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1 Baggrund og formal

Hordaland Fylkeskommune arbejder p.t. med at udarbejde "Regional areal- og
transportplan for Bergensomradet". Som input til denne plan har Skyss arbejdet
med at kortlegge og definere den fremtidige hovedstruktur for kollektivnettet. For
at matche ambitionerne i areal- og transportplanen tager denne hovedstruktur sigte
pa forholdene i Bergen om 12 ar, men har samtidig et 30 arigt udviklingsperspek-
tiv, for at afspejle at investeringer i hovedkorridorer for kollektiv trafik ngdvendig-
vis ma vere langsigtede.

Hovedstrukturen er et bud pa, hvordan den fremtidige center- og knudepunktstruk-
tur deekkes bedst muligt med kollektiv trafik, og setter samtidig retningslinjer for,
hvordan boligudbygning og etablering af arbejdspladsintensive arbejdspladser bar
ske for at understatte brugen af kollektiv trafik. Planen skal samtidig ligge i for-
leengelse af malsaetningerne 1 National Transportplan, Klimaforliget og Regional
Transportplan for Hordaland.

Formalet med denne rapport er derfor at udpege den overordnede hovedstrukturen i
fremtidens kollektive trafik. Hovedstrukturen kan ses som en mere konkret ud-
mentning af de grundtanker, der ligger i "Kollektivstrategi for Hordaland", som
fastseetter en rekke grundprincipper for god kollektiv trafik. Tracéerne i hoved-
strukturen vil alt andet lige veere barende korridorer i kollektivbetjening og kan
derfor ogsa ses som retningsgivende for, hvor byudvikling kan ske pa en trans-
portmessig effektiv méde, som understetter hovedstrukturen.

Hovedstrukturen er ikke et udtryk for, at Skyss ikke prioriterer andre straekninger
eller tror pé passagervaekst andre steder. Skyss arbejder sidelobende med at define-
re et hierarki af linjer som skal lgfte fremtidens trafikveekst pa forskellige vis. Ho-
vedstrukturen er séledes udtryk for korridorer, hvor kollektivtilbuddet alt andet lige
ber vaere hgjt og som derfor kan vere definerende for en stor del af byudviklingen.

Processen har felgende 3 konkrete output:

1 Udarbejde plangrundlag gennem analyse af transportbehov, rejsestramme og
det nuvarende kollektivtilbud.
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2 Fastlegge fremtidig hovedstruktur baseret pa de tungeste rejsestremme og
forventninger til udvikling med et serligt fokus péa det regionale perspektiv.

3 Vurdere behov for fremtidige infrastrukturtiltag, herunder fremkommelighed

og terminaler, samt hvilke muligheder planlagte infrastrukturtiltag giver for ny
kollektive trafik.
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2 Transportbehov

Som grundlag for udpegning og vurderingen af hovedstrukturen i den kollektive
trafik i Bergensomradet er transportbehovet i dag og i fremtiden en vigtig brik. Lo-
kalisering og omfang af transportbehovet er styrende for den kollektive trafik bade
ved at definere:

> hvor servicebehovet ligger (hvor der ma vare et transporttilbud for at sikre
sammenhang i regionen), og

> hvor de store passagerpotentialer ligger (hvor den kollektive trafik kan/skal
tage kampen op med bilen og traekke flere passagerer til).

I det samlede billede af transportbehov- og vaner i forbindelse med kollektiv trafik
spiller en reekke faktorer ind. Derfor er temaet i dette kapitel belyst fra flere for-
skellige vinkler, der hver udger en brik i det samlede billede.

2.1 By- og centerstruktur

Det regionale transportbehov er naturligt atbilledet i storrelsen og lokaliseringen af
byerne i regionen. I grove treek haenger antallet af indbyggere 1 byomréderne teet
sammen med transportbehovet, da der tit er sammenhang mellem indbyggertallet
og omfanget af gvrige transportskabende mal (arbejdspladser, skoler og service-
funktioner).

I en by af Bergens sterrelse er der samtidig ogsé vigtige rejsemél lokalt indenfor
byen. Dette afspejles i fylkeskommunens eksisterende senterstruktur, som udpeger
et hierarki af sentre med forskellig betydning og forskellige serviceniveau indenfor
bl.a. uddannelse, handel og offentlig service. Transportbehovet kan dermed knyttes
naturligt op pé disse sentre, da de vil vaere rejsemal for mange og samtidig socialt
set er vigtige at kunne na.

Figur 2.1 viser p& den baggrund et overblik over tettsteder (som defineret af SSB)
og sentre (som defineret af HFK). Det er her vigtigt at veere opmerksom pa at det
er den geeldende senterstruktur, der vises, og at strukturen ogsa revideres som del
af areal- og transportplanen.
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Bergen i sentrum Med omkring 240.000 indbyggere i det sammenhangende byomrade og 270.000
indbyggere i kommunen udger Bergen det klare senter i Bergensregionen. De @vri-
ge 11 kommuner i regionen har tilsammen lidt over 120.000 indbyggere, hvilket
setter Bergens storrelse og betydning for regionen i perspektiv.

En sadan struktur definerer naturligt et ganske klart transportmenster, der altover-
vejende er rettet mod Bergen. I sammenhang med den kollektive trafik er det der-
for ogsa naturligt, at hovednettet er rettet mod Bergen.

Flere sentre i Bergen En by af Bergens starrelse har naturligt flere betydende sentre og langt fra al
trafikken er dermed rettet mod sentrum.

I senterstrukturen er der saledes ud over Bergen Sentrum defineret et bydelssenter
for hver bydel. Disse sentre, der er knutepunkter for handel og en raekke service-
funktioner, er vist med navn i Figur 2.1. Bydelssentrene genererer et stort trans-
portbehov, der ogsa reekker ud over neeromradet og ind i andre bydele og kommu-
ner. Derudover er der defineret en raekke lokalsentre i Bergen Kommune, som
daekker de lokale servicebehov og dagligvarehandel og som udgangspunkt dekker
naromradet.

Sentre udenfor Bergen For hver af de gvrige 11 kommuner i Bergensomradet er der fastsat et
kommunesenter, som samler de starste udbud af service og handel i kommunen.
Som senter for kommunen er tilgengeligheden til disse steder vigtig.

I Bergensomradet er Knarvik, Straume og Osgyro i tilleeg defineret som regions-
sentre, hvilket vil sige at deres servicefunktioner og handel dekker et storre omra-
de end blot kommunen. Disse sentre skal séledes ogsa vare tilgengelige i et vist
omfang fra nabokommunerne. Herudover overvejes det at give Kleppests og Arna
status af regionssenter 1 "Regionalplan for attraktive senter i Hordaland" som na er
pa hering.
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Figur 2.1 Bystorrelser og senterstruktur. (Kilde, SSB 2013 og HFK 2014)

2.2 Lokalisering og teethed

En anden made at anskue transportbehovet pé er at se pa teetheden af de rejsemal,
der ligger i omréadet. Figur 2.2 viser saledes et billede af teetheden pr. grundkreds,
mélt som antal bosatte og ansatte pr. 100x100 m. Teethed er en vigtig parameter for
at kunne drive effektiv kollektiv trafik, da det er direkte styrende for, sterrelsen af
oplandet til et stop eller en station.
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Figur 2.2 Teethed af bosatte og ansatte pr. 100x100 m opgjort pr. grundkreds. (Kilde, SSB 2014)
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Figur 2.2 viser bl.a.:

> Bergen Kommune er kendetegnet ved en generelt hej teethed vest for Ulriken,
serligt i et band fra Asane gennem sentrum og Bergensdalen til Lagunen og
Sandsli.

> Bergen Sentrum er meget teet. Gennemsnitstaetheden for de bebyggede omra-
der i Bergenhus er ca. 115 bosatte/ansatte pr. ha., mens det tilsvarende tal for
Bergenhus og Arstad er ca. 81. Gns. for hele Bergen kommune ligger omkring
10.

> Bergen Vest er kendetegnet ved hgj teethed omkring bydelssentrene Fyllings-
dalen og Loddefjord. Laksevag og Olsvik har tilsvarende hgj taethed.

