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1 Baggrund

Der arbejdes p.t. med at detaljere forudseetningerne for regulering af Bybane fra
Bergen Sentrum til Asane - et projekt, der med ny bybanetrace via Bergen
sentrum, Bryggen og Sandviken vil laagge beslag pa vejareal og udfordrer tra-
fikavviklingen for gvrig motoriseret trafik.

Hordaland fylkeskommune ved samferdsel (herefter kaldet Hordaland Fylkes-
kommune) gnsker i den forbindelse at kortlaegge behovet for supplerende bus-
tilbud, arealbehovet for dette samt udfordringerne ved at drive et sadant bustil-
bud samtidig med hgjfrekvent bybanedrift.

En raekke tidligere analyser og udredninger har behandlet dette aspekt. Det
gaelder siden 2010 bl.a.:

2011 Samspil mellem Bybane og bus i Nordkorriodoren, COWI

2013 Konsekvensutredning; Bergen Sentrum - Asane, Norconsult

2014 Bybane Vest - Systembetragtninger og udfordringer, COWI

2015 Transportkoncepter Bergen /Ksane, COWI

2015 Bussbevegelser i Bergen Sentrum, opdatering, COWI

2016 Kollektivtransport i Bergen sentrum, Linjefgring og holdeplasskapasi-
tet for buss, Rambagll

> 2016 Driftsopplegg for Bybane mellom Bergen Sentrum og Asane, COWI
(del af arbejdet med KDP Bergen Vest)

VvV V V V VvV V

Utredningerne ser pa ulike parametre og muligheder for drift og samspil mellem
Bybane og bus, og baseret sig pd varierende muligheder for bybanetracé.
Utredningerne peger alle pa behov for et supplerende busstilbud delvist parallelt
med bybanetilbudet, bdde for at sikre tilstraekkelig kapacitet og for at sikre kon-
kurrencedygtig service i alle rejserelationer.

Hordaland Fylkeskommune gnsker som grundlag for det videre arbejde at fore-
tage en opdatering af tidligere vurderinger, bl.a. fordi forudsaetninger som linje-
fgring, stopmgnster og gnsker til bilrestriktioner nu ligger mere klart, og fordi
grundlagsviden pa flere parametre er opdateret. Her gaelder det saerligt passa-
gertallene, hvor ny registreringsmetode (automatisk taellesystem) har vist at
passagerestimaterne for bus og bybane systematisk har veeret 15-30 % for lave
hidtil.

Formalet med denne rapport er derfor at:

> Vidensgrundlaget opdateres

> Drifts- og kapacitetsmaessige udfordringer kartlegges

> Mulige driftsoplaeg for samspil mellem bus og bane belyses og konsekven-
serne fremhaeves.

Omradet er ganske komplekst og indeholder - szerligt i Bergen sentrum mange
fagomrader og interesser. For at skabe bedst muligt overblik over udfordringer-
ne og grundlag for vurderinger og Igsningsforslag blev en raekke offentlige aktg-
rer i Bergen inddraget i en workshopproces i slutningen af september. Dette
gjaldt ud over Hordaland fylkeskommune; Bergen kommune, Skyss, Bybanen
AS, Bybanen Utbygging og Statens Vegvesen.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Tracé

Bilfrit Bryggen og
fredeliggjort
sentrum

2 Beslutningsgrundlag og tidligere arbejder

2.1 Bybanen i Nordkorridoren

Bystyret i Bergen valgte 20. april 2016 at arbejde videre med trasé for Bybanen
til Asane via Bryggen. Fglgende blev besluttet omkring tracé:

> Bystyret valgte i sentrum "Alternativ 1Aa", en daglgsning via Kaigaten-
Smastrandgaten-Bryggen-Sandbrogaten.

> 1 Asane blev tracé fra Eidsvag til VAgsbotn gjennom Asane sentrum (2C)
valgt.

> Tracéen gennem Sandviken skulle utredes naermere. Dette er den siden
blevet, men sagen er endnu ikke politisk behandlet. Anbefalingerne fra
denne undersggelse stgtter tidligere beslutninger om 1Ba - en daglgsning
via Sjggaten, hvilket lzegges til grund for dette arbejde.

Denne tracé fremgar af Figur 1.

Bystyret besluttede i samme forbindelse ogsa, at Bryggen i den endelige sent-
rumslgsning skal ggres bilfri. Samtidig gnsker Bystyret et mest mulig bilfritt Tor-
get og trafikkreduksjon, pd strekningen @vregaten-Nye Sandviksveien og Sand-
viksveien.

Denne beslutning peger i retning af langt mindre biltrafik gennem det sentrale
Bergen, mens Flgyfjellstunnelen far en endnu stgrre rolle for biltrafikken, som
eneste forbindelse for biler der skal gennem eller udenom sentrum.

For bustrafikken er det lidt uklart hvad denne beslutning betyder. Udelukker "bil-
frit Bryggen" busser fra at kgre der, og hvilke bindinger giver "mest muligt bilfrit
Torget" for bustrafikken. Det er derfor et sentralt tema i denne rapport at belyse
behovet for supplerende bustrafik og konsekvenserne ved forskellige scenarier
for begraensninger af busbetjeningen pa de sentrale straekninger.

Flgyfjellstunnelen som eneste forbindelse for biltrafik fra nord til eller udenom
sentrum skaber en sarbar situation med driftsforstyrrelser i tunnellen. Dette har
fgrt til drgftelse af en Bymiljgtunnel fra Sandviken under sentrum til Dokken,
noget som Statens vegvesen mener vil veere en forudsaetning for rimelig trafik-
afvikling og robusthed, hvis Bybanen skal ga langs Bryggen. Byradet har dog
ikke truffet beslutning omkring tunnelen. Perspektiverne for bustrafikken ved en
mulig Bymiljgtunnel behandles i denne rapport som en mulighed, men ikke en
forudsaetning.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Asane Senter
Vigsbotn

X

Sandviken Brygge

Sandvikstorget

Sandbrogaten

Kaigaten

Figur 1 Tracé som besluttet af bystyret april 2016. Gennem Sandviken er anbefalingen fra nyeste
udredningsrapport lagt til grund.
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2.2

BUS I NORDKORRIDOREN

Rolledeling mellem bus og bybane

Rolledelingen mellem bybane og bus er behandlet i en raekke analyser de senere
&r, herunder bl.a. i konsekvensutredningen for Bybane Bergen Sentrum - Asa-
ne, som ligger til grund for beslutningen om den fastlagte bybanetracé.

Alle udredninger i perioden konkluderer med at bus vil spille en vigtig rolle som
supplement til Bybanen. Af de forskellige rapporter kan sammenfattes tre ho-
vedformal som ggr bus ngdvendig:

Flatedekning. Bybanen vil have feerre stop end dagens busser pa straek-
ningen, saerligt gennem Sandviken. Dette giver behov for en vis betjening
for at sikre mobiliteten for de indbyggere der ikke kan eller gnsker g8 laen-
gere til et Bybanestop. Samtidig er der omrader som reelt ikke deekkes af
Bybanen. Det galder szerligt gvre Sandviken, hvor hgjdeforskelle ggr bus-
betjening ngdvendig - dette omrade daekkes i dag af bybuslinjerne 10 og
18 med samlet 9 afg/time i rush.

Konkurrencedygtigt tilbud for gvrige rejsestremme. Skal 0-
vekstmalet nds er det vigtigt at skabe konkurrencedygtige kollektivtilbud i
alle tunge relationer, og her kan bussen supplere Bybanen. Eksempelvis vil
Bybanen give et staerkt tilbud til sentrum, mens bus udenom sentrum via
Flgyfjellstunnelen i nogle tilfeelde kan give hurtig forbindelse til sydlige og
vestlige bydele. Et eksempel er dagens linje 26 og 27 som giver hurtige
forbindelser fra Rolland/Eidsvag til Danmarks Plass, Haukeland og arbejds-
pladsomrdderne i sgr. Et andet eksempel er at bus kan give direkte forbin-
delse til andre omrader end de Bybanen daekker og dermed reducere beho-
vet for skift. Eksempelvis udpeges regionale linjer som 210 og 320 i tidlige-
re udredninger til at kgre direkte til busstajonen via Flgyfjellstunnelen for at
reducere de tvungne skift pd de lange rejser. Det er her veerd at bemaerke
at sddanne tilbud ma veere szerdeles konkurrencedygtige rejsetid/skift for at
konkurrere med Bybanens hgje frekvens og regularitet.

@get kapacitet. Bybanen giver med hgj frekvens og 42 m lange vogne
ganske hgj kapacitet. Med tanke pa det hgje vaekstpotentiale i Nordkorrido-
ren, samt 0-vaekstmalet for biltrafikken som vil fgre til gget pres pa kollek-
tivtrafikken, kan kapaciteten i korridoren blive udfordret. Det kan medfgre
behov for aflastning med bus, da gkt frekvens pa bybane i en snaever rush-
tid kan skabe ineffektiv brug af bybanevogne, som hindre optimal drift pd
infrastrukturen. Bus bruges allerede i dag i den funktion pd den eksisteren-
de bybane. Med dette forhold i baghovedet bliver et vigtig spgrgsmal i hvil-
ke relationer bussen kan tilbyde et sa tilpas konkurrencedygtigt produkt at
aflastningsbussen tilvaelges frem for bybane.

Et eksempel pa driftskoncept for bus/bybane, som skitseret i KU for Bybane
Bergen Sentrum - Asane fremgdr af Figur 2. Figuren viser, hvordan linje 10 og
18 fastholdes for at betjene gvrige Sandviken, mens stamlinje 5 giver et paral-
lelt tilbud med Bybanen gennem Sandviken for at gke flatedaekningen her. Til-
svarende bruges Flgyfjellstunnelen (hgjre side af figuren) til eksprestilbud fra
nord, som giver alternative konkurrencedygtige forbindelser og samtidig aflaster
bybanen kapacitetsmaessigt.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Figur 2 Anbefalt driftsopleeg for bus og bybane i Nordkorridoren for KU for Bybane

Bergen Sentrum - Asane. Norconsult, 2013.

2.3 Belastningen af Bergen sentrum

Forholdene for bustrafik i sentrum er gennem de senere ar belyst af flere om-
gange. Rapporterne konkluderer alle, at busserne i Bergen sentrum presses af
traengsel og begraenset kapacitet ved stoppesteder og reguleringspladser. Dette
giver forsinkelser og irregularitet pa buslinjerne og skaber et kaotisk billede for
passagerer og gvrige trafikanter i sentrum. Samtidig @ges presset pa kapacite-
ten for busserne gennem gget kamp om de sparsomme arealer i sentrum, hgj
byvaekst, trafikal veekst og malsaetninger om flere passagerer og dermed flere
busafgange.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Busstoppene i Bergen sentrum - Festplassen/Olav Kyrres gate/Sméastrandgaten
og Torget havde i alt rundt 20.000 pastigere pr. hverdag i 2012 mod 3.800 pa
busstasjonen, hvilket understreger hvor attraktivt sentrum er som malpunkt for
de rejsende. Omvendt betyder de mange busafgange ogsa, at busserne reelt
forsinker hinandens feerd gennem sentrum. En kortlaegning af fremkommelighe-
den foretaget af Rambgll i 2016 fremgar af Figur 3 og viser markant forsinkelse
pd de centrale strgg, bl.a. forrsaget af de mange busafgange, der skal afvikles
samtidig.

Bergen sentrum
Forsinkelse 0730-0830
— 020 sekikm

20-40 sekkm

40-60 sak/km

— B0-100 sek/km
= 100 sekikm

Olav Kyrres g1

FeStplassen

: a &0 100 200 g 400
Mohlenpris 135013 TIZISHOTRH/ 25.08 2016 [Tk
_ _ I Mm“' Esri HERE, Daloriv, Mapmyindia, © CuanSU<aiiiap COnY Duiis, Ged 06015 Laer community
Figur 3 Kartlegging af forsinkelser i rush (Rambgill, 2016)

Antallet af busafgange i sentrum vil isoleret set blive reduceret noget, ndr Byba-
ne mod Nord &bner, men der folger ogsd udfordringer med, som det er vaerd at
vaere opmaerksom pa i planlaegningen af driftsoplaegget for bus og bybane:

> Fra nord kgrer en raekke pendellinjer gennem sentrum - dette gaelder
stamlinjerne 3, 4, 5 og 6 samt 10, 18 og 83. Afkortes disse linjer skaber det
i udgangspunktet flere endestationsophold i sentrum pa de sydlige dele af
linjerne, hvilket stiller stgrre pladskrav end de gennemgaende linjer. Tidli-
gere rapporter peger derfor pd behovet for at sammenbinde disse enkeltra-
dialer til nye pendellinjer gennem sentrum sa antallet af endestationsophold
reduceres og flest muligt passagerer far mulighed for direkte rejse.

> Tidligere rapporter identificere et behov for at aflaste bybanen med ek-
spresbusser i rush. En del af disse busser er i alle rapporter taenkt via
Flgyfjellstunnelen, men i KUen fra 2013 er det samtidig anvist at busserne
herefter fgres til Festplassen via Lars Hilles gate. Dermed optager de fortsat
kapacitet pd de centrale stoppesteder. Gode Igsninger og rolledeling ma
indtaenkes for at sikre bedst mulig afvikling af bustrafikken her.

> Sidelgbende med utviklingen af bybane mod nord vil transportbehovet fra
vest vokse i takt med byudviklingen i Bergen vest og habokommunerne.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Mens antallet af busafgange fra nord reduceres noget, vil antal busafgange
fra vest derfor vokse markant. Dette vil give en gget ubalance, der vil bety-
de at flere afgange fra vest vil f& behov for at terminere i sentrum, hvis ikke
der skabes et driftssytem, der linjer fra vest kan bindes sammen med linjer
fra den gstlige del af sentrum.

Driftsoplaeg for Nordkorridoren bgr derfor indtaenke samlede buslgsninger i
sentrum. Herunder ma evt. supplerende buslinjer fra Nordkorridoren indtaenkes i
den dobbeltradiale linjestruktur med sammenkobling mod vest. Trafikken fra
@vre og Nedre Sandviken spiller her en vaesentlig rolle, som begraenses hvis re-
striktionerne pa bustrafik over Torget skaerpes.

3 Transportefterspgrgsel og udvikling

3.1 Bosatte og ansatte i dag

En made at anskue transportbehovet pd er at se pa taetheden af de rejsemal,
der ligger i omradet. Figur 4 viser sdledes et billede af taetheden pr. grundkreds,
malt som antal bosatte og ansatte pr. ha (10.000 m?2). Taethed er en vigtig pa-
rameter for at kunne drive effektiv kollektiv trafik, da det sammen med byutvik-
lingspotentialet er direkte styrende for antallet af potentielle passagerer i oplan-
det til en station og dermed passagertallet.

Teetheden i Nordkorridoren er kendetegnet ved en teet inderstraekningen fra

Sentrum gennem Sandviken til NHH. Inderstraekningen er dog ligeledes praeget
af hgjdeforskelle i Sandviken, der begraenser oplandet noget. Fra NHH mod nord
er oplandet mere spredt og bliver fgrst rigtig taet igen i omradet omkring Asane.

Ved at sammenholde teetheden i korridoren langs en mulig Bybanetil Asane med
teetheden langs Bybanens tre fgrste byggetrin skabes et sammenligningsgrund-
lag, som kan give et helt overordnet indtryk af passagerpotentialet i naeromra-
det og karakteren af efterspgrgslen i relation til en kendt reference.

Bybanen som skitseret pa Figur 4 vil med dagens tal daekke omkring 58.300
bosatte og ansatte inden for en 600 m afstand af de udpegede stoppesteder.
Dette svarer til rundt 4.600 bosatte og ansatte pr. km tracé og en taethed p3 ca.
51 bosatte/ansatte pr. ha.

Billedet daekker dog over vaesentlige geografiske forskelle. Oplandet mellem
Sentrum og NHH ligger sdledes p& 89 bosatte/ansatte pr. ha, mens korridoren
nord for NHH er mere spredt (rundt 20 bosatte/ansatte pr. ha). Umiddelbart pe-
ger billedet sdledes i retning af behov for hyppige stop p& niveau med den eksi-
sterende Bybane frem til NHH, mens straekningen videre nordover har lavere
behov og i hgjere grad ma defineres af udviklingspotentialet.

Tallene for Nordkorridoren kan sammenlignes med eksisterende Bybane. Samlet
ligger Nordkorridoren under niveauet for den eksisterende Bybane Sentrum-
Flesland, der har 5.900 bosatte og ansatte pr. km tracé og en teethed pa ca. 55
bosatte/ansatte pr. ha i oplandet. Tallene for Byggetrin 1 (Sentrum-Nesttun)
isoleret ligger pa ca. 9100 bosatte/ansatte pr km, med en taethed pa ca. 80 bo-

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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satte/ansatte pr. ha opland. Tilsvarende tal for Byggetrin 2 og 3 isoleret set lig-
ger pa henholdsvis 4.200 og 3.000 bosatte og ansatte pr. km tracé og en teet-
hed pa ca. 32 og 29 bosatte/ansatte pr. ha.

Transportstrukturen Det er i den forbindelse vaerd at bemeaerke, at transportstrukturen i Nordkorrido-

tvinger rejsende ren adskiller sig fra strukturen i sgr-korridoren, da der i nord kun er to reelle

gennem samme veje til Bergen — Sandviksvegen eller Flgyfjellstunnelen, ligesom al trafik passe-

korridor rer gennem Asane. Dette begraenser mulighederne for rutevalg og transportmu-
ligheder og betyder at de fleste rejsende med kollektiv trafik samles langs én
tracé.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Vagsbotn

andviken Brygoe

Vikstorget Tetthet ansatte og bosatte
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»

i

Figur 4 Teethed af bosatte og ansatte pr. hektar opgjort p8 grundkredse. Stiplet gronn linje viser tracé basert
p8 Bystyrevedtaget april 2016. (Kilde, bosatte; SSB 2017, ansatte; SSB 2016)

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Vaeksten andrer
rejsestremme

3.2 Byudvikling

Byudyviklingen spiller naturligt en vigtig rolle for transportbehovet, da det, som
det er sket langs eksisterende bybane, kan styrke passagergrundlaget. Tilrette-
laegning for god betjening af byudviklingsomrader er pa den made mindst lige sa
vigtig som betjening af allerede udbyggede omrader.

