundeorienteret og direkte syste-
met med hgjfrekvente stamlinjer har spillet en vigtig rolle. Skal veksten i
kollektivtrafikken fortsaette ma utviklingen af kollektivtilbuddet fglge med.
Dette geelder b&de for bybane og bus.
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> Befolkningsveksten har ogsa vaeret hgj i perioden. I gennemsnit 1,3% pr
ar fra 2007 til 2017 i Bergen kommune og lidt hgjere i nabokommunerne.
Samlet set er der kommet ca. 55.000 flere indbyggere i perioden i Bergen
og nabokommunerne. Prognoser for fremtidig byvekst er behaeftet med stor
usikkerhet, men p.t. peger prognoserne fra SSB pa en mere moderat vekst
frem til 2040 - 0,5 % i Bergen og 0,8 % i Bergensomradet som helhed.

> MaAlrettet lokaliseringspolitik. Bergen kommune er lykkedes med at la
Bybanen fungere som et klart strukturerende element for byudviklingen, s3
en meget stor del af byens vekst er sket langs denne. Dette er sket bade
fordi Bergen Kommune klart har prioriteret vaeksten i stationsnaere omrader
og fordi markedet efterspgrger boliger og erhvervsejendomme nzer Byba-
nen. En opggrelse fra 2013 viste saledes at der var investeret for rundt 10
milliarder. kr. i byutvikling alene langs bybanens f@rste byggetrin. Og kom-
munen fortsaetter denne planlaegningspraksis, hvilket bl.a. afspejles i sene-
ste kommuneplan, som szetter gang, cykel og kollektivtrafik forrest.

> Bompenge har veeret en vigtig arsag til vaeksten i kollektivtrafikken, bade
fordi bompengene har gjort det mindre attraktivt at vaelge bil pa rejser til
sentrum og fordi bompengene har veere brugt til at finansiere forbedringer i
kollektivtrafikken. Bompengetaksterne er i perioden forgget og malrettet i
rushperioderne. /Endringen i bompengesatser vurderes at veere en vigtig
medvirkende 3rsag til veksten i kollektivtrafikken. Det er usikkert om det er
mulig & oppna ytterligere effekt av dette.

> Parkerings- og kgrselsrestriktioner. Parallelt med bompengene har be-
greensninger af gratis parkeringsmuligheder og restriktioner pa kgrslen
(ensretning, vejlukning og fredeligggrelse af gaderum) vaeret med til at re-
ducere attraktiviteten ved at rejse med bil - szerligt pa turene til sentrum.
Udenfor sentrum er adgangen til gratis parkering hgjere, hvilket ogsa af-
spejles i kollektivandelene her. Planerne for videre utbygging av bybane ba-
serer sig pa ggede restriktioner for biltrafikken, hvilket fremadrettet vil
medvirke til at reducere attraktiviteten ved bil - seerligt i de sentrumsnaere

omrader.
Trends for vaekstpa- Forventninger til veksten i kollektivtrafikken frem mod 2040 vil i hgj grad veere
rametrene pavirket af, hvordan overstdende parametre vil udvikle sig fremad.

Befolkningsveksten, som har veeret en af drsagerne til veeksten i passagerer-
tallet er bremset lidt op og ventes i SSBs prognose at blive ca. halvt sd stor i
Bergensomradet som tidligere antaget, svarende til 66.000 nye indbyggere frem
til 2040. Byveksten vil sdledes stadig understgtte passagervekst, men med la-
vere volumen enn hidtil antaget.

Omvendt foreligger der ambitigse planer for udviklingen af kollektivtrafikken
bl.a. med nye baner til Fyllingsdalen, Asane og evt. Bergen Vest samt styrkelse
af jernbanen Arna-Bergen, hvilket kan vaere med til at drive en fremtidig vekst.

Kommuneplanen for Bergen kommune peger ogsd pa en fortsat fokuseret lo-
kalisering af byvaeksten her, som ligger tilrette for gang, sykkel og kollektiv
trafik, som kan understgtte veksten i passagertal. Dette modvirkes dog tildels av
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hgje vekstforventninger i omegnskommunerne, som ikke betjenes af bybane og
ikke ngdvendigvis ligger naer hgijklassede kollektivkorridorer. Her ligger en vigtig
utfordring safremt gkt biltrafik fra omegnskommunerne skal undgas.

Udviklingen i restriktioner for biltrafikken og takster/struktur for bompen-
gesystemet er usikker. Bompengetaksterne har de sidste 10 ar gennemgaet
vesenlige stigninger - seerligt i rush, og om yderligere stigninger kan komme pa
tale er uvist. Det ligger dog fast at utbygging af bybanenettet vil kreve yderli-
gere begraensninger af biltrafikken i sentrum, som vil vaere med til at ggre val-
get af kollektiv trafik mere attraktivt relativt set.

Benyttet vekstfaktor Samlet set tegner der sig saledes et spredt billedet af den fremtidige vekst for
kollektivtrafikken. Langt de fleste trends understgtter en fortsat vekst, men
nogle, herunder byvaekst, ser ud til at have lidt lavere volumen end hidtil.

Skyss har ved tidligere prognoser lagt til grunn at kollektivtrafikken skulle vokse
med 4 % arlig for at sikre 0-vekstmalet. I de senere udredninger har de imidler-
tid regnet med en vekstfaktor pd 3,15 % arligt frem til 2040 - bl.a. for at af-
spejle opbremsningen i befolkningsveksten. Dette tal er baseret pa historiske til
fra 2014-2016 - en periode med relativt lav vekst i kollektivtrafikken sammen-
holdt med gvrige &r fra bybanens 8bning. Dette tal legges derfor til grunn for
prognoserne i denne rapport.

En graf over prognosen for antal kollektivpassagerer fremgar af Figur 10. Grafen
viser at veksten i kollektivtrafikken efter en brat stigning fra 2010 til i dag, ven-
tes at blive lidt mere moderat, men fortsat vaere ganske hgj. Samlet viser prog-
nosen en vekst pd 85 % i passagertallet fra 2020 frem mod 2040.

Prognose for passasjerutvikling frem mot 2040
140
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Figur 10 Prognose for passagertal i Bergen kommune. Fra 2019 med prognosticeret

8rlig vekst p8 3,15 %.
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Fordeling af kollek- For at kunne dimensionere scenarier for det fremtidige kollektivtilbud i 2040 ma

tivveksten passagerveksten fordeles pa de ulike omrader. Her kan der vaere mange ulike
argumentationer, men her har vi valgt at lade fordelingen fglge forventningerne
til byvekst, suppleret med, at omrader der den kollektive trafiks konkurrence-
flade i seerlig grad styrkes (med eks. nye bybanerelationer) vil fa en enda stgrre
andel passasjerer.

Fordelingen fremgar af Figur 11. Her er det seerlig vaerd at bemaerke at:
> Nabokommunerne star til stor passagervaekst som falge af hgj byvaekst.

> Fyllingsdalen, Asane og "Sentrum/Bergensdalen/Laksevag" i kraft af ny by-
baneutbygging er tildelt hgjere vekst end byvekstpotentialet.

>  "Sentrum/Bergensdalen/Laksevdg" m& modsat forventes at fa en stor vekst
i gang og cykel som modvirker dette.
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Figur 11 Fordeling af passagerveeksten fra 2020 til 2040 i bydele og nabokommu-

ner. Den 8rlige passasjervekst er vist i parentes.

