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Baggrund

Sentrumsstop har
forskellige roller

Bred dekning af
sentrum ngdvendig

Festpladsen samler
alle afgange
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Sammendrag

Busserne i Bergen sentrum presses i dag af traengsel og begranset kapacitet ved
stoppesteder og reguleringspladser. Dette giver forsinkelser og irregularitet pa bus-
linjerne og skaber et kaotisk billede for passagerer og evrige trafikanter i sentrum.
Samtidig eges presset pa kapaciteten for busserne gennem gget kamp om de spar-
somme arealer i sentrum, hgj byveekst, trafikal vaekst og malsaetninger om flere
passagerer og dermed flere busafgange.

I denne rapport er status for bustrafikken i Bergen sentrum og de problemstillinger,
den star overfor, kortlagt, og der er udarbejdet en prognose, der peger pa, hvordan
situation kan se ud i 2020 og 2030. P4 den baggrund er der givet en reekke forslag
til, hvordan betjeningen af sentrum kan handteres fremadrettet.

Transportbehov

Det centrale Bergen daekker i dag mere end 100.000 pa- og afstigninger i den
kollektive trafik dagligt. Analyse af blandt andet passagerstatistik og lokalisering af
bosatte/arbejdspladser viser klart, at sentrum er en ganske teet bebygget flade, som
ikke kan daekkes af ét enkelt stoppested, men ma have flere knudepunkter med
steerk betjening,.

Busstasjonen, som indretningsmaessigt er det mest optimale knudepunkt, ligger
relativt perifert i sentrum og deekker kun omkring 16 % af sentrums indbyggere og
arbejdspladser og 12 % af buspastigningerne her. Stoppestedskomplekset Festplad-
sen / Olav Kyrres gate er det vigtigste sentrumsstop, og deekker med 12.500 dagli-
ge pastigninger omkring 40 % af buspastigningerne i sentrum.

Ses pa de 5 tungeste stoppesteder i sentrum daekker disse samlet 70 % af bosatte og
arbejdspladser her og 88 % af buspéstigningerne, hvilket understreger, at det ogsa
fremadrettet vil veere vigtig at betjene sentrumsfladen med et staerkt kollektivtilbud
pa flere forskellige stop.

Busserne i sentrum

Bustrafikken i dag betjener sentrum ad flere veje, men de fleste mades ved Fest-
plassen. Den nordlige bustrafik kommer via Bryggen-Torget-Olav Kyrres gate-
Nordahl Bruns gate til Festplassen, mens linjer fra vest kerer via Puddefjordsbroen
og Christies gate. Dette Festpladsen til den tungest betjente streekning med ca. 210
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Kamp om pladsen

Bybanen setter spor

busafg. i spidstimen. Det hgje niveau presser bussernes fremkommelighed og ud-
fordrer kapaciteten ved bade stoppesteder, reguleringspladser og i lyskryds.

Dertil kommer de ovrige trafikantgrupper — bilerne, der skaber trangsel,
cykeltrafikken, der ventes at stige markant de kommende ér, og fodgangerne, der
krydser serligt Olav Kyrres gate ureguleret i stort antal pa deres vej pa tveers af
sentrum eller til/fra Bybanen eller busserne i omrédet.

Bybanen spiller en centralt rolle i kollektivbetjeningen, og vil fremover f& en stadig
storre og viktigere rolle i kollektivsystemet som flere dele af bybanenettet sattes i
drift. Bybanen skal ha rollen som "ryggrad" i transportsystemet sammen med stam-
linjerne for bus ogs& gennem sentrum. Abningen af bybanens forste etape medforte
dog samtidig @ndringer og "omvejskersel" for busserne i Kaigaten og Starvhusga-
ten, hvilket bade koster karetid og er en af drsagerne til det heje antal busafgange
gennem Christies gate.

- I‘r o

Figur S.0.1 Bybane og busser i Bergens passagermcessigt storste knudepunkt ved Byparken/Festplassen. (Skyss, 2013)

Stor byvaekst

Ambitigse transportmal

Fremtidig udvikling og veekst

Bergen er et af det storste vaekstomrader i Norge, og prognoser peger pa 75.000
nye indbyggere og 40.000 nye arbejdspladser frem til 2040. Dette medferer oget
kamp om arealerne i sentrum — béde til byudvikling og til den ogede afledte trafik
blandt andet gennem enske om etablering af cykelstier.

Samtidig har Hordaland fylkeskommune ambitigse mél om mere end 50 % flere
kollektivpassagerer frem til 2024. Dette medferer i sig selv krav om et oget antal



Bybane mod nord
kan vere en
game changer

Prognose
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busser for at understette passagervakst og sikre kapacitet, hvilket leegger yderlige-
re pres pa buskapaciteten i sentrum og skensmaessigt gge busdriften med i gns. 3 %
arligt.

Bybanen til Flesland (B2-B3) ventes ikke at fd markant betydning for busdriften i
sentrum. Det vil derimod udbygningen til Asane (B4), som vil reducere antallet af
busafgange fra nord og @ndre mulighederne for buskersel i sentrum. Konsekven-
serne afhenger dog meget af, hvilken bybanelesning, der vaelges. De forskellige
losninger stiller forskellige krav til busbetjeningen af Sandviken og sentrum og
samtidig kan bybanebaneinfrastrukturen medfere nye muligheder og begransnin-
ger for busafviklingen.

Baseret pa ovenstaende er der i Figur S.0.2 opstillet en prognose, der viser hvordan
omfanget af busafgange i sentrum kan udvikle sig i Christies gate og Kaigaten, hvis
der ikke foretages afbedende foranstaltninger.

Prognose for utviklingen i antall bussavganger i Bergen sentrum

Status 2013
Avg. 7.30 —8.30

68

< 5
210 )
Jo3
50
103

2020 uten B4 2020 med B4 2030 uten B5
+3%p.a. +3%p. a. +3%p.a.

Bus fra nord nedlagt/afkerteti Sentum.
+ i

3E/4E, 210, 320, 341 via Floyfelt. til Busst.
Linje 5 opretheldes gn. Sandviken

g.

Figur S.0.2 Prognose for antal afgange i Bergen sentrum. Cirkler viser endestationer Festplassen (50) og Bergen
busstasjon (103). Streekningerne er Christies gt. (210), Torget (68) og Kaigaten (103).

Hgjt busbelastning i
sentrum uanset B4

B4 aflaster Torget
og Kaigaten

Busstasjonen en vig-
tig brik

Som det fremgar, vil der generelt vare et hojt niveau af afgange pa centrale streek-
ninger i alle scenarier. Omfanget stiger frem til etablering af Bybanen mod nord,
hvor belastningen i Christies gate topper med 250 afgange i spidstimen.

Med etablering af B4 reduceres antallet af afgange over Torget og pa Kaigaten
kraftigt, mens antallet af terminerende afgange pé Festplassen stiger, da pendellin-
jerne fra nord afkortes her. Niveauet i Christies gate ligger ca. pa dagens niveau,
men vil stige igen til 270 afg. frem mod 2030 grundet generel vaekst.

Busstasjonen spiller i dag en vigtig rolle sarligt for regionale busser og vil med B4
fa en endnu vigtigere rolle, da en raekke linjer ventes omlagt via Floyfjellstunnelen
og far endestation her.



COWI

10 BUSBEVAGELSER I BERGEN SENTRUM

Trangsel giver dyr
busdrift og koster
passagerer

Mindre bil og bedre
samspil mellem bus,
gang og cykel

Busser sinker busser

Pendellinjer kan re-
ducere endestations-
ophold i sentrum

Udfordringer og lgsningsmuligheder

Traengsel skabt af andre trafikanter er blandt de veesentligste udfordringer for bus-
trafikken i sentrum i1 dag og fremadrettet, da keretiden og dermed driftsudgifterne
oges, samtidig med at produktet bliver mindre attraktivt for passagerne.

> Bilerne fylder i gadebilledet og optager en stor del af vejkapaciteten.

> Cykeltrafikken ventes at stige markant og planer for cykelstier bl.a. pa Chris-
ties gate skaber potentielt problemer for bustrafikken i vejkryds, ved stoppe-
stederne og ved at inddrage dele af det nuvaerende stoppestedsareal.

> Fodgeengerne krydser ureguleret flere centrale strackninger 1 stort antal pa de-
res vej pa tvaers af sentrum eller til/fra Bybanen eller busserne i omradet. Saer-
ligt pa Olav Kyrres gate er det problematisk.

For at handtere disse udfordringer anbefales en fortsat indsats for prioritering af
busserne i det centrale Bergen, herunder arbejde med aktiv signalprioritering og
effektive stoppestedsophold. Samtidig kan restriktioner for biltrafikken hjelpe.

Krydsende fodgengere er et vilkér i en bykerne som i Bergen og kan/skal ikke
fjernes, men det ma undersgges om problemet kan begreenses gennem klarere
guidning af fodgengerne mod fodgaengerfelterne og evt. optimering af placering
og antal af fodgangerfelter.

Konflikten mellem busdrift og cykeltracé ma loses for at de to transportmidler i
feellesskab kan lgfte fremtidens transportopgaver. Det anbefales derfor at foretage
en simulering af busafviklingen i sentrum, som kan vise konsekvensen af de nye
cykelforhold. Her er det samtidig vigtig at skabe en lgsning, som ikke reducerer
arealet til stoppesteder/reguleringspladser, da prognosen peger pé et forsat hgjt be-
hov for dette areal.

Antallet af busbevagelser i Bergen sentrum er sé hejt at det med de nuverende
forhold begynder at skabe kapacitetsproblemer i sentrum i rush, da pladsen er be-
grenset pa de centrale stoppesteder. Med 3-4 afgange 1 gennemsnit pr. minut pa
den tungeste del af Christies gate i spidstimen er der et stort behov for kapacitet
ved bade holdepladser, i lyskryds og pa selve vejen. Turistbusser skaber her yderli-
gere treengsel og pladsbehov. Samtidig forventes antallet af afgange at stige frem
mod etableringen af B4, hvilket betyder, at det er nedvendig at se pd mulighederne
for at begraense belastningen.

Sarligt endestationsophold i sentrum er problematiske, da de kraever areal til
reguleringspladser og relativt lang tids ophold inden bussen igen forlader sentrum.
Sammenbinding af linjer med endestation i sentrum til nye pendellinjer gennem
sentrum vil flytte endestationsophold fra sentrum til linjens ender og dermed redu-
cere den perioden bussen befinder sig i sentrum.

Der er ikke oplagte kandidater til sammenbinding i dagens busnet, men
fremadrettet kan vackst dbne nye muligheder. Med B4 bliver der en reekke nye mu-
ligheder, da de nuvaerende pendellinjer fra nord afkortes i sentrum. Det anbefales at



Balanceret omlaeg-
ning kan lette presset

Samlet vurdering

COWI
BUSBEVAGELSER I BERGEN SENTRUM 11

sammenbinde linje 3 og 4 til en ny ser-vestgdende linje. Endvidere peges pa mu-
ligheden for at sammenbinde eksempelvis linje 16/17 med linje 2 og forlaenge linje
15 til linje 2 nuveerende endestation ved Strandkaiterminalen. Dette vil reducere
endestationsopholdene i1 sentrum, men kraver en teknisk lgsning, da linje 2 i dag er
trolleybus. Der er p.t. arbejde under opstart, som skal undersgge de tekniske mulig-
heder for evt. forleengelse af trolleybusnettet.

En made at minimere antallet af (terminerende) afgange er at omlagge linjer sa de
ikke leengere betjener de tungest belastede straekninger. Her kan busstasjonen, nér
den er feerdigombygget spille en central rolle med eget reguleringskapacitet. Der
kan umiddelbart peges pa to relationer, som kunne flyttes fra Festplassen til bus-
stasjonen. Omlagningen kan i flere tilfeelde ogsé effektivisere buskerslen ved at
busserne kerer mere direkte. Analysen peger pé folgende muligheder til videre de-
taljering:

> Private arbejdsruter omlaegges til busstasjonen frem for Festplassen. Det
anbefales at indga i dialog med Statoil/Aker om at flytte linjerne.

> Hvis baden fra Kleppeste opgraderes og far terminal pa Strandkaien vil det
markant styrke forbindelsen til sentrum. Dermed kunne (dele af) busruterne
fra Askey omlaegges, sé de kerer via Nygéardstunnelen direkte til busstasjo-
nen.

> Kaigaten giver mulighed for at kere bus i begge retninger, hvilket hidtil er
fravalgt af fremkommelighedshensyn for Bybanen. Det kan dog overvejes pa
forsegsbasis at omlegge nogle afgange mod nord til Kaigaten og dermed re-
ducerer presset pa Festplassen og sparer keretid for bussen/passagerne.