> Teetheden i Fjell, Askay, Meland og Lindés er koncentreret neer kommune-
greensen til Bergen, og kan dermed reelt ses som en sammenhangende del af
byen Bergen, mens koncentrationen i Os ligger pa den sydlige kyst.

> Qvrige omrader i Bergensomradet er generelt spredt bebygget.

2.3 Passagertal

Figur 2.3 viser et overblik over antallet af pastigere pr. stoppestedsgruppe pa en
gennemsnitlig hverdag for alle linjer samlet. Tallene er udtrukket fra Skyss' auto-
matiske passagerregistrering og opjusteret, for at korrigere for manglende valide-
ring af billetter og fejl. Tallene udger et gennemsnit for hverdag i 2013, og er sale-
des et udtryk for, hvordan busserne benyttes i dag. En fremtidig situation med oget
befolkning, forteetning pa steder med lav arealudnyttelse, aget pres i vejnettet og et
mere konkurrencedygtigt kollektivtilbud vil naturligt eendre dette billede.

Figuren viser overordnet, at Bergen Kommune genererer langt den hgjeste andel
passagerer. Mellem 80 og 85 % af alle pastigere med bus, bad eller bybane i regio-
nen stiger pa i Bergen Kommune. Dette understreger vigtigheden af at sikre og ud-
bygge et solidt og effektivt kollektiv net her.

Blandt omegnskommunerne er Askey og Fjell de passagermaessigt tungeste kom-
muner, mens ogsd Os og Lindas har relativt mange passagerer — serligt i Osgyro
og Knarvik. I de gstlige kommuner, herunder serligt Samnanger og Vaksdal er
benyttelse generelt lav. (Dog er passagerer pa banen Bergen-Arna-Voss gennem
Vaksdal ikke indregnet)

I regionalt perspektiv viser figuren, at der generelt er stort sammenfald mellem den
opstillede senterstruktur og de store stoppesteder. Dette er naturligt, da sentrene er
store rejsemal og samtidig ogsa ofte fungerer som knutepunkter for den kollektive
trafik.
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Figur 2.3 Passagertal madlt som gns. antal pdstigere pr. stoppesteder pr. hverdag i 2013. Tal ud for kommunenavn viser
antal pdstigere pr. hverdag i kommunen (Kilde, Skyss 2013).
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2.4 Udvikling

Med det langsigtede perspektiv for "Regional areal- og transportplan for Bergens-
omradet" ma de store traek i den planlagte byudvikling kortleegges, for at fa et bil-
lede af om fremtidens transportbehov andrer sig veesentligt.

Udviklingen kan bade @ndre det
samlede transportbehov ved at an-
tallet af indbyggere, arbejdspladser
eller pvrige mal eges og andre ved
lokaliseringen. Begge dele har stor
betydning for den kollektive trafik —
stor, koncentreret byvaekst med den
rette placering naer eksisterende
hovedkorridorer vil saledes under-
stotte en mere effektiv kollektiv
trafik, mens spredt byudvikling i
nye omrader vil udvande kollektiv-
nettet, da ressourcerne ma spredes
over et storre areal.

Udviklingsprognoserne for Ber-
gensregionen peger pa, at Bergen
kommune ogsa vaekstmeaessigt vil
veere den store dynamo. Figur 2.4
viser antal indbyggere pr. kommune
i1 2013 sammenholdt med HFKs
prognoser for vaeksten frem til
2031. Her ses et klart billede af, at
Bergen med 90.000 nye indbyggere
vil drive vaeksten fremadrettet og
udbygger sin status som hovedby.
Dette understreger at den tungeste
indsats for at styrke kollektivtrafik-
ken ogsa fremadrettet skal ske 1
Bergen kommune.

Det er dog ogsa vaerd at bemarke at
nabokommunerne ogsa procentvist
vil fa relativt stor vaekst. Med en
fokuseret lokaliseringspolitik og det
rette kollektivtilbud rummer dette
ogsa et vigtigt vaekstpotentiale for
den kollektive trafik. Seerligt Askeoy

og Fjell ventes her at fa stor tilveekst.

2013

Figur 2.4

268 000

Forventet tilveekst i indbyggertal
til 2031. (Kilde, Skyss 2014)
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Rejsemiddelfordeling

2.5 Rejsevaner

12013 gennemforte Sintef en rejsevaneundersegelse (RVU) for Statens Vegvesen,
som opfelgning pa en tilsvarende undersegelser fra 2008. Undersegelsen giver
dermed et billede af rejsevaner og rejsestramme, som kan underbygge valg af ho-
vedkorridorer i kollektivnettet. Samtidig giver undersggelsen en indikation pa ud-
viklingen siden 2008, som er interessant som effektmaling af kollektivtiltagene i
perioden — herunder bl.a. Bybanen fra Bergen sentrum til Lagunen og en sterre om-
leegning af busnettet med fokus pé stambuslinjer og hovedkorridorer.

Bergen er i perioden fra 2008 til 2013 vokset med 29.000 indbyggere, hvilket i sig
selv tilsiger en markant vakst i transportomfanget. Det samlede antal ture er séle-
des i perioden steget med 90.000 svarende til 8 %.

Interessant er det her, at dette kun dekker over 12.000 nye bilturer, mens kollektiv
trafik er steget med 32.000 ture og gang er steget med 45.000 ture. Dermed er det
naesten lykkedes at holde omfanget af biltrafikken pa 2008 niveau og lade kollektiv
trafik og gang varetage trafikveeksten (deekker sma 87 % af vaeksten). Cykel er i
perioden faldet marginalt.

I Bergen kommune betyder det, at markedsandelen for kollektivtrafik og gang er
oget 1 perioden til hhv. 15,6 % og 25,3 %, mens bilens markedsandel af faldet til
hhv. 46,7 % for bilfarere og 7,5 % for bilpassagerer. Cykel er i perioden géet mar-
ginalt tilbage til 3,4 %. Se i ovrigt Figur 2.5.

Bergen kommune, fordeling pa hovedreisemater,RVU 2008 og RVU 2013

Prosent
50

81,2

40

30

20 159
131

154

10 84 75 127 o
39 35 80| |74
0 @ [;5:_] o 82 | |73 129 |156
2008 2013 2008 2013 2008 2013 2008 2013 2008 2013
Til fots Sykkel Bilfarer Bilpassasjer Kollektivt

Figur 2.5 Udvikling i rejsemiddelfordelingen fra 2008 til 2013 i Bergen kommune (Sintef,

2014)

Et mere detaljeret blik pa rejsemiddelfordelingen i hele Bergensomradet fremgar af
Figur 2.6, som viser en kollektivandel i 2013 pa 13,5 %, mens den samlede bilan-
del ligger pa 60,6 %.
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Veksten 1 kollektivtrafikken ser ud til dels at skyldes Bybanen, der star for 2,2 %
af den samlede trafik i omradet og dels en passagervakst i bustrafikken pa trods af
overflytningen af passagerer til Bybanen.

Nearmere analyse af tallene for Bybanekorridoren viser desuden, at faldet i cykel-
trafikken formodentlig til dels kan tilskrives, at Bybanen har tiltrukket tidligere
cyklister. I de bydele Bybanen karer igennem er cykelandelen séledes faldet fra 6,7
% til 5,1 %, mens kollektivtrafikken er oget fra 19,5 % til samlet 27,8 %.

Tog Bat ferge Annet 15y
Bybane 04 % 02% 05%q49,

2.2 % - Til fots
Buss . /_21,5 %
10,6 %
Bilpassasje!
79%
Sykkel
28%
MC, moped
0,7 %
Bilfare
52.7 %
Figur 2.6 Rejsemiddelfordeling 2013 i Bergensregionen (Sintef, 2014)

Som del af undersegelsen blev ligeledes stillet forskellige spergsmal, der indikerer
den kollektive trafiks styrker og svagheder i forhold til at tiltreekke flere passagerer.
Figur 2.7 viser grafer for hhv. hvorfor bilen velges, hvad der skulle til for at bili-
sterne skulle vaelge kollektivt og hvorfor passagererne veelger kollektivt.