2.7 Vekstens effekter pa transportmiddelvalg

Det er relevant at se pd hvordan den prognosticerede vekst lever op til m3lsaet-
ningerne for Bergen kommune for nedgang i biltrafikken. Dette afhaenger i hgj
grad af om cykel og gang ogsa klarer at vokse i henhold til malsaetningerne
samt andre vaesentlige forudsatninger om byvaekst og turrater.

I Figur 12 er der foretaget beregning af rejsemiddelfordelingen i 2030 og 2040
for Bergen kommune. Disse er sammenstillet med RVU-tal fra 2008, 2013 og
2017 samt Bergen Kommunes mélsaetning om rejsemiddelfordelingen i 2030.
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Beregningsforud- Beregningerne er baseret pd nogle grove faktorer og forudsesetninger, og skal
saetninger derfor alene ses som en indikation pd om den gnskede vekstrate understgtter
malsaetningen og er realistisk. Fglgende forudsaetninger er gjort:

> Fremskrivning af det samlede antal ture fra RVU 2017 til hhv. 2030 og 2040
med 0,8 % arligt, svarende til byvaeksten i Bergensomradet. Antall ture pr.
person forudsaettes saledes konstant, hvilket det ogsa var fra RVU 2008 til
RVU 2013.

> Fremskrivning af antallet af kollektivture med 3,15 %. Vekstraten pa 3,15
% er egentlig fastlagt for antal pastigende og det forudsaettes dermed at
antallet af skift pr. tur vil vaere stabilt.

> Andelene for gang, cykel og bilpassagerer forudsaettes at ligge p& kommu-
nens 2030-mal i bade prognosens 2030- og 2040-scenarie.

> Andelen af bilfgrere findes ved at treekke de gvrige rejsemiddelandele fra
det samlede trafiktal.

Transportmiddelfor- Med disse grove forudsaetninger viser Figur 12 at kollektivandelen vil vokse fra

delingen 17 % til 23 % af det samlede antal ture i Bergen kommune i 2030. Dette ligger
3 procentpoint over kommunens malsaetninger og betyder, at bilandelen tilsva-
rende vil ligge pd 27 % i stedet for 30 %.

Frem til 2040 vil kollektivandelen gke med yderligere 6 procentpoint til 29 %,

men bilandelen vil falde tilsvarende hvis de gvrige transportmidler fastholdes pa
2030-malet.

Zndring i transportmiddelfordelingen i Bergen kommune
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Figur 12 Prognosens effekter p8 den fremtidige transportmiddelfordeling i Bergen

kommune i 2030 og 2040 sammenholdt med RVU registreringer for 2008,
2013 og 2017 samt Bergen kommunes mél for 2030.

Samlet set vil en vaekst i kollektivture pd 3,15 % sdledes umiddelbart overop-

fylde kommunens malsaetning i 2030.

Det bemaerkes, at der er de sidste 10 ar har vaeret en tendens til at stigningen i
kollektivture procentvist har vaeret lavere enn stigningen registreret i antall
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pastigere. Det skyldes bl.a. vekst i antallet af skift saerlig i korridorer med let-
bane, hvor bus mater til. Hvis skifteandelen fortsat gger vil det betyde at antal-
let af kollektiv ture ikke vil vokse i helt samme grad som antallet af pastigninger
(de 3,15 %).

Dette indikerer, at en vaekstrate for pastigere i kollektivtrafikken pa 3,15 % kan
veere et hgjt, men ogsa rimeligt leje, hvis malsaetningerne for kollektivandelen
skal nas.
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3 Scenarier for driftsoplaeg

I dette kapitel opsaettes to scenarier for samlede driftsoplaeg for 2040, som skal
give grundlag for at sammenholde servicemaessige og infrastrukturmaessige
konsekvenser til forskellige tilgange til betjeningen af Bergen Vest.

De to scenarier deekker et busscenario (hvor Bergen Vest primaert betjenes
med bus pa eksisterende eller planlagt infrastruktur) og et bybanescenario
(hvor de anbefalte bybaneetaper i vest er udbygget).

Scenarierne er udviklet af COWI i samrad med Skyss, Hordaland Fylkeskom-
mune og Bergen kommune bl.a. p& en miniworkshop afholdt 16/8.

Scenarierne er udviklet med baggrund i det oplaeg for busbetjening, der allerede
foreligger i silingsrapporten og det referencenet der er udviklet i Kollektivplan
2040 (grunnlagsdokument for Aimsun-beregningerne i KDP Bergen Vest).

3.1 Forudseetninger og grunnlag for driftsoplaeg

Forudsaetninger Som udgangspunkt for scenariene er fglgende forudsaetninger gjort:

Bybanenettet har en maksimal frekvens 2-min. drift pa kortere feellesstraek-
ninger. (svarende til to gange 4 min. drift).

Praktisk kapacitet i bus, bybane og bat fglger kapacitetstal fastsat af Skyss:

Bybane kgrer med 42 m lange vogne: 215 pass./vogn

Dagens linje 2, 3, 4 og 50E kgrer i rush med 18 m ledbusser - 79 pass.
3E og 4E kgrer delvist med ledbusser - gns kapacitet 70 pass./vogn
15, 40, 320, 341, 600(E) kgrer med 15 m boggibus: 60 pass./vogn
@vrige bybusser og regionale busser regnes med gns. kapacitet pa 55
pass./vogn.

v V VvV VvV V

I fremskrivningen tages der udgangspunkt i busnettet, som det er planlagt med
idriftsaettelse i 2020. Her aendres frekvens, sammenkobling og linjenumre pa en
reekke linjer.

Det forudseettes at kapacitetsudnyttelse i 2020 udspillet er tilfredsstillende. Det
betyder, at kapaciteten i fremtidens system skal gkes 1:1 med prognosens for-
ventede passagerforggelse pd 3,15 % arligt — svarende til 85 % i perioden.

Der er ikke foretaget saerskilte vurdering af betjeningen utenom rush, men ud-
gangspunktet er, at kapaciteten og passagertallet ogsd her gkes med 85 %.

Dimensjonerings- P& baggrund af overstdende forudsaetninger og vekstprognosen (Figur 11) kan
grunnlag de to scenarier dimensioneres s& de mgder kapacitetsbehovet.

Dette er gjort ved at kortleegge kapaciteten i relevante snit i 2020-busnettet og
tillaegge den fastlagt vaekstfaktor for det konkrete omrdde. Kapacitetsbehovet
for 2040 scenarierne i morgenspidstimen mod sentrum fremgar af Figur 13.
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Tilsvarende prognose er lavet for kapacitetsbehovet i modsat retning og for ef-
termiddagsspidstimen.

Her bemeerkes at tallene for den regionale kapacitet (bla snit) ikke indgar i tal-
lene for kapacitetssnittene internt i Bergen (rgde snit).

Som det fremgar betyder den procentvise fremskrivning en meget stor vekst i
de ulike omrader. Seerlig i de centrale dele af Bergen samt omegnskommunerne,
hvor szerlig veksten fra Sotra og Askgy er stor og kan vokse til et niveau som i
dagens tal fra Sandviken.