Etableringen af B4 kan i ovrigt medfere vesentlige aendringer i muligheden for
busbetjening af sentrum athangig af valg af linjeforing. Generelt medferer B4 dog
at busser fra nord ikke leengere skal via Nordahl Bruns gate. Dermed kan retningen
i gaden vendes til fordel for de vestgaende linjer, der kan spare karetid og lette
presset pé Festplassen.

De anviste lgsningsretninger rummer styrker og svagheder, og den rette dosering af
tiltag er vaesentlig for at presset pad sentrum kan aflastes samtidig med at den kol-
lektive trafik samlet fremstar som attraktiv. Felles for de prognosticerede fremtids-
scenarier er dog, at sentrum ifelge prognosen fortsat vil veere kendetegnet ved et
hejt antal busafgange fremadrettet.

Bybane og de belyste tiltag gor det muligt at holde antallet af busafgange pa eller
lidt under det nuvaerende niveau, men busaktiviteten i sentrum vil fortsat vere hgj
og selv uden kapacitetsforringelse ved stoppestederne som folge af bybane- eller

cykelstiudbygning fere til, at kapaciteten pa de centrale holdepladser overskrides.

Derfor vil der uanset vaere behov for omlaegninger af busstrafikken og her er en
oget andel af pendellinjer indenfor bybussnettet et vigtig virkemiddel, ligesom det
kan blive nedvendigt, at en sterre andel af linjerne fra omegnskommunerne mé ke-
re direkte til busstasjonen. Det ber derfor arbejdes aktivt med at muliggere sam-
menbinding af linjer og hvis det evt. bliver nedvendigt med infrastrukturtiltag.
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Baggrund

Formal

1 Baggrund og formal

Bergen sentrum er rejsemal for mange af den kollektive trafiks passagerer og er
samtidig vigtigt byttepunkt i mange relationer. Med neglestop pa Festplassen, Ber-
gen busstasjon, Torget, Mghlenpris og Bryggen er sentrum betjent med gode cen-
trale stop med gode skiftemuligheder mellem bus, bybane og tog.

Sentrum er dog samtidig praeget af den begrensede plads med snavre gadeforlab,
treengsel og darlig fremkommelighed for busserne til folge. Med over 200 afgange
gennem Christies gate i spidstimen har busserne et vasentligt pladsbehov. Samti-
dig betyder selv smé forsinkelser i bustracéerne store skonomiske konsekvenser for
driften af kollektiv trafik, da et hejt antal afgange rammes.

En keretidsanalyse viser at kerslen pa hovedlinjerne gennem sentrum er praeget af
lave hastigheder og treengsel, og uden infrastrukturendringer eller yderligere re-
striktioner for biltrafikken vil treengselssituationen forverres i de kommende ér.
Dette betyder, at det er hensigtsmaessigt lobende at sgge at optimere losningerne
for bustrafikken i sentrum i afvejning med de gvrige trafikantgrupper.

Med etableringen af Bybanen til Nesttun forsvandt de parallelkarende busser fra
serkorridoren, men samtidig lagde Bybanen beslag pa vejareal i Kaigaten, s& kun
busser mod sydest kan benytte dette tracé, mens nordvestgidende linjer benytter Lars
Hilles gate. Fremtidige bybaneetaper kan tilsvarende ogsa fa konsekvenser for bus-
trafikken, og det er derfor vigtigt at skabe overblik over mulige konsekvenser, s&
valg af linjeforing for bybane og bus kan ske op et oplyst grundlag.

Samtidig sker der i disse ar strukturelle andringer i Bergen, der pavirker den kol-
lektive trafik. Befolkningen ventes at vokse markant og samtidig er der opsat mél-
setning om, at kollektiv trafik og cykel skal age markedsandelen. (57 % flere pas-
sagerer i kollektivtrafik og 2-300 % flere cyklister frem mod 2024). Dette peger pa
et gget aktivitetsniveau, der kan begranse bussernes fremkommelighed yderligere,
hvis ikke der tages aktivt stilling til fremtidens fordeling af arealer i sentrum.

Arbejdet med busbevagelser i sentrum har pa den baggrund til formal at:

> Kortlegge status for busserne i sentrum i dag.
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> Pege pé de vaesentligste udfordringer for busdriften i sentrum frem til etable-
ring af Bybanens byggetrin 4 til Asane (B4).

> Vurdere behovet for og omfanget af busser i Bergen sentrum fremadrettet.

> Vurdere hvilke muligheder og udfordringer bustrafikken i sentrum kan st
overfor pa langere sigt.

Skyss ensker dermed en kortleegning af udforingerne for busserne i sentrum béade
for dagens niveau og med den fremtidige udvikling i tankerne. Dette skal fore til
anbefalinger omkring, hvilke elementer der kan arbejdes med for at busafviklingen
fremadrettet kan styrkes, og hvilke begraensninger pladsen satter for udviklingen af
kollektiv trafik i Bergen sentrum.
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Rejsemal

2 Status for bus i Bergen sentrum

2.1 Bergen sentrum som rejsemé’il

Bergen sentrum er i dag rejsemal for en stor del af den kollektive trafiks passagerer
og er samtidig et naturligt byttepunkt i mange relationer. Bergen sentrum er dog
ikke en klar homogen masse omkring et enkelt punkt, og derfor betjenes sentrum af
en reekke stoppesteder.

Med stop pa Olav Kyrres Gate / Festplassen, busstasjonen, Torget, Mghlenpris og
Bryggen er sentrum betjent med nogle gode centrale stoppesteder, som samtidig
giver gode skiftemuligheder.

Figur 2.1 viser placeringen af stoppestederne i sentrum sammenholdt med tetheden
af indbyggere og arbejdspladser. De orange cirkler viser 400 m luftlinje fra stoppe-
stederne og giver dermed et groft udtryk for daeckningen indenfor rimelig gangaf-
stand. Tallene i parentes viser antallet af indbyggere og arbejdspladser indenfor
400 m luftlinje. Til sammenligning er der 61.000 indbyggere og arbejdspladser in-
denfor den sorte firkant (her groft defineret som sentrum).
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Figur 2.1 Sum af indbyggere og arbejdspladser pr. 50x50 m. Tal i parentes viser summen af indbyggere og

arbejdspladser indenfor 400 m lufilinje.(Data: SSB, 2012)

Som det fremgér deekker flere af cirklerne de samme omréder. Dette overlap bety-
der ogsa, at tallene i parentes ikke direkte kan lgges sammen, men kan bruges til
at give et billede af teetheden af oplandet til de enkelte stoppesteder.

Som det ses ligger Bergen busstasjon i udkanten af sentrum, og deekker her ca.
10.000 indbyggere og arbejdspladser svarende til 16 % i sentrum, mens de 5
sentrumstop tilsammen dakker 43.000 indbyggere og arbejdspladser (70 %).

Buslinjer, der alene betjener busstasjonen giver altsé en begraenset dekning og
tvinger reelt en stor del af passagererne til at skifte eller gé/cykle langt. Dette un-
derstreger vigtigheden af, at buslinjerne betjener bade busstasjonen og de mere
centrale dele af Bergen.

Som figuren viser, ligger en stor andel af boliger og arbejdspladser pa Nordnes og
Sydnes, som ikke dakkes af hovedstoppestederne — samlet gaelder det ca. 13.000
indbyggere og arbejdspladser. Sterstedelen af disse betjenes dog af linje 11, der
kerer en ring pa Nordnes, men linjen har kun halvtimesdrift og kere relativt lang-
somt. Der er ca. 1,5 km fra den yderste bebyggelse til stoppestederne ved Olav
Kyrres Gate og Torget, mens der er 2,2 km til busstasjonen.
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Passagertal

I den sydestlige del af sentrum daekker Bybanen det omrade, der ikke daekkes af
hovedstoppene for bustrafikken.

Figur 2.2 viser pastigertal pr. stoppestedsgruppe pr. hverdag baseret pa Skyss'
billetsystem og opregnet med 20 % for at kompensere for fejl, manglende valide-
ring mv. Det kan her bemarkes, at der er et tilsvarende antal afstigende passagerer,
hvormed det samlede antal rejsende er vasentligt storre end de registrerede pasti-
gere.

Figuren viser, at der samlet pa bybane, bus og tog er over 50.000 daglige pastigere
i sentrum, svarende til over 100.000 kollektive pa- og afstigninger. Olav Kyrres
gate og Festplassen er samlet set det sterste busstop i Bergen med ca. 12.500 pasti-
gere, mens Torget er det naststorste med ca. 5.000 pastigere. Busstasjonen (3.800),
Mghlenpris (3.300) og Smastrandgaten (2.700) kan i gvrigt naevnes som vigtige
passagertunge stoppesteder. Tilsammen deekker ovenstidende seks stoppesteder me-
re end 27.000 daglige pastigere svarende til 88 % af alle buspastigninger indenfor
den sorte firkant pa Figur 2.2 (sentrum).

En vigtig funktion for stoppestederne i sentrum er at give mulighed for skift mel-
lem de forskelige buslinjer og mellem bus og bybane/jernbane. Figur 2.2 viser der-
for ogsé tal for benyttelsen af bybane og jernbanestationer. Her fremstar Byparken
som klart det vigtigste stop med 7.000 daglige pastigninger, og stoppets placering
nar Olav Kyrres gate / Festplassen gor dette omrade til et vigtigt knudepunkt.
NSB-togene havde 1 2010 ca. 2.300 daglige pastigere. Omstigningen fra bus til
jernbane sker ved gang fra busstasjonen, mens bybanepassagerer kan gé fra Nonne-
seteren, der ligger lidt taettere ved jernbanestationen.

Ligesom analysen af rejsemal viser analysen af passagertal, at stoppene i sentrum
supplerer hinanden, og at sentrum ikke kan betjenes fra ét centralt busstop uden at
mange vil {4 lang gangafstand til bussen.
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Antall pastigende passasjerer i bussene pr. hverdag
Gns. registrering for okt/nov 2012 tillagt 20 %

@500

@250 - 500
(100 - 250
O 50 - 100
O <50

Bybane/jernbanestasjoner
@ Stasjon

Figur 2.2

BTN Te=1 S 7

Sum af antal pdstigere pr. stoppestedsgruppe pr. gennemsnitlig hverdag (data fra Skyss' billetteringssystem i

okt./nov. 2012 korrigeret for fejl og manglende valideringer ved et tilleeg pa 20 %,). Passagertal for Bybanen
er baseret pd teellinger fra 2012, mens tal for Jernbanestationen er fra NSB-teelling 2010.
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I Bergen sentrum

Til/fra Bergen sentrum

I Tabel 2.1 er passagertallene fra Figur 2.2 fordelt pa linjer/linjegrupper.

Tabel 2.1 Buspdstigere pr. hverdag pd stoppene i sentrum (alle busstop i Figur 2.2) for-
delt pa linjetyper.

Linjetype Antal p8stigere pr. hverdag
Stamlinjer (2-6) 14.500
Bylinjer (10-19 og 83) 10.900
30-39 1.100
210, 320, 341 1.000
40-49 1.200
400-499 3.100
50E, 51 og 67 2.100
@vrige 1.800
Bybanen* 12.500
Ialt 48.200
Heraf buspastigere 35.700

2.2 Rejsevaneundersggelse (RVU)

Sintef udarbejdede i 2009 en rejsevaneundersggelse for Bergensomradet baseret pa
2008 data. Undersegelsen kortlaegger nogle af hovedtendenserne indenfor transport
i Bergen-omradet generelt, men giver ogsé vigtig information om rejsevanerne i
Bergen sentrum.

Bussens betjening af sentrum spiller en vigtig rolle bade for indbyggerne i Bergen
sentrum (her defineret som Bergenhus og Arstad) og for de mange rejsende fra op-
landet til Bergen sentrum.

Bergen sentrum er det omrade i Bergen, hvor den sterste del af befolkningen er
athaengig af andre transportmidler end bilen, for at komme omkring. 40 % af ind-
byggerne har séaledes ikke bil i husholdningen, mens 40 % omvendt har rabatkort til
kollektiv trafik.

Dette kan ogsa aflases i en relativt hgj kollektiv andel; 26 % af indbyggerne rejser
kollektivt dagligt (9 % cykler og 32 % ferer bil).

Ogsé 1 rejserne mellem Bergen sentrum og regionens gvrige omrader spiller
kollektiv trafik en central rolle, bl.a. grundet lav tilgeengelighed til gratis parkering
og trengsel 1 rushtiderne.