En kartlegging af udbygningspotentialet i Nordkorridoren i forbindelse med KU
for bybane Bergen Sentrum til Asane fandt i 2013 samlede udbygningsmulighe-
der (sum af allerede planlagt udbygning og potentiale for fremtidig udbygning)
for mere end 3 mio. m2 svarende til rundt 20.000 bosatte og 40.000 ansatte (se
Figur 5). Siden 2013 er der arbejdet med en ny KPA (kommuneplanens arealdel)
og bl.a. behandler andringer i Nordkorridoren. Planen er ikke politisk behandlet,
men udbygningspotentialet vurderes overordnet fortsat at ligge teet p& omfanget
fra 2013. Eneste klare afvigelse er at stgrstedelen af omradet Astveitskogen
(Golfbanen) faldet bort da det valgte tracé ikke giver god daekning her. Omradet
blev i 2013 vurderet til et potentiale p& ca. 3.000 bosatte og ansatte.

Hvor hurtigt dette potentialet udnyttes vil i hgj grad afhaenge af de overordnede
demografiske trends, efterspgrgslen pa bolig- og yrkesareal i Nordkorridoren
samt Bergen kommunes prioriteringer af veeksten rundt om i kommunen. Byba-
nen vil gge attraktiviteten af arealer i Nordkorridoren, men med Bybane til Fles-
land og Fyllingsdalen samt store udbygningplaner naer sentrum (bl.a. Laksevag
og Dokken) er det uvist hvor hurtigt denne vaekst vil ske.

Til sammenligning svarer det kortlagte udbygningspotentiale til ca. dobbelt s&
meget som den realiserede utbygning og det resterende potentiale langs Byg-
getrin 1 i alt.

Det klart stgrste udviklingspotentiale ligger pa den yderste straekning fra NHH til
Asane og videre nordover, hvor der er kapacitet pa rundt 2,5 mio. etagemeter.
Det er naturligvis ikke sikkert, at alle arealer seettes i spil og udbygningtempoet
er ogsa usikkert, men omfanget af udviklingspotentialet vil likevel have stor ind-
virkning pa transportbehovet i Nordkorridoren.

Ved fuld udbygning vil det betyde, at de nuvaerende ca. 75.000 bosatte og an-
satte i Bergen kommune nord for Sentrum vil blive til 135.000 - en stigning pa
75 %. Byutviklingenspotentialet vil dermed i hgj grad pavirke et nyt tracé i kor-
ridoren og det kundegrundlag banen skal fungere pa. 60.000 nye bosatte og
ansatte svarer til eksempel naesten det det antal der i dag bor og arbejder in-
denfor 600 m af stoppesteder pd den planlagte Bybanetrace i Nordkorridoren, og
seerligt pa streekningen NHH-Vagsbotn vil transportstrukturen sendre sig radikalt
hvis det fulde potentiale udnyttes - noget der vil bringe den samlede tracé pa
niveau med den teethed, der kendes fra den eksisterende bybane. I den forbin-
delse er det vigtig at huske at cykel og gang ogsa spiller en vigtig rolle i at Igfte
det voksende transportbehov.

Ses alene pz‘:’\ Asane Bydel, hvor vaeksten er stgrst, vil antallet af bosatte ved fuld
udbygning vokse med 17.500 mod nuvaerende 38.500 (svarende til 45 %
vaekst), mens antallet af arbejdspladser vil stige med 35.000 mod nuvaerende
ca. 14.000 - svarende til en stigning pa 250 %. Dette vil naturligt betyde en
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markant vaekst i antallet af rejser til/fra bydelen, men betyder samtidig at ba-
lancen mellem bosatte og ansatte rykker sig.

Ved fuld udbygning vil der vaere 1,1 bosat pr. ansat i Asane bydel, mens der er i
dag i er 2,7 bosatte pr. ansat. Dette er alt andet lige en fordel transportmaes-
sigt, da det betyder, at transportsystemet far en mere ligevaegtig fordeling af
passagerer mod Bergen og mod Asane i rush - p& samme made som Bybanens
byggetrin 3 til Flesland med daekning af flyrejsende og mange arbejdspladser
ventes at skabe bedre balance i kapacitetsudnyttelsen ved at generere mere
transport modstrgms (mod Flesland om morgenen).

Der skabes saledes bedre balance i trafikken til/fra Bergen i rush, ligesom der
ma forventes en stgrre andel korte rejse internt i Asane, da en stgrre andel af de
daglige ggremal samt jobs kan klares lokalt. Endelig kan andringen betyde at
en stgrre del af pendlerne fra Nordhordland pa sigt vil arbejde i Asane frem for
at kgre til job i Bergen.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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Figur 5 Kort over omfang af planlagt og potentiel byutvikling i Nordkorridoren opgjort som sum av antall

bosatte og ansatte. (Kilde: Bergen Kommune, 2013)
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3.3 Rejsestrgmme (RVU 2013)

1 2013 gennemfgrte SINTEF en omfattende rejsevaneundersggelse (RVU) for
Statens Vegvesen, som opfglgning pa en tilsvarende undersggelser fra 2008.
Undersggelsen giver et billede af rejsevaner og rejsestramme, som blandt andet
kan hjzelpe til at forstd transportbehovet i Nordkorridoren og underbygge valg af
hovedkorridorer i kollektivnettet.

Figur 6 og Figur 7 viser her nogle vigtige pointer i dagens rejsemgnster for rej-
ser til/fra den mulige banetracé mod nord.

De to figurer viser hhv. den samlede transport og antallet af kollektivreiser til og
fra den potentielle Bybanekorridor (ekskl. sentrum), her kaldet influensomradet
og defineret gennem de tre storsoner Sandviken, Eidsvdg og Asa-
ne/Flaktveit/Ulset. Figurerne giver dermed et indblik i potentialet for og den nu-
veerende brug af kollektivnettet.

Fglgende pointer er veerd at fremhaeve ved en gennemgang af de to kort:

> Internt i influensomradet foretages dagligt 52.500 rejser, hvoraf 8 % i dag
er med kollektiv trafik.

> Fra influensomrddet er den samlede transportrelation til Sentrum den klart
stgrste, og samtidig den, hvor kollektivandelen er hgjest - 37 % af de i alt
ca. 37.000 rejser i relationen skete i 2013 med kollektiv trafik. Relationen
til storsonen Tertnes/Salhus (nordvest for influensomrddet) er den naest-
stgrste med i alt sma 14.000 daglige rejser til/fra influensomradet.

> I alt daekker interne rejser i influensomrddet sammen med sonerne "Tert-
nes/Salhus" og "Sentrum" lidt under 2/3 af den samlede rejsevolumen
til/fra korridoren. Dette understreger vigtigheden af hgj tilgaengelighed og
daekning i relationerne i og mellem disse soner.

> Samlet rejser ca. 14.000 mellem influensomradet og storsonerne langs by-
banekorridoren Bergen-Flesland (ekskl. sentrum) - heraf rejser 18 % i dag
kollektivt. Tilsvarende tal for Bergen-Minde-Fyllingsdalen er 11.800 rejser
0g 25 % kollektivandel. Der vil sdledes vaere et vist markedspotentiale i en
sammenbinding med en af disse bybanegrene, selvom det noteres at stor-
sonerne ogsa daekker store omrader som ikke ligger naer et Bybane-stop -
eksempelvis Fyllingsdalen.
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Figur 6 Samlet antal rejser mellem Bybane-korridoren (ekskl. Sentrum) og storsoner i Bergen Kommune.
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Potentiale for linjer
udenom sentrum

I forhold til Bybanens rolle i Nordkorridoren giver RVUen samtidig et interessant
indblik i hvor stor del af det samlede transportbehov der er rettet mod sentrum
og hvor stor del der kunne have glaede af at rejse udenom sentrum i forskellige
relationer, med mere direkte linjer, som det kendes fra linje 26 og 27 via
Flgyfjellstunnelen i dag.

Tabel 1 Overblik over samlet antal rejser og kollektiv transport mellem korridoren
(se gr§ markering Figur 7) og de ulike bydele. Tabellen giver dermed bl.a.
et billede af vaegten mellem transport til Bergen sentrum og transport til
omr&der syd eller vest for sentrum.

Relation Totaltransport Kollektiv transport Kollektiv andel

Rejser i alt 152.400 27.500 18 %

Internt 52.500 4.100 8 %

Til/fra korridoren 100.000 23.400 23 %

Heraf:

@vrige Asane 19.800 2.200 11 %

Arna 5.300 540 10 %

Til/fra syd 74.900 20.600 28 %

Heraf:

Bergen sentrum 36.800 13.600 37 %

Arstad/

o,

Haukeland Sykehus 14.300 3.900 27 %

Fana 6.600 630 10 %

Ytrebygda 5.000 340 7 %

Laksevag/Loddefjord 7.200 1.200 17 %

Fyllingsdalen 5.000 970 19 %

Bybanen vil naturligt f& en vigtig rolle i transporten internt i korridoren, hvor den
vil konkurrere med bil pd de korte rejser. Samlet var der i 2013 52.500 interne
ture, hvoraf bus kun lgftede 8 % af turene. Gang og cykel har dog ogsa markant
transportandele da rejseafstandene internt er ganske kort.

Ses alene pa transporten mellem korridoren og byomraderne i Bergen kommune
syd for korridoren, viser Tabel 1 fglgende:

> Bergen sentrum er endemal for rundt 50 % af alle rejser mellem korridoren
og Bergen kommune syd for korridoren og udggr samtidig 66 % af tilsva-
rende rejser med kollektiv trafik.

> Turene udenom/gennem sentrum til Bergen sgr eller vest utggr dermed
tilsvarende 50 % af det samlede antal rejser, og ca. 34 % af kollektivrej-
serne.
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> Vigtigste relation blandt rejserne udenom sentrum er Arstad/Haukeland Sy-
kehus med 19 % af alle rejser mod/fra syd og 19 % af kollektivrejserne.

Dette viser Bergen sentrums meget dominerende rolle i transportsystemet og
understreger, hvor vigtig den er som malpunkt, ikke mindst for dagens kollektiv-
rejser.

Tallene viser dog ogsa at der er vaesentlige sydgdende transportstremme som
ikke skal til sentrum. Seaerligt til Arstad/HaukeIand sykehus, hvor kollektivande-
len ogsa er relativt hgj, men ogsa bl.a. til Loddefjord, Fyllingsdalen og Ytre-
bygda, hvor potentialet for at tiltraekke passagerer er stort.

Groft sagt kunne 34 % af rejserne mod syd derfor — hvis forbindelserne var go-
de - lige s godt rejse en anden vej end gennem sentrum - eks. via Flgyfjell-
stunnelen. Noget kun 4 % ggr i dag iht. tal fra Skyss automatiske passagerteel-
lesystem. De forskelligartede rejsemal i sgr og vest ggr det svaert at lave gode
malrettede tilbud til alle steder, men tallene viser at der er et vist potentiale for
at gge rejsetilbuddet rundt om sentrum - eks. via Flgyfjellstunnelen, hvis en
konkurrencedygtig rejsetid kan opnds. Dog bemaerkes det at bilfrit Torget og
Bryggen vil skabe ekstra pres pa Flgyfjellstunnelen, hvilket kan gge rejsetiden
og reducere regulariteten med kollektiv trafik via denne rute.

Relevansen af Flgyfjellstunnelen som alternativ forbindelse gkes yderligere med
tanke pa at der ogsa ligger en raekke stgrre udviklingsomrdder udenfor sentrum
- eksempelvis Mindemyren, Kokstad/Sandsli, Fyllingsdalen og Laksevag. Tilsva-
rende vil rejsende fra sgr og vest ogsa kunne have glaede af direkte rejsemulig-
heder mot udviklingsomrddene i Nordkorridoren utenom Sentrum.
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Stambuslinjer

Lokale linjer - Asane

@vrige lokale linjer

Bybus i
@vre Sandviken

Ekspress-tilbud

4 Transporttilbuddet og Bybanens rolle

4.1 Dagens tilbud

Kollektivbetjeingen af Nordkorridoren bestar af et stambussystem, der med 4
stamlinjer groft sagt agerer forlgber for Bybane og varetager de tungeste trans-
portstrgmme. To af stamlinjerne suppleres i rush af ekspress-stamlinjer uden
stop mellem Asane og Bergen. Stamlinjerne suppleres yderligere af lokale linjer
rundt Asane og langs korridoren - linjer, der dels mater til stambusnettet og
dels fungerer som aflastning for stambusnettet med ekspress-afgange i rush. I
tillzeg betjener en raekke regionale linjer ligeledes korridoren.

Mellem NHH og sentrum fglger hovedparten af linjerne tracéet Sandviksveien-
Sjegaten-Bryggen. I alt kgrer 62 afgange her i den tungest belastede time i
morgenrush, mens yderligere 9 afgange fra @vre Sandviken stgder til pa Bryg-
gen. Kun linje 26 og 27 kgrer udenom dette tracé via Flgyfjellstunnelen med ca.
10 afgang i morgenspidstimen.

Grunnstammen i busstilbudet i Nordkorridoren er stambusslinjene 3, 4, 5 og 6,
som hver har mindst seks avganger pr. time i rush. Stambusslinjene skaper
dermed en hgyfrekvent kapacitetsstaerk forbindelse mellom Bergen og Asane.
Samtidig sikres en solid betjening av henholdsvis Toppe, Flaktveit og Eidsvagne-
set. Linjerne suppleres af linje 3E og 4E med 10 min. drift, der i rush giver non-
stop betjening mellem Asane og Bergen sentrum.

Rundt Asane kgrer en rekke lokale linjer (nummerert 30-39). Disse linjene lgser
primaert lokale transportoppgaver og skaper forbindelse fra omegnen til Asane
Terminal. Nogle af disse linjer fortsaetter til Bergen Sentrum (30E, 32E, 33, 36
og 39), primaert i rush, mens andre terminerer p& Asane T. P3 sidstnaevnte ma
passagererne saledes skifte p& Asane T for at komme mot Bergen.

Laengere mod sentrum findes linje 83, som med halvtimesdrift giver forbindelse
fra @yjorden via NHH og Sandviken til Sentrum og videre gennem Bergensdalen.

@vre Sandviken betjenes af de to Bybusser linje 10 og 18. Niveauforskelle her
ggr det sveert for de fleste rejsende at komme til stoppestederne for stamlinjer-
ne pa Sandviksveien. Linje 10 og 18 betjener sdledes reelt et lukket transport-
marked som ikke umiddelbart pavirkes markant af Bybane og ogsa forsat vil
veere relevant efter dbningen af Bybanen.

I rush suppleres stamlinjerne i relationen Asane-Bergen af en raekke ekspress-
tilbud. Disse tilbud udnytter, at der i rush er tilstraekkeligt stort marked til at
tilbyde forskellige direkte relationer.

Dette gaelder pa flere af de lokale linjer, hvor linjerne 3E, 4E, 30E, 32E og 33
giver et hurtigt alternativ for de, der har malpunkt i Sentrum. Disse ekspress-
linjer kgrer via Sandviken og Sentrum til Bergen busstasjon, men standser ikke
mellem Asane og Bryggen.

En anden type ekpressbus tilbydes med linje 26 og 27, som giver direkte forbin-
delse fra Asane til Haukeland sykehus og Sandsli/Kokstad, uten stopp i Bergen
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sentrum eller pa busstasjonen. Linjene kjgrer via Flgyfjellstunellen og kgrer kun
sgrover om morgenen, og nordover om ettermiddagen. Dermed fungerer de
som direkte pendelforbindelser til andre destinasjoner enn Bergen sentrum.

Korridoren betjenes ogsd af en raekke regionale forbindelser herunder er de
vigtigste linje 91 (Arna-,&sane med enkelte afgange til/fra Bergen) og linje 210
(fra Ostergy via Asane til Bergen), linje 301 (Knarvik-Asane) og linje 320 (Knar-
vik-Bergen). Disse linjer giver et tilbud i de lidt laengere rejserelationer, men
Igser samtidig til dels et lokalt transportbehov i og omkring Asane. De Bergens-
rettede regionale linjer kgrer en form for ekspress-drift fra Rsane og Bergen,
som kun tillader afstigning (og ikke pastigning) undervejs.

Der er planer om at omlaegge regionaltrafikken fra Nordhordland (linje 320) s

den fremover vil kgre via Flgyfjellstunnelen - dette vil aflaste Sandviken-
traceéet og sentrum for ca. 4 afgange/time i rush.
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Figur 8 Kort over dagens betjening i Nordkorridoren. Kilde: Skyss, 2017.

Bergen Sentrum
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4.2 Kapacitet i dag

Tilstraekkelig kapacitet i kollektivsystemet er essentiel for at kunne Igse trans-
portopgaverne. Med for lav kapacitet reduceres komfort for passagererne som
ma sta taet eller risikere at blive efterladt pd holdepladsen. Samtidig udfordres
fremkommeligheden da passagerudveksling pa holdepladserne tager laengere
tid. Omvendt forer for stor overkapacitet til ressourcespild og udbuddet ma der-
for Igbende tilpasses behovet.

4.2.1 Forstdelse af kapacitet

Da kapacitet er et ngglespgrgsmal i arbejdet med driftskoncept for kollektivtrafik
i Nordkorridoren uddybes forstaelsen af begrebet i det fglgende. Der kan groft
skelnes mellem to definitioner af kapacitet ndr man ser pa den enkelte bus:

>  Teoretisk kapacitet, som her er repraesenteret ved producentens fastsatte
tal. Her ligger der ogsa et lovgivningsmaessigt loft iht. den norske Kjgretgy-
forskriften §8-4 for bussklasse I og II, som dog her ligger over producen-
terne kapacitetstal. Tallet er ofte beregnet ud fra akseltryk og gulvareal
med 4-5 stapladser pr. m2.

> Praktisk kapacitet, som er det reelle maksimale passagerantal, som bus-
ser og bybaner kan fragte med tanke pa eks. baggage og vintertgj og ved
afvejning af komfort, konsekvenser for tiden til stoppestedsophold og risi-
koen for at passagerer fgler sig tvunget til at vente pd naeste afgang eller
far en darlig oplevelse.

At fastseette den praktiske kapacitet vaesentligt lavere end de teoretiske anta-
gelser producenten har gjort, giver i den sammenhang en mere realistisk bud
pad hvordan bus/banevogne vil fungere i virkelighed. Falgende argumenter taler
for den lavere praktiske kapacitetsgraense:

> Optimal udnyttelse af hele vognen kan vaere sveert, da det er sveert for pas-
sagererne at overskue, hvor der er mest ledig kapacitet, og fordele sig efter
det. I praksis vil det betyde, at passagererne kan std meget tzet i den ene
ende, mens der er lidt mere luft i den anden ende. Erfaringer peger p3, at
passagererne saerligt star teet omkring dgrene, for at positionere sig til ud-
stigningen og fordi det kan vaere svaert at komme lzengere ind i vognen.
Samtidig har passagererne en vis modvilje mod at sta i bussenes svingled
fordi gulvet bevaeger sig. Dette taler til dog til fordel for den relativt hgje
andel dgre. Der vil i tillaeg ofte vaere flere ujeevnheder, sving mv. i kgrslen
med bus end med bybane, hvilket begraenser komforten, seerligt ved hgj
passagerbelaegning.