EEEEEN Ny Alver
\ 800->1.600
Y \
Sandviken[ pyen Arna/Ostergy
4.200~>7.100 " 900->1.600
* .
Askgy / Ny @ygarden: * ‘s ‘O 5 1
2.500-5.300 Laksevig Py . 0’ o
' @
ergensdalen
6.000—~>11.000
A
EEEEED!
Ny Bjgrnefjorden
400->900
Figur 13 Dimensioneringsgrundlag for 2040 scenarierne. Fgrste tall viser kapasite-

ten i 2020 i retning mot sentrum i morgenrush, mens tallet efter pilene vi-
ser kapasitetsbehovet i 2040.

I det folgende gennemgas forslag til scenarier for driftsoplaeg for hhv.:
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> Et bussscenario, hvor Asane-banen bliver den sidste bybanestraekning og
Bergen vest dermed i hovedsag betjenes af bus.

> Et bybanescenario, hvor Fyllingsdalsbanen er forlaenget fra Oasen til Lod-
defjord og Storavatnet og der er tilfgjet en ny bybanegren fra Sentrum via
Dokken-Laksevag-Gravdal til Loddefjord.

3.2 Buss-scenariet

I dette scenarie dimensioneres systemet for at kunne ivaretage kollektiv vaek-
sten uden udbygningen af Bybane i Bergen Vest. Bybane til Flesland, Fyllingsda-
len og Asane indgdr dog i oplaegget, som viktige grundsten.

3.2.1 Driftsoplaeg for bybane i buss-scenariet

Bybanens mulige driftsopleeg ved 8bning af bane til Asane har vaeret belyst i
flere udredninger bade i forbindelse med planlaegningen af bybane mod Asane
og i arbejdet med kommunedelplan for Bergen Vest. P.t. arbeides med grunnla-
get for reguleringsplanarbeidet for Bybanen til Asane, herunder ogsd udrednin-
ger for driftsoplaeg. Vi har derfor i dette notat lagt os tzet op av indspil fra Skyss
til arbejdet med reguleringsplan for Bybane til Asane samt de forelgbige lgs-
ningsretninger der er skitseret i det arbejde. Dette for at sikre samsvar mellem
dette notat og arbejdet med Asane-korridoren.

Det er dog vaerd at bemaerke at driftsopplegg for Asane-korridoren formodentlig
fortsat vil udvikle sig i reguleringsplanarbeidet. Det driftsopplegg der her legges
til grunn skal sdledes ikke ses som et endelig forslag mens som et mulig eksem-
pel p&, hvordan et realistisk driftsopplegg kan pavirke antallet av busavgange i
sentrum.

Temaet blev bl.a. behandlet p& en workshop 30. august 2019 som del af arbej-
det med reguleringsplan for bybane Bergen-Asane. Her blev det praesenteret
ulike modeller for bybanedrift, afhaengigt af hvor stort et transportbehov hhv.
Bybanen og bus skal daekke i korridoren. Tre modeller er skitseret i Figur 14.

Den forste model giver 3 minuttersdrift til Asane mens de to gvrige alternativer
giver 2-minuttersdrift til NHH og 3 minuttersdrift videre til Asane. Den forste
model giver sdledes et lidt stgrre behov for supplerende busbetjening pa den in-
dre straekningen mellem sentrum og NHH. Faelles for oplaaggene er dog, at
begge banegrene fra syd fgres videre til NHH. Dette kan vaere gunstigt bl.a. for
at sikre tilstreekkelig kapacitet, udnytte infrastrukturen, og gavne passagerer der
rejser pa tvaers af sentrum. Det betyder ogsa busbetjening langs Bryggen kan
begraenses til et niveau, hvor det alene er supplerende lokal betjene, der er for-
malet.

Kapacitetsbehovet i Nordkorridoren er kendetegnet ved en meget hgj top mod
sentrum om morgenen. I 2020 har tilbuddet sdledes en kapacitet p& ca. 4200
passagerer mod sentrum i morgenrushtimen mod 3.200 fra sentrum om efter-
middagen. Denne hgje spids ggr det hensigtsmaessigt at have et samlet kollek-
tivsystem med bybane som rygrad suppleret af bus til at tage spidsbelastningen
og tilbyde supplerende flatedekning i omrdder med langt til bybanen.
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Et bybanetilbud med 2-minuttersdrift til NHH eller Asane vil i sig selv daekke nae-
sten hele kapacitetsbehovet mod sentrum om morgenen. Det vil dog vaere om-
kostningstungt at drifte, da korridoren dermed risikerer at blive overbetjent i
uaktuel retning og der ma indkgbes mange letbanevogne for at daekke toppene i
de relativt snaevre rush-perioder. Samtidig kan 2-minuttersdrift over sa lang en
straekning vise sig at udfordre den meget hgje regularitet bybanen er kendt for i
dag, da bybanevognene kan forsinke hinanden.

Omvendt viser prognosen for Bergendalen, at der her vil vaere behov for 4-mi-
nuttersdrift pa bade Fyllingsdalsbanen og Fleslandbanen for at tage vekstfor-
ventningerne uden at gge antallet af busser betragteligt.

Alternativ 1 Y B 6
Alternativ 2 b m Alternativ 3 [ S

Til Asane terminal i rushtid
Til NHH utenfor rushtid Til Asane terminal 1 rusheld

Til NHH utenfor rushtid Til Asane terminal i rushtid

Til NHH utenfor rushtid

Tt

.......

Figur 14 Mulige driftsoplaeg for bybane i 2040. Tallene viser interval mellem afgangene (Norconsult p§
arbejdsverksted 30/8 2019)

I dette buss-scenariet her kalkuleres derfor med et oplaeg, hvor Fyllingsdalsba-
nen kobles mod bane til Vagsbotn (orange linje i Figur 15). Denne linje far 4-mi-
nuttersdrift. Flesland-banen (b3 linje) med 4-minuttersdriftm stopper pa hver
anden afgang i sentrum, mens hver anden afgang forleenges til NHH.

Dermed opnas 4 minuttersdrift p& hvert af de sydlige ben, mens der mod nord
kgrer 22-23 afgange/time til NNH og 15 afgange helt til Vgsbotn. (se Figur 15).
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Vagsbotn

Haukeland

Oasen

Flesland

Figur 15 Benyttet driftsoplaeg for bybane i "buss-scenariet”.

3.2.2 Bynettet i buss-scenariet

Udgangspunkt i op- For at sikre bedst mulig samspil med planerne for Bybane til Asane er skitser for
lzeg for Nordkorrido- driftsoplaeg fra det pagdende planarbejde i Nordkorridoren lagt til grund. Her ar-
ren bejdes p.t. med flere modeller, men der tages her udgangspunktet i Skyss' op-

lzeg "Linjenett i Nordkorridoren med bybane til Asane" som skitseret i Figur 16.

Scenarierne i dette notat opererer med en lidt anderledes metodik til fastlaeg-
gelse af kapacitetsbehov. Bl.a. kalkuleres med en generel vekst pa 3,15 % mens
dette notat differentierer veksten pa de enkelte hovedkorridorer, og dermed har
en lidt lavere vekst indenfor Bergen kommune og en hgjere vekst pd de regio-
nale rejser. Samtidig fremskriver dette notat kapacitet direkte ud fra vekstfor-
ventninger, mens grundlaget for oplaegget for Nordkorridoren belyser passager-
tal og kapacitetsudnyttelse.