Blandt alle ture til/fra Bergen sentrum varetog den kollektive trafik i 2008 38 % af
turene, hvoraf klar sterstedelen skete med bus. Siden da er Bybanen kommet til,



Krav til den kollek-
tive trafik
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men bussen spiller stadig en neglerolle i at skabe sammenhzang i byen og sikre mil-
jovenlig transport af en stor del af befolkningen i omradet.

For at sikre et konkurrencedygtigt og miljgvenligt tilbud ma den kollektive trafik
samlet sta steerkt og give en bred betjening af Bergen sentrum med en sa direkte og
hurtig linjeforing som muligt.

RVUen viser, at 2/3 af bilisterne karer bil fordi det er hurtigere end kollektiv trafik.
Mens hyppige afgange, rejsetid og ingen/fa skift neevnes af mange som vigtige
krav til den kollektive trafik, hvis den skal kunne daekke en storre del af deres
transportbehov.

Dette peger pa, at Bergen sentrum ma sikres en god og bred deekning samtidig med
at fremkommelighed og direkte linjeferinger ma vaere i fokus.

2.3 Kategorisering af busprodukter i dag

For at forsta bussernes rolle i sentrum af Bergen er det gavnligt at fa et overblik
over de forskellige linjetyper der findes i sentrum i dag.

Stamlinjerne bestar af Bybanen og de 5 buslinjer 2-6, og tilsammen udger de
rygraden i den kollektive betjening af Bergen. Grundtanken er, at stamlinjerne skal
vere "bybaner pa gummihjul” i de taette byomrader, der (endnu) ikke har bybane.
Der er derfor ogsa stillet et frekvenskrav pad minimum 10-minuttersdrift hele dagen
for at passagererne, ligesom pa Bybanen, oplever, at systemets hgje frekvens over-
fladigger brug af kereplan.

Stamlinjerne betjener de vigtigste bydelsterminaler og korridorer ind mod sentrum
og kerer som udgangspunkt som pendellinjer gennem Bergen sentrum. Grundet
begransninger i Bybanens og trolleybussens (linje 2) infrastruktur gar disse dog
kun som enkeltradiale linjer til/fra sentrum. At busserne karer som pendellinjer
hjeelper til at minimere behovet for plads i sentrum, da endestationsophold ligger
ved endestationerne i bydelene.

Med ovenstdende karakteristika udger stamlinjerne et enkelt, letforstaeligt og hej-
frekvent tilbud for passagererne.

Stamlinjerne 2-6 har i alt omkring 23 % af alle buspassagerer i Hordaland.
Bylinjerne udgeres i dag af linje 10-19 samt linje 83. Bylinjerne daekker
sentrumsnere omrader med relativt hej frekvens. Linjerne var som udgangspunkt
teenkt som pendellinjer for at deekke sentrumsomrédet bedst muligt, men flertallet

af linjerne ender i dag i sentrum.

Grundtanken bag bylinjerne var at oprette hgjfrekvente linjer med tydelig og enkelt
struktur for at dekke efterspergslen etter hgj frekvens 1 de teetteste omréader i byen.

Bylinjerne har samlet omkring 13 % af alle buspassagerer i Hordaland.
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Bydelsvise linjer

Regionale linjer fra
omegnskommunerne

Ekspreslinjer og
knutepunktsstoppen-
de linjer

Badtrafik

Flybusserne

Rutekeorsel pa kom-
merciel basis

En raekke linjer betjener de enkelte bydele i Bergen udenfor sentrum. Linjerne er
nummereret omradevist si linje 30-39 dakker Bergen nord (Asane), 40-49 Bergen
vest (Loddefjord), 50-59 Bergen ser-vest (Ytrebygda), 60-69 Bergen ser (Lagu-
nen), 70-79 Bergen ser-gst (Nesttun), 80-89 Bergensdalen (Arstad) og 90-99 Ber-
gen gst (Arna).

Linjerne har ikke andre fzlles karakteristika end at de gruppevist kerer i samme
bydele. Der er saledes bade rene lokale linjer, hvoraf nogle mader til hovedlinjer i
knudepunkter og nogle kerer direkte til Bergen sentrum.

I omegnskommunerne til Bergen varetages forbindelsen til Bergen sentrum af regi-
onale linjer. Busbetjeningen i omegnskommunerne er i dag nummereret sa 200-
serien daekker Ostergy, 300-serien deekker Nordhordland, 400-serien deckker Ask-
oy/Fjell/Sund/@ygarden, 500-serien delvis deekker Austevoll/Sunnhordland, 600-
serien delvis deekker Os/Sunnhordland, 700-serien dekker Fusa og 900-serien
daekker Hordaland @st.

Som de bydelsvise linjer kerer nogle af disse linjer til Bergen sentrum, mens andre
daekker de lokale transportbehov, herunder skoletransport.

De regionale linjer til Bergen sentrum kan vere ganske lange og rummer derfor
ofte begransninger i stopmenstret for at sikre kort rejsetid. Dette kan deekke, at de
kun tillader af- eller pastigning pa den sidste del af ruten ind mod Bergen sentrum,
eller, at de kun stopper pa fa udvalgte knudepunkter pé vejen. Der er ingen klar
grense for, hvor stopmenstret @ndrer sig.

I tillaeg til de naevnte rutetyper kerer nogle linjer som ekspreslinjer ad korteste vej
uden stop mellem bydelene og sentrum i rush. Disse linjer giver et hurtigt produkt,
serligt rettet mod pendlerne.

En variant af ekspreslinjen er de knutepunktsstoppende linjer, som kun betjener
udvalgte stop langs traceen for at holde en hgj hastighed.

Som supplement til bustrafikken er badforbindelsen mellem Kleppesta (Askay) og
Nostet (Bergen) et hurtigt alternativ, der serlig i rush har den fordel, at den ikke
pavirkes af den gvrige, ofte teette trafik ind til Bergen sentrum. Baden er fuldt in-
kluderet i Skyss sit billetteringssystem og sejler pa kontrakt med Skyss. Baden sej-
ler stort set med halvtimesdrift mellem k1. 6.30 og 17.

Fra 2014 vil der i tillaeg blive indsat drift en ny badforbindelse fra Knar-
vik/Frekhaug til Bergen sentrum.

Der er p.t. 2 forskellige operatarer, som driver bus mellem Flesland og Bergen
sentrum pa kommercielt basis, og derfor ikke indgar i Skyss sit billetsystem. I Ber-
gen sentrum betjener flybusserne holdepladserne ved Festpladsen, busstasjonen,
Torget og Bryggen. Pa Festplassen er der ca. 8 flybusafgange i spidstimen.

Der drives tilsvarende flere lange regionale ruter pa kommercielt basis. Disse har
endestation pa busstasjonen.
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Hertil kommer en rakke private arbejdsruter, som betjener anlzeg i bl.a. Agotnes,
Sture, Kollnes og Mongstad. Disse linjer starter i dag pa Olav Kyrres gate.

I tilleeg til rutetrafikken er der en raekke kommercielle linjer som keres 1 turistsae-
sonen med egne billetpriser. Busserne kerer i hovedtraek i de mest centrale dele af
Bergen, parallelt med de offentlige linjer, men med sightseeing for gje.

Busserne er i hgj grad tilpasset efterspergslen fra turister med bat, og har derfor
lange venteperioder i den centrale del af Bergen, hvor de bl.a. optager kapacitet pa
stoppestederne for den kollektive trafik bl.a. ved Torget og Festplassen.

2.4 Kgremgnster for bus i sentrum

Et overblik over hovedtracéerne for bus i Bergen sentrum fremgar af Figur 2.3,
baseret pa optelling af samtlige offentlige busafgange, flybusser og private ar-
bejdsruter i det centrale Bergen i perioden 7.30-8.30 (kaldet spidstimen) fordelt pa
retninger.

Ensretningen i Bergen sentrum betyder, at busser fra vest karer relativt direkte til
busstasjonen via Christies gate og Kaigaten, mens de i modsat retning kerer en no-
get leengere vej via Lars Hilles gate, Christies gate, Smastrandgaten og Olav Kyrres
gate. I alt kommer 110 busserafgange fra vest via Christies gate i spidstimen, mens
61 kerer mod vest ad Olav Kyrres gate.

Busserne mod Bergen nord kerer via Lars Hilles gate og Christies gate,
Smaéstrandgaten og Torget, mens de mod busstasjonen kerer via Olav Kyrres Gate,
Nordahl Bruns Gate, Christies gate og Kaigaten. I alt kommer 68 afgange fra nord i
spidstimen via Bryggen/Torget, mens 40 kerer den modsatte ve;j.

Christies gate er ensrettet mod nord, og med 210 busafgange i spidstimen er gaden
den mest busbelastede straekning i Bergen sentrum. Hovedparten af afgangene
(110) kommer fra Bergen vest via Puddefjordsbroen, mens 37 kommer fra nord via
Olav Kyrres Gate og Nordahl Bruns gate.

Dertil kommer 63 afgange fra ser/sentrum/busstasjonen. Heraf kerer 40 mod vest,
12 mod, mens de resterende afgange vender i sentrum og returnerer mod busstasjo-
nen.

Den nordlige del af Olav Kyrres gate har i dag 114 afgange mellem 7.30 og 8.30.
Heraf kerer ca. 61 afgange mod Puddefjordsbroen, mens 48 afgange kerer via
Nordahl Bruns gate og Christies Gate mod busstasjonen.

Kaigaten er ensrettet mod busstasjonen, og 103 busafgange kerer her i spidstimen,
hvoraf 55 er fra vest og 35 er fra nord.

Lars Hilles gate er ensrettet i den modsat retning, og varetager dermed den modsat-
rettede trafik fra busstasjonen med 48 afgange i spidstimen.
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Smaéstrandsgaten / Forlegbet Smastrandsgaten-Torget er dobbeltrettet og praeget af bustrafik til/fra

Torget nordkorridoren med 47 afg. mod nord og 77 afg. mod syd i spidstimen. Tracéet vil
blive aflastet for en veesentlig del af bustrafikken ved etablering af bybane i nord-
korridoren. Det endelige niveau vil dog athange af den valgte bybanelesning.
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Figur 2.3 Busbeveegelser i Bergen sentrum i spidstimen pd en hverdag i maj 2013.(Datagrundlag Skyss, 2013)
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2.5 Endestationsophold og parkering

Et seerligt vigtigt aspekt af kerslen i sentrum er endestationsopholdene. Linjer, der
ender i Bergen har behov for en endestation, hvor bussen kan vende, og hvor der er
plads til, at bussen kan holde indtil den kerer retur (reguleringsplads). Dertil kom-
mer, at der afhengig af faciliteterne i den anden ende af linjen kan vare behov for
chaufferfaciliteter (opholdsrum, toilet mv.).

I dag er der, som det fremgar af Figur 2.3, overordnet 3 steder i Bergen sentrum,
hvor linjer har endestation.

Bergen busstasjon er den eneste sted med chaufferfaciliteter og sterre omfang af
busparkering og spiller dermed en neglerolle i busbetjeningen af Bergen. I spidsti-
men har 103 rutebundne busafgange endestation her, mens et yderligere antal bus-
ser kommer til busstasjonen for at holde pause i bade kortere og leengere perioder.
Busstasjonen er primert endestation for regionale linjer, bydelsvise linjer og ek-
spreslinjerne 3E, 4E, 40E og 50E.

Busstasjonens rolle i busbetjeningen ventes at bliver styrket vaesentligt fremover,
blandt andet gennem generelt vaekst i kollektivtrafikken og mulig omlaegning af
visse linjer til busstasjonen. Samtidig vil bybanen mod nord formodentlig medfere
at en rekke linjer (regionale- og ekspreslinjer) omlegges via Floyfjellstunnelen
direkte til busstasjonen.

Busstasjonen ombygges i disse ar til en mere funktionel terminal, der i hgjere grad
kan varetage oget pres pa anlegget og har sterre areal til regulering og parkering.

Figur 2.4 Tv. billede fra busstasjonen (Skyss, 2013), th. skitse over ombygningen af busstasjonen (HFK, 2011)
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Festplassen /
Olav Kyrres gate

Strandkaiterminalen

Festplassen / Olav Kyrres gate benyttes af en reekke linjer som endestation, men da
der ikke er chaufforfaciliteter er hovedendestationen for de fleste af linjerne lokali-
seret 1 linjernes modsatte ender. Dermed bruges sentrum primeert til at vende bus-
serne (ved at kere ad Christies gate — Smastrandgaten — Olav Kyrres Gate) og ud-
ligne tiden frem til returkerslen.