> Bagage, barnevogne og kgrestole er et andet moment, der er med til at
begraense kapaciteten i praksis. Rygsaekke, vinterjakker o.l. vil dog ogsa
betyde en reduktion af kapaciteten i praksis, og szerligt pa vade dage vil det
foles som en veesentlig gene for passagererne hvis de star for taet.

> Komfort er pdpeget som en de styrker, der skal hjzelpe til at opfylde Skyss'
mal om markant passagervaekst i fremtidens kollektive trafik. Komforten
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begraenses naturligt jo flere passagerer, der er med en afgang, men vil bli-
ve opfattet direkte negativt ved en for hgj kapacitetsudnyttelse.

> Kapacitetsudnyttelsen har ogsa stor indflydelse pa, hvor effektivt af- og pa-
stigning sker pa stationerne. En for stor udnyttelse kan medfgre forsinkel-
ser, som samlet vil belaste kgretiden. Her er det igen en fordel med bus-
sens hgje antal dgre.

Det er naturligt vigtig at vaere opmaerksom pa, hvad linjens formal er og hvor
langt passagererne i gennemsnit rejser. Over korte straekninger kan hgj kapaci-
tetsudnyttelse bedre accepteres, mens komforten bliver mere essentiel pa lzen-
gere rejser.

En analyse foretaget af COWI omkring bybanens praktiske kapacitet har sdledes
vist at her er hensigtsmaessigt at regne med en praktisk kapacitet pd antallet af
siddepladser plus 60 % af antallet af stdpladser. For Bybanens 42 m vogne be-
tyder det en praktisk kapacitet pd ca. 210 pladser pr. vogn. Denne graense kan
til en vis grad overskrides, med det vil generelt vaere til gene for passagererne
og medfgre forsinkelser i forbindelse med af- og pastigning.

Tilsvarende opereres med praktisk kapacitet for bus. Her kan udnyttelse af sta-
pladserne vaere lidt mindre grundet mere ujaevnt kgremgnster. Skyss har tidli-
gere fastsat den praktiske kapacitet p& bus som antallet af siddepladser plus 50
% af det godkendte teoretiske antal stdpladser.

4.2.2 Praktisk kapacitet i Nordkorridoren

Linjerne i Nordkorridoren opereres med forskelligt materiel med forskellig prak-
tisk kapacitet. Baseret pa information fra Skyss har vi opgjort kapaciteten i mor-
genspidstimen i dag til falgende:
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Tabel 2 Kapacitet i snittet mellem NHH og sentrum i morgensrush.

Linjer Kapacitet/enhed Antal afgange Praktisk kapacitet
3+4 92 12 1.104
3E+4E 80 11 880
5+6 60 12 720
26427 60 8 480
30-39 60 16 960
83+91 57 3 171
Regionale ruter 56 8 450
Kapacitet i alt 70 4.765
Bybane v.

5 min. drift 210 12 2.520
4 min. drift 210 15 3.150
3 min. drift 210 20 4.200

I tillaeg til snittet mellem NHH og sentrum kgrer linje 10 og 18 i @vre Sandviken
med en samlet praktisk kapacitet pa rundt 456 passagerer i spidstimen. Kapaci-
teten pa disse linjer hgrer med til det samlede billede af kapaciteten pd Bryggen,
men da disse linjer ikke erstattes direkte af Bybanen ma snitbelastningen ses
isoleret.

Det er veerd at bemaerke at Tabel 2 alene deekker dagens kapacitet. Med for-
ventninger om passagerveaekst i Nordkorridoren som fglge af byudvikling, bilre-
striktioner og gget attraktivitet for kollektivtrafikken, vil et fremtidig kollektivsy-
stem bade skulle deekke dagens behov og den forventede tilvaekst, hvilket be-
handles naermere senere.

Det er vaerd at vaere opmaerksom pa at denne hgje kapacitet alene gzelder en
relativt kort spidsperiode i morgenrush p& ca. 1,5 time og mod sentrum.

Tilsvarende er der spidsbelastning fra sentrum i eftermiddagsrush, men her er
antallet af afgange og kapaciteten ca. 15-20 % lavere.

4.3 Benyttelse af dagens tilbud

Skyss har implementeret automatisk passagertallesystem (APC) i busserne i
Nordkorridoren, hvilket give et staerkere vidensgrundlag om benyttelsen af bus-
tilbbuddet, end hvad der tidligere har veeret tilgeengeligt. Systemet registrerer
bdde pastigere og afstigere, hvilket giver gode muligheder for bade at studere
benyttelsen geografisk fordelt (hvilke stop tiltraekker flest passagerer) og be-
lastningen af busserne i rush (hvor/hvornar er spidsbelastning og hvor mange er
ombord pa busserne i spidstimen).

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx



COWL
26 SAMSPIL MELLEM BYBANE OG BUS I NORDKORRIDOREN

Metode/kvalitet Skyss har leveret datamateriale til brug for denne undersggelse, der deekker en
periode pa 5 almindelige hverdagsuger i marts/april 2017. Denne periode vil
vanligvis have ganske hgj belastning af kollektivsystemet, da vejret ofte stadig
er koldt og svingende i denne periode, og vi vurderer derfor at tallene giver et
godt udgangspunkt for at vurdere benyttelse og belastning i en af de travle peri-
oder.

Fordelingen af datasaettets pastigertal pr. hverdag fremgar af Figur 9. Dette fi-
gur viser at pastigertallene i perioden ligger ganske stabilt omkring gennemsnit-
tet pa ca. 70.000 pastigere (daekker ikke kun Nordkorridoren, men ogsa linjer-
nes sydlige/vestlige grene).

Pastigninger pa Nordkorridorens linjer pr hverdag

80000
70000 agueffsgpegrsfersssnagedpoguefersageaffosffefpogeresqgaffesfoqegerrongagiograranes
60000
50000
40000
30000
20000
10000

0

6.3-10.3 13.3-17.3 20.3-24.3 27.3-313 3.4-7.4

Figur 9 Variation af pdstigere pd sentrumsrettede linjer i Nordkorridoren fordelt p&

hverdage (datoer) i 2017.

Tallene er i vid udstraekning direkte tzellinger for det automatiske taelleudstyr.
Da udstyret ikke er ruller ud til alle vogne er nogle afgange dog beregnede tal
ud fra faktiske tzellinger pa tilsvarende afgange andre dage. P& den made er alle
tal direkte eller indirekte baseret pa faktiske teellinger og vi vurderer at metoden
giver et solidt og retvisende billede af passagerbenyttelsen.

Usikkerhed med teelleudstyret og enkelte mindre fejlkilder har dog fart til at
Skyss anbefaler at laegge 5 % til ift. grunddata, hvilket vi har gjort for alle pas-
sagertal der behandles her.

Det bemaerkes endvidere at tzelleudstyret ikke er implementeret pd de regionale
linjer, som vi derfor ikke har pastigertal for og heller ikke medtager i dataanaly-
sen her. Man bgr dog veere opmaerksom pa at passagertallene pa disse linjer
hgrer med til det samlede billede af kollektivtrafikken og belastningen i Nordkor-
ridoren.

4.3.1 Stoppestedsbenyttelse

Figur 10 viser et overblik over antallet af pdstigere pr. stoppestedsgruppe pa en
gennemsnitlig hverdag i marts/april 2017 for alle busser der kgrer mellem Nord-

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx



Store malpunkter i
korridoren

Sentrum er stgrste
rejsemal

Benyttelse i Sandviken

COWIL
SAMSPIL MELLEM BYBANE OG BUS I NORDKORRIDOREN 27

korridoren og sentrum, eksklusiv linje 320 og 210 og giver sdledes et udtryk for,
hvordan det kollektivtilbud som bybanen (delvist) skal overtage benyttes i dag.
En fremtidig situation med gget befolkning, fortaetning pa steder med lav areal-
udnyttelse, gget pres i vejnettet og et mere konkurrencedygtigt kollektivtilbud
vil naturligt sendre dette billede.

Figuren viser Asane som et klart vigtig knutepunkt i dag med knap 6.000 p&sti-
gere. Her bytter mange mellem lokallinjer og sentrumsrettede linjer samtidig
med, at naerheden til bl.a. Asane Senter tiltraekker mange rejsende. NHH er med
3.000 pastigere naeststgrste stop nord for Bryggen, og her er det de mange stu-
derende, der understgtter brugen.

Sentrum fremstar med en raekke store stop som det vigtigste rejsemal. Alene
Torget har 7.100 daglige pastigere, mens det samlede pastigertal for Torget,
Smastrandsgaten, Olav Kyrres gate og Festplassen er ca. 20.000. Et tal der dog
bdde daekker over rejsende til Nordkorridoren og til gvrige destination for de
dobbeltradiale linjer i korridoren (3, 4, 5, 6, 10, 18 og 83). Til sammenligning
har disse buslinjerne fra nordkorridoren kun ca. 1.100 pastigere p& busstasjonen
pr. hverdag hvilket illustrerer vigtigheden af sentrale stop.

Herudover er der i Sandviken en raekke store stop mellem NHH og Bergen
Sentrum som ogsa bgr holdes for gje. Sandvikstorget, Skutevikstoget, Gamle
Bergen og Ludebryggen har alle over 800 daglige pastigere.

Et zoom naermere pa Sandviken viser i Figur 11 stoppestedsbenyttelsen sam-
menholdt med Bybanens tracé. Stop der vil fa vaesentligt laengere til et Bybane-
stop er markeret med orange ring. Fglgende er her vaerd at bemaerke:

> Bybanen har to stop mellem Sandbrugaten og NHH, mens busserne i dag
har 6. Det betyder at ganske store stop som Skutevikstorget (1.100 past.),
Gamle Bergen (820 past.) og Ludebryggen (850 past.) ligger med en vis af-
stand til nye bybanestop, hvilket kan forringe servicen for nogle, hvis ikke
der kgres et supplerende bustilbud.

> Bybanen vil kgre pa nedre niveau i Sandviken. Det betyder at den ikke be-
tjener @vre Sandviken godt. Her har dagens buslinje 10+18 i alt 2.000 pa-
stigere i dag svarende til at 4.000 benytter bustilbuddet til/fra omradet
dagligt.
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Péstigertal p8 linjer med sentrumsrettet trafik p8 en gennemsnitlig hverdag i marts/april 2017 baseret
p& tal fra Skyss' automatiske tzellesystem
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Linjefordeling af Pastigertalene for linjerne i Nordkorridoren med sentrumsrettet drift er i Figur 12
passagerer i Nord- vist fordelt pa linjer. Denne fordeling er alene baseret pa pastigende passagerer
korridoren nord for Bryggen, for at forstd linjernes rolle i Nordkorridoren.

Fordelingen viser at stamlinjerne 3(E), 4(E), 5 og 6 tilsammen stod for ca. 75 %
af alle pastigninger (ekskl. regionallinjer). Dette understreger vigtigheden af og
successen med stamlinjerne bade i den lokale trafik og i trafikken til sentrum.

Linjerne 10 og 18 (bylinjerne i gvre Sandviken) har 8 % af pastigerne, mens
lokallinjerne 30-39 og 83 havde 13 %. De sidste 4 % af pastigerne benyttede
linjerne 26 og 27 via Flgyfjellstunnelen.

Pastigere

m3+3E
4+4E

m5+6
10+18

m26-27
30-39
83

Figur 12 P3stigere p8 sentrumsrettede linjer i Nordkorridoren (nord for Bryggen)
fordelt p§ linjer.
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4.3.2 Spidsbelastning

Analyse af spidsbelastningen giver et godt indblik i transportsystemet, og i hvor
stor efterspgrgslen pd kapacitet er, og dette aspekt er derfor et vigtig grundlag
for dette arbejde.

Skyss har leveret tal for belaegning i busserne i Nordkorridoren i morgenrush
mod bergen (6.30-8.30) og eftermiddagsrush fra Bergen (14:30-17:00) i de
tungeste snit. Udtraekkene daekker samme periode som pastigertallene
(marts/april) og er korrigeret for samme usikkerheter ved 5 % tillaeg.

Der er i analyse af spidsbelastningen alene set pa data fra faktiske tzellinger
med APC-udstyr. Langt hovedparten af afgangene er talt flere gange i perioden,
men der er identificeret enkelte afgange, hvor talledata helt mangler. Belaeg-
ningen pa disse fa afgange er derfor estimeret og tilfgjet manuelt! for at give et
mere fuldstaendigt billede af benyttelsen i spidstimen i det givne snit.

Teaellesnittene er udvalgt som de snit hvor belastningen p& ruterne og dermed
kapacitetsbehovet er stgrst. For ruter i nedre Sandviken er dette mellem Skute-
vikstorget og Bontelabo, mens det for linjerne fra @vre Sandviken geelder for
snittet ved mellem gvre Dreggsallmenningen og Bryggen. For linje 26 og 27 i
Flgyfjellstunellen ligger maksimalsnittet i Flgyfjellstunnelen.

Ud fra de givne snit er tidspunktet for den spidstime med flest passagerer i bus-
serne udvalgt. Dette er gjort ved at opsummere belaegningen for alle linjerne for
de mulige spidstimer i tidsrummet 6.30-8.30 mod sentrum og tilsvarende fra
sentrum kl. 14.30 til 17.00. Det ses af Figur 13 at spidsbelastningen faktisk er
ikke adskiller sig veesentligt i perioden 7.00-8.30, hvor der er mere end 2.400
passagerer i snittet fordelt over en time. Det ses ogsa at 7.15-8.15 er den spids-
time med den hgjeste belastning med mere end 2.600 passagerer i busserne.
Endvidere ses det at eftermiddagsrush ogsa ligger ganske hgjt og kun fa procent
under morgenrush (4 %), men straekker sig til gengeaeld over naesten 2 timer
(14.50-16.35). Her er 15.10-16.10 den eftermiddagsspidstime med den hgjeste
belastning med mere end 2.600 passagerer i busserne.

1 Estimeret som gennemsnitsbelaegningen for de gvrige afgange i spidstimen pa
linjen. Det geelder for linje 10 og 18, hvor der manglede registreringer af en en-
kelt morgenafgang i spidstimen.
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Total belaegning for alle busser i snit nord for Bergen
sentrum (morgen rush)

3.000
2.610 2.632 2.620 2.594
2.423 2.449 2.472
2.500 2.259
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1.000
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Total belaegning for alle busser i snit nord for Bergen sentrum (eftermiddag)
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Figur 13 Total beleegning for alle busser i snit nord for Bergen sentrum for ulike
timeb&nd i morgenrush (gverst) og eftermiddagsrush (nederst).

Maksimalbelastningen Der er i de fglgende analyser taget udgangspunkt i morgenrush kl. 7.15 til 8.15
som spidstime. Korrigeret for to manglende afgange i denne time giver tallene
en samlet maksimalbelastning pa 2.720 passagerer i snittet nord for Bergen
sentrum i morgenrush.

Fordelingen af belastningen i dette snit fremgar af Figur 14. Her ses at Skute-
vikstorget klart er det snit med stgrst passagerbelastning i morgenrush for bus-
ser i Nordkorridoren. Her sidder knap 80 % af passagererne i sydlig retning i
morgenrush. I Flgyfjellstunnelen sidder 10 % af passagererne og i snittet for
@vre Sandviken ses 11 % af passagererne. Denne fordeling af passagererne i de
tre snit stemmer pant overens med fordelingen af antallet af afgange i spidsti-
men.
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Figur 14 Snitbelastningen i de aktuelle snit (Skutevikstorget, Flgyfjellstunnelen, og
@vre Sandviken) samt en totalbelastning for Nordkorridoren for passagerer
i sgrlig retning i morgenrush (7.15-8.15).

Figur 15 viser belastningen i spidstimen fordelt pa linjer. Her ses, at
stamlinjerne inkl. ekspresvarianter transporterer mere end halvdelen af alle pas-
sagererne gennem det udvalgte snit i morgenrush. Lokallinjerne fra Asane (30-
39 og 83) har rundt 20 % af passagerne, mens linjerne fra @vre Sandviken har
ca. 12 % af passagererne. Flgyfjellstunnelens linje 26 og 27 daekker de reste-
rende 10 % af passagererne.

Sammenholdt med Figur 12 fylder linjerne 30-39 og 26-27 sdledes vaesentligt
mere, hvilket er naturligt da de sentrumsrettede afgange pa disse linjer alene
kgrer i rush. Selvom de daekker en mindre del af det samlede p3stigertal deekker
de sdledes en anseelig del af transportbehovet i spidsbelastningen.
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Kapacitetsudnyttelse

Vurdering af
kapacitetsudnyttelse

Figur 15

Fordeling pa linjer i Nordkorridoren

83| 91
3% 1% 343E
30-39 “ 21%
26-27
10% A+4F
17%

12%

5+6
18%

Fordeling af spidsbelastningen p§ de linjer som betjener i snittet nord for
Bergen sentrum.

Ved at sammenholde tallene for spidsbelastningen med kapaciteten p& den
enkelte linje i spidstimen (jf afsnit 4.2) opnds en mal for den gennemsnitlige
kapacitetsudnyttelse af de enkelte linjer i spidstimen set over de 5 uger der er
registreret. Dette er gjort i Tabel 3.

Tabellen viser at pa flere af linjerne er bussen gennemsnitligt over en maned
udnyttet mere end 2/3. Det ses at linjerne 4/4E samt 30-39 er de som har mest
uudnyttet kapacitet set over en maned.

Det ses ogsa af tabellen at snittene ved Skutevikstorget og Flgyfjellstunnelen
har en lavere udnyttelse af kapaciteten sammenlignet med @vre Sandviken,
hvor rundt 2/3 af kapaciteten er udnyttet.

Den gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse giver et billede af hvor presset kapaci-
teten pa en straekningen er, men kan ikke direkte bruges til at beregne en
egentlig restkapacitet. Det skyldes at den gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse
daekker over store variationer over en maned og ned pa enkelt tidspunkter. Vej-
ret, trafiksituationen og mg@detidspunkter pa store institutioner er faktorer der er
med til at skabe variation i benyttelsen og ggre at passagererne ikke kommer
som en jaevn gennemsnitlig strgm i Igbet af spidstimen.

Kollektivtrafik m& have tilstraskkelig kapacitet til at h&ndtere disse variationer,
for ikke at efterlade rejsende pa perronen eller overbelaste systemet med for-
sinkelser og darlig service til fglge. Samtidig ma kapaciteten kunne rumme en
Isbende vaekst i passagertallet, ikke mindst fordi tilstraekkelig kapacitet ogsa er
en vigtig del af at kunne tilbyde et attraktivt og komfortabelt tilbud.
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Skyss har tidligere vurderet, at de betragter kapacitetsudnyttelse pa dette ni-
veau som et fornuftigt og rimeligt hgjt niveau set i det lys.