For bilisterne er rejsetiden langt den dominerende arsag til valg af bil. Komfort er
ogsé en vaesentlig faktor, ligesom praktisk forhold i forbindelse med @rinder til, fra
eller pa arbejde ogsa fremhaves af mange. 30 % mener ikke de har adgang til kol-
lektiv trafik. Tilsvarende naevner mange at kortere rejsetid kunne fa dem til at vel-
ge kollektiv trafik oftere ligesom hgjere frekvens, bedre tvaerforbindelser og faerre
skift vejer tungt.

Blandt kollektivpassagererne fremhaves lav pris og hensyn til miljoet af flest som
betydende faktorer for valg at kollektivtrafik. 35 % mener kollektiv trafik er mere
afslappende, mens 26 % valger det for at komme hurtigere frem. 1/3 opgiver, at de
ikke har adgang til bil.
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Figur 2.7 Arsager til transportmiddelvalg. ( RVU, 2014)
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RVUen kortleegger ogsa rejsestrammene i Bergensregionen. Figur 2.8 viser i den
forbindelse et samlet billede af rejsestrommene mellem Bergen (opdelt pa bydele)
og omegnskommunerne.

Bergenhus og Arstad er her mal for en stor del af rejserne. Som det fremgar, kom-
mer de storste transportmengder hertil fra Ser (Os, Fana og Ytrebygda) og fra Vest
(Sotra/Askey og Bergen vest). Rejsestremmene fra nord (Asane og Nordhordland)
er lidt lavere, mens transporten fra ost er lavest.

Ses pa kollektivrejser er Bergenhus det klart storste rejsemal. Kollektivsystemet i
Bergensomradet er i dag bygget op, s der er direkte adgang til Bergen Sentrum fra
alle storre byomréder, hvilket blandt andet har medfort at 61 % af alle kollektivre;j-
ser 1 Bergensregionen enten starter eller slutter i Bergenhus. Det er derfor relevant
at se neermere pa denne gruppe af rejsende og Figur 2.9 viser derfor et billede af
det samlede transportomfang til/fra Bergenhus samt kollektivandelen i de respekti-
ve relationer.

Den gennemsnitlige kollektivandel mellem Bergenhus og de gvrige byde-
le/kommuner ligger pa 38 % af det samlede antal rejser. Sammenholdt med de 13,5
% for hele Bergensomrédet er relationerne til Bergenhus dermed kendetegnet ved
en hej kollektivandel, hvilket bl.a. skyldes det relativt steerke tilbud og dels de
tidsmaessige og skonomiske omkostninger ved at kare og parkere i sentrum.

Figur 2.9 viser, at Bergenhus har 127.000 interne rejser dagligt. Hej andel af gang
og cykel pa de korte interne distancer betyder, at kollektivandelen "kun" er 13 %.

Blandt de ovrige bydele i Bergen har Arstad det hojeste absolutte antal rejser til/fra
Bergenhus (ca. 58.000), mens Arna klart ligger lavest (ca. 5.000). @vrige bydele
ligger jaevnt i mellem 18.000 rejser (Ytrebygda) og 29.000 rejser (Asane). Arna
springer her 1 gjnene med den hgjeste kollektivandel, hvilket ma tilskrives at banen
Arna-Bergen giver en genvej bilerne ikke kan tage. Herudover ligger kollektivan-
delen fra Bergen Vest lidt hgjere, mens Ytrebygda har den laveste andel (29 %)
blandt bydelene.

Blandt grupperne af omegnskommuner ligger Askay og Fjell/Sund/@ygarden he-
jest —begge har 9.000-10.000 rejser til/fra Bergen dagligt, mens transporten til/fra
Os og Lindés/Meland/Radey/Austrheim ligger omkring 6.000. Transporten fra de
ostlige kommuner er mere begranset — 3.000 fra Vaksdal/Samnanger/Voss og
1.300 fra Osteray.

Kommuner, hvor kollektivtrafikken har genveje ift. bilen springer ogsé i gjnene
som der hvor kollektivandelen er hgjest. Batforbindelsen fra Askoy er saledes
medvirkende til at sikre, at 46 % af rejserne i denne relation sker kollektivt, mens
toget Voss-Arna-Bergen og direkte bus via Valestrand - Breistein kan vare med-
virkende arsager til de hgje andele fra gst. For de gvrige kommuner ligger kollek-
tivandelen til/fra Bergenhus pa ca. 1/3.

Et tilsvarende billede af rejsestrommene til/fra omegnskommunerne inkl.
regionssentrene fremgar i kapitel 5.
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Figur 2.8 Personrejser og kollektivandel i Bergensomrddet (Sintef, 2014)
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Figur 2.9 Rejsestromme til/fra Bergenhus fordelt pa omegnskommuner og bydele i Bergen. Tallene viser antal daglige

rejser til/fra Bergen, mens tallet i parentes viser kollektivandelen. (RVU-data, 2013)
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Rygraden i bytrafikken

Supplerende bybusser

3 Kollektivnettet i dag

3.1 Hovedlinjerne i dag

Som vist 1 kapitel 2 sker langt sterstedelen af de kollektive rejser i regionen i Ber-
gen Kommune. Kommunen deekker det teettest udbyggede omrade og er samtidig
der, hvor den sterste veekst er planlagt.

For kollektivnettet betyder det naturligt, at det nuvaerende net er steerkest og
behovet styrkelse fremadrettet er storst i Bergen kommune. Det er her, det er mu-
ligt at skabe nogle hgjfrekvente, staerke hovedlinjer med en fornuftig passagerbe-
nyttelse, grundet det hgje kundegrundlag.

Rygraden i den kollektive trafik i Bergen er stamlinjerne, som bestar av Bybanen
og de fem buslinjer 2-6. Grundtanken er, at stamlinjerne skal vere "bybaner pa
gummihjul" i de taette byomrader som (endnu) ikke har bybane. Det grundlaeggen-
de krav til frekvens pa stamlinjerne er derfor ogsé min. 10-minuttersdrift hele da-
gen, sa passagererne oplever et enkelt transportsystem uden behov for brug af tids-
tabel. (linje 5 og 6 opfylder ikke helt dette krav i dag). Stamlinjerne fremgar af Fi-
gur 3.1

Stamlinjerne betjener bydelssentrene og korridorerne ind mod sentrum og kerer
som udgangspunkt som pendellinjer gennem Bergen sentrum p.t. med undtagelse
Bybanen og trolleybussen (linje 2), der grundet infrastrukturen stopper i sentrum.

Med ovenstaende karakteristika udger stamlinjerne et enkelt, letforstaelig og hoy-
frekvent tilbud for passagerene, som transportere ca. 40 % av alle rejser i Skyss.

Til at supplere stamnettet karer en reekke bylinjer, pd samme made gennem
sentrum, men til omréder, der ikke kan retfeerdiggere stamlinjens hgje frekvens.
Samtidig sikrer en reekke tvaergaende linjer og matelinjer i de enkelte bydele, at
byen samlet set knyttes op til stamnettet.
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Figur 3.1 Overblik over kollektivbetjeningen i dag.
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De regionale korridorer Transportstremmene fra omegnskommunerne til Bergen er dog ogsa markante og

Malsztning om nul-
vaekst

3-dobling i passager-
tallet

Attraktiv kollektiv
trafik er en forud-
setning

Kapacitet pakrevet

er 1 hgj grad med til at presse kapaciteten pé vejnettet, da en stor del af transporten
sker i rush og p& hovedvejnettet mod Bergen. Dette understreger vigtigheden af
ogsa at tilbyde et konkurrencedygtigt kollektivtilbud i de tunge regionale korrido-
rer.

De regionale rejsestramme med kollektiv trafik er langt overvejende rettet mod
Bergen — og her sarligt Bergen Sentrum. Strukturen i det regionale net laegger sig
til en vis grad op ad stamlinjekonceptet, omend det ikke har helt samme klare
struktur, frekvensmal mv.

Overordnet samles linjerne fra omegnskommunerne i regionale knutepunkter,
hvorfra feerre linjer varetager hovedforbindelsen videre mod sentrum. Denne
knutepunktsstruktur matcher i grove traek de regionale centre i Figur 2.1 og daekker
saledes Straume, Kleppesta, Osgyro og Knarvik.