Udligningen sker pa den made, at turen ender pa Festpladsen, hvorfra bussen fort-
seetter til reguleringspladser ved den gamle brandstation. Her holder busserne ty-
pisk i 3-7 min. for de fortsatter til Olav Kyrres Gate, hvor den nye tur (returkers-
len) starter. Tilgeengeligheden til reguleringspladserne har stor betydning for afvik-
lingen af bustrafikken, da busserne ellers ville optage kapaciteten pa de egentlige
stoppesteder.

Strandkaiterminalen fungerer pa tilsvarende méade, som er endestation for linje 2
med 6 afgange pr. time. Linjen har dog hovedendestation pé Birkelundstoppen, da
der ikke er chaufforfaciliteter pa Strandkaiterminalen.

Tabel 2.2 Overblik over linjer i Bergen sentrum.
Linjetyper Linjenumre Term. afg. Term. afg. Term. afg.
sentrum busstasjonen Strandkaien
Stambusser 2-6 0 9 6
Bybusser 10-19, 83 25 3 0
Bydelsvise linjer 30-99 17 28 0
Regionale linjer 200-999 0 52 0
e | ; 1 :
Ialt - 50 103 6

2.6 Gennemgang af gvrige planer for Bergen
sentrum

Buskerslen i Bergen sentrum vil naturligt blive pavirket af implementeringen af de
aktuelle planer for udviklingen af Bergensomradet, og i serdeleshed udviklingen i
Bergen sentrum. Derfor opsamles i dette afsnit de veesentligste planer og deres ind-
flydelse pa kollektiv trafikken i Bergen sentrum.

2.6.1 Regional transportplan

Hordaland fylkeskommune opstiller i regional transportplan 2013-2024 mél om at
fastholde biltrafikken omkring nuvarende niveau pa trods af prognosticeret by- og
transportvaekst. Dette vil medfere en reduktion af biltrafikkens transportandel til 56
% fra 64 % og tilsvarende kraeve en stigning i andelen af kollektiv trafik (fra 12 til
16 %) og cykeltrafik (fra 3 til 8 %).
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For den kollektive trafik svarer dette til at passagertallet skal forages med omkring
57 % i perioden svarende til over 4 % arligt, hvilket er et ganske ambitigst mal.
Bybanen vil antageligt bidrage med en del af denne stigning efterhdnden som den
udbygges, men busserne ma ligeledes lofte en vigtig andel, serligt 1 ikke-bybane
relationer.

Alene for at imgdekomme kapacitetsudfordringerne ved en sédan vaekst skenner
Skyss groft er der vil veere behov for 20 mio. kr. ekstra 1 tilskud til busdrift arligt.

2.6.2 Udviklingsplaner og prognoser

Bergen kommune kalkulerer i Kommunal Planstrategi 2012 med en veekst pa 1 %
flere indbyggere érligt svarende til 30.000 nye indbyggere frem til 2025 (+13 %)
og 75.000 indbyggere og 40.000 arbejdspladser frem til 2040 (+30 %). Udbygnin-
gen skal langt overvejende ske som fortaetning af eksisterende byomrader (80 %).
Denne veekst skaber naturligt et bedre kundegrundlag for den kollektive trafik, og
en del af fylkeskommunens malsatning om 57 % flere passagerer ma ventes at
komme naturligt fra denne udvikling.

Udviklingen skal overvejende ske omkring nuverende og kommende bybanestop
og pa den baggrund understettes investeringerne i baneinfrastruktur med hgjere
kundegrundlag. Der vil dog ogsa fortsat vare veakst i ikke bybane-omrader i Ber-
gen kommune, ligesom omegnskommunerne serligt mod vest venter vaesentlig
befolkningsvaekst.

Hvis den prognosticerede udviklingen og malsatningerne for andret modal split
holder, betyder det overordnet felgende for bustrafikken i sentrum:

> Der ma forventes en vasentligt lobende vakst i antallet af busafgange i
sentrum

> Cyklen vil komme til at fylde markant mere i gadebilledet
> Biltrafikken holdes pa nuvarende niveau

Bergen kommune arbejder sidelebende med planer om udvikling af
Nygardstangen, herunder busstasjonen og arealet ved siden af (Trekantstomten),
som i dag bruges til langtidsparkering for busser og lastbiler. Mélet er at udnytte
disse centrumsnaere arealer bedre gennem fortaettet bymaessig bebyggelse. Endelig
udformning er ikke fastlagt, men projektet kan medfere reduceret kapacitet for bus-
trafikken — her seerligt langtidsparkeringen.

Mindemyren fremhaves af Bergen Kommune som et af de vigtige
byudviklingsomrader i Bergen pé mellemlangt og langt sigt med 22.000 nye ar-
bejdspladser og 3000 indbyggere. Omréadet betjenes fra ost af den eksisterende by-
bane, men planen bygger pa tanker om et nyt centralt kollektivtrace gennem omra-
det, gerne som Bybane.
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Flesland (B2-B3)

Asane (B4)

2.6.3 Transportplaner

Bergen arbejder netop nu med faerdiggerelsen af " Trafikplan for Bergen sentrum"
og har 1 2012 sammen med Asplan Viak udarbejdet "Sykeltracéer gennem Bergen
sentrum'".

Disse planer ligger sig generelt i forleengelse af fylkeskommunens mal om reduce-
ret andel af biltrafik og eget andel af cykel/kollektiv trafik. Planerne har dog bade

positive og negative elementer for busafviklingen i sentrum, hvilket groft kan op-

summeres Som:

> Begreensning for biltrafikken mindsker traengslen

> Cykeltracé pa Christies gate mindsker fremkommeligheden for bus i kryds og
ved stoppesteder

> Stoparealet for busser reduceres

Mens det naturligvis er positivt, at biltrafikken begranses og cyklismen styrkes,
kan det store fokus pé cykeltrafikken vare med til at sinke bustrafikken. Etablering
af cykeltracé langs Christies gate vil potentielt sinke busserne vasentligt ved at:

> Fjerne kapacitet ved stoppestederne (konverteret til cykelsti)
> Reducere kapaciteten i hgjresvinget mod Kaigaten (87 afg. i spidstimen)
> Fjerne reguleringspladser ved Gulating og den gamle brannstasjon

> Skabe konflikt mellem ventende/afstigende passagerer og cykeltrafikken ved
Festplassen (stoppet har omkring 12.500 daglige pa- og afstigere)

Disse aspekter vil vaere vigtige at have fokus pa i den videre detaljering af trafik-
planen.

2.6.4 Bybaneudbygning

Udbygningen af Bybanen vil naturligt fa stor indflydelse pa buskerslen centralt i
Bergen.

Feerdigbygning af Bybanen til Flesland (byggetrin 2+3) far dog nappe storre
indflydelse pa busdriften i sentrum. Konsekvenserne for bustrafikken er belyst i
notaterne "Kollektiv trafik ved Bybanens byggetrin 2" og "Driftsopleg for bybane
og bus ved byggetrin 3" udarbejdet aft COWI i 2012, som viser, at byggetrin 2 og 3
vil fa begraenset betydning for bustrafikken i sentrum da bus og bybane i1 Bergen
sor vil supplere hinanden ved at tilbyde passagerne forskellige produkter.

Bybaneetapen mod Asane (B4) griber derimod ind busdriften pé flere mader béade i
anlaegsfasen og ved selve driften. De konkrete konsekvenser athanger af den ende-
lige linjeforing for Bybanen, som endnu ikke er endeligt besluttet. ZAndringerne
bliver dog afgerende for, hvilke veje busserne kan kere (herunder Starvhusgaten og
Kaigaten), og hvordan skiftemulighederne tilretteleegges mellem bus og bybane.
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Serligt busstrafikken i Kaigaten pavirkes her, da den er afheengig af at kunne kere
ind og ud af bybanetraceen bade ved busstasjonen og i krydset med Christies gate.
Specielt i krydset ved Christies gate vil en forlaengelse af bybanetraceen kunne
medfere betydelige konsekvenser bade for nordgéende og sydgaende busser. En
bybanetunnel i Peter Motzfelts gate vil pd den anden side medfere, at det ikke er
realistisk at kere bus i Kaigaten hverken i nord- eller sydgaende retning. En sddan
losning vil medfare store afviklingsproblemer for bussen og betydelig reduceret
funktionalitet.

I forbindelse med B4 mod nord ber det derfor vurderes, hvilken effekt de forskelli-
ge tracevalg vil have for bussenes fremkommelighed og funktionalitet i dette om-
rade. Dette ma ogsé ses i ssammenhang med de tiltag som eventuelt ma gennemfo-
res for at skabe nye pendellinjer.

Snltt 1 Torget
* o oMi1200

Figur 2.5 1llustration af et af de bybanetracéer der er i spil i sentrum. De forskellige alternativer pavirker pd hver
deres mdade mulighederne for busdrift, og dette aspekt md derfor indgd i vurderingen af alternativerne.
(Kilde: Norconsult, 2013)

Videre udbygning
(B5-B?)

Endvidere medferer B4 nedleggelse af en raekke buslinjegrene fra nord. Ogsa her
har den endelige udformning af Bybanen betydning, da det endnu er usikkert hvil-
ken rolle den skal spille i Sandviken og dermed hvor stort behovet for supplerende
busdrift vil veere. Som udgangspunkt ma de afgange fra nord, der i dag slutter pa
busstasjonen formodes at blive omlagt eller nedlagt, mens sterstedelen af linjer, der
i dag kerer som pendellinjer kan afkortes i sentrum og dermed som udgangspunkt
skabe flere endestationsophold her.

> Linjer med afgange, der ventes nedlagt/omlagt i sentrum er 3E, 4E, 30, 32, 33,
36, 39, 210, 320 og 341. Disse linjer har tilsammen 39 afgange i spidstimen i
retning mod Bergen sentrum / busstasjon. Heraf ventes det, at 3E, 4E og regi-
onallinjerne forsat vil kere til Bergen, men via Flgyfjellstunnelen direkte til
busstasjonen.

> Pendellinjer, der potentielt kan afkortes, sdledes at kun de vestlige og sydlige
grene vil veere tilbage, er 3, 4, 5, 6 og 83. Disse har tilsammen 23 afgange pr.
retning gennem sentrum i spidstimen. Heraf skal der formodentlig opretholdes
et tilbud gennem Sandviken eksempelvis ved at opretholde linje 5.

Videre udbygning efter B4 er ikke fastlagt, men de umiddelbare planer gar pa en
linje fra sentrum til Haukeland og derefter vest gennem fjellet Lovstakken til Oa-
sen. Herfra er en mulig forleengelse til Storavatnet Terminal ogsa i spil.
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Det er usikkert hvad en sadan lgsning vil betyde for bustrafikken i sentrum, men da
linjen hovedsageligt skaber en ny tvaerforbindelse syd mellem Bergen vest, Fyl-
lingsdalen og Bergensdalen, og samtidig betjener et nyt stort udviklingsomrade
(Mindemyren) vil det naeppe fore til store reduktioner af bustrafikken her.

Asane

At
”

Figur 2.6 Mulige fremtidsperspektiver for Bybanen.(Norconsult, 2009)
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3 Prognose for busbevaegelser i sentrum

Baseret pa analysen af status og planerne for transport, udvikling og bybaneudbyg-
ning i Bergen er det relevant at vurdere, hvordan vaekstmal, udvikling og tendenser
kan spille ind pé antallet af busbeveegelser i sentrum. Der er derfor opstillet en grov
fremskrivning af bustrafikken, med hensyntagen til veekstmal for den kollektive
trafik og den pavirkning fremtidige bybaneetaper kan fa pa bustrafikken. Pa den
baggrund er 3 scenarier belyst:

> 2020 - niveau umiddelbart inden dbning af Bybanen mod nord. Her frem-
skrives antallet af afgange 1 gennemsnit groft med 3 % pr. &r (ud af malseet-
ningens 4 % vakst i kollektivtrafikken for at kompensere for at hovedvaksten
ma ske pa Bybanen). Dette giver et billede af den maksimale bus-belastning i
sentrum frem mod &bningen af bybane mod nord.

> 2020 — niveau ved dbning af Bybanen mod nord. Med udgangspunkt i
ovenstéende, men hvor nordlige linjegrene atkortes, omlaegges eller nedleg-
ges. Det endelige niveau af kersel 1 Sandviken og Flgyfjellstunnelen athenger
af den endelige B4 lgsning, men til denne prognose er der forudsat et scenarie
som anvist i afsnit 2.6.4.

> 2030 — niveau inden dbning af bybane mod Haukeland/vest. Scenariet skal
skabe et billede af udviklingen i bustrafikken efter etablering af Bybanen mod
nord. Antallet af afgange pa buslinjerne er pa den baggrund skalleret op med 3
% pr. ar. Linjeforing for B5og konsekvenserne for busnettet er stadig sé usik-
ker, at det ikke giver mening at indlaegge B5 i denne sammenhang.