Tabel 3 Gennemsnitlig belaegning i spidstimen fordelt over en m&ned samt kapaci-
tet og kapacitetsudnyttelse.
Linje Beleegning i Praktisk kapacitet i Kapacitets-
spidstime spidstime udnyttelse (%)

Stamlinje 3 og 3E 576 1.032 56 %
Stamlinje 4 og 4E 472 952 50 %
Stamlinje 5 og 6 489 720 68 %
Linje 10 og 18 310 456 68 %
Linje 26 og 27 265 480 55 %
Linje 30-39 483 960 50 %
Linje 83 90 114 79 %
Linje 91 32 57 57 %
Total 2.717 4.771 57 %

- Skutevikstorget 2.142 3.835 56 %

- @vre Sandviken 310 456 68 %

- Flgyfjellstunnelen 265 480 55 %
Regionale linjer* 300 450 68 %

* Regionale linjer er ikke talt. Belaegning er estimeret af Skyss baseret p& deres erfaring med den daglige drift.

Variation i kapaci- Forstdelsen af kapacitetsudnyttelsen hviler pa en forstaelse af variationsmgnste-
tetudnyttelsen ret i belastningen over en time.

Dette er illustreret pa Figur 16, hvor belaegningen pa hver registreret afgang i
teelleperioden (marts/april) er fordelt linjevis. De bld markeringer viser belaeg-
ningen pa hver registreret afgang, mens den mgrkebla markering viser gennem-
snitsbelaegningen. Den r@de markering viser praktisk kapacitet pa hver linje.
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Variation i belaegning for de enkelte linjer
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Figur 16 Belzegningen p8 hver registreret afgang fordelt linjevis. De bl§ markeringer

viser beleegningen p& hver registreret afgang, mens den mgrkebld marke-
ring viser gennemsnitsbelaegningen. Den rode markering viser kapaciteten
pé hver linje.

Det ses at der er markant forskel pd belaegningen, og at der pa enkelte linjer er
afgange hvor belaegningen i snittet er hgjere end kapaciteten i bussen. Dette
gaelder for stamlinjerne 5 og 6, mens der for de fleste gvrige linjer er restkapaci-
tet pd de flest registrerede afgange.

Belaegningen varierer bade afhaengig af dag og afgangstidspunkt inden for den
definerede spidstime. Ses der p& data for den linje med flest registreringer hvor
belaegning er hgjere end kapaciteten (stamlinje 5), sd ses det at kun én dag i
Igbet af teelleperioden har to afgange i traek med en kapacitetsudnyttelse hgjere
end 100 % af den praktiske kapacitet. Dermed vil der med stor sandsynlighed
veere plads i den neaeste bus, hvis der kommer en overfyldt bus. Generelt viser
teelledata, at 3 % af afgangene i den definerede spidstime har en kapacitetsud-
nyttelse p& mere end 100 %. Selvom dette daekker relativt f& haendelser er det
veerd at bemaerke at det sker pa trods af en samlet kapacitetudnyttelse pa 57 %
generelt og 68 % pa de mest belastede linjer 5 og 6.

Med til billedet hgrer ogsd at der ogsd er mange afgange der har meget lav be-
laegning. Dette skyldes bl.a. normale variationer indenfor spidstime (mgdetider
mv.) men kan ogsd haenge sammen med det hgje antal busafgange med risiko
for sammenklumpede busser. Hvis tre busser kommer kort tid efter hinanden vil
de forreste sdledes tage passagererne, mens de bagerste kun vil fa f& passage-
rer. Samtidig kan der vaere forskelle i de lokale oplande pa tvaers af linjerne.
Disse faktorer taler for at en hgjere kapacitetsudnyttelse er muligt med Bybane
er mulig grundet den ensartede struktur, stopmgnster og interval der i kraft af
hgj regularitet giver mindre sammenklumpning end busserne oplever. Her er det
dog veerd at bemaerke at risikoen for sammenklumpning af Bybanetog gges hvis
frekvensen gges over 4 min. drift over laengere straekninger.

Fremtidig vaekst Passagertallet forventes at stige pa sigt, grundet initiativer for at nd 0-

vekstmalet. Skyss har tidligere lagt til grund at passagertallet fremskrives med
3,5 % om &ret i den kommende 10-3rige periode, hvilket tilsvarende vil pavirke
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belaegningen i det udvalgte snit. Effekten for belaegningen ved en direkte frem-
skrivning af passagertallet er vist pa Figur 17.

Belaegninger i 2027 for de enkelte linjer
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Figur 17 Fremskrevet belaegning p& hver registreret afgang til 2027 fordelt linjevis.

De bl§ markeringer viser belaegningen i 2027 p8 hver registreret afgang,
mens den mgrkebl8 markering viser gennemsnitsbelaegningen i 2027. Den
rode markering viser kapaciteten p§ hver linje med dagens kapacitet.

Det ses at de fleste linjer har en gennemsnitlig belaegning, der fortsat er under

dagens kapacitet. Men linjerne 5, 18 og 83 vil have en gennemsnitlig belzegning
der er hgjere end dagens kapacitet. Til gengaeld ses at de fleste linjer vil opleve
mange afgange hvor kapaciteten presset over 100 %.

Samlet vil fremskrivningen teoretisk betyde at op mod 20 % af afgangene har
en kapacitetsudnyttelse hgjere end 100 % sammenlignet med de 3 % fra da-
gens tzelledata. Dette indikerer at passagererne vil f& opleve markant darligere
service, hvor de enten star meget tzet eller efterlades pa stoppesteder. Samtidig
vil det betyde at busserne vil bruge leengere tid til passagerudveksling pa stop-
pestederne, hvilket forarsager laengere rejsetid og darligere regularitet for bus-
serne. Samlet set faktorer der vil vaere med til at give passagerne en darlig op-
levelse ved at bruge kollektivtrafikken.

Dette understreger at selvom der umiddelbart ser ud til at vaere restkapacitet i
dagens tilbud, sa vil vaeksten frem mod Bybanens abning og ikke mindst effek-
ten af bybanens abning vaere med til at gge kapacitetsbehovet.

4.3.3 Korte rejser og bybane gennem sentrum

De to sentrumsstop Byparken og Torget har meget hgj attraktionsveerdi for de
rejsende. Begge rummer mange vigtige rejsemal i deres oplande og vil derfor
begge veere tunge stop og eftertragtede rejsemal i fremtidens bybanesystem. Af
samme grund blev det i arbejdet med KDP for Bergen Vest anbefalet at skabe
vendemulighed p& Sandbrugaten, sdledes at bybanelinjerne fra bade Flesland og
Fyllingsdalen kan give fuld daekning af sentrum.
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Snaevre rushtidspe-
rioder

Bybanens hgje frekvens og enkle pa- og afstingningsforhold ggr den let at bru-
ge, ogsa pa korte helt rejser. Dette ses bl.a. p& den eksisterende bane, hvor
saerligt den inderste straekning har faet karakter af rullende fortov, hvor en vis
del af passagererne benytter banen til korte rejser pd 1, 2 eller 3 stop.

Men forleengelse af Bybanen videre gennem Sentrum er det sandsynligt at gra-
den af disse korte rejser vil gkes og flere vil vaelge en kort bybanerejse frem for
at g - seerligt i darligt vejr, hvor Bybanen kapacitet i forvejen er presset. Dette
afspejles ikke fuldt ud i dagens tal, hvor det kraever skift fra Bybane til bus at
komme til Torget. Det er derfor ogsa relevant at overveje effekten af dette pa
kapaciteten.

Omvendt er det vaerd at bemaerke at dagens kapacitetsdefinerende maksimal-
snit i dag ligger udenfor sentrum. For dagens bybane rundt Danmarks Plass,
mens den pad Fyllingsdalsbanen ventes at ligge ved Haukeland Sykehus. For da-
gens bustilbud i Nordkorridoren ligger maksimalsnittet som belyst ovenfor mel-
lem Skutevikstorget og Bontelabo. Torget vil sandsynligvis blive et stort stop for
rejsende i begge retninger og selvom mange star pa her, vil der ogsa vaere
mange der stdr af, sdledes at belastningen udjaevnes noget.

Det er ogsd veerd at bemaerke at tilbuddet gennem sentrum fra Sandviken alle-
rede i dag har meget hgj frekvens (vaesentlig hgjere end Bybane) og har enkel
pa- og afstigning. Man kan derfor argumentere for at funktionen af "rullende
fortov" allerede i dag i en vis grad ligger i passagertallene.

Med disse forhold i betragtning m& man forvente vaesentligt gkt efterpgrgsel pa
rejser gennem sentrum, med Byparken og Torget som de stgrste rejsemal - dog
naeppe til et niveau der vil overstige kapaciteten, hvis begge bane fra sgr fgres
til Sandbrugaten.

Mens maksimalbelastningen over dagen er vigtig for at dimensionere trafiksy-
stemet, er udstraekningen af denne spidsbelastning vigtig for at vurdere, hvilke
veerktgjer der bedst kan adressere kapacitetsudfordringen.

I den forbindelse viser Figur 18 et overblik over fordelingen pastigninger og af-
stigninger nord for Bryggen fordelt pa timeband, pastigninger giver her et billede
af hvordan de sentrumsrettede passagerer fordeler sig om morgenen, mens af-
stigere giver et billede af fordelingen af de rejsende mod nord.

Som det fremgar daekker morgenspidstimen 7.30-8.30 13-14 % af de samlede
antall pastigere nord for Bryggen, mens naestmest belastede time i morgenrush
(6.30-7.30) med ca. 9 % af det samlede pastigertal ligger pa rundt 2/3 af dette
niveau.

Et tilsvarende billede ses i eftermiddagsrushen, hvor 13-14 % af afstigningerne
sker kl. 15.30 til 16.30. Her er rush-perioden lidt bredere. Saledes ligger
perioden kl. 14.30-15.30 p& 75 % af spidstimen mens kl. 16.30-17.30 ligger pa
rundt 60 %.

Samlet set peger pastigertallene pa, at de meget hgje kapacitetsbehovet er
isoleret pa en kort tidsrum morgen og eftermiddag, mens bybane med op til 4
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min. drift vil kunne tilbyde tilstraekkelig kapacitet i langt stgrstedelen af
driftsdggnet.

Opgaven med at skabe tilstreekkelig kapacitet er saledes isoleret til hvordan man
mest optimalt tilfgrer kapacitet i disse ekstraperioder.

Pa- og afstigere, tidsfordelt
16%
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Figur 18 Fordelingen p8stigninger og afstigninger nord for Bryggen pé linjer med
sentrumsrettede afgange - fordelt p8 timeb8nd. Timeb4nd er opgjort s8
"8" viser antall p§- og afstigere fra kl. 7.30 til 8.29.
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5 Scenarier for fremtidens transportsystem

Baseret p& gennemgangen af status for trafiktilbudet og efterspgrgslen i Nord-
korridoren skitseres i dette kapitel muligheder for udvikling af driftsoplaeg med
og uden buskgrsel over Bryggen/Torget, ligesom udfordringer til det videre ar-
bejde med regulering kartleegges.

Dette afsnit baserer sig samtidig pa input fra en workshop med en raekke offent-
lige aktgrer hvor problemstillinger og muligheder ved driften i Nordkorridoren
blev drgftet.

5.1 Forudsaetninger og krav til transportsystemet

Omfattende vaekst ma forventes

En raekke parametre taler for en markant vaekst i Nordkorridoren i arene frem,
saerligt hvis Bybanen bliver en realitet. De vigtigste faktorer kan sammenfattes
som:

> Byudyvikling. Det samlede byudviklingspotentiale i korridoren er stort. Den
kortlagte kapacitet svarer saledes til en samlet forggelse af antal bosatte og
ansatte nord for sentrum p& op mod 80 %, hvis det samlede potentiale ud-
bygges. Den faktiske udbygningstakt og omfang er usikkert, ogsd med tan-
ke pa at en raekke andre bybane og/eller sentrumsnaere omrader planlaeg-
ges udbygges de kommende &r. Dette til trods er det sikkert Nordkorridoren
rummer potentiale for markant byvaekst mange &r frem.

> Attraktivt transporttilbud. Bybanen i sig selv er et attraktivt transportal-
ternativ som i sig selv genererer vaekst i kollektivtrafikken bl.a. grundet hgj
komfort, regularitet og frekvens.

> @gede begraensninger pa biltrafikken. Beslutningen om bilfrit Bryggen
og mest muligt bilfrit Torget vil medfgre markante begraensninger af biltra-
fikken, hvilket vil reducere attraktiviteten ved bilen som transportmiddel og
ggre det mere oplagt at veelge kollektiv trafik.

Skyss har tidligere benyttet en ambitigs vaekstrate pd 3,5 % pr. &r som malsaet-
ning for vaekst i kollektivtrafikken, hvis 0-vekstmalet skal opfyldes. Denne rate
svarer til en vaekst pd 40 % flere passagerer i 2027 og 120 % flere i 2040. Hvis
vaeksten forudseettes at fordele sig forholdsmaessigt som dagens rejsestrgmme,
svarer det til en samlet passagerbelastning for snittene Skutevikstorget og
Flgyfjellstunnelen pa 3.800 i 2027 og 5.900 i 2040.

Opfyldes ovenstdende tre vaekstfaktorer synes disse veekstrater at vaere realisti-
ske omend ambitigse, og anvendes derfor som vaekstgrundlag i dette arbejde pa
kort og lang sigt.

Det bemaerkes dog at byvaekstpotentialet faktisk ligger op til at @ndre i rejse-
strommene med andel stgrre pendling mod nord end i dagens situation. Der er
saledes kapacitet til en vaekst pd sm& 40.000 nye ansatte og "kun" lidt under

20.000 nye bosatte, hvilket indikerer at en stor andel af transportvaeksten kan
ske lokalt eller modstrgms, og dermed ikke vil gke belastningen i de dimensio-
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nerende snit. Dette er vaerd at holde for gje, og kan vaere et vigtig virkemiddel i
at skabe et mere effektivt transportsystem.

Grundet usikkerheden pa faktisk udbygning og de markante begraensninger By-
banen vil give pa biltrafikken fastholdes de 3,5 % arlig vaekst i maksimalsnittet
dog som udgangspunkt for vurderingerne.

Samkgrsel bybane og bus

Det forudsaettes at bus kan kgre i samme tracé som bybane sd laenge bussen
ikke har holdeplads i tracéet. Dette kan veere relevant i Sandviken og p& Bryg-
gen/Torget.

Det blev fremhaevet p& workshoppen at busser i bybanetracéet medfgrer gget
slitage og potentielt kan sinke bybanen i forbindelse med kryds. Overordnet set
fungere det dog rimeligt godt p& de streekninger hvor samkgrslen finder sted i
dag - Kaigaten og til dels Lars Hilles gate.

Bymiljgtunnel som perspektiv - ikke forudsaetning

Bymiljgtunnel indgdr som et muligt perspektiv i scenarierne, men ikke som en
egentlig forudsaetning for bybane mod nord.

5.2 Bybanens overordnede rolle

Med etablering af bybane mod nord, vil den blive den klare grundstamme i kol-
lektivbetjeningen. Med 42 m lange vogne og hgj frekvens vil Bybanen kunne
skabe et attraktivt og meget kapacitetsstaerkt system.

4 min drift pa bybane ses i dagens drift som den hyppigste frekvens, der kan
kgres med over laengere straekninger uden at give stgrre driftsmaessige proble-
mer. @kes frekvens over dette niveau gges risikoen for sammenklumpning af
vogne som dermed forsinker hverandre, samtidig med at hgjere frekvens vil be-
graenses kapaciteten for tvaergdende trafik markant. Endelig vil de servicemaes-
sige fordele pd ventetid og fleksibilitet for passagererne ved gkt frekvens over 4
min. drift vaere ganske sm3, hvilket illustreres i Figur 19, som faktisk fremhaever
5 min. drift som et mere optimalt leje, rent servicemaessigt.
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Figur 19 Den optimale frekvens for kollektiv trafikken ligger i intervallet 6-12 af-
ganger per time (per retning), hvormed den gennemsnitlige ventetid er
reduceret til et s§ lavt niveau, at passagererne ikke bruger tid p& at plan-
laegge rejsen, men blot ankommer n8r det passer dem. (T@I, 2016).

Ressourcerne giver med andre ord mere vaerdi for de rejsende, hvis man klarer
at skabe gode alternative forbindelser der kan give kapacitetsmaessig aflastning i
stedet for at gke frekvensen over 4 min. drift. Hgjere frekvens pd Bybane kan
dog veere aktuel sdfremt der ikke findes andre gunstige muligheder for at Igse et
konkret transportbehov.

Kapacitet ved 4 4 min. drift ses derfor i dette arbejde som den grundlaeggende frekvens i de
min. drift fremtidige scenarier. Laegges dette til grund vil bybane tilfgre en praktisk kapa-
citet pa rundt 3.150 passagerer pr. time i rush.

Bybanen har med hgjere regularitet og ensartet linjefgring og interval mellem
vognene en styrke i forhold til at sikre hgj mulig kapacitetsudnyttelse. Vi mener
derfor det er realistisk at operere med en hgjere kapacitetsudnyttelse for bybane
i spidstimen, end hvad vi har kortlagt for bus i dagens situation. Der kalkuleres i
dette arbejde med 80 % kapacitetsudnyttelse, svarende til 2.520.

Det har ikke veeret muligt at sammenholde dette tal med aktuelle tal for eksiste-
rende bybane, da teellingerne her er mangelfulde. Manuelle tzllinger fra 2013,
hvor Bybanen kgrte med 32 m vogne og kapaciteten blev vurderet som sprengt
viste pa det tidspunkt en udnyttelsesgrad pd 93 % af den praktiske kapacitet.
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Dette daekkede bl.a. over 3 afgange hvor den praktiske kapacitet blev overskre-
det. Men det i tankerne mener vi 80 % udnyttelsesgrad er et fornuftigt niveau at
planlaegge efter.

I Tabel 4 sammenholdes dette tal med dagens snitbelastning over Skutevikstor-
get og Flgyfjellstunnelen i spidstimen.

Kapaciteten fra @vre Sandviken holdes her udenfor, da transportbehovet her
ikke reelt Igses af Bybanen, og derfor ma klares med bus.

Som det fremgar af tabellen vil Bybane med 4 min. drift naesten vaere tilstraek-
keligt til at varetage dagens transportbehov. Med kapacitetsudnyttelse pd 80 %
af Bybanens kapacitet svarer det til at 2.520 passagerer ud af 2.710 passagerer
i dagens spidstime kan rejse med bybane. Dette efterlader et behov pa bare
190, hvilket er mindre end dagens antall rejsende gennem Flgyfjellstunnelen.