Fra ost fungerer Arna tilsvarende som et regionalt knudepunkt, hvor skift fra bus til
tog giver mulighed for hurtig og direkte kersel til Bergen Sentrum. Tilsvarende
giver batforbindelsen Kleppesta-Bergen et hurtig genvej til det sentrale Bergen.

3.2 Mal og fremtidsperspektiver

Et bredt flertal pa Stortinget har gennem Nasjonal Transportplan (2014-2023) og
Klimaforliket sluttet sig til et faelles mal om at vaeksten i persontrafikken skal tages
med miljevenlige transportformer. Det betyder nulveekst for personbiltrafikken til
trods for den ventede foregelse i folketallet og veekst i trafikken. Kollektivtranspor-
ten ma ta den veesentlige del av trafikkveaeksten.

Regional Transportplan for Hordaland konkretiserer de nasjonale mél gennem fast-
settelse af mal om nulvakst i privatbilismen for Bergensomradet, der i dag daekker
90 % af alle kollektivrejser i Hordaland. Det er i Bergensomradet, at bade befolk-
ningsvekst, miljeproblemer og treengselsproblemer er sterst og derfor ogsa her be-
hovet for kollektive trafikklgysingar er storst.

Skal malet om nulvaekst holdes frem til 2040 pa trods af den forventede befolk-
ningstilvaekst kan det medfere ca. 250.000 flere daglige rejser med kollektivtrans-
port. Det svarer til en foragelse pa 200 prosent sammenholdt med dagens 130.000
kollektivrejser.

Dette er et meget ambitigst vaekstmal for den kollektive trafik, som stiller store
krav til serviceparametre som frekvens, rejsetid og driftsdegn, for at kollektivtil-
buddet klare at tiltraekke sé stort et antal passagerer. Dermed ma kollektivnettet
udvikles samtidig med investeringer i kraftfulde infrastrukturtiltak, som kan under-
stotte god framkomst og kort rejsetid. I tilleeg vil vaekstmalet kreve restriksjonar pé
privatbilismen og et utbyggingsmenster, som bygger oppunder kollektivtrafikken
og reducerer transportbehovet.

Samtidig stiller malsetningen store krav til kapaciteten i kollektivnettet, som skal
handtere tre gange sa mange passagerer, som i dag. Bybanen planlagges udbygget
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kraftigt de kommende ar, hvilket vil give en merkbar styrkelse af den kollektive
trafik og kapaciteten i Bergen. Skal malet om en tredobling i antallet af kollektiv-
passagerer nas, ma bussen dog ogsa fortsat spille en vigtig rolle. Urbanets analyse
"Fremtidig tilskud til kollektivtransport i Bergensomrddet”, 2013 viser saledes et
behov mere end en fordobling af busdriften for at sikre tilstreekkelig kapacitet til de
nye passagerer, samtidig med at Bybanenettet udvikles.

Dette understreger, at fremtiden bade kraever investeringer i bybane og bus, hvis
vakstmalene skal nés.
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Stamlinjer til bade
by og region

4 Hovedstrukturen for fremtidens
kollektivtilbud

4.1 Grundlag for hovedstrukturen

Erfaringer fra udviklingen af bybane og stamnettet i Bergen viser, at et solidt
grundnet af enkle, direkte og hejfrekvente linjer er essentielt, hvis kollektivtilbud-
det skal fremsta attraktivt og som et reelt alternativ til bilen.

Indenfor Bergen kommune vil fokus saledes vare pa den fortsatte bybaneudbyg-
ning og udvikling af busstamlinjer. Samtidig er investeringer i fremkommelighed
blandt verktgjerne, der skal til for at styrke kollektivnettet i Bergen. Byudviklingen
er endvidere vigtig som redskab til at stette op om hovedkorridorerne for at under-
stotte en effektiv kollektiv trafik.

I regionalt perspektiv mé indsatsen styrkes serligt i hovedhovedkorridorerne. Kol-
lektivstrategi for Hordaland, 2014, peger i den forbindelse pa udviklingen af et
regionalt stamlinjenet, der skal vere kendetegnet ved et enkelt hgjfrekvent tilbud i
hovedkorridorerne — overvejende i relationen mellem Bergen sentrum og regions-
sentrene, men med mulighed for forlengelse alt efter transportbehov.

Grundtanken er, at sddanne regionale stamlinjer betjener alle stop frem til de mader
en bystamnettet. Herfra karer den regionale stamlinje raskeste vej til sentrum og
stopper kun pa udvalgte knutepunkter undervejs, hvor der til gengeld er mulighed
for bade af- og pastigning. Det sikrer et hurtigt transporttilbud til flertallet, mens
de, der skal af pa mindre stoppesteder undervejs kan skifte til bystamnettet. Samti-
dig kan passagerer i Bergen stige pé de regionale stamlinjer pa de knutepunkter,
hvor de stopper, og derved fa et raskt tilbud til sentrum.

Den endelige definition pé regionale stamlinjer ligger endnu ikke endeligt fast og
der mangler bl.a. klarhed over minimumsfrekvens og udbredning af nettet, som vil
veaere op til den videre proces med implementering af kollektivstrategien.
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4.2 Praesentation af hovedstrukturen

Figur 4.1 viser et groft diagram over hovedstrukturen i fremtidens kollektiv net i
Bergen, som bestar af en rackke hovedkorridorer for bybetjeningen og den regiona-
le betjening.

Hovednettet skal fungere som rygraden i kollektivbetjeningen fremadrettet og der-
med veare et net, som deekker hovedrejsestremmene, og som den gvrige kollektive
trafik kan spille sammen med. Hovednettet er siledes kernen i at sikre passagererne
et enkelt, hurtigt og hgjfrekvent grundnet med gode skiftemuligheder. Med hgj fre-
kvens pa hovednettet betyder det ogsa, at det vil vere styrende for, hvor anlagsin-
vesteringer skal prioriteres for at give storst mulig gavn.

Byens hovedkorridorer bestér af bybane (nuvarende og planlagt), de nuvearende
busstamlinjer og enkelte strategisk vigtige buskorridorer ud over det nuvarende
stamnet. De foresldede regionale hovedtracéer udgar fra Bergensregionens tre store
regionale sentre, Osgyro, Straume og Knarvik samt fra Kleppesto og Arna, som
begge er i spil som nye regionale sentre i den nye regionalplan for senterstruktur.

I tilleeg til hovednettet vil der som i dag vaere en lang rackke linjer, som opfylder
sterre og mindre transportbehov i relationer, som hovestrukturen ikke deekker. Det-
te geelder bade bylinjer og lokale linjer 1 de enkelte omrader, tvaergaende linjer og
matelinjer til hovednettet.

For at udnytte styrkerne i hovedstrukturen udger mateforbindelserne et vigtigt
element, da de bringer passagerer fra tyndere omrader ind til hovednettet, og der-
ved udvider oplandet til hovednettet. I planleegningen af den lokale kollektive trafik
er der sdledes vigtigt at indteenke matefunktion i alle relevante linjer, sa det frem-
star sa enkelt og effektivt som muligt at skifte til og fra hovednettet.

4.2.1 Byens hovedkorridorer

Bybanenettet udvikles p.t. ud fra en overordnet tanke om, at det pa sigt skal deekke
alle Bergens bydele ekskl. Arna (som dakkes af direkte tog). Der er endnu ikke
truffet beslutning om, hvordan det endelige bybanenet skal se ud, men tidligere
undersogelser og strategier (herunder bland andet Framtidig bybanenett i Bergens-
omrddet, 2009) peger pa at Bybanen kan komme til at deekke hele nord-syd korri-
doren Asane-Bergen-Nesttun-Lagunen-Flyplassen (byggetrin 1-4) samt korridoren
Sentrum-Haukeland Sykehus-Mindeby-Oasen-Loddefjord-Storavatnet-(Straume).
Bergen kommune arbejder p.t. med en kommunedelplan, som skal afklare videre
udvidelser af bybanenettet.