Resultatet af prognosen fremgér af Figur 3.1 og gennemgas i teksten i nedestaende.
Prognosen giver et umiddelbart indtryk af effekten ved de fremtidige a&ndringer og
tager ikke hejde for lgsninger som sammenbinding af nye mulige pendellinjer. Dis-
se behandles i kapitel 5.
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Prognose for utviklingen i antall bussavganger i Bergen sentrum

Status 2013
Avg. 7.30 - 8.30

240
j 103
50
_ 103

2020 uten B4 2020 med B4 2030 uten B5

+3 % p.a. +3%p. a. ) +3%p.a.
Bus fra nord nedlagt/afkorteti Sentum.
3E/4E, 210, 320, 341 via Floyfjelit. til Busst.
Linje 5 opretholdes gn. Sandviken

4

Figur 3.1 Prognose for antal afgange pd noglestreekninger og endestationer i Bergen sentrum. Cirklerne illustrerer

sdledes endestationerne Festplassen (50) og Bergen busstasjon (103), mens streekningerne viser Christies gt.
(210), Torget (68) og Kaigaten (103). Prognosen for de 3 fremtidsscenarier viser den umiddelbare cendring i
antallet af busafgange sammenholdt med 2013 niveau.

2020 uden B4

2020 med B4

Frem mod 2020 ventes antallet af afgange at stige for at holde trit med og
underbygge mélsatningen om en arlig vaekst i passagertallet pa 4 %. Som navnt
ventes Bybanen at sté for en sterre del af vaksten, fordi den udbygges lebende
mod Flesland og fordi en stor del af byveeksten sker omkring stationerne. Derfor er
vaeksten 1 bustrafikken til denne prognose forudsat at ligge pa 3 % érligt. Denne
vaekst vil i realiteten ske etapevist gennem en malrettet indsat pa nye linjer eller
styrkelse af serligt lovende / kapacitetskraevende linjer. For denne prognose forud-
settes vaeksten dog for enkelthedens skyld at ske jeevnt fordelt pa alle linjer.

Med disse forudsatninger forventes niveauet af buskersel i sentrum at stige med 23
% 1 perioden. Figur 3.1 viser hvad vaeksten betyder pa de udvalgte neglestraknin-
ger. Overordnet vil der veere behov for endestationsplads til yderligere 10 afg. i alt i
sentrum, mens antallet af afgange gennem Christies gate stigere til over 250 afg. i
rush.

Med etablering af B4 nedlaegges 30, 32, 33, 36, 39 i sentrum, mens 3E, 4E, 210,
320 og 341 omlagges til busstasjonen via Flgyfjellstunnelen. 3, 4, 6 og 83 afkortes
1 sentrum, sa de sydlige og vestlige grene ender i sentrum, mens linje 5 opretholdes
gennem Sandviken. Dette betyder sammenholdt med "2020 uden B4", at der bliver
vaesentligt feerre over Torget, mens niveauet gennem Christies gate nogenlunde
ligger pa 2013 niveau. Antallet af afgange med endestation i1 sentrum stiger dog
kraftigt, 3, 4, 6 og 83 nu far endestation i sentrum.

Den primare busbegransende effekt af B4 er, at antallet af busser pa Torget vil
blive staerkt begranset. Her er forudsat at kun linje 5, 10, 18 og flybusserne fortsat
vil betjene stackningen, svarende til ca. 18 afgange i spidstimen pr. retning. Af-
haengigt af linjeferingen for B4 kan der dog blive behov for flere busafgange til at
forbinde Sandviken med sentrum.
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Figur 3.2 Bus og Bybane korer i dag sammen i Kaigaten. Valg af losning for B4 kan cendre bdde omfang, muligheder
og begreensninger for buskorsel i Bergen sentrum. (Skyss, 2013)

Sammenholdt med 2013-niveauet vil 29 flere afgange f4 endestation i sentrum,
hvis ikke der foretages aendringer eller afbadende tiltag, hvilket vil kreeve vasent-
ligt flere reguleringspladser for, at de ventende busser ikke skal sinkes de kerende
busser. Sammenbinding af nogle af linjegrenene til egentlige pendellinjer kunne
her vaere en oplagt mulighed for at reducere endestationsopholdene i sentrum. Det-
te og andre muligheder belyses narmere 1 kapitel 5.

2030 Frem mod 2030 vil antallet af busafgange stige igen for at felge / understotte malet
om passagervakst. Med denne lange tidshorisont ma det forventes af tilvaeksten
primeert vil ske i omrdder med byveekst eller pa strategiske neglestreekninger. Dette
ma man have in mente nér man ser pé prognosen, da den blot viser en opskrivning
af 2020 busnettet med 3 % pr. &r (svarende til 34 % i perioden). Prognosen giver
dermed naeppe et korrekt billede af den pracise busfordeling, men giver et indtryk
af hvilket niveauet af bustrafik man kan forvente.

Prognosen viser en vasentlig storre belastning af busstasjonen og Christies gate
sammenholdt med i dag, men Kaigaten og Torget fortsat vil ligge veesentligt under
dagens niveau.

Opsamling Generelt viser Figur 3.1, at de skitserede bybanelgsninger ikke i sig selv hverken
fjerner eller reelt begreenser omfanget af buskersel i Bergen sentrum sammenholdt
med i dag, medmindre andre varktgjer tages i brug. De afgange der erstattes af by-
bane opvejes generelt af nye busafgange som folge af den enskede passagervaekst.
Sentrum vil fortsat veere betjent af bade bus og bybane og niveauet ventes overve-
jende at ligge omkring eller over det nuvaerende. Vasentlige afvigelser her er dog:

> Torget fritages med B4 for langt sterstedelen af bustrafikken

> Kaigaten aflastes med B4 for en del af de nuvarende busafgange.
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Trengsel

4 Udfordringer for busafvikling i Bergen
sentrum

Busdriften i sentrum er i dag praeget af, at et hojt antal busser (210 busafgange i
spidstimen alene pa Christies gate) skal passere igennem de begraensede gadefor-
leb, hvor de konkurrerer om pladsen med biler, cykler og fodgengere. Samtidig
setter ensretninger og manglende stoppestedskapacitet begrensninger for effektiv
busdrift.

Med mere effektiv busdrift kan ressourcerne udnyttes bedre og man far dermed
mere busdrift for pengene. Samtidig vil en kortere rejsetid ogsa have stor betydning
for de rejsendes valg af kollektiv trafik frem for bilen. Skal malsatningerne om
store stigninger i kollektivandelen opfyldes kan effektiv busdrift derfor veere et
serdeles vigtigt element.

Dette understreger vigtigheden af lgbende at optimere fremkommeligheden og sik-
re de bedste mulige stopforhold og tracéer, bade af hensyn til passagerernes enske

om et hurtigt og reguleert transporttilbud og med henblik pa at sikre det driftsmaes-
sigt mest effektive kollektive net.

Baseret pa statusanalysen og lokal viden om forholdene er en rackke udfordringer
for kollektivtrafikken i sentrum kortlagt. Elementerne gennemgas i det folgende
med tanke pa bade den nuvearende og den fremtidige situation og kan generelt
sammenfattes under fire overskrifter:

Trengsel og avrige trafikantgrupper

Antal busbevagelser og terminerende afgange
Vejforlab og omvejskersel
Stoppestedsforhold

v vV v v

4.1 Traengsel og gvrige trafikantgrupper
Bergen sentrum er med relativt snaevre gadeforleb og hejt trafikniveau for bade

bus, bil og cykel/gang praget af treengsel, sarligt i rushperioderne.

Rambgll foretog i 2012/2013 en analyse af treengselsniveauet pa en reekke af
hovedlinjerne i Bergen baseret pa automatiske registrering af keretidsdata fra
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Skyss. I analysen sammenholdes faktiske keretider med den optimale "0-kersel" og
pa den made er forsinkelsen kortlagt. Figur 4.1 viser de gennemsnitlige forsinkelser
irush i den tungest belastede retning, og giver dermed en ide om omfanget af pro-
blemet.

Analysen viser, at kerslen gennem sentrum i serlig grad er preeget af lave ha-
stigheder og treengsel, og det er steerkt problematisk grundet det hgje antal afgange.
Linje 3 og 4 sinkes i gennemsnit lidt over 2 min. pr. afgang (fra Skutevikstorget til
Stadsporten/Gyldenpris). Til sammenligning viser et groft overslag fra Skyss, at det
koster i sterrelsesordnen 20 mio. kr. pr. ar for hvert minut busserne i Bergen i gns.
sinkes med.

Det er her vigtigt at vaere opmaerksom pa at treengselsproblemerne i sentrum ikke
blot skyldes biltrafikken, men ogsa det generelt hgje aktivitetsniveau med fodgaen-
gere, cyklister, varelevering og gvrige busser.

Med til billedet af treengsel horer, at regulariteten i hgj grad pavirkes af trengslen.
En gennemsnitlig forsinkelse pa to minutter kan séledes deekke over store udsving i
rush, hvilket medferer usikkerhed for passagererne. Pé linje 3 og 4 svinger kereti-
den séledes med op til 15 min. fra tur til tur 1 rush. Dette giver en usikkerhed for
passagererne, som betyder at man mé indregne forsinkelsen i sin rejsetid, ogsa
selvom bussen ikke altid er forsinket.

Forsinkelse buss Bergen- Bergen-
hus / _:Enc hus r S
L g
nes ( Fin 8, s A\ F

s 0-20 s per km
20-40 s per km
e 40-60 s per km

e >G50 s per km

Figur 4.1 Gennemsnitlige forsinkelser for buslinje 2, 3, 4 og 5 gennem sentrum i rushtiden i den mest belastede
korselsretning. (Kilde: Ramboll, 2013)

Biltrafikken skaber Biltrafikken udger en vasentlig problemstilling pa nogle af straekningerne gennem
treengsel sentrum. Bussen er i dag prioriteret med busbaner pa dele af traceet gennem
sentrum, men hanger andre steder i de samme keer som bilerne.

Busbaner er én made at understette fremkommelighedens og metoden er brugt flere
steder i Bergen sentrum, jf. Figur 4.2. I rapporten "Fremkommelighetstiltak for kol-
lektivtrafikk i Bergen", Rambgll 2011, der belyser muligheder for fremkommelig-
hedstiltag pa linje 4 og 5 peges der ikke pa flere busbaner i sentrum, men derimod
pa muligheder for at prioritere kollektivtrafikken over biltrafikken i lyskryds gen-
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Samspil med cyklen

nem aktiv signalprioritering, mere effektiv pa- og afstigning og brug af fremrykke-
de stoppesteder frem for buslommer.

Fremadrettet onsker Bergen kommune (i Trafikplan for Bergen sentrum, 2013) og
Hordaland fylkeskommune (i Regional transportplan, 2012), at biltrafikken i Ber-
gen sentrum reduceres. Opfyldes disse mélsatninger vil traengsel forarsaget af bil-
trafikken blive reduceret fremadrettet, men det kraever implementering af klare re-
striktionstiltag.

| Kollektivfelt sentrum

kollektivfelt
==== Kollektivfelt i tunnel

—— bybanelinje

N
0 50 100 200 m
L A e R
Err iR
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Figur 4.2 Kort over busbaner i Bergen sentrum.(Asplan Viak, 2013)

Cyklen er et steerkt middel til at sikre en mere baredygtig transport bade gennem
rene cykelrejser og i kombination med kollektivtrafikk. Styrken i forhold til kollek-
tiv trafik er at cyklen kan hjalpe til at ege det enkelte stoppesteds opland ud over
de 4-500 m man typisk regner for acceptabel gangafstand. God integration af cy-
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kelholdepladser og busstop giver dermed potentiale for at de to transportmidler kan
understette og supplere hinanden.

Hvis fylkeskommunens mél om, at cyklen i 2024 skal baere 8 % af persontranspor-
ten i Bergensomradet mod 3 % 1 dag, opfyldes, vil cyklen dog samtidig blive vee-
sentligt mere synlig i Bergen sentrum, og ogséa optage en storre del af pladsen, ka-
paciteten i1 krydsene mv. Dette kan blive problematisk for busdriften, og kan med-
fore dérligere fremkommeligheds for afgangene i sentrum.

Fodgaengerne fylder naturligvis meget i Bergen sentrum og bade passagerer pa vej
til/fra stoppestedet og fodgengere med lokale erinder krydser hovedfaerdselsarene
for bus og mindsker dermed fremkommeligheden. Serligt pa Olav Kyrres gate
skaber de mange krydsende fodgaengere forsinkelser for bustrafikken. Krydsende
passagerer til/fra Bybanen er her med til at sinke busserne, da de kommer i en jaevn
strem og krydser bade i og udenfor en af de 6 uregulerede fodgangerovergange.