Dermed vil det konkrete linjenett og omfang her ikke helt matche oplaegget for
Nordkorridoren, men hovedtraekkene vil veere faelles.

Skyss slar i deres oplaeg fast at bade bus og Bybane skal betjene korridoren, og
fremhaever en tydelig og god arbeidsdeling er vigtig:

Bybanen skal betjene «ryggraden», hovedkorridoren fra/i gjennom Sentrum via
Sandviken til Asane, mens sentrumsrettede busslinjer skal betjene de tyngste
omradene utenfor bybanetraseen, som da blant annet slipper «tvunget bytte»
og reisetidsulempe.

http://projects.cowiportal.com/ps/A068178/Documents/03 Prosjektdokumenter/3.4 Fase 4 Korridoranalyse og siling/HFK - driftsoplaeg og hgringssvar/A068178_F4_NOT_Helhetlige
driftsopplegg.docx



COWL
HELHETLIGE DRIFTSOPPLEGG OG KONSEKVENSER 27

Busserne skal samtidig hjzelpe til at tage toppen af kapacitetsbehovet i rush.
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Figur 16 Mulig betjening af Nordkorridoren med f8 busser p8 Bryggen. (Norconsult

p8 arbejdsverksted 30/8 2019)

Med baggrund i Figur 16 er bybetjeningen for busscenariet opstillet. Betjenin-
gen er sammenfattet i Figur 17 som viser antallet af afgange i de enkelte korri-
dorer, samt a&ndringen i forhold til dagens situation. De vigtigste greb i hver ho-
vedkorridorer gennemgas i nedenstdende. Driftsoplaegget beskaeftiger sig pri-
meert med de sentrumsrettede ruter. I tillaeg vil der veere en raekke lokale ruter i
delomraderne, som ikke behandles her, men som sikrer fladedaekning og mating
til hovedlinjerne.
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Det bemaerkes, at regionale ruter kommer i tilleeg og behandles i nzeste afsnit.
Nordkorridoren Fra nord suppleres Bybanen af tre linjer via Torget:

> Linje 10 fra @vre Sandviken til Solheimsviken og Wergeland (6 afg./t).
> Linje 12 fra Lgnborglien til Olsvik (6 afg./t)
> Linje 19 fra Asane via Eidsvdgneset til Lovstakskiftet (4 afg./t)

Disse tre hovedlinjer i buss-betjeningen suppleres i rush af ekspress-afgange fra
Asane-omradet via Flgyfjellstunnelen pa linje 3E (Stgbotn-Loddefjord), 15 (Vida-
len-Bgnes), 26/27 (Rsane - Kokstad/Haukeland). Samlet har disse ruter 20 af-
gange mod sentrum i morgenrush. Linje 4s nordlige del erstattes af lokalbetje-
ning, da kapacitetsbehovet er deekket med gvrige linjer.

Bergensdalen I Bergensdalen gges Bybanetilbuddet fra 12 til 30 afg/t. Dette daekker dermed
en stor del af den forventede vaekst i korridoren. Med 85 % passagervekst vil
der dog fortsat vaere behov for flere busafgange i tillaeg.

Omradet busbetjenes dermed i stor udstraekning som i dagens net, men med
styrket frekvens bl.a. pa linje 6 til Laksevag (6>12 afg/t).

Frekvensen pa stamlinje 5 til Fyllingsdalen forgges ikke, men i stedet fgres linje
4 fra Fyllingsdalen til Sletten parallelt med linje 5.

Fyllingsdalen Fyllingsdalen banebetjenes med 15 nye afgange som giver en tvaerforbindelse til
bl.a. Mindemyren, Haukeland og omrddet omkring busterminalen. Bybanen skal
dermed sikre stgrstedelen af den forventede passagervekst fra Fyllingsdalen. Da
der er tale om et nyt tveertilbud i andre rejserelationer end dagens tilbud, ma
der dog fortsat sikres et solidt bustilbud direkte til sentrum fra Fyllingsdalen. Der
opretholdes derfor et tilbud stort set pa dagens niveau. Vaesentlige ruter bliver:

> Stamruterne 4 og 5 til Sletten

> Linje 15 fra Bgnes til Eidsvagneset og Tertnes

> Linje 50E til busstasjonen.

Det bemaerkes at kollektiv-kapasiteten i Fyllingsdalen sdledes gges mere end
vaekstprognosens 110 %. Dette skyldes at den nye bybane ikke reelt erstatter
den langsgdende betjening af Fyllingsdalen. Fyllingsdalen vurderes sdledes - ka-
pacitetsmaessigt - godt at kunne klare sig med lavere bybanefrekvens - f.eks. 8
min. drift., men da der er behov for kapaciteten i Bergensdalen fastholdes 4
min. driften i dette oplaeg.

Laksevag P8 Laksevag vil ske en frekvensforggelse som fglge af byudviklingen her.

> P3 Laksevag fordobles frekvensen pd stamrute 6 Lyngbg-Laksevag-
Sentrum-Kalfaret-Birkelundstoppen til 12 afg. pr. time.

> Samtidig @ges frekvensen pd den tvaergdende rute 20 til 6 afg./time. Stora-
vatnet-Loddefjord-Laksevag-Solheimsviken-Haukeland.
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Loddefjord/Storavatnet Betjeningen af Loddefjord opskalleres iht. til vekstprognosens 40 %. Omradet
betjenes derefter med:

> Stamrute 3 til busterminalen med 6 afg./time.

> Ekspresrute 3E i morgenrush til Asane-Stgbotn med 6 afg./time
> Rute 12 fra Olsvik til Lgnborglien

> Lokalafgange pa 42 og 47 til sentrum efter behov.

Samlet gges antallet af afgange p& byruterne fra vest til sentrum fra 22 til 35 i
morgenrush.

Busscenario 2040 10, 12, 19 3E, 15,26, 27
_byruter & 51->16 afg. | | @ 16522 afg.
Bybane "”
S 0->23 afg.

R 6, 20
e 10->18 afg.

17700

12, 20, 424 ;

11314 afg. 3,3, 12,42, 47,424 1 SdaS
16->25 afg. A { W |

10, 13,14,17,26,
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Figur 17 Skitseoplaeg for udviklingen af det bybetjeningen i buss-scenariet. De suppleres af regionale ruter som

0gs§ giver lokal betjening som vist i naeste afsnit.

3.2.3 De regionale forbindelser i buss-scenariet

Busscenariet De regionale forbindelser skal alle gennemgé en ganske stor vekst, for at img-
degd befolkningsveksten i nabokommunerne. I nogle korridorer kan andre trans-
portmidler end bus spille en rolle i at Igfte denne opgave.

Jernbanen fra Arna udbygges i disse &r til dobbeltspor, hvilket muligggr en fre-
kvensforggelse, der kan absorbere veksten og samtidig ggre tilbuddet attraktivt
nok til at gkt mating fra bl.a. Ostergy kan accepteres.

Samtidig kan bat i fremtiden spille en stgrre rolle, bl.a. fordi teknologien gar i
retning af 0-utslips batdrift inden for en kortere arraekke. Dette vurderes som
udgangspunkt mest relevant pa de eksisterende batforbindelser, omend andre
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Buss-scenario 2040
- regionalruter

23, 441-460
22> 46 afg.