Hovedkorridorerne mellem sentrum og Loddefjord, Fyllingsdalen og Landés
teenkes som udgangspunkt kert med stamlinjer i hgjklassede treengselsfrie tracéer
pa egen infrastruktur, hvor der er behov. I tilleg vil det formodentlig veere enske-
ligt at opretholde en steerkt buslinje til Asane via Lenborg delvist parallelt med by-
banen for at betjene de omrader, Bybanen ikke daekker.
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Tilbuddet i1 korridorerne

Streekningerne Sandsli/Kokstad-Oasen-Sentrum og Lagunen-Sentrum via Fjgsan-
gerveien betragtes endvidere ogsa som hovedtracéer i bynettet og ber derfor ogsa
prioriteres drifts- og fremkommelighedsmaessigt.

4.2.2 Regionale hovedkorridorer

Tilsvarende er der udpeget strategisk vigtige regionale hovedkorridorer, der deekker
forbindelsen mellem Bergen sentrum og de 5 nuvarende og mulige regionssentre
Straume, Kleppeste, Knarvik, Arna og Oseyro. Korridorerne teenkes fremadrettet
betjent af et steerkt kollektivtilbud og kan bl.a. komme i spil i forbindelse med ud-
viklingen af det regionale stamlinjenet. Den naermere detaljering af de enkelte regi-
onale stamlinjer, forleengelser og supplerende linjer skal dog vurderes nermere i
planlegningen for de enkelte omrader.

Fra Straume tenkes hovedkorridoren dakket af en regional stamlinje, der via en
ny Storavatnet Terminal kerer direkte til Sentrum. P& RV555 ved Storavatnet mo-
des denne med en regional stamlinje fra Kleppests. Linjerne kerer parallelt til
sentrum ad RV555 og da antallet af stoppesteder her er begranset stopper de ved
alle stoppesteder. Kleppeste betjenes samtidig parallelt af batforbindelse til Bergen
sentrum, som giver en genvej for de passagerer der har mal sentralt i Bergen eller
skal videre mod nord.

Ved Liavatnet smelter den regionale hovedkorridor sammen med byhovedkorrido-
ren fra Loddefjord (nuvaerende stamlinje 5 og 6). Dette betyder, at antallet af bus-
afgange, sarligt pa den indre del af RV555 bliver meget hejt. I dag ligger antallet
af busser pa RV555 efter Storavatnet pa 20-25 afg./time i rush og 30-35 afg./time
efter Liavatnet — tal der forventes at stige for at imedekomme maélsatningen om
200 % flere kollektivpassagerer. Dette understreger vigtigheden af god fremkom-
melighed her.

Fra Knarvik er udpeget en hovedkorridor via ny terminal pa Flatey til Asane. Kor-
ridoren kunne betjenes af en regional stamlinje, som efter madet med byens ho-
vednet i Asane kunne kere ad raskeste vej via Flayfjellstunellen og kun stoppe pé
NHH og evt. i Eidsvagkrysset for den nar busstasjonen. Passagerer til gvrige stop
kan skifte til Bybane eller lokalbus/stambus.

Fra Osseyro forslés en hovedkorridor via Lagunen til Sentrum. Korridoren kunne
her tilsvarende betjenes af en regional stamlinje som fra Lagunen kunne kere ad
raskeste vej og kun stoppe pa fa udvalgte stop — eksempelvis Mindeby og Dan-
marksplass. Korridoren er teenkt via Svegatjern—Radal forbindelsen, der planlaeg-
ges abnet i 2020. Denne korridor giver den hurtigste rejse fra Os til sentrum og gi-
ver samtidig optimalt skiftepunkt til Bybanen pa Lagunen.

Frem til abningen vil hovedkorridoren dog ligge langs nuvarende linje 600 og ved
omlagningen af hovedkorridoren via Svegatjern—Radal-forbindelsen vil der ogsa
fortsat vaere et vaesentligt transportbehov at lgse i denne korridor. Begge korridorer
ma derfor fortsat betjenes omend tracéet via Lagunen vil blive hovedkorridoren.
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Mellem Arna og Bergen udger jernbanen hovedkorridoren med en hurtig forbin-
delse (10 min.) til Bergen sentrum. Banen har i dag 3 afg./time i rush og kerer uden
faste minuttal, hvilket er det maksimale grundet den enkeltsporede Ulrikstunellen.
Planer om at udvide tunellen frem mod 2018/19 vil dog give mulighed for at gge
frekvensen og opna faste minuttal, hvilket vil styrke funktionen bade i den direkte
relation Arna-Bergen, og lette matingen til Arna stasjon fra de omkringliggende
omréader.

At hovedkorridorerne slutter i regionssentrene betyder ikke nadvendigvis, at de
regionale stamlinjer terminerer her. Som det er tilfeeldet med flere af de regionale
hovedlinjer i dag, kan det overvejes forlenge de regionale stamlinjer efter de sidste
hovedsenter er passeret. Eksempelvis kunne den regionale stamlinje til Osgyro for-
leenges til Halhjem, som det kendes i dag. Dette kan hjelpe til at reducere behovet
for skift og gere at flere far direkte forbindelse uden overbetjening af de tyndere
yderomrader. Det nermere driftsoplaeg mé overvejes nermere i det detaljerede
planarbejde for de enkelte omréader.
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Figur 4.1 Forslag til hovedstruktur i kollektivnettet i Bergensomrddet.
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4.3 Infrastrukturinvestering

Markante investeringer i infrastruktur til styrkelse af fremkommeligheden for den
kollektive trafik er som navnt en af de grundleeggende forudsatninger for, at den
kollektive trafik kan na et styrkeniveau, hvor den realistisk set kan varetage stor-
stedelen af trafikvaeksten 1 Bergensregionen. Figur 4.2 viser et overblik over de
vaesentligste infrastrukturprojekter, der kan pavirke den kollektive trafik.

Bybanen kerer i dag mellem Bergen sentrum og Lagunen med 5. min. drift i rush.
Banen har veret en passagermassig succes og driften er siden dbningen i 2010
blevet udvidet af flere omgange for at sikre kapacitet. Banen har i sterrelsesorde-
nen 31.000 passagerer dagligt.

Bybanenettet er under udbygning og p.t. geelder det byggetrin 3 fra Lagunen til
Flesland som ventes at bne i 2016. Byggetrin 4 fra sentrum til Asane er under
planlagning, ligesom Bergen kommune har taget fat pa reguleringsplanlaegning for
byggetrin 5 der skal gé fra sentrum via Haukeland sykehus og Mindeby til Oasen.
Herfra er der tanker om en viderefering vestover i retning mod Straume (byggetrin
6), for at skabe en solid tvaerforbindelse og binde Bergen vest tettere sammen in-
ternt og med Bergensdalen.

Bergen kommunes arbejde knyttet til kommunedelplan for kollektivsystemet fra
Bergen sentrum til Bergen vest har til formal at definere hovedkorridorer for kol-
lektivtrafikken i omradet. Man skal i dette arbejde ogsa afklare korridorer for vide-
re bybaneudbygning eller eventuelle hgjkvalitetslgsninger for bus.

Mod est er toget hovedtilbuddet. Med 10 min. keretid fra Bergen til Arna er toget
vaesentligt hurtigere end bilen i denne relation (25-30 min). Med 3 afgange i rush
har jernbanen dog néet kapacitetsgraensen for, hvor mange tog der kan kere pa den
nuvaerende enkeltsporede straekning gennem Ulriken. Derfor enskes banen her ud-
videt til dobbeltspor, hvilket bl.a. kan give rum for en driftsudvidelse til kvarters-
drift. Forundersegelserne er igangsat og projektet ventes at kunne sté faerdigt i
2018/19, hvis alt forlgber efter planen.

Busserne ventes som navnt fortsat vaere et beerende element 1 kollektivtrafikken i
Bergensomradet frem mod 2040, hvor omfanget af busdrift ventes at stige pa trods
af bybaneudbygningen. Skal busserne indga som et attraktivt tilbud i konkurrence
med bilen er det essentielt at der sikres hgj fremkommelighed i alle hovedérer.

Med et hgjt omfang af buskersel Sentrum-Oasen og Sentrum-Storavatnet / Lodde-
fjord-Straume har det naturligt veeret undersegt om disse korridorer burde bringes i
spil til den videre bybaneudbygning — senest i notatet "Fremtidsperspektiver kol-
lektivtrafikken i Bergen Vest". Potentialebetragtninger og vurdering af strukturen
pa busnettet pegede imidlertid pa, at buslesninger med fuld fremkommelighed i de
to korridorer vil skabe det bedste kollektivtilbud for passagererne.