Som det fremgar vil den hgje veekst i passagertallet omvendt medfgre gkt kapa-
citetsbehov. Med en forudsaetning om 3,5 % vaekst i det dimensionerende snit
pr. &r vil der sdledes allerede i 2027 vaere behov for supplerende kgrsel i rush,
der kan daekke op mod 1.300 passagerer, mens der pa langt kan blive behov for
at varetage yderligere 2.100 passagerer - i alt supplerende kgrsel for 3.380.
Dette svarer til flere passagerer end i dagens situasjon, hvormed der vil veaere
behov for et kapacitetsstaerkt supplerende tilbud til bybanen.

Tabel 4 Sammenligning af praktisk kapacitet og realistisk kapacitetsudnyttelse med
dagens snitbelastning mellem NHH/Sandviken og Bergen Sentrum i spids-
timen samt estimeret belastning i 2027 og 2040 ved en forudseetning om
3,5 % vaekst.

Praktisk Realistisk Snitbelast- Restefter-
kapacitet kapacitets- ning spgrgsel
udnyttelse
Dagens bus 4.770 2.710 2.710 -
I dag, Bybane 3.150 2.520 2.710 190
2027, Bybane 3.150 2.520 3.800 1.280
2040, Bybane 3.150 2.520 5.900 3.380
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5.3 Opstilling af scenarier

Et af de mest skelsaettende begraensninger for bustrafikken vil vaere om bus kan
kgre parallelt med Bybanen langs Bryggen og Torget, eller om gnsket om bilfrit
Bryggen/Torget fgrer til at det alene er Bybane der ma kgre her.

Baseret p& indspil fra workshop er der i nedenstdende opstillet og beskrevet to
scenarier, der adressere disse forskellige situationer og svarer p& hvordan de tre
hovedformal med det supplerende bussystem Igses:

> Flatedaekning. Bybanen vil have faerre stop end dagens busser pa straek-
ningen, saerligt gennem Sandviken hvilket kan tale for et bustilbud til at gke
flatedeekningen. Samtidig deekker Bybanen ikke @vre Sandviken, hvor hgj-
deforskelle ggr busbetjening ngdvendig.

> Konkurrencedygtigt tilbud for gvrige rejsestramme. Bus kan spille en
vigtig rolle i at give hurtige, effektive transporttilbud for rejsestremme til
bydele syd eller vest for sentrum, hvor Bybanen kraever skift eller er lang-
som. Erfaringen viser bl.a. at et skift pa rejsen kan vaere acceptabelt, men
andelen af kollektivrejsende falder markant hvis to eller flere skift er pa-
kreevet pa rejsen. Her kan bus hjeelpe til at reducere omfanget af skift.

>  @get kapacitet. Med tanke pa det hgje vaekstpotentiale i Nordkorridoren
kan bus f& en rolle at spille ved at gge kapaciteten i rush, og dermed vare-
tage toppene af spidsbelastningen. @kt frekvens pa bybane kan ogsd vaere
en Igsning.

De fgrste to punkter haenger her sammen med sikre mobiliteten bredt og at give
en service der er god nok til at tiltraekke flere passagerer samlet set. Punkterne
haenger dog ogsa teet sammen med de tredje punkt. For at reelt at gke kapaci-
teten i systemet med supplerende bus er det nemlig essentielt at kunne tilbyde
produkter som servicemaessigt er Bybanen overlegen i bestemte relationer, for
at fa de rejsende til at veelge dette alternativ.

Med dette forhold i baghovedet bliver et vigtig spergsmal i hvilke relationer bus-
sen kan tilbyde et s3 tilpas konkurrencedygtigt produkt, at aflastningsbussen
tilveelges frem for bybane. Erfaringer fra eksisterende bybane viser at det er
ganske kraevende at lave aflastende bustilbud som benyttes i hgj grad, da det
kraever at det samlede billede af rejseoplevelse taler for bus.

Bybanens hgje service pd parametre som frekvens, regularitet og komfort bety-
der, at bussen skal vaere vaesentligt bedre pd andre parametre. Det kan vaere
flatedaekningen, skiftebehov eller rejsetid.
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5.4 Ikke bus via Bryggen og Torget

I dette scenario tolkes gnsket om bilfrit Bryggen og Torget stramt, saledes at
heller ikke bus kan kgre gennem disse omrader. Dette vil skabe et mere frede-
ligt omrade i de sentrale dele af byen, men far samtidig nogle konsekvenser
bussystemets service og muligheder for at aflaste bybane.

Det er samtidig muligt at forestille sig en situation hvor Torget er abent for et
vist omfang af bustrafik fra Vetrlidsallmindingen mens Bryggen er helt lukket.

Flatedekning

Flatedekning i Sandviken er et af de aspekter, hvor dette scenario adskiller sig
mest fra det, hvor det er muligt at kgre bus over Bryggen/Torget.

@vre Sandviken betjenes i dag af busserne 10 og 18 som i dag kgrer via
Sandbrogaten-Bryggen-Torget gennem sentrum. Linjernes flatedekning i @vre
Sandviken vil fortsat vaere essentiel i en fremtidig situation. I dag benyttes de to
linjer dagligt af 4.000 rejsende (pa- og afstigere) nord for Bryggen, og selvom
nogle af disse kan g leengere til Bybane pa Bryggen, sa vil afstanden vaere lang
for mange.

Derfor ma et vist bustilbud opretholdes. Kan busserne ikke kgre via Bryg-
gen/Torget begreenses muligheder her kraftigt. Flgyfjellstunnelen vil give en for
lang omvej for de rejsende der skal til sentrum og det mest realistiske bud sy-
nes derfor at vaere et lave en lukket lokalbetjening hvor de to buslinjer mater til
Bybane omkring Torget — eksempelvis med vendemulighed til en slgyfe @vrega-
ten-Finnegdrdsgaten-Vetrlidsallmenningen som skitseret pa kartet. Dette vil give
de rejsende god neerhed til sentrum (Torget), men lidt lang skiftevej - ca. 200
m til Bybanestop pa Torget.

Alternativt kunne Dregsallmenningen bruge som vendeslgyfe for bus, som det er
tilfaelde for Flybussen i dag. Med stop ud for Mariakirken kunne den Igsning give
gode byttemuligheder til Bybane i Sandbrugaten, men ggr samtidig at de rej-
sende til sentrum tvinges til at ga laengere eller bytte til Bybane sammenholdt
med Igsningen pa Vetrlidsallmenningen. Samtidig flyttes matingen med denne
Igsning taettere pa maksimalsnittet, end hvis matingen var sket pa Torget - no-
get der medfgrer gkt kapacitetpres pd Bybanen.

Konsekvenserne er i begge tilfaelde at mange rejsende tvinges til bytte eller
laengere gangafstand - noget der vil udggre en vaesentlig serviceforringelse.
Samtidig kraever Igsningen at biltrafikken i @vregaten og de gvrige vejstraeknin-
ger i @vre Sandviken holdes p3 et relativt lavt niveau, sd traengsel ikke bliver et
problem for disse buslinjer. Dette burde vaere realtisk hvis Torget er lukket for
biltrafik.
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Figur 20 Skitse over vendemuligheder for et lokalt matesystem i @vre Sandviken.

Hvis det bliver muligt for bus at kgre over Torget - evt. i delt tracé med Byba-
nen, bnes op for at den nuvaerende struktur med pendelbusser pa linje 10 og
18 kan fastholdes. Disse busser ma da have holdeplads pa Vetrlidsallmenningen
da det ikke er muligt for bus at stoppe pa Torget, men vil derudover kunne kgre
nogenlunde som normalt - forudsat ikke trafikken i @vre gaten bliver et traeng-

selproblem.
Flatedekning nedre I Nedre Sandviken har Bybanen to stop mellem Sandbrugaten og NHH, mens
Sandviken bus i dag har 6. Det kan s3ledes give mening at kgre et supplerende bustilbud,

der kan gke flatedaekningen sa ingen tvinges til at ga laengere end i dag. Szerligt
stoppene Skutevikstorget (1.100 past/hverdag), Luddebryggen (850
past./hverdag) og Gamle Bergen (820 past./hverdag) ligger med 5-700 m til
naermeste stop relativt langt fra kommende bybanestop. Mange vil kunne
gad/cykle den ekstra afstand, men for en del vil det blive betragtet som en ser-
viceforringelse eller direkte problematisk at tilbagelaegge den ekstra afstand
(eeldre/gangbesvaerede).

Der har af samme grund tidligere vaeret foreslaet at kgre eksempelvis stamlinje
5 af sit nuveerende tracé delvist parallelt med Bybane for at sikre flatedeeknin-
gen - en linje der dermed ogsa sikrer fortsat sammenhaeng mellem Bergen Vest
og NHH/Sandviken.

Uden mulighed for at kgre bus over Bryggen/Torget vil denne linje miste sin re-
levans. Man kunne forestille sig en matelinje, der terminerer/vender pa Brad-
benken med skiftemulighed til Bybane, men skiftet vil ggre at det naeppe er at-
traktivt for ret mange ud over gangbesveaerede passagerer. I dette scenario fore-
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slds derfor at en lavfrekvent linje kan varetage dette behov med vending pa
Bradbenken. Dette kunne vaere linje 83 der i dag har halvtimesdrift.

Konsekvensen bliver, at en del af de i alt sma 6.000 rejsende til/fra Bontelabo,
Skutevikstorget, Gamle Bergen og Ludebryggen vil fa laengere gangafstand.
Dette vil veere en serviceforringelse, omend det for manges vedkommende vil
blive opvejet den hgje kvalitet pd Bybanen. Samtidig skaeres forbindelsen mel-
lem Sandviken og Bergen vest (og Mghlenpris) over, og de rejsende i denne re-
lation palaegges dermed et skift i sentrum.

Det bemaerkes at det her vil vaere essentielt at investere i gode gangakser til
holdepladser. Her kan gode adgangsforhold til bybanestoppet i Sandbrugaten
eksempelvis vaere med til at gge Bybanes opland.

@kt kapacitet - konkurrencedygtigt tilbud

Med stengt Bryggen/Torget Igser bus via sentrum ikke noget af kapacitetsbeho-
vet. Dermed ma gkt behov for kapacitet - 1.280 passagerer i 2027 og 3.380
passagerer i 2040 - skabes med bus via Flgyfjellstunnelen og/eller gkt banefre-
kvens.

Flgyfjellstunnelen har i dag linje 26 og 27 som fungerer som et godt og konkur-
rencedygtigt tilbud i rush for de som skal til andre bydele end sentrum - eks. til
nogle af de store arbejdspladser som Haukeland, Kokstad/Sandsli eller rundt
Fjgsangerveien. Med stengt Bryggen/Torget bliver det oplagt at disse linjer styr-
kes s8 meget som efterspgrgslen kan baere. Med stor planlagt vaekst i bl.a. Min-
demyren og Kokstad/Sandsli samt byttemulighed til Fyllingsdalsbanen kan det
veere realtisk med en fordobling af frekvens pa disse linjer.

Dette vil med dagens materiel svare til en praktisk kapacitet p& rundt 1.000
passagerer — eller 650 passagerer hvis man kalkulerer med en gennemsnitlig
kapacitetsudnyttelse pd 65 %. Dette svarer ca. til halvparten af behovet for
supplerende kapacitet frem til 2027 og 20 % frem til 2040. Det bemaerkes dog
at det er usikkert om efterspgrgslen kan bare denne hgje udnyttelsesgrad - i
hvert fald p& kort sigt.

Det er i tidligere undersggelser anbefalet, at regionale linjer fra Nordhordland og
Ostergy bar fortsaette til sentrum/busstationen via Flgyfjellstunnelen. Dette un-
derstgttes af at Skyss p.t. arbejder med en plan om at etablere en s8kaldt regi-
onal stamlinje fra Knarvik, der skal kgre denne rute i stedet for dagens trafik.
Denne omlaegning kan give vigtig viden om hvordan passagererne vil benytte et
sddant tilbud, og bgr derfor falges ngje.

For dette scenario kalkuleres med, at de regionale linjer kgrer via Flgyfjellstun-
nelen til busterminalen. Hvis den regionale trafik gkes med 50 % i perioden og
der kalkuleres med samme kapacitetsudnyttelse som i dag, svarer dette til at
450 rejsende vil rejse denne vej.

Det bemaerkes dog at en del af de rejsende pa de regionale linjer ma& formodes
at skifte til Bybane i Asane eller p& NHH for at nd rejsemal i sentrum, hvilket
betyder at det kan blive svaert at opretholde hgj kapacitetsudnyttelse pa den
indre straekning hvor kapacitetsbehovet er stgrst.
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Potentiale for for-
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Vest via Flgyfjell-
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RVU fra 2013 viste at det "kun" var 70 % af de der rejste med kollektiv trafik fra
Nordkorridoren, som havde endemal i Bergen sentrum, og selv blandt disse 70
% er der vaesentlig variation i rejsemal inden for sentrumsomradet, hvor bl.a.
universitetsomradet ikke daekkes optimalt af bane.

Det peger pa at der tilsvarende linje 26/27 kan skabes grundlag for direkte ek-
spreslinjer via Flgyfjellstunnelen, der skaber forbindelser til Bergen Vest og an-
dre dele af sentrum end Bybanen. Ikke mindst med tanke pa vaekstpotentialet
pd Dokken og i Laksevag og Fyllingsdalen. Mulighederne for dette ma i s fald

undersgges og optimaliseres naermere, men nogle idéer kunne vaere:

> Direkte ekspresslinjer via motorveien over Puddefjordsbroen helt
udenom sentrum. Hvis fremkommelighedssituationen her bliver acceptabel,
kan disse forbindelser give konkurrencedygtig kgretid for rejsende udenom
sentrum, bl.a. de som i dag benytter linje 4/83 (Fyllingsdalen) eller 5/6
(Loddefjord). Ved alene at satse pa direkte rejser helt udenom sentrum mi-
ster linjerne dog et vaesentlig kundepotentiale som kan ggre det svaert at
sikre en tilpas hgj effektivitet/kapacitetsudnyttelse.

> Ekspreslinjer via sentrum - eksempelvis via tracé mod vest i Lars Hilles
gate og mod Flgyfjellstunnelen i Nygdrdsgaten som skitseret af Rambgll i
2016 i Figur 21 eller via Festplassen/Kaigaten. Disse linjerne kunne dermed
daekke lidt andre dele af sentrum end bybanen - bl.a. universitetet og Mgh-
lenpris omrddet og samtaenkes med eksprestilbud fra Fyllingsdalen, Lodde-
fjord, Laksevag og Dokken.

>  Ekspreslinjer til sentrum har i tidligere undersggelser ogsa vaeret anbe-
falet. Bl.a. anbefales i KUen i 2013 at ekspresbusser 3E og 4E samt regio-
nale linjer kunne kgre via Flgyfjellstunnelen - Lars Hilles gate - Festplassen
og Kaigaten til busstationen. Dette er fortsat en mulighed, men den bela-
ster sentrumsstraekningerne Festplassen og Kaigaten og giver samtidig
naeppe en konkurrencedygtig kgretid i forhold til Bybanen.

Det bemaekes her at en vigtig forudsaetning for at sadanne tilbud kan fungere
aflastende pa bybanen er, at fremkommeligheden langs hele tracé er hgj. Dette
geelder bade i Figyfijellstunnelen, ved af- og tilkgrselsramper, samt pastraeknin-
gerne gennem byen. Med tanke pd at Flgyfjellstunnelen kan blive eneste korri-
dor for biltrakken og belastningen dermed gkes, kan dette blive svaert at opnd
uden veaesentlige investeringer.
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] Alternativt kjoremeonster mellom | ==
vestkorridoren og busstasjonen

Figur 21 Skitse over alternativt bustracé gennem sentrum fra Flgyfjellstunnelen.

Af de tre muligheder synes "ekspreslinjer via sentrum" at give de bedste mulig-
heder for at tiltraekke passagerer. Hvis denne model udvikles baseret p& de nu-
veerende linjer 3E (Stgbotn), 4E (Flaktveit), 30E (Tertnes) og 32E (Skinstg) sik-
res at en raekke af de taette omrader i Asane far en direkte rejsemulighed til
sentrum, samtidig med at de kobles mod Bergen vest, hvilket ogsd kan hjzelpe
til at Igse problemet med terminerende linjer fra vest i sentrum.

Etableres de med dagens frekvens og materiel svarer til en praktisk kapacitet pa
samlet 1.560 passagerer, hvilket med en gns. kapacitetsudnyttelse i spidstimen
pad 65 % svarer til 1.040 passagerer. Om denne kapacitetsudnyttelse er reali-
stisk afhanger dog i hgj grad af udviklingen i efterspgrgslen og i fremkommelig-
heden for busserne som ma veere hgj for at tiltraekke passagerer fra Bybanen.

Et alternativ eller supplement til bus via Flgyfjellstunnelen er at gge frekvensen
pad Bybanen til mere end de 15 afgange, der giver 4 min. drift. Dette er muligt
og indgar allerede som en del af driftsoplaegget ved dbning af Fyllingsdalsbanen,
hvor denne skal kgre sammen med Flesland-banen p& den inderste straekning
mellem Kaigaten og busstationen. Det er ogsa (i arbejdet med KDP for kollektiv-
systemet i Bergen Vest og Bergen sentrum) fremhaevet som gnskeligt at vende-
arealet i sentrum flyttes fra Byparken til Sandbrugaten, for at give flere rejsende
adgang til denne del af sentrum uden skift.

Omvendt er s3 hgj frekvens sjaeldent set pd letbanesystemer over laengere af-
stande, da det som tidligere skitseret giver det en reekke driftsmaessige proble-
mer for Bybanen, herunder sammenklumpning af vogne og udfordringer med
takting mellem de to baner etc. Samtidig gkes banens barrriereeffekt i byrum-
met overfor gdende, cyklister og bilister. Seerligt overfor biltrafikken i signalre-
gulerede kryds bliver barrieren markant stgrre. Endelig giver gkt frekvens over 4
min. drift ikke i sig selv vaesentlige servicemaessige fordele for passagererne ud
over kapaciteten.
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Samlet scenario

I et scenario med Bryggen/Torget lukket for bus kan det dog vaere aktuelt at
gge frekvensen pa banen alligevel, alene for at opna hgjere kapacitet. Dette
kunne ske ved at kgre ekstra afgange helt til Asane, eller vende dem p& NHH for
at supplere betjeningen pa inderstraekningen, hvor kapacitetspresset er stgrst.
Sidstnaevnte er billigst, men giver samtidig en mindre jaevn fordeling af passa-
gererne, da tog helt til/fra Asane vil vaere mest belastede.

Uanset vil behovet for den ekstra frekvens begraense sig til et relativt snaevert
tidsrum - baseret pa dagens tal ca. 1-2 timer om morgenen mod sentrum og
tilsvarende 2 timer om eftermiddag fra sentrum.