AKI

480-499
13->16 afg.

== Bybane
: 23
mm==mm Regionalruter
3 356 afg.

relationer ogsa kan blive relevante - f.eks. med utbyggingen av Laksevadg og
Dokken omradet.

Buss vil dog trolig skulle tage en stor del af veksten. Her er det en utfordring,
hvordan veksten pa de regionale busafgange tackles med mindst mulig belast-
ning af sentrumsomradet. Fglgende overordnede greb er gjort her:

Bat og tog utnyttes sa godt som mulig til at Igfte en del af veksten, herun-
der med gkt mating frem for busser til sentrum.

En del af veksten m3 komme i andre relationer end til sentrum. Szerlig fra
Ny @ygarden er der derfor peget pa styrkede tveerforbindelser til Haukel-
and, Fyllingsdalen og Ytrebygda/Flesland.

Regionale afgange fra nord og sgr fgres principielt direkte til busstatio-
nen som i dag. Dermed belaster de sentrum-arealerne i begraenset omfang,
men kraever til gengaeld plads og gode fysiske Igsninger p& busstasjonen.

Regionale afgange fra vest kan direkte kgrsel til busstationen via
Nygardstunnelen fgles som en omvej - seerligt fordi busserne dermed ikke
far passagerudveksling mellem Lyngbg og busstasjonen. Derfor opretholdes
regionalruter fra vest via sentrum som udgangspunkt, men med et tilpasset
tracé via Foreningsgaten pa kgrsel fra sentrum mod vest (som det sker
midlertidigt i dag).

Figur 18 viser, at selv med disse tiltag vil antallet af regionale busafgange til
bergen stige sammenholdt med dagens tal. Samlet gges antallet af regionale af-
gange 22 mod busstasjonen i spidstimen — heraf 13 ekstra afgange fra vest.
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Figur 18 Skitseoplaeg for udviklingen af det regionale tilbud i busscenariet.
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3.3 Bybane-scenariet

I dette scenarie udbygges bybanenettet mod vest med to nye etaper: Fyllings-
dalsbanen forlaenges fra Oasen til Loddefjord og Storavatnet og der tilfgjes en
ny bybanegren fra Sentrum via Dokken-Laksevag-Gravdal til Loddefjord.

Dette gg@r det muligt at begraense omfanget af busstrafikken fra vest og give en
bedre balance i bybanenettet. Utbygningen og det foresldede driftsoplaeg tager
udgangspunkt i anbefalingerne fra silingsrapporten, hvor det principielle drifts-
oplaeg er skitseret som vist i Figur 19. Dette opleeg er baseret pd dagens bus-
drift, og saledes ikke fremskrevet til 2040, men grundtankerne ligger til grund
for den videre detaljering her.

Alvey, Mathopen, Vadmyra

— Bybaneinger
e Baass som | dag 4
t s s Buss redusert frekvens Fles)

Figur 19 Grundleeggende driftsoplaeg for vestkorridoren, som skitseret i silingsrap-
porten for KDP Bergen vest. (Silingsrapporten, 2019)

Banen fra Fyllingsdalen til Storavatnet via Loddefjord giver gode skiftemulighe-
der fra bus til bybane for naesten alle busser i Bergen vest pa enten Loddefjord
eller Storavatnet Terminal og forbindelsen taenkes sdledes at aflaste en del af
passagertrykket pa disse linjer.

Banen fra Loddefjord til sentrum via Laksevag er i silingsrapporten taenkt som
en direkte erstatning for betjeningen af mellem Loddefjord og sentrum samt
Laksevag og sentrum. Samtidig giver banen mulighed for aflastning, afbgjning
eller evt. afkortning (byttepunkt) af nogle regionale afgange til sentrum. Her er
Lyngbg (Gravdal) udpeget som det servicemaessigt bedste punkt, da det ikke gi-
ver omvejskgrsel for passagererne til sentrum. Da regionalbusser og bybanetra-
céen i sentrum daekker forskellige markeder anbefaler silingsrapporten dog kun
en delvis afkortning.

http://projects.cowiportal.com/ps/A068178/Documents/03 Prosjektdokumenter/3.4 Fase 4 Korridoranalyse og siling/HFK - driftsoplaeg og hgringssvar/A068178_F4_NOT_Helhetlige
driftsopplegg.docx



COWL
32 HELHETLIGE DRIFTSOPPLEGG OG KONSEKVENSER

Silingsrapporten fastlaegger ikke hvor stor andel af den regionale bustrafikk der
kan afkortes eller omlaegges. Det konkretiseres og uddybes derfor i nedensta-
ende, hvor der vil vaere fokus pa forskellene sammenholdt med buss-scenariet.

3.3.1 Driftsoplaeg for bybane i bybane-scenariet

Driftsoplaegget med bybanebetjening mod vest kan opstilles og kombineres pa
mange mader. I praksis vil dette blandt andet afhaenge af den faktiske udvikling
i efterspgrgslen langs de ulike korridorer. Her vil det vaere vigtigt driftsgkono-
misk at optimere og balansere driftsoplaagget s& kapaciteten udnyttes bedst mu-
ligt samtidig med, at servicen for passagererne er god.

Som grundlaeggende driftsoplaeg for vurderingen af konsekvenser har arbejdet
med KDP Bergen Vest hidtil taget udgangspunkt i det relativt enkle driftsoplaeg
som skitseret i "v1" i Figur 20. Dette oplaeg giver nogenlunde lige lange letba-
nelinjer og giver en relativt kort straekning i sentrum med 2-minuttersdrift, hvil-
ket begraenser regularitetsudfordringerne.

Oplaegget betyder dog ogsd, at bybane-frekvensen mod nord ma reduceres,
sammenholdt med oplaegget i buss-scenariet og 4-minuttersdrift bliver dermed
det maksimale fra nord, hvis ikke afgange skal vende i sentrum (hvilket er
driftsmaessigt problematisk). Dermed bliver der behov for flere busser over
Bryggen eller via Flgyfjellstunnelen fra nord.

Man kan taenke sig alternative muligheder for at skabe hgjere frekvens mod
nord, som groft er skissert i v2 og v3 i Figur 20:

> V2 - bybanen fra vest kobles sammen med bade bybane fra nord og fra Fle-
sland med banegrene der hver har 8-minuttersdrift. Det giver mulighed for
driftsoplaeg, der maksimalt kan komme op pad 2-minuttersdrift i Nordkorri-
doren med tilfgjelsen af bybane fra vest. Driftsoplaegget er dog ganske
komplekst at drifte og stiller krav til sporgeometrien som kan vaere vanske-
lige at fa til p& en god made i sentrum.

> V3 Banen fra vest (eller afgange fra nord) terminerer i sentrum. Dermed
kan buss-scenariet bybanebetjening i princippet opretholdes, mens nogle
afgange fra vest da ma vende i sentrum. Lgsningen er dog mindre attraktiv
for rejsende fra vest og betyder samtidig en kompleks driftssituation med
vendebehov i sentrum, hvilket som udgangspunkt ikke er gnskeligt.
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Mulige driftsopleeg i 2040 inkl. anbefalede baner i Bergen Vest. Tallene viser interval mellem

P& baggrund af ovenstdende arbejdes der i dette oplaeg med V1, som driftsmo-
del for bybane-scenariet, bl.a. fordi det dermed ogsd harmonerer med anbefalin-
ger i silingsrapporten for KDP arbejdet (Figur 19). Det bemaerkes dog at dette
alene skal ses som et eksempel pa hvordan driftsoplaegget kan komme til at se
ud og hvilke konsekvenser og krav til infrastrukturen det kan medfgre.