Busserne kommer i stort antal fra forskellige retninger, hvilket vil medfere stor
grad af afkortning med skift og til dels omvejskersel til folge, hvis bybane skal er-
statte bus. Dette undergraver fremkommelighedsgevinsten for passagererne og be-
tyder, at mange ikke vil se en bybanelgsning som en reel forbedring.
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Nyborgtunnellen (2020-30?)
Ny Flatey Terminal

Bybane B4: Bergen-Asane (2020)

Kleppesta

Ny Sotraforbindelse (2021)
Kollektivfelt langs RV555 (2021) —

Ny Storavatnet terminal (2021) Dobbeltspor i Ulrikstunnellen
Ny Lyderhornstunnel (2021) (2018/19)

Haukeland Sykehus

Bybane B5: Bergen-Oasen
(2025)

Loddefjord

o S a F Landis
Bybane B6: Oasen-Storavatnet (2030) g

_ T
Ringvei Vest - byggetrin 2 (2016)
Ringvei Vest - byggetrin 3 (2030?)

Nesttun

Sandsli/Kokstad
Bergen Lufthavn

Lagunen

Bybane B3: Lagunen-Flesland (2016)

Ny vejforbindelse:
Svegatjern-Ridal (2020)

Infrastrukturprojekter
Med betydning hovedstrukturen
== == = = Bane udbygning
== e Kollektivielt
=== Vejprojekt

- Hovedstruktur for kollektivtrafik

o
Figur 4.2

Planer for infrastrukturinvesteringer — her bdde vedtagne planer og projekter der stadig er i den indledende
fase. Tal i parentes viser estimat for muligt dbningsdr.
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Losningen i de to korridorer er dermed snarere at fokusere indsatsen pa at skabe
optimale betingelser for buskersel, herunder busbaner eller traengselsfrie tracéer i
de to korridorer, sé solide hovedlinjer fra Sotra, Askey, Bergen Vest og Bergen Ser
kan kere direkte og uhindret til Bergen Sentrum. Samtidig mé der sikres optimale
terminalforhold. Her er serligt Storavatnet et vigtigt knudepunkt, der ikke fungere
optimalt i dag, men og Straume og Kleppesto kan ogsa styrkes.

Sammenhangende Mulighederne for bustracé langs Rv555 kan ses som en del af en samlet pakke om-

tracé pd RV555 kring RV555 mellem Kolltveit og Bergen sentrum inkl. planleegning for ny
Sotrabro. Her er det planen, at skabe en ny og mere kapacitetssteerk forbindelse pa
tveers af lille Sotra til Bergen vest. (overste del af Figur 4.3 ). I Bergen vest er der
umiddelbart peget pa to vasentlige projekter — etablering af ny Storavatnet termi-
nal med fokus pé fremkommelighed og let adgang for busser fra forskellig retning,
og etablering af en selvsteendig bustunnel gennem Lyderhorn.

Pa den indre del af Rv555 er sarligt Puddefjordsbroen en flaskehals, der skaber
problemer for bustrafikken.

Figur 4.3 Skitseplaner for ny Sotraforbindelse (overst) og etablering af nyt bustracé gennem Lyderhorn. (SVV, 2013)
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Fyllingsdalsveien

Planlagte vejforbin-
delser

Bergen sentrum
kreever serlig indsats

Kollektivfelt pa Fyllingsdalsveien ma ogsa navnes som et af de store
infrastrukturprojekter med betydning for Bergen Vest. Fuld fremkommelighed er
her essentielt grundet det hgje antal busafgange. Der arbejdes p.t. med etablering af
kollektivtrasé pa den ydre del af Fyllingsdalsveien, mens der er skitseret et forslag
til bustrasé pa den indre streekning mellem Oasen og Levstaktunnellen, hvorfra
dosering i signalanlag skal sikre fremkommeligheden gennem Levstaktunnellen.

I de udpegede hovedkorridorer er der ogsa flere vejprojekter, der vil fa vasentlig
indflydelse pa kollektivtrafikken. Blandt disse er Nyborg-tunnellen, Svegatjorn-
Rédal-forbindelsen, Ringvej Vest og Ringvej Vest og en mulig Ringvej Ost, som
hver isar kan fa afgerende betydning for kollektivtrafikken:

> Nyborgtunnel vil give en genvej for kollektivtrafikken mellem Knar-
vik/Flatoy og Asane/Bergen, som i dag ma kere via Salhus eller Hylkje. Disse
omréder vil ogsa fremadrettet have brug for kollektivdeekning, men hovedfor-
bindelserne fra Knarvik/Flatay vil kunne spare vaesentlig tid ved at benytte
den direkte relation. Tunnellen er dog ikke endeligt besluttet og der er ikke af-
sat penge til projektet inden 2023.

> Svegatjern-Radal-forbindelsen vil give en helt ny mulighed for kollektivtra-
fiken fra Os til Bergen. Forbindelsen ventes at blive noget hurtigere end det
nuvaerende tracé for linje 600 og vil samtidig give et godt skiftpunkt pa Lagu-
nen til Bybane. Projektet er p.t. i projekteringsfasen og ventes feerdigbygget i
2020.

> Ringvej Vest bestar af 3 byggetrin, hvor forste trin mellem Sandeide og Dol-
vik er ferdigstillet, mens andet byggetrin mellem Sandeide og Liavatnet ven-
tes dbnet 1 2015. Udbygningen af tredje byggetrin mellem Dolvik og Birkel-
andskrysset er endnu ikke fastlagt. Ringvejen vil umiddelbart betyde at en stor
del af trafikken fjernes fra bussernes nuverende tracéer, herunder ikke mindst
serligt Fyllingsdalsveien. Effekten pa traengslen ber her vurderes narmere nar
ringvejen er taget i drift. Selve ringvejen giver ikke umiddelbart anledning til
@ndring af bustracéerne.

> Tanker om en Ringvej Ost deekker en samlet ostlig ringvejs-lesning fra Véags-
botn ved Asane via Arna og gennem ny tunnel gennem Ulriken til Fjosanger.
Den nye vejforbindelse vil neppe kunne retfeerdiggere et egentligt hgjfrekvent
bustilbud, mens det kan styrke bustilbuddet fra Arna til Asane og Bergen Ser.
Mere vaesentligt for kollektivtrafikken er det imidlertid at ringvejen vil lede en
del af trafikken udenom Bergensdalen, hvilket vil lette fremkommeligheden
pa sentrale streekninger, herunder Fjosangerveien.

Fremkommeligheden for busserne i Bergen Sentrum er i dag kraftigt presset, sar-
ligt 1 forbindelse med stoppestederne Olav Kyrres gate og Festplassen, som samlet
udger det vigtigste stop i Bergen i dag med mere end 200 busafgange pr. retning i
spidstimen og 25.000 daglige pa- og afstigere pa bus. Bussen keemper om pladsen
med biler, fodgengere, cykler, bybane og samtidig medferer det heje antal busaf-
gange 1 rush i sig selv treengsel for busserne. Med udvikling af ny bybaneinfra-
struktur kan arealet til busserne bliver reduceret yderligere, og det er derfor vigtigt
at finde lgsninger, der styrker fremkommeligheden bade i dag og pé sigt.
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Til at imedega problemerne anbefaler notatet Busbeveegelser i Bergen Sentrum,
2013, en styrket prioritering af busserne over bilen i sentrum, herunder aktiv sig-
nalprioritering og oget regulering af bilparkering/trafik og kollektivfelter. Notatet
papeger vigtigheden af god sameksistens mellem bus, bybane, cykel og fodgaenge-
re, da de alle underbygger en mere baeredygtig trafikafvikling. Blade virkemidler
som guidning af fodgengerne, optimering af fodgengerfelter og cykelstiplacering
anbefales ligesom det er vigtigt ikke at inddrage areal fra busstop og regulerings-
pladser i sentrum til andre formal, da der forsat vil vare stort behov.3

Det pagaande arbeidet knyttet til kommunedelplan for kollektivsystemet fra Bergen
sentrum til Bergen vest vil ogsa omhandle et samlet trafikksystem for Bergen
sentrum.