Pulien  Detedl  Bler  Video | HvasieriBergen  Meg & Deg

Denne gaten er sjaforenes
verstinggate

Figur 4.3 1/6 2013 bragte Bergenavisen en artikel om forholdene pa Olav Kyrres gate,
hvor nogle fodgeengere foler sig utrygge, mens busser sinkes af den omfattende
krydsende fodgcengertrafik. (Kilde: Ba.no)

4.2 Busbevagelser og terminerende afgange

Antallet af busbevagelser i Bergen sentrum er sé hejt at det med de nuverende
forhold begynder at skabe kapacitetsproblemer i sentrum i rush, da pladsen er be-
greenset pa de centrale stoppesteder. Med 3-4 afgange i gennemsnit pr. minut pa
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den tungeste del af Christies gate i spidstimen er der et stort behov for kapacitet
ved bade holdepladser, i lyskryds og pa selve vejen.

Da bybanens byggetrin 1 abnede medforte det, at de parallelle busbevegelser i
Serkorridoren blev nedlagt. Mange afgange som da gik til/fra sentrum blev fjernet,
men det samlede antal busbevagelser i sentrum blev ikke vasentlig reduceret og er
faktisk siden steget. Dette skyldes, at det i langt hgjere grad er busbevagelser knyt-
tet til Vestkorridoren som er dimensionerende og her er omfanget af busdrift eget
betragteligt i perioden, blandt andet med indferelsen af stamlinjenettet (3 af 5 stam-
linjer karer over Puddefjordsbroen), men ogsa en raekke andre linjer, bl.a. busser
mod Laksevag, Loddefjord, Fyllingsdalen, Benes, Sandsli, Lavstakksiden, Askeoy
og Sotra.

Figur 4.4 Offentlige busser, private busser og biler skaber treengsel pd vejene i Bergen Sentrum (Skyss, 2013)

Udviklingen kort sigt

Udviklingen pé leen-
gere sigt

Som anskueliggjort i prognosen i kapitel 3 ma antallet af busbevegelser i sentrum
formodes at stige frem mod etableringen af bybane til Asane (B4). For at opfylde
de ambitigse vaekstmal for passagertallet i den kollektive trafik mé bussen spille en
vigtig rolle, og flere afgange er her nadvendige, bade for at sikre tilstraekkelig ka-
pacitet, og for at tilbyde et bedre produkt, som kan traekke flere passagerer til. 1
prognosen estimeres en generelt stigning i antallet af afgange i sentrum pa 23 %
frem mod abningen af B4. Denne stigning kan blive problematisk med tanke pa at
kapaciteten for busser i sentrum allerede i dag er presset.

Pa leengere sigt (efter 2020) vil udbygningen af Bybanens neaste etaper begynde at
pavirke antallet af afgange i1 sentrum.

Udbygningen af Bybanen vil naturligt fa en vesentlig indflydelse pa busnettet, men
som ved byggetrin 1-3 vil Bybanens byggetrin 4 heller ikke i udgangspunktet redu-
cere antallet af busbevagelser i sentrum markant. Det skyldes, at en stor del af bus-
serne fra nord er pendellinjer, der gér videre mod vest, og indferelsen af byggetrin
4 vil dermed efterlade en reekke linjegrene (enkeltradialer), med endestation i
sentrum. For at reducere antallet af busbevagelser i sentrum generelt og antallet af
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terminerende afgange i saerdeleshed er det derfor vigtig at sammenbinde de reste-
rende linjegrene pa en god made, sé de sa vidt muligt kan fortsatte som pendellin-
jer og ikke skaber gget behov for plads, endestationsophold og faciliteter i sentrum.

Prognosen viser her, at antallet af terminerende afgange pa Festplassen kan stige
med 60 % sammenholdt med det nuvaerende niveau, hvis ikke der foretages sddan-
ne sammenbinder eller andre afbadende tiltag.

Udfordringerne med manglende buskapacitetet i sentrum lgser saledes ikke umid-
delbart sig selv over tid, og det kan dermed heller ikke forventes, at nuvarende
busarealer fremadrettet kan inddrages til andre byformal.

Undtagelsen herfra er strackningerne Torget og Bryggen, som athengig af hvilke
losninger, der veelges for byggetrin 4, fremadrettet vil blive vaesentligt aflastet for
bustrafik.

4.3 Vejforlgb og omvejskgrsel

Med til billedet af karetid herer, at mange busser i dag kerer omveje grundet
ensretningerne i Bergen sentrum. Dette giver en laengere rejsetid og fordyrer driften
samtidig med, at det oger antallet af busbeveagelser pa de centrale streekninger i
Bergen. De vigtigste eksempler pa disse omveje fremgar af Figur 4.5.

Med abningen af Bybanens byggetrin 1 skete der en reekke @ndringer i
vejforholdene for bustrafikken, hvoraf de vaesentligste for Bergen sentrum kan
sammenfattes som:

> Kaigaten blev ensrettet for bustrafik i sydvestgaende retning.

> Starvhusgaten blev lukket, da Bybanens endestation, Byparken, optager plad-
sen her.

Kaigatens ensretning betyder, at busserne i dag kerer ad Kaigaten fra sentrum mod
busstasjonen, mens de fra busstasjonen mod sentrum kerer ad Lars Hilles gate. By-
banetraceen er egentlig opfort, s& det er muligt kere bus i begge retninger, men af
fremkommelighedshensyn for Bybanen er det hidtil vurderet at der ikke ma kore
bus i tracéet. Fremkommelighedsbekymringerne i Kaigaten er primaert knyttet til
om manglende prioritering af busserne i krydset med Stremgaten ville medfore
opstuvning af busser og dermed forsinke bybanevognene.
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Vestgaende linjer til/fra
Bergen s.

— \/estgdende linjer til
Bergen Busstasjon
Nordgéende linjer til/fra
Bergen busstasjon

Figur 4.5 Kort over korselsmanster for 3 af hovedstrommene i den kollektive trafik i Bergen sentrum.

Christies gate

Busser fra nord

Ensretningen/lukningen af Starvhusgaten er ogsa med til at gge belastningen af
Christies gate, som er den streekning med flest busafgangen igennem. Dette skyl-
des, at busser fra vest og nord ma kere ad Christies gate bade pa deres vej til bus-
stasjonen og pa vejen retur mod vest/nord, som det fremgar af Figur 4.5.

Busserne fra nord mod busstasjonen, der tidligere svingede til venstre af
Starvhusgaten, tvinges sdledes ad Olav Kyrres gate til Nordahl Bruns gate for de
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kan komme pa tvars. Pa vejen retur mod nord kerer busserne igen en omvej via
Lars Hilles gate og Christies gate i stedet for at kere den direkte vej ad Kaigaten.

Pa tilsvarende vis karer busserne fra vestkorridoren omveje. Pé vejen til
busstasjonen kerer de direkte ad Christies gate og Kaigaten, men pé vejen retur
tvinges de pé en sterre omvej ad Lars Hilles gate og nord ad Christies gate for at
vende via Smastrandsgaten og kerer retur mod syd/vest ad Olav Kyrres gate.

En mere smidig afvikling af bustrafikken er enskelig for at reducere omvejskerslen
og dermed skabe et mere effektivt og konkurrencedygtigt busprodukt.

Valg af lgsningsmodel for Bybanens byggetrin 4 bliver her afgerende for de mulige
lgsninger pé leengere sigt.

4.4  Stoppestedsforhold

Ved etablering af Bybanens byggetrin 1 blev det gennemgéaende bustilbud nord -
syd nedlagt, hvormed antallet af kollektivtrafikanter, som ma skifte, steg. Disse
skift sker i dag hovedsageligt pa Byparken. Med Bybanens byggetrin 4 genetable-
res den direkte relation nord — syd, hvormed behovet for skift reduceres i denne
relation. I praksis vil antallet af skift dog mindst veere pa dagens niveau, da dagens
pendellinjer fra nord mod Haukeland-Landas, Fyllingsdalen og Loddefjord vil bli-
ve afkortet i sentrum ved baneudvidelsen nordover.

Dette underbygger behovet for et centralt skiftepunkt mellem Bybanen og vestga-
ende busser. Det er vigtigt at sikre at knudepunktet gores s& kompakt som muligt,
s gangafstanden i forbindelse med skift minimeres. Samtidig skal knudepunktet
have hej kapacitet, gode kvaliteter og ligge centralt Bergen sentrum. Knudepunktet
skal p& den méde samle bybane, pendellinjer og linjer der terminerer i sentrum.
Ideelt set skal sentrumsknudepunktet derfor lokaliseres s& samtlige hovedforbindel-
ser indenfor bylinjenettet kan mades i et punkt.

Pa sigt kan der skabes mulighed for et sddant sterkt knudepunkt, séfremt Bybanen
1 sentrum bygges sa den giver areal til en centralt placeret station i flere etager som
en kompakt og arealeffektiv losning.

I den forbindelse ma omfanget af reguleringspladser ogsa tilpasses. P.t. neermer
reguleringspladserne ved den gamle brannstasjon sig kapacitetsgreensen og det kan
koste keretid ogsa for pendellinjer pa vej gennem sentrum, hvis de terminerende
busser ikke har nok areal.

Busstasjonen udbygges p.t. sd den fremadrettet vil har mere kapacitet til regulering.

Langtidsparkering er et andet centralt emne. Busserne kan holde pa
reguleringspladserne for at udligne korte ophold mellem den ene turs afslutning og
den nzstes start, men for de leengere ophold (mellem rush perioderne eksempelvis)
er der behov for parkeringspladser til busserne. Der er behov for relativt meget
plads for at kunne héndtere de store udsving i antallet af afgange i rush kontra
udenfor rush.
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Ventende turistbusser

Varelevering i bus-
lommer

"

I dag leses en del af de l@ngere ophold pa busstasjonen, men en vesentlig del fin-
der sted pa Trekantstomten umiddelbart sydest for busstasjonen. Trekantstomten er
dog planlagt bebygget pé relativt kort sigt, hvilket vil medfere et behov for at pege
pa alternative parkeringsmuligheder.

Et andet aspekt vedrerende langtidsparkering er opstillingen af busser i privat regi,
herunder bl.a. turistbusser og shuttlebusser i tilknytning til krydstogtskibene. Disse
busser har ganske stort omfang serligt i sommersasonen. De venter ofte ganske
leenge i forbindelse med indkomne skibe e.l. og grundet pladsmangel holder de tit
parkeret ved stoppestederne for kollektive trafik, til gene for den offentlige busker-
sel her. Dette medforer darlig fremkommelighed og forsinkelser for den kollektive
trafik pa et af de centrale stoppesteder i Bergen og ber derfor adresseres naermere.

Tilsvarende er varebiler til vareindlevering parkeret i buslommerne ogsa ofte et
problem, som er med til at drene kapaciteten pa de centrale stoppesteder.

Figur 4.6 Bustrafikken ved Festplassen en hverdagsmorgen maj 2013 (Skyss, 2013)
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5 Lasningsmuligheder og anbefalinger

Udfordringer for bustrafikken er kategoriseret under de fire overskrifter:

Trengsel og avrige trafikantgrupper

Antal busbevagelser og terminerende afgange
Vejforlab og omvejskersel
Stoppestedsforhold

vV v v

De kortlagte udfordringer gennemgas i dette kapitel med henblik pa at anbefale
lgsningsretninger og behov for yderligere arbejde.

5.1 Traengsel og gvrige trafikantgrupper

Traengselsniveauet i de tunge bustracéer i Bergen sentrum er et problem, der hvis
det lykkes at lgse det, rummer potentiale for en vaesentlig serviceforbedring samti-
dig med en mere effektiv busdrift. Problemet er dog komplekst og sammensat af
trafikale pavirkninger fra bade biltrafik, bybane, gvrige busser, privat buskersel,
cykeltrafik og fodgaengere. Sentrum er saledes kendetegnet ved mange forskellige
trafikale interesser blander sig pa det samme areal. Bussens fremkommelighed kan
givetvis styrkes, men det hgje aktivitetsniveau betyder antageligt, at det ikke vil
vaere muligt/enskeligt at skabe fuld fremkommelighed for bussen pé alle straeknin-
ger.