I praksis ma driftsoplaegget tilpasses konklusionerne i arbejdet med regulerings-
plan for Asanebanen ligesom driftsoplaegget forventeligt Isbende vil udvikle sig i
takt med dem faktiske efterspgrgsel.

3.3.2 Bynettet i bybane-scenariet

Introduktion af de to nye bybane-etaper pavirker bybustilbuddet p& forskellig vis
sammenholdt med buss-scenariet. Skitseoplaegget og konsekvenserne pa antal
afgange sammenholdt med buss-scenariet fremgar af Figur 21.
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Figur 21 Skitseoplaeg for udviklingen af det bybetjeningen i bybane-scenariet sammenholdt med buss-scenariet.

Hovedgrebene og konsekvenserne kan sammenfattes som fglger:
Bergen Vest Bybanen til sentrum vil direkte erstatte kgrsel mellem Loddefjord og sentrum.

> Det betyder at buss-scenariets linje 3, 3E, 42, og 47 nedlaegges eller mater
lokalt i vest.

> Bybanen erstatter tverrforbindelsen linje 20 mellem Storavatnet, Loddefjord
og Laksevag.

> Fra Olsvik opretholdes betjeningen med linje 12 til sentrum og videre mod
Lgnborg som eneste bylinje fra vest til sentrum.

P& Laksevag vil Bybanen tager det store vaekstpotentiale, som primaert ligger pd
det nedre niveau mod vandet hvor Bybanetracéet er taenkt. Der vil dog fortsat
vaere behov for sentrumsrettet betjening af de gvre dele af Laksevdg som betje-
nes af dagens rute 6. Oplaegget er derfor:

> Frekvensen pa linje 6 fastholdes pd 2020 niveauet (6 afg/t) mod 12 af-
gange i buss-scenariet.

Samlet set reduceres antallet af by-afgange fra vest til sentrum sdledes med 23
afgange i spidstimen.

Bergen Nord I Nordkorridoren bliver antallet af bybaneafgange reduceret fra 23 til 15 afg/t.
sammenholdt med buss-scenariet. Dette medfgrer en vaesentlig kapacitetsfor-
ggelse pd bus i rush, som Igses med fglgende greb:

> Frekvensen pa linjer gennem Sandviken gkes fra 16 til 20 afg./t.
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> Stamlinje 3 (Stgbotn) og 4 (Flaktveit) kobles via Flgyfjellstunnellen til hhv.
Sletten og Oasen/Hesjaholtet - hver med 10 min. drift i rush.

> Linje 3E(Stgbotn) og 4E (Flaktveit) kgrer tilsvarende via Flgyfjellstunnellen
med 10 min. drift mod sentrum om morgenen, men terminerer pa buster-
minalen.

> I Nordkorridoren kgres dermed 22 flere busafgange pr time i morgenrush
mod sentrum, sammenholdt med buss-scenariet — primeaert i Flgyfjellstun-
nellen.

Fyllingsdalen I Fyllingsdalen andres betjening kun marginalt sammenholdt med buss-scena-
riet. Linje 4 karer til Flaktveit i stedet for til Sletten.

Bergensdalen Ogsa i Bergensdalen er aendringerne marginale sammenholdt med buss-scena-
riet. Her betjenes Sletten med linje 3 til Stgbotn i stedet for buss-scenariets linje
4 til Hesjaholtet.

3.4 De regionale forbindelser

Bybanescenariet I bybanescenariet hjeelper Bybanens udbygningen med to ting i forhold til de re-
gionale busser fra vest:

> Bybaneforlaengelsen fra Fyllingsdalen giver en styrket tvaerbetjening, hvor
rejsende med bytte pa f.eks. Storvatnet kan opnd hurtig forbindelse til Lod-
defjord, Fyllingsdalen, Mindemyren, Bergensdalen og Haukeland. Dette vil
erstatte en del af behovet for tvaerlinjer med bus.

> Bybane via Laksevag til Loddefjord giver et hgijfrekvent, hgjkvalitetstilbud
som de rejsende fra Askgy/Sotra til den vestlige del af sentrum kan skifte
til. Dette giver grundlag for afkortning eller omlaegning af en del af de 42
regionale busafgange fra vest pd Lyngbg, hvor de mgder Bybanen.

Udfordringen ved afkortningen er dog at tilbyde en fortsat hgj service for de rej-
sende og samtidig sikre, at de buslinjer, der afkortes ikke bare fravaelges til for-
del fro de ruter, der fortsaetter til sentrum/busstasjonen. Dette er adresseret
med nedenstdende hovedgreb. Oplaegget fremgar af Figur 22.
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Figur 22 Skitseoplaeg for udviklingen af det regionale tilbud i busscenariet.

Falgende er lagt til grund i driftsoplaegget:

> Forlaengelsen af bus fra Fyllingsdalsbanen ventes at medfgre flere skift pa
Storavatnet til/fra bus fra bl.a. Sotra og Askgy. Det vurderes dog ikke mulig
at afkorte ruter her uden vaesentlig serviceforringelse for de rejsende. Skif-
tene vil dog medfgre en lavere belaegning pa busserne videre fra Storavat-
net.

> Afkortningen kan til en vis grad ske pa Lyngbg. Her foresl3s linje 441 (Hjel-
teryggen) med 6 afgange/time i rush afkortet.

> For linje 445 (Anglevik-Straume-Bergen) med 6 afg. i timen i rush foreslas
ligeledes bytte for rejsende til sentrum p& Lyngbg. For at sikre kapacitets-
udnyttelsen foreslds linjen efter Lyngbg at fortsaette af dagens tracé for
linje 20 via Laksevdg og Solheimsviken. Dermed kan ruten bdde bruges af
rejsende til Sentrum (med skift) og rejsende til bl.a. Solheimsviken.

> Etablering af knudepunkt pd Lyngbg/Gravdal giver mulighed for bytte til By-
bane og dermed hurtig forbindelse til bl.a. sentrum, Dokken, Laksevag og
(med ca. 300 m gangafstand) Mghlenpris. Det ggr at det kan vaere accepta-
belt at den gvrige regionaltrafik sendes direkte til busstasjonen via
Nygardstunnellen og dermed ikke belaster sentrum-gaderne, men alene
busstasjonen.

Dette forudseetter naturligvis, at der lsegges godt tilrette for bytte mellem bus
og Bybane p3 Lyngbg, samt at det bliver muligt i mindre omfang at vende og
terminere her.
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Med denne Igsning fjernes regionaltrafikken fra sentrum, mens antallet af af-
gange over Puddefjordsbroen reduceres fra busscenariets 42 til 30. Lgsningen vil
patvinge mange regionale rejsende et ekstra skift ss mmenholdt med hvad de er
vant til i dagens net. Dette kan vaere seerligt problematisk for rejsende der alle-
rede har foretaget skift, f.eks. pa Straume. Forggelsen af antallet af afgange be-
tyder dog at der vil vaere mulighed for hgjklasset betjening pa en stgrre del af
Ny @ygarden i hvert fald i rush, og dermed kan omfanget af rejser der vil kraeve
2 skift reduceres.
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4 Konsekvenser

I dette kapitel sammenholdes konsekvenserne af de to scenarier med fokus pa
@ndringerne i antallet af busafgange i sentrum og konsekvenserne af disse s&n-
dringer.