Til eksempel kan kapaciteten gges med 1/3 ved at g fra 4 til 3 min. drift, mens
den fordobles ved at g fra 4 til 2 min. drift. Sidstnaevnt vil dog i gennemsnit
betyde et tog i den ene eller anden retning hvert minut, hvilket vil skabe store
begraensninger pd tveergdende trafik. Samtidig kan frekvensen af bybanetog pa
dette niveau undergrave kvaliteten og medfgre sammenklumpning af afgange,
hvilket kan ggre det svaert at opretholde den hgje kapacitetsudnyttelse pd 80 %
i gns., som er forudsat.

I det videre arbejde mod nord er de reelle driftsforhold for bybane ved disse hg-
je frekvensniveauer over leengere straekninger derfor noget som ma analyseres
0og vurderes naermere.

Tabel 5 viser et overblik over et samlet muligt scenario for bus og bybane uden
bus over Bryggen og Torget. Som det fremgar tilbyder driftsoplaeg tilstraekkelig
kapacitet til at varetage de estimerede 3.800 passager pr. retning i spidstimen i
2027 og det langsigtede estimat for 2040 pa 5.900.

Tabel 5 Overblik over antall afgange, kapacitet og gns. kapacitetsudnyttelse i
scenario uden bus over Bryggen/Torget.

Antal afgange Praktisk Gns.
kapacitet Kapacitets-
udnyttelse
Bybane 4 min. drift 15 3.150 2.520
Bybane 3 min. drift 20 4.200 3.360
Bybane 2 min. drift 30 6.300 5.040
26+27 16 960 650
Regionale linjer 12 680 450
Ekspreslinjer via sentrum
til Bergen V (3E +4E) 12 960 650
Ekspreslinjer via sentrum
til Bergen V (30E +32E) 10 600 390
Ialt 65- 6.350- 4.660-
80 9.500 7.180
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I tillzag ma betjeningen af Nedre og @vre Sandviken Igses med lokal matebus.
@vre Sandviken kan evt. beholde sine sentrumsrettede bylinjer, hvis bus tillades
over Torget, men ikke Bryggen.

Konsekvenser

Det er sdledes muligt at anvise den kapacitet der skal til for at lgses kapacitets-
behovet selv uden bus over Bryggen/Torget. Det har imidlertid en raekke konse-
kvenser og usikkerheder, hvoraf det vaesentligste er:

> Baserer sig pa hgj Bybanefrekvens over lange straekninger, hvilket gor sy-
stemet sdrbart og ustabilt. Investering i ekstra bybanevogne til at matche
den korte rush-periode kan ogsa blive en dyr og ufleksibel Igsning.

> Busser i Flgyfjellstunnelen er afhaengig af hgj fremkommelighed for at kun-
ne skabe et tilbud der er attraktivt nok til at nogle passagerer vaelger det
frem for Bybane. Afhaengig af Igsning for biltrafikken kan Flgyfjellstunnelen
blive eneste kanal for bilerne og dermed blive presset yderligere pa kapaci-
teten med risiko for store forsinkelser for trafikken til fglge.

> Baserer sig i hgj grad pa Flgyfjellstunnelen til aflastningsbusser, hvilket ud-
ggr en stor risiko, da aflastningssystemet da bryder sammen hvis Flgyfjell-
stunnelen lukker pga. uheld eller lignende.

> Lgsningen giver serviceforringelser for dele af de rejsende i Nedre og seer-
ligt @vre Sandviken. Sidstnaevnte kan dog afhjeelpes ved at tillade bus fra
@vre Sandviken at kgrer over Torget.

Skal denne Igsning fungere er det derfor vigtig at sikre lgsninger som sandsyn-
ligggr hgj fremkommelighed for busserne i Flgyfjellstunnelen og som sikrer et
backup system, hvis Flgyfjellstunnelen lukkes.

P& workshoppen blev muligheden for kollektivfelt i Flgyfjellstunellen samt i til-
slutningsanlaeggene nord og syd for tunnellen fremhavet som en ngdvendighed
for at ikke bus strander her. Rampe fra viadukten syd for tunellen og ned til
busstasjonen kan veere et forslag. @kt prioritering af bus pa dagens vejareal er
dog noget der omvendt vil give massive problemer for bilernes fremkommelig-
hed, da tunellen allerede i dag er p& kapacitetsgraensen.

Forskellige alternativer for bymiljgtunnel har vaeret drgftet gennem de senere
ar, bade som forudsaetning for Bybane mod nord og som mulighed for at styrke
de samlede transportbillede mod nord. Bymiljgtunnellen skaebne er p.t. uvis,
men seneste version forbinder Sandviken med Dokken med en tunnel under
sentrum.

En sadan tunnel kunne rumme et vist potentiale szerligt hvis bus over Bryggen
ikke er muligt. Dels ville bymiljgtunnel give et mere robust netvaerk for biltrafik-
ken, hvilket kunne aflaste Flgyfjellstunnelen og dermed give en bedre frem-
kommelighedssituation for bus her samt styrke transportmuligheder nar der er
driftsforstyrrelser i Flgyfjellstunnelen.
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Samtidig kunne en bymiljgtunnel — afhaengig af udformning - give enkel adgang
for ekspresbusser fra nord mod vest, som alternativ til at kgre via Flgyfjellstun-
nelen - Lars Hilles gate. Statens vegvesen oplyste p& workshoppen at kollektiv-
felter i tunnellen kunne vaere en mulighed, da kapaciteten for biltrafikken kun
dimensioneres for 1 kgrefelt i hver retning. Udfordringen bliver her om tunnellen
laegges sa der bliver enkel adgang for bus. Samtidig mister busser via Bymiljg-
tunellen adgang til de vigtige holdesplasser i sentrum, og vil alene kunne betje-
ne Dokken og Mghlenpris.

Mulighederne bgr vurderes naermere sdfremt bymiljgtunnellen bliver aktuel for
bygging.
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5.5 Bus via Bryggen og Torget er muligt

I dette scenario tolkes gnsket om bilfrit Bryggen og Torget, saledes at bus i By-
banens tracé kan accepteres sd laenge de ikke stopper i bybanetracéet. Dette
giver i udgangspunkt lidt mere trafik og stgj i gadebilledet, men ggr samtidig at
bus kan udnytte den fremkommelighed bybanen har men eget trace gennem
Sandviken og give direkte adgang til Sentrum, omend det sammenholdt med
dagens situation ikke vil veere muligt for bus at stoppe pa Torget.

Dette giver samlet set flere muligheder for at skabe konkurrencedygtig aflast-
ningsmuligheder for Bybanen.

Flatedekning

Med mulighed for at kgre pa Bryggen og Torget kan bustilbuddet i @vre
Sandviken fastholdes naesten som det kendes i dag med linje 10 og 18. Det vil
dog hvis trafiksituationen tillader det vaere mest hensigtsmaessigt at fgre linjerne
via @vregaten og Vetrlidsallmeningen til Torget, da det giver mest direkte tracé
samt mulighed for stop teet pd Torget, som skitseret i Figur 21.

I Nedre Sandviken foresl3s en fuldtstoppende buslinje opretholdt for at sikre
flatedekningen. Dette kunne vaere stamlinje 5 fra Eidsvagneset. Denne linje vil
sikre hgjere flatedaekning i Sandviken, forbindelse fra Eidsvagneset til sentrum
uden skift og forbindelse fra Eidsvdgneset/NHH/Sandviken til Bergen Vest, hvil-
ket vurderes at give tilstraekkeligt med betjeningsmaessige fordele til at mange
vil vaelge denne linje frem for bybane, og den dermed kan fungere fuldt afla-
stende. Samtidig keres mindst mulighed parallelt med bybane pa yderstraeknin-
gen, hvor banen kapacitetsmaessigt og kgretidsmaessigt star staerkt.

Andre stamlinjer som 3 (Stgbotn) og 4 (Flaktveit) kunne ogsa vaere kandidater
som grundlag for Sandviken-betjeningen, men disse vil kgre parallelt med Byba-
nen over en langere straekning pa den ydre del, hvilket ikke synes hensigts-
maessigt. Samtidig giver Asane Terminal gode skifte- og mateforhold.

Dagens frekvens med 10 min. drift vurderes at give et fornuftigt serviceniveau,
men frekvensen pa linjen kan gkes i takt med behovet. @kes frekvens pa langt
sigt til 9 afg./time samtidig med at materiellets kapacitet gkes til 80 passagerer
pr. bus kan denne linje aflaste bybanen for ca. 450 passagerer i rush.

@kt kapacitet - konkurrencedygtigt tilbud

Med linje 5 over Bryggen/Torget Igser den flatedaekkende bus via sentrum en
del af kapacitetsbehovet. Dermed ma gvrige aflastningstilbud skabe plads til ca.
800 passagerer i 2027 og 2.900 passagerer i 2040.

Flgyfjellstunnelen kan i det omfang fremkommeligheden forbliver god benyttes
til at sikre konkurrencedygtige eksprestilbud til Haukeland, Minde, Kok-
stad/Sandli samt til bytte med Fyllingsdalsbanen. Derfor foresl3s linje 26 + 27
udviklet som beskrevet for scenariet uden bus pa Bryggen, hvilket vil daekke op
til 650 passagerer.
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nen

Ekspresbusser via
sentrum mod vest

@kt Bybanedrift

Samlet driftssystem

Det er i tidligere undersggelser anbefalet, at regionale linjer fra Nordhordland og
Ostergy bgr fortsaette til sentrum/busstationen via Flgyfjellstunnelen. Dette un-

derstgttes af at Skyss p.t. arbejder med en plan om at etablere en s8kaldt regi-

onal stamlinje fra Knarvik. Denne omlaagning kan give vigtig viden om hvordan

passagererne vil benytte et sadant tilbud, og bgr derfor falges ngje.

Da denne omlaegning er undervejs fores busserne ogsa i dette scenario via
Flgyfjellstunnelen til busstasjonen, men har dog muligheden for at kgre via
Bryggen, hvis det skulle vise sig at give uhensigtmaessig drift at benytte
Flgyfjellstunnelen.

Som for scenariet uden bus pa Bryggen vil det 0gsa her vaere relevant med ek-
spress-linjer, der kan forbinde Bergen nord og vest. Ved at fgre disse linjer via
Sandviken og sentrum opnas eksponering for et stgrre marked, samtidig med at
fremkommeligheden og regulariteten umiddelbart vil vaere bedre end alternati-
verne via Flgyfjellstunnelen og dermed ogs8 vaere mere oplagte for passagerer-
ne at vaelge som alternativ for Bybanen.

@kt drift p& Bybane kan ogsa i dette scenario komme p3 tale, hvis den
langsigtede vaekstprognose pa 5.900 passagerer pr. retning i spidstimen i 2040
holder, men da vil 3 min. drift givetvis veere tilstraekkelig til at sikre den til-
straekkelige kapacitet.

Alternativt kan der arbejdes kan at skaffe mere kapacitet gennem brug af laen-
gere busser eller nye alternative ruter.

Med mulighed for kgrsel med udvalgte busser over Bryggen/Torget Igses
udfordringen med flatedekning i @vre og Nedre Sandviken samtidig med at by-
banen aflastes.

Holder vaekstestimatet med et samlet behov for 3.900 passagerer i 2027 vil et
driftsoplaeg med bybane med 4 min. drift suppleret af linje 3E/4E og linje 5 pa
dagens frekvensniveau via sentrum samt linje 26/27 (nuveaerende drift) og regi-
onale ruter pa dagens driftsniveau via Flgyfjellstunnelen tilsammen give til-
straekkelig med kapacitet — 4.100 passagerer i spidstimen i aktuel retning.
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Tabel 6 Overblik over antall afgange, kapacitet og gns. kapacitetsudnyttelse i
scenario uden bus over Bryggen/Torget.
Antal afgange Praktisk Gns.
kapacitet Kapacitets-
udnyttelse
Bybane 4 min. drift 15 3.150 2.520
Bybane 3 min. drift 20 4.200 3.360
Linje 5 9 700 450
Linje 26+27 16 960 650
Reglonale _Ilnjer via Torget 12 630 450
til busstasjonen
Ekspreslinjer via Torget til
Bergen V (3E + 4E) 12 960 650
Ekspreslinjer via Torget til
Bergen V / Sentrum (30E 10 600 390
+32E)
65- 7.050- 5.110-
Ialt
80 8.100 5.950

En mulighed for at gke attraktiviteten ved buslinjerne gennem sentrum vil vaere
at etablere stoppested pd/omkring Torget. Ggres dette ikke skal passagererne
enten std af pa Bradbenken eller i Olav Kyrres gate, hvilket ggr Bybanen ekstra
attraktiv for rejsende der har malpunkt omkring Torget.

En idé til lokalisering af buslommer kunne vaere som groft skitseret i Figur 22
ovenpa plantegning fra KUen fra 2013:

Figur 22 Ideskitse til holdeplassareal for bus.

> I sydgdende retning leegges holdeplassen pd Bryggen. Dermed kan bus flet-
te ud af bybanetracéet for at stoppe og derefter fortszette i det skitserede
kgrefelt for bil/bus.
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> I nordgdende retning kunne holdeplassen ligge pa Torget, hvor bus kunne
kgre fra og til kgrefeltet for bil/bus inden den fletter sammen med byba-
netracéen.

Hvis linje 10 og 18 far holdeplads pa Vetrlidsallmenningen trenger de ikke kapa-
citet pa de skitserede stop.

Muligheden for holdeplass for bus pd/omkring Torget bgr undersgges naermere i
det videre arbejde, hvor fordele og ulemper ved et sddan indgreb ogsa bgr nu-
anceres.

Konsekvenser

Muligheden for at kgre bus over Bryggen og Torget giver en raekke driftsmaessi-
ge muligheder for at aflaste Bybane uden at skulle kgre meget hgj Bybanefre-
kvens eller basere aflastningsbusserne for meget pa Flgyfjellstunnelen med mu-
lige fremkommeligheds- og regularitetsproblemer her.

Samtidig giver det mulighed for at Igse konkrete daekningsmaessige problemer i
Sandviken med Igsninger, der bade gavner passagererne og aflaster bybanen.

Endvidere vil bus via Torget give mulighed for et samlet bedre driftssytem, hvor
dobbeltradialer pa linje 5, 10 og 18 kan opretholdes, hvilket er med til at be-
graense problemet med busser der terminerer i sentrum.

De primaere udfordringer ved denne model er:

> Trafikken over Torget/Bryggen gges med busser i tillaeg til Bybane - pri-
maert i rush, men ogsa i mindre grad udenom rush, hvor linje 5, 10 og 18
vil passere, med skgnsmaessigt 10-12 afg. pr. time.

> Kraever samkgrsel i Bybanesporet, hvilket slider pd skinnerne. Dette funge-
rer dog relativt problemfrit i Kaigaten i dag med langt hgjere frekvens end
der laegges op til over Bryggen/Torget

> Busserne far (med undtagelse af linje 10 og 18) ikke stop mellem Bradben-
ken og Olav Kyrres gate. Et stop pa Torget ville her have vaeret attraktivt
for mange buspassagerer, men det vurderes ikke pd dette stadie realistisk
eller hensigtsmaessigt at inddrage plads til buslommer.

At busserne gger stgjniveauet og barriereeffekten i omradet er et problem, som
dog skal holdes op mod at bybanen alternativt formodentlig matte kgre med
hgjere frekvens. En mulighed, der blev drgftet pd workshoppen, for at afbgde de
negative virkninger af buskgrslen kunne veere at indsaette el-busser pd nogle af
eller alle ruter, der passerer gennem omradet, hvilket vil reducere stgj og luft-
forurening.

Det er i gvrigt veerd at bemeaerke at bus Igbende kan tilpasses det faktiske be-
hov. Denne fleksibilitet er vigtig i en fremtidsscenario med mange ubekendte,
hvor bl.a. byudviklingen og fremtidige rejsemgnstre kan vise sig at veere meget
anderledes end denne rapports enkle fremskrivning af spidsbelastningen med
3,5 % pr. ar.
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6 Sammenfatning af udfordringer og muligheder

Dagens situation og fremtidens efterspgrgsel

Analysen af dagens transportbehov og det kollektive trafiksystemet peger pa en
reekke perspektiver og udfordringer som ma indtaenkes i det videre arbejde med
detaljering og regulering af Bybane mod Asane:

> Dagens benyttelse og passagerbelastning ligger i morgenspidstimen pa ni-
veau med det Bybanen med 4 min. drift vil have kapacitet til.

> Byveekst, bilrestriktioner og gget attraktivitet ved indfgrelse af bybane, un-
derstgtter vaekst fremover. 3,5 % passagervaekst pr. ar er derfor brugt som
udgangspunktet for vurderinger, hvilket farer til stigninger pd 40 % frem til
2027 og 120 % frem til 2040. Det betyder, at transportbehovet allerede
ved Bybanens &bning vil vaere hgjere end hvad bybane med 4 min. drift kan
tilbyde - et transportbehov der Igbende vil vokse i takt med udviklingen.

> Det er veerd at bemaerke, at denne vaekstgrad er behaeftet med stor usik-
kerhed og bl.a. pavirkes af udbygningstakt og struktur, samt endelige vilkar
for biltrafikken. Vaekstraten giver dermed blot en indikation pa, hvordan ef-
terspgrgslen kan blive.

> Med de viste vaekstprognoser vil kapacitet blive en central udfordring, og
allerede ved 8bning af Bybanen vil der formodentlig veere behov for et vist
omfang af supplerende betjening ud over Bybane med 4 min. drift - et be-
hov der derfra blot vil stige.

> Analyse af passagertal viser spidse rush perioder. Dette ses bl.a. af, at pa-
stigertallet i morgenrush 7.30-8.30 er 55 % hgjere end den naestmest bela-
stede morgentime - 6.30-7.30. Et tilsvarende billede genfindes for efter-
middagsrush, dog med lidt bredere top. Dette understreger, at kapacitets-
udfordringen - selv ved hgje vaekstscenarier - er isoleret til relativt snaevre
perioder - 1-2 timer i morgenrush i én retning, samt ca. 2-3 timer i efter-
middagsrush i modsatte retning.

Der er stor usikkerhed omkring omfanget af passagervaeksten og dermed ogs3
kapacitetsbehovet i arene fremover. Dette afhaenger i hgj grad af, hvor stramme
restriktionerne bliver for biltrafikken samt omfang, udbygningstakt og struktur
pa byudviklingen i Nordkorridoren. Fleksibilitet er i den sammenhaeng et nggle-
ord. Systemet mod nord m& planlaagges ud fra realistiske forventninger, men
ma& samtidig rumme fleksibilitet til at hdndtere aendringer i passagervolumen og
rejsestrgmme.