Generelt ber fremkommeligheden monitoreres og serligt pd hovednettet vil det
vere gavnligt lebende at have overblik over fremkommelighedssituationen og set-
te ind med tiltag, der kan sikre driftsstabilitet og en vis minimumshastighed i sy-
stemet.
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Transportbehov og
vaekst

5 De regionale korridorer

Den foreslaede hovestruktur udstikker rammer for, hvilke korridorer, der skal dan-
ne grundsten i fremtidens kollektivnet. De overordnede linjer skal naturligt detalje-
res nermere i konkrete kollektivplaner for de enkelte omrader, hvor aspekter som
konkretisering af stamlinjer, mateforbindelser, tvaerforbindelser og lokal betjening
skal hjlpe til at stette op om det grundlaeggende net og skabe en samlet helhed.

I dette kapitel zoomes dog lidt neermere ind pé de enkelte korridorer i Bergensom-
radet, for at give et neermere indtryk af transportbehovet og den rolle hovednettet
og de supplerende buslinjer skal spille.

For hver af retningerne nord, est, syd og vest gennemgés transportbehov, rejse-
stremme, hovednet og supplerende linjer samt infrastrukturbehov.

For hvert omradet er en rakke af de centrale oplysninger om hovednet, nuvarende
kollektivtilbud og passagertal sammenfattet pa et kort. Samtidig er rejsestrammene
til/fra kommunerne udenfor Bergen analyseret og kortlagt baseret pé data fra RVU
2013. Hvert kort viser de daglige rejsestramme (al trafik) mellem det udvalgte om-
rade og evrige kommuner/bydele i Bergensomradet. Kollektivandel fremgér for
hver enkelt zone med en procentsats pa kortet, hvor det samlede antal turer pr. dag
er over 1.000.

5.1 Lindas, Meland og Radgy

Knarvik er med ca. 5.000 klart den sterste by i de tre nordlige kommuner - Fre-
khaug (1.700 indb.), Lindés (1.300 indb.) og Manger (800 indb.) felger herefter.
Derfor er Knarvik ogsa det naturlige regionscenter for Lindés, Radey, Meland

og fungerer samtidig som knudepunkt for bustrafikken. Den vigtige rolle som sen-
ter og knudepunkt understreges af, at over 30 % af alle buspastigere i de tre kom-
muner star pa i Knarvik (over 1.700 pastigere/dag).

Udviklingsplanerne for de nordlige kommuner peger pa en fortsat udvikling af de
sydlige omrader, herunder i Knarvik sentrum, der skal udvikles med op til 1.800
nye boliger og 200-250.000 m* erhverv og service. Samtidig flyttes kollektivtermi-
nalen ud af sentrum og erstattes af en kollektivgate. I Meland ligger byudviklingen
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primeert i Frekhaug og i seerlig grad Flatey, der i kraft af den sentrale lokalisering
mellem Bergen og Nordhordland planlaegges udviklet markant.

Figur 5.2 viser et overblik over rejsestremmene til/fra de tre kommuner. 71 % af
alle ture til/fra de nordlige kommuner er interne i eller mellem disse kommuner.
Blandt de resterende ca. 22.000 ture gar langt hovedparten over Nordhordlands-
brua. Asane bydel er sammen med Bergenhus mal for den sterste rejsestrom fra
nord. Kollektivandelen til Asane ligger dog pa beskedne 11 % sammenholdt med
andelen til Bergenhus (32 %).

Forbindelsen til Bergen fra de nordlige kommuner varetages i dag langt
overvejende af bus over Nordhordlandsbrua. Busforbindelsen varetages af linje
320, som kerer til Bergen via Asane med ca. 45 daglige afgange pr. retning. I rush
suppleres linjen af linje 301 til Asane, mens 320 korer en ekspresvariant direkte til
Bergen. Linjen kerer betjener Knarvik pa alle afgange, men forleenges pa ca. hver
anden afgang mod nord til Alver eller Manger.

Den gvrige kollektivtrafik mater til linje 320 med skift i Knarvik (fra Radey og
Lindas) eller pa Flatay (fra Meland).

Hovedstrukturen kan fremadrettet bygge videre pa den nuvarende linje 320, og
mulighederne for en opgradering til en regional stamlinje ma vurderes. Linjen kun-
ne dermed mate passagerer til bystamnettet (bybanen) i Asane og derfra fortsatte
videre ad raskeste vej til busstasjonen. Termineres linjen i Knarvik kerer den kun 3
km i1 Meland/Lindas, men vil pa trods af den korte straekning deekke 39 % af de
nuvarende passagerer i de 3 kommuner, regionssentret Knarvik samt udviklings-
omradet Flatoy.

Som i dag vil den lokale trafik i Nordhordland fa en vigtig funktion med at binde
omrédet sammen og mate til terminalen pa Flatoy og sentrale stop i Knarvik. Mu-
lighederne for at forlenge stamlinjen ma overvejes narmere i planarbejdet og af-
hanger ogsa af en nermere vurdering af den planlagte byvekst og udviklingen 1
transportbehovet.

Udover udviklingen af Flatay og Knarvik vil det mest betydende infrastrukturtiltag
veere den mulige etablering af Nyborgstunnellen. Besluttes det at anleegge denne
tunnel vil hovedkorridoren fa et vaesentligt hurtigere tracé mellem Nordhordlands-
brua og Asane. Herfra mod sentrum er Bybanens B4 naturligt det storste anlaegs-
projekt. Som del af bybane-projektet overvejes i gvrigt forskellige terminallgsnin-
ger i Asane, der kan forbedre fremkommeligheden for busserne og styrke samspil-
let med bybanen.
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Manger

Ostereidet

M) Vikebe

Frekhaug

Hovedstruktur
a— [ovedstruktur by
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Figur 5.1 Kort over korridoren Asane, Lindds, Meland og Radoy inkl. dagens betjening og passagerbenyttelse.
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Figur 5.2 Rejsestromme til/fra Lindds, Radoy, Meland og Austrheim. Tal i parentes viser kollektivandelen for
relationer med over 1.000 daglige rejser (Datakilde: RVU 2013).
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5.2 Ostergy, Vaksdal og Samnanger

Mod est er Arna hovedbyen og betragtes som et regionssenter i det forelgbige ar-
bejde med den regional senterstrukturplan. Indre Arna har rundt 7.000 indbyggere,
mens der bor 13.500 i bydelen Arna. Indre Arna fungerer som en bydel til Bergen,
men er afgraenset af fjell, som gor at eneste direkte forbindelse til Bergen Sentrum
er med tog via Ulrikstunellen. I kraft af jernbanen fungerer Arna dermed som et
knudepunkt for den kollektive trafik primert med skift til og fra toget.

De ostlige kommuner Ostergy, Vaksdal og Samnanger er kendetegnet ved spredt
bebyggelse og fa byer. P4 Osteray er Valestrand det storste tettsted med 1.100 ind-
byggere, mens Lonevdg med ca. halvt s& mange indbyggere er kommunesenter.
Servicefunktioner, uddannelsessteder og terminalfunktion betyder her, at Lonevag
har flest kollektivpassagerer (omkring 500 pastigere/dag), mens Valestrand har lidt
over 200.

I Vaksdal kommuner ligger det primere transportbehov langs jernbanen, overve-
jende i de tre stationsbyer Dale (1.200 indb.), Vaksdal (1.000 indb.) og Stanghelle
(800 indb.). I Samnanger er Tysse/Haga det vigtigste tettsted med 1.100 indbygge-
re. Busbenyttelse er tilsvarende lav for de to kommuner.

Rejsestrommene for hhv. Vaksdal/Samnanger/Voss og Osteray er vist i Figur 5.4
og Figur 5.5. Transporten fra Vaksdal, Samnanger og Voss er er relativt beskedne
og er overvejende rettet mod Arna og Bergenhus. Her spiller toget en sarlig rolle
og giver en samlet kollektivandel pa hhv. 24 % og 56 % af alle rejser.

Ostergy har tilsvarende en marginal effekt pé transporten i Bergen. De primare
bydele er nabobydelene Arna og Asane samt Bergenhus. Fra Osteroy er der direkte
busforbindelse med frge via Asane til Bergen, hvilket kan vare en del af arsagen
til den relativt heje kollektivandel til disse soner.