4.1 Antal afgange i sentrum

Figur 23 viser antal avgange med forskellige retninger og kgremgnstre i
sentrum. Samtidig viser grgnne og rgde pile om antallet samlet er gdet op eller
ned pa den enkelte straekning sammenholdt med 2020 situationen. Kort for
2020 samt stgrre udsnit for de to 2040 scenarier er vist i bilag A.

Effekten pd antal afgange pa ngglestraekninger er samtidig illustreret i Figur 24.

2040 N\ Antall bybaneavganger 2040 2040 N Antall bybaneavganger 2040
R KL. 08.00 - 09.00 18 N\ KL. 08.00 - 09.00
Buss mod vest ‘ 16 Fra nord Bybane mod vest o \ S
SandiaiiermmRaln 16 — Fravest Strandkaiterminalen 13 A = Fravest
Endestasjon: 0 — Fra = Fra sgr/Sentrum/Bussterm
8avg . FraKalfaret 220 —— FraKalfaret
O
11 QQ
W\ M
\ 12
Festplassen N\
Festpl: Endestasjon:
o o X
30 avg. D N 12
N
N
O
N
Bergen Busstasjon / Loy E:;g:-a:::shsion
Endestasjon: /, A”"q,w 94 avg
101 avg. /
61
, l >
Figur 23 Antall avganger fordelt p§ streekninger og kereretninger i sentrum. Stiplet linje viser kgremgnster der

bortfalder. Pilene viser vaesentlig aendring ift. 2020 situationen.
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Status 2020 Scen.1 - buss Scen.2 - bybane
Avg. 8.00 — 9.00 Avg. 8.00 — 9.00 Avg. 8.00 - 9.00

51 A

193 -

92
30 0
100 f
102 1
Figur 24 Antall avganger p8 ngglestraekninger i sentrum i 2020 og andringen i de to scenarier for 2040.

Fglgende er veerd at bemaerke:

> Antallet af busafgange over Bryggen falder i begge scenarier markant sa
kun hhv. 16 og 18 afg. passerer mod sentrum i morgen rushtimen. @vrig
bus fra nord kgrer via Flgyfjellstunnellen. De betyder ogsa at der ikke vil
veere afgange fra nord via Nordahl Bruns gate — Festplassen — Kaigaten.

> Modsat stiger antallet af busafgange fra vest i buss-scenariet med 24 flere
afgange, hvilket ggr at belastningen af Kaigaten med 98 afgange overstiger
2020 situationen.

> I buss-scenariet omlaagges regionale afgange fra vest til at fortseette fra
Lars Hilles gate via Foreningsgaten til Olav Kyrres gate. Det er med til at
begreense belastningen af Christies gate, Smastrandsgaten og Olav Kyrres
gates nordlige del. Sidstnaevnte falder fra 109 afg./time i morgenrush til 61.

> I bybanescenariet halveres antallet af busafgange fra vest gennem Syd-
nestunnellen. B&de fordi Bybanen erstatter buskgrsel og fordi den regionale
trafik fra vest kan omlaegges via Nygards-tunnellen. Sammenholdt med
2020-situationen gar belastningen af Festplassen dermed ned fra 193 af-
gange til 97 afgange mens antallet i kaigaten falder fra 92 afgange/time til
43.

> Dette afspejles ogsa pa belastningen af Smastrandsgaten og Olav Kyrres
gate. P& Olav Kyrres gate reduceres antallet af busafgange i morgenrush
sdledes fra 109 afg./time i morgenrush til 45 pa den nordlige del, mens an-
tallet p& den sydlige del - gennem Sydnestunnellen gar fra 66 til 49.

4.2 Fysiske konsekvenser

De to scenarier stiller forskellige krav til de fysiske Igsninger i sentrum, bade
hvad angadr fremkommelighed, holdepladskapacitet og mulige kgreveje.

I nedenstdende er de vaesentligste forhold sammenfattet:
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Busstasjonens be- Busstasjonens rolle i kollektivnettet vil blive gget i takt med at bustrafikken gen-

tydning gges nem sentrum begraenses og der i hgjere grad laegges op til ksremgnstre der gar
direkte til busterminalen frem for gennem sentrum. Dette mgnster bruges i sti-
gende grad - bl.a. pa flere buslinjer fra nord, og er ogsa udbredt dette notats 2
scenarier for 2040.

Kartleggingen i Figur 23 viser hhv. 101 og 94 busafgange der vil terminere pa
Busstasjonen i hhv. buss- og bybane-scenariet. Dette er stort set pa samme ni-
veau som i 2020. Det betyder at busstasjonen som minimum ma opretholde
buss-kapaciteten frem til 2040. Der er dog ogsa forhold der taler for at andrin-
ger og kapacitetsforggelse kan blive ngdvendig:

> Flere busser gennem busstationen. I tillaeg til de busser der terminerer
pa busstasjonen laagges der i scenarierne op til at flere busser passerer
busstationen. Disse har ikke brug for reguleringstid, men har fortsat behov
for holdeplass og kgrevej gennem eller langs med busstasjonen. Scenari-
erne har begge 66 af sddanne afgange, hvilket er en lille stigning fra 48 af-
gange/time i 2020 betjeningen.

> Bussernes adkomstvej til busstajonen zndrer sig, sdledes at flere an-
kommer fra gst, mens de i dag kommer fra vest via Kaigaten. Dette geelder
saerligt for Bybane-scenariet for 2040, regionalbusser fra vest fgres via
Nygardstunnellen til busstasjonen. Dette kan stille andre krav adkomstve-
jene og maden busstasjonens areal bringes i spil pd end i dagens situation.

Samlet set bliver udformningen af busstasjonen en vigtig nggle til at kunne be-
graense bustrafikken i sentrum. Det er derfor essentielt at sikre god udformning
og tilstraekkelig kapacitet made pd kort og langt sigt.

Kapaciteten pa Mgh- Med stigningen af bustrafik fra vest gges belastningen af holdeplasserne pa
lenpris udfordres Mghlenpris, som allerede i dag er presset. Dette geelder alene i buss-scenariet,
da antallet af afgange der betjener Mghlenpris falder i Bybanescenariet.

Mghlenpris er et vigtigt stop, og er udfordret af at der ikke er gode udvidelsmu-
ligheder, da stoppene ligger i forbindelse med rampeanlaggene for Puddefjords-
broen, hvor det vil veere yderst vanskeligt at udbygge.

I Buss-scenariet, hvor antallet af busafgange gges med 25 % ma der sdledes
forventes at afviklingen vil give fremkommelighedsproblemer. Dette kan Igses
ved at ikke alle busafgange betjener stoppet - noget der dog vil udggre en ser-
viceforringelse for de der bliver bergrt, da de enten ma skifte, ga laengere eller
vente pd en bus der betjener holdeplassen.
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Figur 25 Holdepladserne ved Mghlenpris er blandt Bergens mest benyttede. Place-
ringen i kurver p8 rampeanlaeg gor det yderst vanskeligt at foroge kapaci-
teten.