Rapporten vurderer pa baggrund af analyserne, at bus med fordel kan spille en
vigtig rolle i fremtidens betjening af rejsestrgmme mellem Nordkorridoren og
resten af Bergen, bade i forhold til at sikre flatedekning, hgjne den samlede at-
traktivitet i kollektivnettet og sikre tilstraekkelig kapacitet p& en mest mulig ef-
fektiv made.

En sentralt spgrgsmal for hvilken rolle bus skal og kan spille vil vaere om bus
kan tillades som supplement til Bybane over Bryggen og Torget eller disse om-
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Flatedekning

Kapacitet

rader stenges totalt for bus/bil. Denne rapport har derfor undersggt muligheder-
ne for at tilbyde tilstreekkelig flatedekning og kapacitet i Nordkorridoren med
driftsoplaeg bdde med og uden buskgrsel via Bryggen. Begge scenarier tager
udgangspunkt i Bybane til Asane med 4 min. drift.

Scenario uden bus pa Bryggen/Torget

Uden mulighed for at kgre bus via Bryggen og Torget opstar der en raekke
udfordringer for at skabe busforbindelser, der sikrer god flatedekning i @vre og
Nedre Sandviken. I nedre Sandviken ma bus sdledes mate til og terminere pa
Bryggen umiddelbart for Bybanen svinger ud pd Bryggen. Dette vil afgjort redu-
cere attraktiviteten for en del af de i alt ca. 6.000 rejsende der i dag bruger
stoppene Bontelabo, Skutevikstorget, Gamle Bergen og Ludebryggen hver dag.

Tilsvarende vil betjeningen i @vre Sandviken skulle ske som mating til Bybanen
- eks. ved Torget. Dette tilbud vil forringe kvaliteten for de ca. 4.000 daglige
rejsende til/fra @vre Sandviken i dag.

Samlet vil kvaliteten af flatedekningen i Sandviken dermed blive forringet og
passagerpresset pa bybanen i det sentrale snit vil blive gget. Samtidig opsplittes
de nuveaerende dobbeltradialer pa linje 5, 10 og 18, hvilket medfgrer flere skift
og okt behov for vendekapacitet i sentrum, da de resterende linjegrene s8 ma
terminere her, hvis ikke de kan sammenbindes med andre linjer.

En Igsning hvor Bryggen er stengt, mens Torget er abent for bus ville Igse ud-
fordringerne med flatedekning i @vre Sandviken, da linje 10 og 18 dermed kun-
ne forsaette naesten som i dagens driftsoplaeg.

At skabe tilstraeekkelig kapacitetsaflastning for Bybanen vil vaere en vigtig og
udfordrende problemstilling i dette scenario. Passagerer fra @vre og Nedre
Sandviken mates eller gar alle til bybanen, og det vil dermed vaere pa de lange
rejser — fra NHH eller laengere nord - at aflastningen skal finde sted.

Rapporten identificerer her ekspresbuskgrsel via Flgyfjellstunnelen, som det
kendes pa linje 26 og 27 som et nggleelement. Ved at indtaenke sddanne ek-
spreslinjer pa eks. 3E (Stgbotn), 4E (Flaktveit), 30E (Tertnes) og 32E (Skinstg)
og forbinde dem til bl.a. Bergen vest og andre malpunkter i syd, reduceres skif-
tebehovet for de rejsende her, samtidig med at de tilbydes hurtig forbindelse til
syd og vest.

RVU tal viser at der er et vist behov for sddanne direkte forbindelser udenom
sentrum, men undersggelsen viser ogsa at det kan blive vanskeligt at udvikle
tilbud som kan konkurrere med og dermed aflaste bybanen, grundet dennes hg-
je regularitet, komfort og frekvens. Scenariet kraever derfor som minimum at
sikre hgj fremkommelighed for busserne gennem Flgyfjellstunnelen og i tilslut-
ningsanlaaggene. Samtidig vil disse ekspreslinjer vaere omkostningstunge, da de
overvejende vil blive udnytte i én retning.

Da det kan blive sveert at lave tilstreekkeligt mange og gode aflastende buslinjer,
vil dette scenario derfor sandsynligvis skabe behov for at gke frekvens pa Byba-
nen til over 4 min. frekvens over laengere straekninger, hvilket har en raekke
driftsmaessige problemstillinger - bl.a. sammenklumpning og irregularitet.
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Lagsningen giver omvendt mest muligt fredeligt bymiljg i de sentrale dele af
Bergen, hvilket vil gavne bylivet pa Torget og Bryggen.

Scenario med bus pa Bryggen/Torget

Hvis bus tillades i Bybanens tracé over Bryggen og Torget anbefaler rapporten at
opretholde linje 10 og 18 som de kendes i dag, til at varetage betjeningen af
@vre Sandviken, mens der tilsvarende foresl3s et fulddriftstilbud i Nedre Sandvi-
ken - eksempelvis dagens linje 5 (10 min. drift).

Denne model indeholder flere fordele:

> Betjeningen sikrer, at alle der i dag bruger bus vil have adgang til et godt
transporttilbud ogsa selvom der er langt til naermest Bybanestop.

> Der opnas aflastning af Bybane pa de korte rejser mellem Sandviken og
sentrum med et konkurrencedygtigt tilbud.

> De dobbeltradiale linjer gennem sentrum opretholdes, hvilket gger attrakti-
viteten for passagerne og begraenser behovet for terminering af buslinjer i
sentrum.

I takt med udviklingen i passagermasngderne vil efterspgrgslen formodentlig
overgd den tilbudte kapacitet p& badde bybane og de 3 skitserede flatedekkende
linjer. Bus pa Bryggen/Torget giver her mere fleksibilitet i udviklingen af attrak-
tive buslinjer, der kan konkurrere med Bybanen p& kvalitet og dermed aflaste
den.

Dette scenario har dermed bade mulighed for at udvikle tilbuddet i Flgyfjellstun-
nelen (som skitseret i scenariet uden bus pa Bryggen) og udvikle tilbuddet via
sentrum. Regionallinjer samt ekspreslinjer fra oplandene til Asane kan pd den
made tilrettelaegges via Bryggen eller Flgyfjellstunnelen alt efter hvad der giver
den mest konkurrencedygtige Igsning.

Med denne fleksibilitet og ekstra driftsmulighed vurderes det muligt at tilrette-
laegge et bussystem, der klarer at aflaste bybane i tilstraekkelig grad til at fre-
kvensen pa 4 min. pd Bybanen fra sentrum mod nord kan fastholdes.

Hvis bus kgrer i Bybanens tracé via Bryggen bliver der ikke umiddelbart
mulighed for holdeplads pd Torget hvormed passagerer til sentrum fra nord en-
ten ma std af pa Bradbenken eller i Olav Kyrres gate.

En mulighed for at gke attraktiviteten ved buslinjerne gennem sentrum kunne
derfor veere at etablere stoppested pd/omkring Torget. Rapporten skitsere et
groft bud pa hvor sddanne stop kunne ligge og anbefaler at dette belyses naer-
mere i det videre arbejde.

Samlet vurdering

Samlet set vurderes adgang via Bryggen/Torget at vaere sentral for de flatedek-
kende tilbud i @vre og Nedre Sandviken som samtidig spiller en vigtig rolle i den
kapacitetsmaessige aflastning af bybanen og i at sikre et effektiv samlet driftsop-
laeg med f& endestationsophold i sentrum. Det anbefales derfor at arbejde videre
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med muligheden for at opretholde disse bustilbud og evt. hvordan bussernes
negative virkninger pa bymiljget kan begraenses (miljgteknologi mv.)

Behovet for gvrig buskgrsel over Bryggen/Torget afhaenger i hgj grad af udvik-
lingen i efterspgrgslen.

Ekspresbusser fra oplandene til Asane (Flaktveit, Stgbotn, Skinstg, Tertnet) via
Flgyfjellstunnelen og via sentrum (Lars Hilles gate) mod Bergen vest er her iden-
tificeret til at have et vist potentiale som aflastende for Bybanen. L@gsningerne er
dog steerkt afhaengige af hgj fremkommelighed i Flgyfjellstunnelen, pa ramperne
til/fra samt gennem sentrum, hvis tilbuddet skal vaere konkurrencedygtigt nok til
at passagerne veelger det frem for Bybane.

Bade med og uden bus pa Bryggen vil Flgyfjellstunnelen dog f& en vigtig rolle.
Det bliver derfor en vigtig del af det videre arbejde med Bybane i Nordkorridoren
at finde Igsninger der sikrer robust busdrift, hvis bus her skal spille en vaesentlig
rolle i aflastning af bybane.

Samtidig konkluderer rapporten, at muligheden for at kgre bus over Torget (ud
over de flatedekkende Sandviken-linjer) giver en god fleksibilitet for i fremtiden
at udvikle tilbud, der reelt kan aflaste bybane. Mulighederne og infrastrukturkra-
vene for dette anbefales derfor undersggt naermere i det videre arbejde for at
bevare fleksibilitet og handlemuligheder hvis efterspgrgslen pa kollektiv trafik
stiger markant. I den forbindelse er det szerligt vigtig at fokusere pa hvilken in-
frastruktur der er ngdvendig for at sikre muligheden. I den forbindelse anbefales
muligheden og konsekvenserne af holdeplass i tilknytning til Torget ogsa under-
sggt.

Rapporten anbefaler sd vidt muligt bus som aflastning til Bybanens 4 min. drift,
da hgjere frekvens kan ga ud over regulariteten pa Bybanen. Samtidig er rush-
perioderne relativt korte. Skal bybane daekke disse toppe kraever det dermed
indkgb af ekstra vogne til et ganske snaevert formal. Her giver bus en bedre
grad af fleksibilitet til at ramme netop toppene i belastningen.

Hvis ikke det bliver muligt eller politisk gnskelig at skabe et tilstraekkeligt attrak-
tivt supplerende bustilbud kan gget bybanefrekvens dog blive en mulighed, der
ma overvejes. De fysiske krav til at gge bybanefrekvens ud over 4 min. driften
ber derfor kortlaegges, ligesom de driftsmaessige konsekvenser af dette ma be-
lyses.
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7 Perspektiver til reguleringsfasen

En raekke andre perspektiver er fremkommet i Igbet af arbejdet, ikke mindst pa
workshoppen. Disse er ikke knyttet direkte til driftsopleeggene og ligger som
sadan pa kant denne opgave, men er alligevel vaerd at fremhaeve som elemen-
ter der kan indgad i det videre arbejde. Disse daekker:

Cykel og gang spiller en vigtig rolle for det samlede transportsystem og
mulighederne for at opfylde 0-vekstmalet.

I denne sammenhang kan cykel og gang have en saerlig vigtig funktion i at lgfte
transportbehovet mellem Sandviken og sentrum og dermed reelt aflaste byba-
nen i takt med at tracéen Bryggen-Torget bliver fredeliggjort og dermed ogsa
mere attraktiv at opholde sig i for blgde trafikanter. Det er veerd at bemeerke at
investeringer i infrastruktur til cykel og gang dermed ogs& kan ses som direkte
investering i aflastning af bybanen — som et alternativ til at investere i gget by-
banefrekvens eller aflastningsbusser.

Cykel og gang bgr derfor spille en central rolle i det videre forlgb. Her er det vig-
tigt at finde Igsninger hvor bus og cykel ikke kommer i konflikt — dette gaelder
saerligt omkring holdeplasser.

Turistbusser fylder meget i dagens transportbillede pa Bryggen, fordi de ofte
holder og venter. Det vil veere vigtigt at finde en Igsning for turistbus andre ste-
der for at kunne handhaeve restriktioner pa Bryggen.

Et perspektiv af for meget busdrift over Bryggen er ogsa at det kan &bne en
diskussion af om andre typer bus/transport alligevel skal have lov at feerdes pa
Bryggen - eksempelvis turistbus, flybus, taxa mv.

Det hgje byudviklingspotentiale har i denne analyse veeret i forudszetning, som
var med til at underbygge vaekst pa 3,5 % arligt. I en situation hvor transport-
systemet fra nord presses er det dog veerd at bemeerke at byudviklingen kan
bruges aktivt til at sendre rejsestrsmme. Dette kan enten vaere ved at afst8 fra
at udnytte det fulde veekstpotentiale i nord, men i stedet udvikle andre steder,
eller ved at prioritere bestemte funktioner der kan vaere med til at begraense
transportbehovet til sentrum eller skabe bedre balance, sa flere rejser mod-
strgms i rush.

P& workshoppen blev forskellige muligheder for at gke kapaciteten pa Bybanen,
uden at gge frekvensen, drgftet. Muligheder der kan overvejes er i den forbin-
delse lzengere vogne eller sammenkoblede vogne. Begge dele kraever dog vee-
sentlige investeringer i forleengelse af eksisterende perroner, hvis vognene skal
kunne bruges her, og virker derfor ikke umiddelbart som en god Igsning.

Et andet koncept der blev drgftet i den forbindelse var ekspres-bybane. Dette
kunne vaere en made at udnytte ekstra afgange til at gge servicen for de rejsen-
de - og eksempelvis lade nogle afgange fra Asane springe stop over pa vejen
mod sentrum. Med 4 min. frekvens pa banen i forvejen vil der dog naeppe veere
kapacitet pd infrastrukturen til at udvikle et ekspressystem der reelt kan spare
kgretid. Samtidig brydes med Bybanens enkle lesbare koncept som det kendes i
dag.
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Bat kan spille en rolle
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0gsa af pa bus
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rende mobilitet

Det er her vigtig at vaere opmaerksom pa at fastholde et enkelt koncept pa ba-
nen. Mulighederne og de fysiske krav og begraensninger bgr dog undersgges
naermere i de videre arbejde.

B3t blev 0gsa naevnt som en mulighed for at aflaste bybane, som maske kan
styrkes i de enkelte lokale relationer, hvor bad allerede i dag drives. En b&d med
plads til 300 passagerer svarer reelt kapacitetsmaessigt til 5 busafgange eller 1,5
bybaneafgang. Selvom bat vanligvis er dyrt at drive kan der derfor vaere et rati-
onale i at indtaenke dette produktet ogsd, med tanke pa de investeringsomkost-
ninger der ellers kan blive ngdvendige. At udbrede bat til andre destinatio-
ner/kaipladser vil dog omvendt kraeve store investeringer i kai-infrastruktur og
evt. tilbringbus og parkering, hvilket kan blive gkonomisk udfordrende.

Et vigtig perspektiv pa Bybaneudbygningen vil vaere hvordan trafikken afvikles i
avvikssituationer. Dette kan bl.a. vaere problemer i eller lukning af Flgyfjellstun-
nelen, som vil give store problemer for afviklingen af biltrafikken, og dermed
0gsa vil sinke bustrafikken, der hvor bus og bil kerer sammen. Overvejelser om,
hvordan man skaber realistiske lgsninger for bustrafikken i disse afvikssituatio-
ner, ma indgd i det videre arbejde.

Udviklingen af selvkgrende biler og busser er en af de langsigtede trends, der i
hgj grad kan vaere med til at definere fremtidens trafikale muligheder. Da Byba-
nen forventeligt skal kere mange &r frem i tiden er disse relevante at indtaenke i
det videre arbejde som en del af den samlede bybaneplan.

Selvkgrende biler vil i sig selv gge tranportefterspgrgslen, da det vil lette trans-
portoplevelsen og ggre bil tilgaengeligt for grupper der i dag ikke kan kgre bil
(seerligt bgrn). Skal denne teknologiindfasning finde sted uden at byerne bela-
stes af gget biltrafik bliver hgjklassede, kapacitetsstaerke kollektive transportlgs-
ninger som bybane et vigtigt element. Selvkgrende biler eller mindre kollektiv-
enheder kan i den forbindelse blive stzerke tilbringertransportmidler til bybane,
som kan gge den kollektive trafiks deekningsomrade til steder hvor vanlig bus
ikke er effektiv i dag.

Et perspektiv af selvkgrende teknologi er ogsd at bus og bybane kan blive selv-
kgrende. Rent teknologisk vil dette sikkert blive mulig fgr fuldt indfasning af
selvkgrende biler pd det fulde vejnet, da bus/bane fglger fastlagte ruter som
dermed kan tilpasses med gnskelig infrastruktur. Selvkgrende busser og bybane
kan muligvis - pa langt sigt — vaere med til at gge regulariteten og deraf mulig-
heden for hgjere frekvens p8 samme infrastruktur.

Disse muligheder vil formodentlig ligge lang ude i fremtiden, men kan vaere med
til at Igse kapacitetsudfordringen p& den lange bane.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Samspil mellem bybane og bus i Nordkorridoren.docx
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1 Baggrund

COWI har for Hordaland Fylkeskomme v. Samferdsel udarbejdet dokumetet
"Overordnet Driftsopplegg for Kollektivsystemet i Nordkorridoren" (6. nov. 2017)
som belyste hovedudfordringerne omkring kapacitet og flatedeekning ved udbyg-
ning af Bybane i Nordkorridoren med fokus p& mulighederne for at kgre bus pa-
rallelt med Bybanen via Bryggen/Torget.

Dette notat skal ses som en tilleegudredning til det arbejde, hvor betjeningsmu-
lighederne i relation til de forskellige mulige bybanetracéer i Sandviken er be-
lyst. Notatet baseres pd alternativerne belyst i tillaagsudredningen til KU for by-
bane i Nordkorridoren: "Bybanen i Sandviken" udarbejdet af Norconsult 2017.

Den oprindelige rapport om driftsopplegg tog udgangspunkt i Igsning 1Ba (dag-
Igsning) i Sandviken. I dette notat suppleres disse betragtninger med to gvrige
relevante kandidater 5Ba og 5Bb.

Hovedformalet er et skabe overblik over hvilke Igsninger disse forskellige alter-
nativer giver for behovet for flatedaekkende bustilbud og mulighederne for at
operere bus parallelt med Bybanen gennem Sandviken.

2 Bybanealternativer i Sandviken

Dette notat belyser de 3 mest relevante alternative linjefgringer for Bybanen
gennem Sandviken. 1Ba Ia til grund for vurderingerne i hovedrapporten, mens
de nye alternativer 5Ba og 5Bb begge fremfgres i tunnel under @vre Sandviken
fra Sandbrogaten til NHH:

> Alternativ 1Ba langs Sjggaten vist med grgnn.

> Alternativ 5Ba i berg under @vre Sandviken vist med rgd.
> Alternativ 5Bb i berg under @vre Sandviken vist med bla.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tilleegsudredning - Sandviken/Tillaegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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; Bybaneforslag
-: & & & & Linjefering 1Ba

&= == == |injefering 5Ba

Linjefgring 5Bb
Bybaneholdeplasser
L ] Stop 1Ba

@  Stop5Ba

@ Stop 5Bb

Sandvikstorget

Figur 1

Alternative linjeferinger for bybanen gennem Sandviken. Viste p8stigertal er p& linjer med sentrums-
rettet trafik p8 en gennemsnitlig hverdag i marts/april 2017 (eksklusiv linje 320 og 210).