Nogle tiltag kan dog geres for at understette busdriften. Rambgll peger i rapporten
"Fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikk i Bergen" fra 2011 p4, at aktiv signal-
prioritering, brug af fremrykkede stoppesteder og indstigning af alle dere tilsam-
men kan vaere med til at give fremkommeligheden et vaesentligt loft. Det anbefales
pa den baggrund at arbejde videre med grundtankerne i denne rapport. Skyss arbej-
der allerede pa at reducere tiden pé stoppestederne, og har bl.a. netop indfort tilleeg
for at kebe billetter om bord, for at reducere den tid chaufferen bruger pa billetsalg.

Bergen kommune skitserer i Trafikplan for sentrum en mulighed for at lede
biltrafikken udenom Christies gate / Olav Kyrres gate, hvilket vil styrke fremkom-
meligheden her og bl.a. fjerne estimerede 10.000 biler pr. dag fra Christies gate.
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Fodgeengere

Trafikplanen laeegger dog samtidig op til et cykeltracé i Christies gate / Olav Kyrres
gate pa indersiden af bustrafikken. Dette vurderes at undergrave fremkommelighe-
den for busserne bl.a. ved at fjerne kapacitet fra hejresvinget Kaigaten/Christies
gate, reducere kapacitet ved stoppesteder/reguleringspladser pa Christies gate og
Torgallmenningen og skabe konflikt mellem ventende/pastigende/afstigende pas-
sagerer og cyklisterne ved stoppestederne.

Det anbefales, at der foretages en simulering af trafikafviklingen gennem sentrum
for at kortleegge de mulige konsekvenser af trafikplanen klarere. Som led i denne
simulering ber alternative placeringer af cykeltraceen ligeledes overvejes. Eksem-
pelvis ville en venstrelagt cykeltracé fjerne konflikten mellem cykeltrafik og pas-
sagerer ved stoppestedet og fjerne konflikten mellem hgjresvingende busser og
cyklister.

Krydsende fodgengere udenfor de regulerede fodgengerovergange er ogsé navnt
som en af problemstillingerne, sarligt pad Olav Kyrres gate, hvor mange fodgange-
re til/fra Bybanen krydser. Fodgaengerne har forgangsret i de 6 uregulerede kryds-
ningsfelter, hvilket sinker bustrafikken, men samtidig krydset mange ogsé gaden
uden for felterne, hvilket yderligere biddrager til forsinkelser og skaber utryghed
hos chauffarerne. Problem er imidlertid sveert at lose ude at skabe afspaerring og
barriereeffekt i et af de centrale fodgengerstrog.

En made at adressere problemet pa kunne vare gennem sékaldt adfzerdsdesign,
hvor enkelte og relativt anonyme virkemidler som malede motiver eller tekst pa
fortovet skaber adfzerdseendringer hos fodgangerne, ofte ubevidst i situationen, og
pa den made kan hjelpe til at hindre nogle af krydsningerne udenfor de kryds-
ningsfelterne. I Kebenhavn er kampagnen "kryds ved krys" netop startet med det
formal at fa flere fodgeengere til at krydse vejen i lysreguleringerne.

Figur 5.1 Eksempel fra kampagne med adfcerdsdesign fra Frederiksberg i Kobenhavn.
(Kilde: Frederiksberg Kommune, 2013)

Generelt ber sarligt Olav Kyrres gate dog gennemgés for muligheder for at opti-
mere krydsningsmulighederne.
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Med introduktionen af bybane nordover pavirkes mulighederne for bustrafik
merkbart. Valget af lasning pé Bybanens tracé gennem sentrum har afgerende be-
tydning for hvor der kan keres bus og hvor det centrale skiftepunkt kan etableres.
De forskellige skitserede lesninger pavirker bustrafikken pa meget forskellig vis,
og beslutning om Bybanens tracé kan pa den made blive en game-changer for
hvordan busdriften centralt kommer til at ske.

Det anbefales derfor at se bybane og busdrift under ét i valg af fremtidige losninger
for Bybanen.

5.2 Busbevaegelser og terminerende afgange

Antallet af busbevegelse i de centrale Bergen er i dag sa hejt, at kapacitetsgreensen
for busafgange ved stoppestederne og reguleringspladserne i Christies gate og pa
Torget er néet, og med 210 afgange gennem Christies gate i spidstimen pa den tun-
gest belastede straekning forsinker busserne reelt hinanden.

Prognosen for udviklingen i busdriften peger pé oget aktivitet frem til abningen af
bybane mod Asane. Herefter vil antallet af busbevagelser pa Torget og i Kaigaten
blive reduceret i forhold til i dag, mens niveauet pa Christies gate, hvis der ikke
foretages endringer fortsat vil ligge pé eller over dagens niveau.

En raekke tiltag kan iveerksettes for at reducere antallet af busbevagelser i sentrum,
men udfordringen er at bevare et steerkt kollektivknudepunkt centralt i Bergen sam-
tidig med at antallet af afgange, og i seerdeleshed terminerende afgange, reduceres.
En af de mader antal af afgange (og i serlig grad terminerende afgange) kan redu-
ceres pé er ved sammenbinding af enkeltlinjer til nye pendellinjer. Mulighederne
for dette pa kort og langt sigt belyses i nedenstaende.

En anden made er naturligt at omlaegge afgange sé de ikke leengere betjener de tun-
gest belastede strekninger. Her kan busstasjonen, nar den er feerdigombygget, spil-
le en central rolle med oget reguleringskapacitet. Mulighederne for omlaegning be-
handles under afsnit 5.2.3.

5.2.1 Sammenbinding pa kort sigt

Pa kort sigt vil antallet af afgange gennem sentrum stige jeevnt.

Sammenbinding af 2 enkeltlinjer med endestation i sentrum til en ny pendellinje
kan pa mange mader vaere en fordel. Endestationsopholdene flyttes til enderne af
den nye pendellinjer og antallet af busafgange i sentrum reduceres i mange tilfzl-
de. Samtidig er det en fordel for de passagerer, der alligevel skulle skifte mellem de
to bererte grene, at de nu slipper for at skifte.

Udfordringen ved at lave gode pendellinjer er dels, at linjerne skal matche fre-
kvensmeessigt, at ssmmenbindingen skal give mening betjeningsmeessigt og at for-
sinkelserne ikke ma veare for store pa de enkelte grene, da forsinkelsen sa forplan-
ter sig videre til den anden gren.
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13 og 39

Lebende vurdering

Linje 3 og 4

I dag er der ingen oplagte kandidater til sammenbinding, da linjerne fra vestkorri-
doren generelt kerer med kvartersdrift i rush og 2-3 afg. pr. time udenfor rush,
mens linjerne fra ser og nord har en hgj andel rushtidsafgange og meget fa afgange
udenfor rush.

Linje 13 (vest) og linje 39 (nord) har begge halvtimesdrift og kunne derfor som
eneste kandidater danne en fornuftig sammenbinding, men da frekvensen pa linje
13 ventes oget til 6 afgange pr. time for at imgdekomme den store vakst i Sol-
heimsviken, kan de to linjer alligevel neppe bindes sammen.

Samlet set er der ikke noget klart match for ssmmenbinding i dag. Som del af den
lobende udvikling af busnettet ber det dog lebende vurderes, om vaksten i antal
busafgange skaber mulighed for nye meningsfulde pendellinjer.

5.2.2 Sammenbindinger pa laengere sigt

Tabel 5.1 viser linjer, der ved dbningen af B4 til Asane ender pa Christies gate.
Frekvensen er dog for dagens niveau (ikke opregnet til 2020-tal).

Tabel 5.1 Heldagslinjer, der terminerer pd Festplassen / Olav Kyrres gate ved etablering
af B4, og dermed afkortning af de nordlige pendellinjer i sentrum.
Fra Frekvens rush Frekvens dag
4 Vest (Oasen) 6 6
6 Vest (Vadmyra) 4 3
15 Vest (@vre Krak.) 4-8 3
16 Vest (Nipedalen) 4 2
17 Vest (Gravdal) 4 2
19 Vest (Lavstikket) 4-5 3
40E Vest 4-8 2
3 Sar (Sletten) 6 6
13 Sgr (Solheimsviken) 2 2
14 Sgr (Bgnes) 2 0
50erne Sgr (Milde) 3-7 1
67 Sgr (Nordas) 3-5 0
83 Sgr (Nesttun) 2 2

Linje 3 og 4 giver et oplagt match, da de passer sammen pé frekvens, retning og
passagertal. Dette vil reducere antallet af afgange gennem sentrum med 7-8 afgan-
ge pr. time pr. retning (6 afgange i dag opregnet med 23 %) samt reducere antallet
af endestationsophold i sentrum med ca. 15 afg. pr. time. Den nye pendellinje vil i
tilleg give nogle gode direkte rejserelationer for passagerne. For at pendellinjen
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kan settes 1 drift ma der dog sikres gode forhold for hgjresving til Allehelgens gate
fra Christies gate.

Hvis linje 5 opretholdes for at betjene bl.a. Sandviken efterlades linje 6 som en
"halv" linje mellem Vadmyra og sentrum. Afgangene pa linje 6 kan i praksis inte-
greres i linje 5s kereplan, hvormed linjen far 7-8 min. drift mellem Vadmyra og
sentrum, hvor hver anden afgang terminerer, mens resten fortsatter til Asane. Efter
behov kan flere af afgangene forlaenges til Asane, afhengig af Bybanens rolle i
Sandviken. Denne e&ndring vil dog som udgangspunkt medfere flere endestations-
ophold i sentrum.

Linje 2 keorer i dag som trolleybus med kerestrom, hvormed den p.t. ikke er i spil til
sammenbinding til pendellinje. Med det store overskud af afgange fra vest ma mu-
lighederne dog overvejes ngjere, da det kan give staerke betjeningsmeaessige gevin-
ster og feerre endestationsophold i sentrum at parre linjen med linjer fra vest. De
tekniske perspektiver i denne sammenbinding ma udredes ngjere. Arbejdet med et
mulighedsstudie om forlaengelse af dagens trolleybuslinje er p.t. under opstart. Stu-
diet skal bl.a. gare rede for tekniske, driftsmessige og ekonomiske forhold samt
for samspillet med Bybanen. Dette skal resultere i1 en faglig vurdering af en forlen-
gelse af trolleylinjen er onskelig eller e;j.

En mulighed kunne her vare linje 16 og 17, som tilsammen har 8 afg. pr. time i
rush. Dette kunne passe udmeaerket til niveauet pa en fremtidig linje 2, men vil be-
tyde, at stamlinjen far to linjegrene. Dette vurderes dog at veere et begrenset pro-
blem.

En sddan lgsning vil efterlade Strandkaiterminalen uden betjening, hvorfor det
foreslas at forlaenge eksempelvis linje 15 dertil. Dermed flytte endestationsophold
veek fra Christies gate.

Indferes de ovenstaende forslag reduceres antallet af afgange i1 Christies gate med
ca. 8 afgange pr. time, mens antallet af terminerende afgange reduceres med ca. 35
afgange i spidstimen sammenholdt med situationen, hvor forslagene ikke var ind-
fort.

Mulighederne for tilpasning af busnettet ved fremtidige etaper af Bybanen (efter
B4) mé kortleegges ngjere i forbindelse med mulighedsanalyse for fremtidige By-
baneetaper.

5.2.3 Omlagning

En méade at minimere antallet af (terminerende) afgange er at omlaegge linjer sa de
ikke leengere betjener de tungest belastede straekninger. Her kan busstasjonen, nér
den er feerdigombygget spille en central rolle med eget reguleringskapacitet. Der
kan umiddelbart peges pa to relationer, som kunne flyttes fra Festplassen til bus-
stasjonen.
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Arbejdsruter

Askay-linjerne

Dokken/Ngstet

En rakke privatfinansierede arbejdsruter kerer mellem Bergen og de store
arbejdspladsomréder for bl.a. Statoil og Aker. Disse kerer ganske langt (bl.a. Agot-
nes, Sture, Kollnes og Mongstad) og har start/stop pa Festplassen.

Linjerne kunne med fordel flyttes til busstasjonen for at reducere belastningen af
sentrum. Det anbefales at indgé i dialog med Statoil/Aker om at flytte linjerne.

Det vurderes p.t. at endre badtilbuddet mellem Askeoy og Bergen sé den i Bergen
fér terminal pa Strandkaien i stedet for som i dag pa Nestet. Dette vil give en vee-
sentlig bedre betjening af sentrum og samtidig skabe gode forhold for skift til bus-
serne pa Torget. Det har samtidig veeret droftet pa sigt at gge frekvensen pa baden
fra halvtimesdrift til kvartersdrift.

Med et steerkt badtilbud til det centrale Bergen kunne (dele af) busruterne fra Ask-
oy omlaegges i Bergen, sa de kan kere via Nygardstunnelen direkte til busstasjonen
udenom Christies gate.