Kgrsel i Bybanens Parallelkgrsel med Bybanen kan give fremkommelighedsproblemer for bade bus
tracé og bybane, hvor tracéerne krydser hinanden eller hvor de kgrer i delt tracé.

Dette gaelder konkret i Kaigaten hvor busserne, ligesom i dag, kegrer i delt tracé
med Bybanen i retning mod busterminalen. Med en forggelse af bybanefrekven-
sen til 2-minuttersdrift vil det vaere hensigtsmaessigt med busafgange i det delte
tracé, for at undga tilbagestuvning der kan fgre til forsinkelse.

I buss-scenariet kgrer 98 afgange i Kaigaten mod busstasjonen, hvilket er lidt
over niveuet i 2020. Dette kan blive problematisk for fremkommeligheden og
kan fgre til at det vil veere ngdvendigt at omlaegge busser fra det tracé, eller ac-
ceptere ringere fremkommelighed. I Bybane-scenariet begraenset antallet til
43 afgange, hvilket ggr det mere realistisk af afvikle trafikken med acceptabel
fremkommelighed.

Kryds med Bybanen Tilsvarende kan fremkommeligheden for bus og bybane blive udfordret i Sma-

i Smastrandsgaten strandsgaten hvor bus ma krydse bybanetracéet. Forelgbige modelkgrsel i
Aimsun viser, at dette ikke medfgrer vaesentlige problemer for afvikling af bus
og bane. Det bemaerkes samtidig at antallet af busser, der skal foretage dette
sving vil vaere vaesentligt lavere end i dagens situation, bl.a. grundet sendret kg-
remgnster for regionalbusserne fra vest som i begge scenarier undgar dette
kryds og fordi antallet af busafgange generelt er lavere.

4.3 Mulighed for yderligere tilpasning af busnettet
I begge scenarier er kgremgnstret for ruterne 51, 53, 60 og 67 fastholdt i deres
nuvarende sentrumstracé. Her kommer de fra gst til Busstasjonen og kgrer
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herfra via Lars Hilles gate til Festplassen hvor de har endestation. Herfra fort-
saetter de ad Smastrandsgaten-Olav Kyrres gate-Nordahl Bruns gate-Festplas-
sen-Kaigaten retur til Busstasjonen. I alt drejer det sig om 24 afgange til
sentrum og 12 afgange fra sentrum i morgenrush.

Det er tillokkende at droppe denne sentrumsslgijfe og afkorte linjerne pa Bus-
stasjonen. Udfordringen er imidlertid at linjerne i en vis grad tjener som aflast-
ning fra Bybanen pa de lange rejser. Det er sdledes gnskeligt at holde disse til-
bud konkurrencedygtige i forhold til Bybanen, og dermed problematisk at af-
korte dem og patvinge de rejsende et ekstra skift eller la2angere gangafstand.

4.4 Driftsgkonomiske betragtninger

Notatets 2 scenarier er dimensioneret ud fra fremskrivning af passagertallet og

deraf en direkte fremskrivning af kapacitetsbehov. Det betyder at nar passager-
tallet gges med 85 % i perioden, sa er driftsomfanget ogsa gget med ca. 85 %.
Principielt betyder det at ogsa driftsunderskuddet og dermed fylkeskommunens
udgift til drift af kollektiv trafik gges med 85 %.

Dette er naturligvis en grov og ungjagtig betragtning, der ikke tager hensyn til
optimeringsmuligheder med blot fremskriver 1:1. Der er mange usikkerheder
der spiller ind p& hvordan den faktiske situation vil blive i 2040, hvorfor det er
fravalgt at lave mere detaljerte opggrelse pa dette niveau. I de falgende beskri-
ves i stedet nogle forhold knyttet til driftsoplaegget, som kan pavirke driftstil-
skuddet.

Ressourceudnyttelse af Bybane. Bybane kan driftsgkonomisk vaere en sam-
menlignelig eller endda billigere made at tilbyde kapacitet p& end bus, men det
kreaever, at ressourcerne og kapaciteten udnyttes godt, og at bybanen reelt er-
statter bustrafik. Dette klarer Bybanen pd de planlagte centrumsrettede radiale
linjer, hvor det er relativt enkelt at erstatte paralleltkgrende buslinjer.

De tvaergdende bybanelinjer (som forbindelsen mellem Minde og Oasen og for-
bindelse fra Oasen til Loddefjord-Storavatnet) er sveerere at vurdere da de i
mindre grad erstatter eksisterende kollektivrejser og buslinjer. Arsagen til at
bygge disse skal derfor findes i gnsket om at tiltraekke passagerer i nye marke-
der og relasjoner. Dermed flyttes flere rejsende fra biltrafikken, men det ggr det
0gsd vanskeligt at finde indsparinger pd busnettet. Der er sdledes en risiko for
at tilbuddet relativt set bliver dyrere end det eksisterende system, ikke mindst i
en indkgringsfase, hvor rejsestrgmmene skal vaennes til de nye muligheder. Til
gengeeld er driftsudgiften knyttet til denne tvaerbetjening pd de naevnte straek-
ninger ogsa begraenset, da kgretiden er kort og med fa stop.

Dette giver en usikkerhed i Bybane-scenariet seerligt for tveerforbindelsen Oa-
sen-Loddefjord-Storavatnet, som dog omvendt vil veere relativt kort, og dermed
ikke s dyr at drifte.

Behov for serviceforbedringer for at nd 0-vekstmalet. Generelt set kan det
ogsa blive ngdvendigt at styrke tilbuddet relativt mere end den gnskede passa-
gervaekst, hvis 0-vekstmalet skal nds og der ikke bruges andre veerktgjer til at
skubbe rejsende fra bil til kollektivtrafik. Skal kollektivtrafikken tiltraekke
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passagervaeksten alene baseret pd kvalitetsforbedringer vil det vaere driftsmaes-
sigt dyrere og mere kraevende at klare.

Bl.a. kan det vaere dyrt at gge kollektivandelen til andre mal end sentrum, da bi-
len typisk er en staerkere konkurrent og betjeningsforholdene vanskeligere.

Optimerede kgremgnstre i sentrum. £ndrede kgremgnstre i sentrum er pa-
kreevede for at sikre god fremkommelighed pa de centrale straskninger. £ndrin-
gerne rummer dog ogsa et potentiale for driftsbesparelser, da busserne i flere
tilfeelde kgrer kortere tid - f.eks. ved afkortning p& busstationen eller ved om-
laegning af dele af bustrafikken via Foreningsgaten frem for Christies gate -
Smastrandsgaten - Olav Kyrres gate.
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5 Bilag A — Kort over antal afgange i sentrum
2020 N Antall bussavganger 2020
27N KL. 08.00-09.00
0 w Fra nord
Strandkaterminalen 51 \ e T
Endestasin’ 8 o —
6avg. e Fra Kalfaret
G \
y
12
47 \
24
21
‘lt,,%"
12 102
27
27 46
46
Bergen Busstasjon
Endestasjon:
100 avg.
23
14
12
27
27
102
\
24
49 60
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2040 — Buss mod vest N Antall bussavganger 2040
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2040 — Bybane mod vest N Aniall bybaneavganger 2040
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