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tillaegsudredning - Sandviken/Tilleegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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2.1 Bybane-alternativ 1Ba

Bybane

Bybane-alternativet Igber i tunnel fra Sandbrogaten til Sjggaten, hvorfra den
forlgber i vei nordpd ad Sjsgaten og Sandviksveien til Sandviken Brygge. Mellem
Sandviken Brygge og NHH forlgber bybanen i tunnel.

P& strekningen mellem Sandbrogaten og NHH etableres holdeplasser ved Sand-
vikstorget og Sandviken Brygge, som begge vil vaere i dagen.

1Ba  Sandbrogaten Sandvikstorget Sandviken Brygge NHH

Den estimerede kjgretid mellem Sandbrogaten og NHH er pd knap 7 minutter.

Trafikal pavirkning

Bybanen etableres i vei og mellem Sandviksveien og Slakthustomten og inddra-
ger det ene kgrespor s biltrafikk kun bliver mulig i sgrlig retning. Den trafikale
pavirkning pa Sandviksveien vil veere op mod 50 % mere biltrafik, hvilket isaer

skyldes begrensninger i biltrafikken over Bryggen og Torget.

Den ggede biltrafikk pd Sjggaten og Sandviksveien vil give busstrafikk sveere
betingelser, hvis busser skal kgre sammen med biltrafikken.

Behov for busbetjening

For den kollektive trafikk vil der fortsat vaere behov for busser pa Asaneveien til
betjening av Nyhavn og Sandviken Sykehus, da bybanen ikke har stop mellem
NHH og Sandviken brygge. I dag er daglig 820 p&stigere ved Gamle Bergen.

Bybanen vil give en rigtig flot betjening af Sandvikstorget, som far holdeplass
med god tilgang til Kristiansholm. Omradet har mange arbeidsplasser. Dermed
far omradet rundt Sandvikstorget god adgang til bybanen. Men for busstoppene
ved Skutevikstorget (1.100 past.) og Ludebryggen (850 past.) bliver der en vis
afstand til nye bybanestop, hvilket kan forringe servicen for nogle, hvis ikke der
kgres et supplerende bustilbud.

Stgrre dele af @vre Sandviken far langt til bybanen og far dermed behov for
supplerende busbetjening. Der er her daglig 2.000 pastigere pa linjene 10+18
svarende til at 4.000 benytter bustilbuddet til/fra omrédet dagligt.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tilleegsudredning - Sandviken/Tillaegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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Trase

Holdeplass

Ludebryggen

Sandvikstorget

andviken

Si(utevikstorget /
Bontelabo

Figur 2 Péstigertal i Sandviken p& en gennemsnitlig hverdag i marts/april 2017.
Orange markering stop med lang gangafstand til Bybanestop.

2.2 Bybane-alternativ 5Ba og 5Bb

Bybane

Bybane-alternativerne Igber i tunnel fra Sandbrogaten til NHH. Genom Q@vre
Sandviken forlgbet bybanen under Ladegardsgaten, Kirkegaten, Formanns vei
0og Sudmanns vei.

Alternativ 5Ba og 5Bb minder meget om hinanden og adskiller sig kun ved Sand-
viken Brygge, hvor:

> Holdeplassen i 5Ba kommer ud i dagen naer kysten, mens
> Holdeplassen i 5Bb ligger i tunnel p& nordgstlig side af Asaneveien.
P& strekningen mellem Sandbrogaten og NHH etableres dermed 2 holdeplasser,

hvoraf NLA vil vaere i berg i begge alternativer, mens Sandviken brygge varierer
lidt i placering.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tillaegsudredning - Sandviken/Tilleegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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5Ba Sandbrogaten NLA (berg) Sandviken Brygge NHH

5Bb  Sandbrogaten NLA (berg) Sandviken Brygge (berg) NHH

For holdeplass ved NLA vil der veere flere tilgange til perronen, som tilgas via
rulletrapp til Sandviksveien (ved Sgndre Almenningen), rulletrapp til Amalie
Skrams vei (ved NLA) eller heis og trapp op til Kirkegaten.

For holdeplass i berg ved Sandviken Brygge vil der veere flere tilgange til perro-
nen i berg, som tilggs via rampe i kulvert til krysset til Sandviken Brygge og heis
og trapp op til krysset Munkebotn/ Fjellveien.

Den estimerede kjgretid mellem Sandbrogaten og NHH er pa 5%-6 minutter.
Der er estimeret 16 sek. forskel i kjgretiden, hvilket ikke vil f& betydning for
busbetjening.

Trafikal pavirkning
Den trafikale pavirkning for biltrafikken er tidligere vurderet ikke at have nogen

konsekvenser, da bybanen fgres i tunnel. Sjggaten er vurderet at blive aflastet
vaesentligt, hvilket skyldes begrensninger i biltrafikken over Bryggen og Torget.

Den mindre biltrafikk pd Sjggaten vil give busstrafikk bedre betingelser end i
dag. Samtidig giver det mulighed for at ligge bedre til rette for bedre sykkelfor-
hold p& strekningen.

Behov for busbetjening

For den kollektive trafikk vil der som med 1Ba fortsat vaere behov for busser pa
Asaneveien til betjening av Nyhavn og Sandviken Sykehus, da bybanen ikke har
stop mellem NHH og Sandviken brygge.

Plaseringen af holdeplass ved NLA betyder at der vil veere laengere til busstop-
pene ved Ludebryggen (850 past.) og fra Skutevikstorget (1.100 past.) vil der
0gsa veere langt for passagerer til bybanestop ved Sandbrogaten. For disse 2
stgrre busstop vil der vaere behov for et supplerende bustilbud, for ikke at for-
ringe servicen.

Sandvikstorget (1.500 pdst.) far neermeste bybanestop ved NLA, som bade by-
der pd en vis gangafstand og store terraenforskelle, som dog reduceres ved at
etablere rulletrapp. Det kan antages at en del af pastigerne ved Sandvikstorget
er reisende fra omradet rundt NLA, som med fordel kan anvende bybanen. Men
terreenforskellene udger i dag en barriere mellem NLA og stamlinjerne p& Sand-
viksveien. Omvendt betyder den noget hgjere frekvens pa Sandvikstorget at det
kan vaere et mere attraktivt tilbud enn busbetjeningen ved NLA i dag.

Det kan omvendt antages at det vil veere mere attraktivt at anvende buss ved
Sandvikstorget for reisende fra NLA mod nord, hvilket giver en rejsetidsfordel.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tilleegsudredning - Sandviken/Tillaegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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Kristiansholm er ogsa er et stgrre byudviklingsomrade, hvilket gker antallet af
potentielle pstigere p& Sandvikstorget pa sikt, som vil f& langt til bybanestop
ved NLA.

Generelt styrkes tilgaengeligheden til bybanen i @vre Sandviken ved at etablere
holdeplass pa hgydedraget frem for pa Sandvikstorget.

Bybanen vil give en rigtig flot betjening af NLA, som far holdeplass ganske tett
pd og samtidig betjener omrddet omkring, som er blandt de tettest befolkede
omrader i Sandviken. Holdeplassen ved NLA ggr at omradet ikke behgver busbe-
tjening.

Omradet omkring Ladegdrden kommer til at ligge et stykke fra bybanen, og vil
fortsat have behov for busbetjening.

Nyhavn og
Sandviken
Sykehus

Skutevikstorget

og Bontelabo &) | Ladegarden

Figur 3 P8stigertal i Sandviken p8 en gennemsnitlig hverdag i marts/april 2017.
Orange markering stop med lang gangafstand til Bybanestop.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tillaegsudredning - Sandviken/Tilleegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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2.3 Sammenstilling

I tabellen ses en sammenstilling af enkelte forhold ved bybane-alternativerne.

1Ba 5Ba 5Bb
NLA
- indbyggere (600m) 2.440 3.450
- arbeidsplasser (600m) 1.410 1.260
Sandviken Brygge
- indbyggere (600m) 1.360 1.120 1.370
- arbeidsplasser (600m) 1.240 1.160 1.735
Rejsetid 7 min. 6 min. 5%2 min.
Supplerende busbetje- Gamle Bergen Gamle Bergen
ning i folgende omrader Skutevikstorget Skutevikstorget
Ludebryggen Ludebryggen
@vre Sandviken Sandvikstorget
Ladegarden
3 Driftsforhold for supplerende bus

De tre alternativer giver forskellige vilkar for at tilbyde supplerende buskgrsel
parallelt med Bybanen.

3.1 5Ba og 5Bb giver optimale muligheder for buskgrsel

5Ba og 5Bb konflikter ikke med bussernes mulige vejforlgb, og supplerende bus-
tilbud kan derfor folge dagens bustracé og stopmgnster uhindret. Fremkomme-
ligheden for bus forbedres tilmed i dette scenario, da begrensninger for biltrafik
over Torget og Bryggen vil redusere biltrafikken i Sjggaten betydelig. Dette be-
tyder at 5Ba og 5Bb gir mindre behov for evt. tiltak for at f8 bussene frem end
1Ba, spesielt dersom buss skal ha noen faktisk og reell avlastning av Bybanen.

Safremt det besluttes at lukke Bryggen for bustrafik kan bus fglge Sandviks-
veien-@vregaten til Torget. Her vil fremkommeligheden dog naeppe veere lige sd
god medmindre der foretages fysiske andringer/prioriteringer

3.2 1Ba udfordrer mulighederne for parallel busbetjening

I 1Ba kgrer Bybanen i dagen i Sjggaten/Sandvikveien fra tunnelpahug ved Slak-
tehustomten til Sandviken Brygge. 1Ba giver de stgrste udfordringer for bustra-
fikken, da Bybanen laegger beslag pa vejareal i Sjggaten, som saerligt omkring
Sandvikstorget har snaevert tvaersnit flere steder afgreenset af vernede bygnin-
ger.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tilleegsudredning - Sandviken/Tillaegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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Figur 4 Kartudsnit over mulig trafikforsyning gennem Nedre Sandviken.(Kilde:
"Bybanen i Sandviken", Norconsut, 2017)

Figur 4 viser hvordan den lokale trafikforsyning af Nedre Sandviken er teenkt i
tillaegsudredningen til KU for bybane i Nordkorridoren: "Bybanen i Sandviken".
Her tillades envejskgrsel for bil i sydgdende retning, som flettes ind i Bybane-
sporet efter holdeplassen Sandvikstorget. Baseret pa den Igsning anbefales det i
den udredning, at alle busser samles pa strekningen Sandviksveien - Nye Sand-
viksveien — @vregaten -Vetrlidsallmenningen til Torget.

I rapporten "Overordnet Driftsopplegg for Kollektivsystemet i Nordkorridoren"
forudsaettes supplerende bustrafik at kgre parallelt med Bybanen i Sjggaten,
hvilket betyder samkgrsel i Bybanens tracé - som minimum fra Sandvikstorget
til Slaktehustomten. Dette er gjort for at sikre bedst mulig flatedekning i Nedre
Sandviken, bl.a. pd dagens store holdeplasser Skutevikstorget og Ludebryggen.

Disse to betjeningsmodeller er vist i Figur 4 med tilhgrende mulige holdeplasser.
Begge rummer fordele og ulemper og belyses nedenfor.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tillaegsudredning - Sandviken/Tilleegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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Sandvikstorget

Buss i Bybanetracé

Stop ved Skuteviks-
torget og Bontelabo

Fremkommelighet?

Stop ved Vetrlidsallmenningen

bus pa Bryggen

Figur 5 Skitse over muligt rutevalg for den supplerende busbetjening samt mulige
holdeplasser undervejs for bybanealternativ 1Ba.

Beskrivelse af busoplaeg Sjggaten

Bus i Sjegaten betyder, at bussen skal kgre i Bybanetracéet - enten fra sam-
menfletning mellem Bybane og Sandviksveien syd for Sandviken Brygge eller
ved krydset Sjggaten/Sandvikenvejen og til Bybanens tunnelindslag ved Slakte-
hustomten - en samlet strekning pa op til 6-700 m. Hvordan dette tilrettelaeg-
ges og samtaenkes mest optimalt med biltrafikken m& vurderes naermere i det
videre arbejde, hvis denne lgsning veelges til videre detaljering.

Med bustilbud i Sjggaten opnas en raekke betjeningsmaessige fordele i Nedre
Sandviken. Bussen far mulighed for at betjene Slaktehustomten, Skutevikstor-
get, Bontelabo og Bradbenken, hvilket gker flatedaekningen i omrader, hvor der
er relativt langt til Bybanen og samtidig giver gode betingelse for at aflaste By-
banen pa korte rejser, der hvor snitbelastningen er stgrst.

Samtidig giver tracéen mulighed for, at bus kan fa gavn af god fremkommelig-
hed p8 strekningen, da biltrafikken ventes vaesentligt reduceret. Omvendt vil det

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tilleegsudredning - Sandviken/Tillaegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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Tunnelalternativer
(5Ba og 5Bb)

delte tracé med Bybanen kunne betyde, at busser der kgrer lige efter en byba-
nevogn forsinkes i forbindelse med Bybanens stoppestedophold pd Sandvikstor-
get, hvilket dog vurderes opvejet af den gode fremkommelighed i gvrigt.

Selvom denne bustracé er ca. 200 m laengere end tracéen via Sandviksveien og
@vregaten vurderes denne Igsning derfor umiddelbart at give det hurtigste
bustracé til Torget, da vejforholdene generelt er bedre.

P& negativsiden vil det naeppe blive muligt for bussen at stoppe ved Sand-
vikstorget som er et af dagens store stop. Dette er dog et mindre problem, da
Bybanen daekker dette stop og sikrer dermed en klar rolledeling. Det betyder
dog at rejsende fra eks. Eidsvdgneset ma skifte eller ga lidt laengere hvis de har
rejsemal pd Sandvikstorget.

Beskrivelse af busoplaeg Sandviksveien-@vregate-Vetrlidsallmenningen

Muligheden for at samle supplerende bustilbud i Sandviksveien-@vregate-Vetr-
lidsallmenningen har den styrke at bus dermed ikke trenger at kgre i bybanetra-
céet i hverken Sjggaten eller pd Bryggen - hvilket mindsker slidtage pa skin-
nerne og gker regulariteten. Det skal dog naevnes at samkgrsel i bybanetracéen
i Kaigaten i dag fungere uden stgrre problemer, og derfor formodentlig ogsa ville
ggre det her.

Da bussen drejer af i Sandviksveien vil det give bedre mulighed for stop teet pa
Sandvikstorget - dog formodentlig som kantstensstop - i hvert fald i den ene
retning. Omvendt daekkes stop ved Slaktehustomten, Skutevikstorget og Bonte-
labo hverken af Bybane eller bus, hvilket vil give l&engere gangsafstand for en
del rejsende.

Det er samtidig vaerd at bemaerke at Igsningen kan give holdeplass i Vetrlidsall-
menningen i stedet for at optage plads pa Torget/Bryggen, hvilket vil fredelig-
gore disse omrader. Omvendt er Vetrlidsallmenningen og @vregaten ogsd omra-
der med mange gdende, sa det er ikke konfliktfrit med gkt busdrift her heller.

I forlaengelse af dette kan en vaesentlig problemstilling ved denne model ogsa
blive fremkommeligheden. Bus m& veere hurtig og effektiv hvis den skal klare at
aflaste Bybanen, og vejarealet langs (Nye) Sandsviksveien og seerligt @vregaten
/ Vetrlidsallmenningen er relativt snaevert og har naermest sentrum naesten ka-
rakter af shared space med brostensbelagte gader. Hvis bus prioriteres og disse
veje indrettes fysisk pa den ggede buskgrsel samt hvis restriktioner klarer at
holde biltrafikbelastningen nede, er det muligt at sikre rimelig fremkommelig-
hed, men det er et aspekt der bgr vaere fokus pa at fa hvis denne Igsning veel-
ges.

4 Samlet vurdering af samspil bus-bybane i Sandviken

Samlet set vil tunnelalternativer give de bedste vilkar for supplerende bus i
Nedre Sandviken da forholdene alene forbedrer og Bybanen ikke optager plads
undervejs.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tilleegsudredning - Sandviken/Tillaegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx
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I disse tunnelalternativer bliver behovet for flatedaekning i Nedre Sandviken
samtidig yderligere aktuelt da stoppet naermest Sandvikstorget ligger noget
lengere mod gst og dermed ikke giver samme daekning af Nedre Sandviken.

Derfor vil bus langs Sjggaten-Bryggen vaere en klar anbefaling her.

For daglgsningen i Sjggaten er billedet mere broget, da Bybanen optager stgr-
stedelen af tvaersnittet i Sjggaten. Dermed kraever det samkgrsel i Bybanetra-
céet hvis bus skal kgre parallelt. Alternativt kan bus kgre via Sandviksveien-@v-
regaten til Torget. Dermed bypasses Bybanen.

Fordele og ulemper ved de to modeller er sammenfattet i tabellen nedenfor.

Fordele Ulemper

Bus Sjggaten-Bryggen

- Daekning af Slaktehustomten, Skute- - Manglende stop ved Sandvikstorget

ikst t, Bontelab Bradbenk
vikstorget, Bontelabo og Bradbenken - Mulig ventetid ved forankgrende Bybane

- Hgj fremk lighed o
g) fremkommelighe - Pladsoptag til busholdeplass pa Bryg-

gen/Torget
Bus Sandviksveien- - Ingen bus i Bybanetracéet i Sjggaten - Mulig problematisk fremkommelighed
t
QGvregaten - Holdeplass ved Sandvikstorget - Pladsoptag @vregaten / Vetrlidsallmen-
ningen

- Ingen buskgrsel pd Bryggen
- Manglende daekning Skuteviks-tor-

- Intet behov for pladsoptag til holdeplass get/Bontelabo

Bryggen/Torget

Endelig anbefaling ma bero p& naermere studier af muligheden for sammenflet-
ning af bus, bybane og bil i Sjggaten. Politiske beslutninger for eller mod mulig-
heden for bus p& Bryggen vil ogsa spille ind. Byrumsmaessige preeferencer for
@vregaten/Vetrlidsallmeningen kontra Bryggen/Torget kan ogsa spille ind.

Vores umiddelbare faglige vurdering peger dog p3, at bus i Sjggaten vil give de
bedste effekter i forhold til at aflaste bybane og sikre flatedaekningen af Nedre

Sandviken bedst muligt. Samtidig vurderes fremkommeligheden for bus umid-

delbart at blive bedst pd denne strekning.

http://projects.cowiportal.com/ps/A101006/Documents/03 Project documents/Tilleegsudredning - Sandviken/Tillaegsudredning for bus og bybanedrift i Sandviken - v2.docx