En mulighed for at reducere omfanget af terminerende busser i sentrum kunne veaere
at forlenge eller omlaegge nogle af buslinjerne, s de far endestation pd Nestet
frem for Festplassen. Dermed opnas samtidig betjening af et af de centrale omrader
af Bergen, som i dag er darligt betjent med bus.

Ved at kere ad eksempelvis Chr. Michelsens gate til Ngstet med en eller flere af de
linjer der i dag terminerer i sentrum kunne omradet dermed blive deekket langt bed-
re af bus samtidig med at endestationsopholdene i sentrum reduceres. Generelt bor

Nostet indteenkes 1 den fremtidige udvikling af betjeningen i Bergen sentrum.

5.2.4 Stgrre busser

En méade at reducere antallet af afgange i sentrum eller i hvert fald at fastholde an-
tallet af afgange pa trods af forventet passagerstigning kunne vere at gge brugen af
lange busser eller ledbusser. Dermed kan man umiddelbart opna samme passager-
kapacitet med faerre busser.

Flere buslinjer har i dag fysiske begransninger pa brug af lange busser og ledbus-
ser. Mulighederne for at fjerne disse begreensninger gennem tilpasning af de fysi-
ske forhold ber der derfor vurderes narmere for at tillade en hejere andel af lange
busser og ledbusser. Dette vil pa sigt betyde at en del af passagervacksten kan hand-
teres gennem indsattelse af laengere busser frem for flere afgange/dubleringer.

Det er dog vigtigt at veere opmeerksom pa at antallet af afgange bestemmer fre-
kvensen og dermed en vigtig del af det serviceniveau der er pé linjen. Samtidig
kraever laengere busser ogsa mere plads (pr. bus) ved stoppestederne.

Dobbeltdekkerbusser kunne ogsa vare en mulighed, men her kan der vere tendens
til lidt langsommere af- og péstigning og dérlig kapacitetsudnyttelse, da passagerne
pa kortere rejser klumper sig sammen pa nederste deek og everste deek dermed ikke
udnyttes optimalt. Disse forhold ber vurderes narmere.
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5.3 Vejforlgb og omvejskgrsel

Et andet aspekt, som bade pévirker koretid og antallet af afgange gennem sentrum
er de omvejskersler bustrafikken blev palagt med etableringen af Bybanen og deraf
folgende lukning af Starvhusgaten og ensretning af Kaigaten. Omvejskerslen bety-
der bl.a. modsat tidligere, at:

> Vestgdende busser belaster Christies gate, Sméstrandgaten og de nordlige
Olav Kyrres gate.

> Nordgaende busser belaster Christies gate.

> Busser fra nord belaster Olav Kyrres gate — Nordahl Bruns gate — Christies
gate.

Disse omvejskersler betyder bl.a. at Christies gate ved Festplassen belastes med
over 60-70 ekstra afgange i spidstimen som felge af den @ndrede vejsituation.

5.3.1 Kortsigtede lgsningsmuligheder

Starvhusgaten vil vare lukket for bus og biltrafik, minimum frem til abningen af
B4 mod Asane, da Bybanens endestation legger beslag pa pladsen. En reekke andre
muligheder for at reducere omvejskerslen fremgar af nedenstaende:

Kaigatens ensretning betyder, at busserne i dag kerer ad Kaigaten fra sentrum mod
busstasjonen, mens de fra busstasjonen mod sentrum kerer ad Lars Hilles gate. By-
banetraceen er egentlig opfort, sé det er muligt kere bus i begge retninger, men af
fremkommelighedshensyn for Bybanen er det hidtil vurderet at der ikke ma kore
bus i tracéet. Fremkommelighedsbekymringerne i Kaigaten er primaert knyttet til,
at manglende prioritering af busserne i krydset med Stremgaten ville medfere op-
stuvning af busser og dermed forsinke bybanevognene.

Det anbefales derfor at belyse muligheden for dobbeltrettet korsel i Kaigaten neer-
mere og evt. idriftseette et pilotprojekt med eksempelvis 1-2 buslinjer fra nord.

Tiltaget vurderes overordnet at give en kortere koretid og dermed mere effektiv
busdrift samtidig med at feerre afgange vil belaste Christies gate ved Festplassen.
Tiltaget forudsetter dog behov for holdeplads pa den nordlige del af Christies gate
for linjer mod nord.

En mulighed for de vestgéende linjer kunne vaere at kersel ligeud fra Lars Hilles
gate fortseette ad Foreningsgaten og derfra dreje til venstre ad Olav Kyrres gate.

Dette ville reducere kereleengden for linjerne med ca. 800 m og samtidig begranse
antallet af afgange i Christies gate. I storrelsesordnen 30 afgange karer i spidstimen
mod vest.
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Zndret ensretning i
Nordahl Bruns gate

Starvhusgaten-Kaigaten

Nordahl Bruns gate

Foreningsgaten

Omlagningen vil dog betyde behov for stoppestedsfaciliteter i Foreningsgaten,
hvormed stoppesteder for de vestgaende linjer flyttes leengere vaek fra knudepunk-
tet med de evrige busser og Bybanen. I alt vil der vaere ca. 150 m gang til skift med
busser og ca. 300 m gang i skiftet til Bybanen mod ca. de halve afstande i dag. Om-
fanget af skift fra Bybanen vurderes dog at vaere staerkt begranset, da vestgdende
busser og Bybanen allerede medes pa busstasjonen, men gget skifteafstand kan
alligevel vere problematisk.

Dertil kommer at endringen vil kreeve areal til stoppesteder 1 Foreningsgaten, som
i dag benyttes til parkering.

Mulighederne for @ndringer af ensretningen i Nordahl Bruns gate er ligeledes un-
dersegt, da det kunne spare vestgéende busser for en del omvejskersel og samtidig
giv et centralt stop.

Denne andring ville dog betyde, at busser fra nord, der i dag benytter Nordahl
Bruns gate mod busstasjonen blot ville fa en starre omvejskersel, og det er derfor
fravalgt.

5.3.2 Langsigtede lgsningsmuligheder

Starvhusgaten-Kaigaten er et af de centrale elementer, der bliver pavirket af
Bybanens B4, men som endnu ikke af fastlagt, da bybanetracéen ikke er fastlagt.

Velges en losning, der giver mulighed for busdrift i begge gader vil dette blive et
oplagt bustracé, som vil fjerne den nuvarende omvejskersel og lette belastningen
af Christies gate.

Omvendt er der ogsa mulighed for at Kaigaten helt lukkes for bustrafik, hvilket vil
giver alvorlige hindringer for bustrafikken.

Afthangig af den valgte bybanelgsning abner B4 op for en mulig @ndring af
ensretningen af Nordahl Bruns gate, da bustrafikken fra nord falder bort med etab-
leringen af Bybanen. Dermed kan de vestgaende linjer fa en mindre omvej og et
steerkt centralt stoppested, hvis ikke dobbeltrettet karsel i Kaigaten bliver muligt.

Foreningsgaten vil grundet ovenstiende ikke vaere aktuel som busforbindelse for de
vestgdende busser fremadrettet.

5.4 Stoppestedsforhold

Behovet for stoppestedsforhold anhanger i hej grad af de valgte lgsninger for bus
og pa sigt for bybane. P4 kort sigt giver den nyombyggede busstasjon gode knude-
punktsforhold og kapacitet, hvilket kan understette udviklingen af busstasjonens
rolle som knudepunkt og reguleringsstop/endestation.

Det anbefales overordnet:
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> Fortsaette Skyss' arbejde med at flytte billetsalget ud af busserne til salgsteder
pa perronerne.

> Ikke at reducere stoppestedsarealet uden at der klart er taget stilling til, hvor-
dan bustrafikken afvikles og hvordan overskudskapacitet med henblik pa
fremtidig veekst kan tilbydes.

> At arbejde for en sterk knutepunktslgsning mellem bus og bybane centralt i
Bergen ved etablering af B4.

~

At opretholde reguleringspladser, som minimum pé dagens niveau.

~

At sikre plads til langtidsparkering af busser, serligt hvis Trekantstomten be-
bygges.

~

At handheve reglerne for privat busparkering i stoppestedslommer og indga i
dialog med disse selskaber om andre lgsninger.

5 {0 \WINDFJORD

Sweaters & Souvenirs
Slottsgaten 3. 5003 Bargen

VoLvo

WINDFJORD sweaters fr

3

e ;-".‘:;‘w%.‘ 5 fosss
-l T B e

v arme———

Figur 5.2 Torget er et af de steder, hvor turistbusser skaber darlig fremkommelighed og optaget kapacitet pa
stoppestederne. (Skyss, 2013)

5.5 Mulige Igsningsscenarier

En rekke af de foresléede tiltag i dette kapitel vil medfere @ndringer i antallet af
afgange pé de centrale streekninger i Bergen. Evt. implementering af tiltag og ud-
formningen af Bybanens B4 vil dermed &ndre billedet fra prognosen i Figur 3.1.

For at give en billede af de mulige @ndringer er der opstillet et eksempelscenarie
med fuld implementering af de mulige tiltag. Eksemplet viser den maksimale ef-
fekt, der kan opnas, hvis alle tiltagene indferes fuldt ud, og giver dermed ogsa et
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billede af den mindst mulige busbelastning af sentrum under de givne forudsetnin-
ger.

Da B4-lgsning i sentrum ikke er besluttet er der tage udgangspunkt i status quo i
Kaigaten og Starvhusgaten.

Overordnet kan tiltagene sammenfattes:

> 2020 uden B4: Linjer fra Askay fores via Nygardstunnelen direkte til/fra bus-
stasjonen, mens @vrige vestgdende busser karer via Foreningsgaten pa deres
vej fra busstasjonen mod vest. Samtidig etableres forseg med dobbeltrettet
kersel i Kaigaten (indregnet som 6 afg./time) og de private arbejdspladsruter
flyttes fra Festplassen til busstasjonen.

> 2020 med B4: Linje 3 og 4 bindes sammen og linje 2 og 16/17 bindes sam-
men. Linje 15 forlenges til Strandkaiterminalen, hvor den far endestation.
Vestgaende busser omlagges til Nordahl Bruns gt., hvor ensretningen vendes.

> 2030 uden B5: Antallet af afgange opregnes med 3 % arligt - ingen yderligere
@ndringer

Figur 5.3 viser et billede af dette eksempelscenarie og dets mulige konsekvenser pa
antallet af afgange for de vigtigste busstremme i Bergen sentrum.
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Eksempelprognose for antall avganger i Bergen sentrum inkl. foreslatte tiltak

Status 2013
Avg. 7.30 —8.30

72

202

2020 uten B4 2020 med B4 2030 uten BS

Ruteoml Foreningsgt. Vestlinjer via N.B. gate. Ingen zendring i linjestruktur
Forspg Kaigaten (6 afg.) Pendel 3+4 og 2+16/17

Aksgylinjer direkte til busst. Forleengelse af 15

Private arbeidslinjer til busst.

Endring fra opprinnelig prognose til eksempelprognose

Status 2013

68

2020 uten B4 2020 med B4 2030 uden B5
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Figur 5.3 Eksempelprognose. Overst ses den mulige effekt af de mulige tiltag mdlt som cendringen i forhold til dagens
situation., mens den nederste figur viser cendringen i forhold til den oprindelige prognose (Figur 3.1) og
dermed viser effekten af tiltagene.

Som det fremgar af figuren kan niveauet af (terminerende) busafgange i Christies
gate med de mulige tiltag holdes omkring dagens niveau frem mod 2020 pé trods af
den ventede generelle stigning i antallet af busafgange, hvilket bl.a. dekker over en
reduktion af antallet af afgange i Christies gate pa 55 afgange i spidstimen sam-
menholdt med prognosen i Figur 3.1.

Efter indferelsen af B4 vil det endda vaere muligt markant at reducere antallet af
afgange 1 Christies gate (bade terminerende og gennemkerende) og i Kaigaten.

Der kan altsé geres noget ved det prognosticerede stigende antal afgange, men som
det ogsa fremgéar, mé der, uanset valg af tiltag, kalkuleres med et fortsat hejt niveau
af busafgange i Bergen sentrum.

Der vil derfor uanset vaere behov for omlagninger af busstrafikken og her er en
oget andel af pendellinjer indenfor bybussnettet et vigtigt virkemiddel, ligesom det
kan blive nedvendigt, at en sterre andel af linjerne fra omegnskommunerne ma ko-
re direkte til busstasjonen. Det ber derfor arbejdes aktivt med at muliggere sam-
menbinding af linjer og hvis det evt. bliver nedvendigt med infrastrukturtiltag.
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