Ostergy er bundet sammen med Bergen med to forbindelser. Den ene er linje 210,
der forbindelser Ostergy med det nordlige Bergen, Asane og Bergen sentrum via
feergeforbindelse fra Valestrand. Den anden deekker lokale forbindelser til Arna,
hvor toget giver hurtig transport til Bergen Sentrum (linje 200).

For Vaksdal er toget det altoverskyggende kollektiv transportmiddel i relationerne
til Bergen kommune. Bussen spiller primart en rolle i den lokale betjening og til at
mate til stationerne.

Fra Samnanger er kollektivforbindelserne til Bergen langsomme og det lave trans-
portbehov gor det sveert at tilbyde et konkurrencedygtigt tilbud, hvilket ogsa giver
sig udslag i ganske lave kollektivandele herfra.

Hovedstrukturen mod ost skal forsat veere bundet taet op pé jernbanen, der giver en
genvej til Bergen sentrum, som bilerne ikke kan tage. Med en opgradering sé tog-
driften kan opna faste minuttal og hgjere frekvens, vil det ogsa blive muligt at styr-
ke tilbringertrafikken og skabe et enkelt, letforstaeligt net, som altid passer til to-
get.
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Infrastruktur Med 3 afgange i rush har jernbanen i dag néet kapacitetsgreensen for, hvor mange
tog, der kan kare pa den nuvearende enkeltsporede streekning gennem Ulriken. Der-
for enskes banen her udvidet til dobbeltspor, hvilket bl.a. kan give rum for en
driftsudvidelse og faste minuttal. Udbygningen af Ulrikstunellen til dobbeltspor er
dermed en afgerende forudsatning for, at der kan skabes en mere enkel og klar
regional hovedlinje mod gst. Forundersggelser er sat i vaerk og udbygningen kan
std faerdig 1 2018/19 om alt gar efter planen.

Samtidig er der planer om at udbygge ringvej @st. Dette ville umiddelbart aflaste
treengslen 1 Bergensdalen, men ogsa give mulighed for nogle hurtige busforbindel-
ser fra Arna til Asane og Bergen Ser. Potentialet for sidanne forbindelser ma vur-
deres nermere.
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Figur 5.3 Kort over korridoren Arna, Osteroy, Vaksdal og Samnanger inkl. dagens betjening og passagerbenyttelse.
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i Arna - 1.100 (24 %)
Bergenhus - 3.000 (56.%)
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<250
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Os - 300 - 20.000 - 46.000
- 5.000 - 20.000

2500 - 5.000
1.000 - 2.500
250 - 1.000
0- 250
7
Figur 5.4 Rejsestromme til/fra Vaksdal og Samnanger. Tal i parentes viser kollektivandelen for relationer med over

1.000 daglige rejser (Datakilde: RVU 2013)
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Figur 5.5 Rejsestromme til/fra Osteroy. Tal i parentes viser kollektivandelen for relationer med over 1.000 daglige
rejser (Datakilde: RVU 2013)

0:\A035000\A037446\5-Hovedstruktur kollektivnett\4 Projektdokumenter\Hovedstruktur for kollektivnettet i Bergensomradet v5.0 .docx



Transportbehov og
vaekst

Rejsestromme

Betjeningen i dag

Hovedstruktur og
supplerende forbin-
delser

Infrastruktur

COWI
HOVEDSTRUKTUR FOR KOLLEKTIVNETTET I BERGENSOMRADET 45

5.3 Os

Os kommune er den sydligste del af Bergensomradet. Osgyro er med neesten
10.000 indbyggere den storste by og fungerer samtidig som regionssenter. Osgyro
streekker sig mod syd med spredt bebygge og er pa den made vokset sammen med
Halhjem, som er kendetegnet ved feergeforbindelse til Vage og Sandvikvéag. Blandt
andre byer i kommunen kan navnes Hagavik (2.000 indb.), Sefteland (1.400 indb.)
og Sevik (800 indb.).

Os kommune har flere byudviklingsprojekter under planleegning. Oseyro skal styr-
kes som bysentrum og eksisterende senterfunktioner langs nord-seraksen skal vide-
reudvikles. Dertil kommer udviklingsplaner for Bjaneshalveya og Endelausemar-
ka/Lysefjorden i tilknytning til ny E39.

Rejsestromme til/fra Os fremgér af Figur 5.7. Transporten herfra er primeert rettet
mod sentrum og nabobydelen Fana. Kollektivandelen ligger omkring 35 % til Ber-
genhus, mens den ligger i underkanten af 20 % til Arstad og Fana. Der er ogsa en
anseelig rejsestrom til Ytrebygda (2.600 rejser pr. dag), men kun en kollektivandel
pa 5 %. Denne relation rummer dermed et vist potentiale for kollektivvaekst, hvis
der skabes en god skiftemulighed nar bybanens dbner mod Flesland.

Betjeningen er i dag bygget op omkring hovedlinjen 600, der fra Bergen sentrum
karer via Nesttun og Osvegen/Byvegen til Osgyro. Her terminerer nogle afgange,
mens andre forsetter til Halhjem. Udover linjens regionale betydning lefter den
ogsa en rakke lokale transportopgaver pa streekningen mellem Osgyro og Nesttun.

Den gvrige lokale betjening er primert bygget op omkring forbindelsen til Osgyro,
og det er ogsa her der er lagt til rette for de fleste mateforbindelser.

Hovedkorridoren bygger pa den nuverende linje 600, som kunne opgraderes til
regional stamlinje. Linjen overvejes dog omlagt nar en ny hovedvej Svegatjorn-
Rédal star feerdig, da det vil give en hurtigere forbindelse mod sentrum, og samti-
dig et godt knudepunkt for skift til bybane pa Lagunen. Dette skal sikre kortere
rejsetid og give et bedre skiftepunkt til bybanen pa Lagunen.

Den nuvarende tracé for linje 600 ma i sé fald fortsat betjenes. Der er i dag om-
kring 1.100 daglige péstigere pa den del af tracéet, og en god transportlesning ber
derfor fortsat tilbydes for de rejsende her, som fordel kan mates til eks. Nesttun.

Matenettet i den sydlige del ma ogsa vurderes narmere, men tankes fortsat fokuse-
ret pa Oseyro terminal ligesom forlaengelse til Halhjem (ca. 500 passagerer) for-
modentlig ogsé forsat vil vare relevant.

Udbygning ny hovedvej Svegatjern-Radal vil give et markant lgft til bade biltrafik
og bus mod Bergen. | selve Bergen vil Bybanens forlengelse til Flesland samtidig
give markant nye rejsemuligheder med kollektiv trafik bl.a. for de mange ansatte 1
Ytrebygda og for rejsende fra Flesland. Udbygningen Svegatjorn-Rédal gor det
imidlertid ogsé meget lettere at komme til omradet i bil, s& konkurrenceforholdet
styrkes nappe vasentligt for den kollektive trafik ved denne udbygning.
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#Sletten
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Hovedstruktur
S Hovedstruktur by
Hovedstruktur regional

Osoyro

Nuvzerende betjening
Betjening i dag
Reg. betjening, min. 30 afg./dag

Stoppestedsbenyttelse i dag/hverdag (bus)
$ Stop med min. 500 past.

& Stop med min. 100 past.

o Stop med min. 50 past.

Figur 5.6 Kort over korridoren Bergen Sor og Os inkl. dagens betjening og passagerbenyttelse.
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Lindas/Radey/Meland/Austrheim <250

Osterey <250

Asane - 1.000

Askey <250

Arna - 400

Laksevig - 300
.Y aksdal/Samnanger/Voss
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500

A ]

Fana - 4.700/(16 %))
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Transportstremme til/fra Os
| Skaleret efter summen af alle ture

- 20.000 - 41.000
O i) ‘ : B 5000 - 20000
I 2500 - 5000
1.000 - 2.500
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Figur 5.7 Rejsestromme til/fra Os. Tal i parentes viser kollektivandelen for relationer med over 1.000 daglige rejser

(Datakilde: RVU 2013)
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Transportbehov og
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5.4 Sotra og Askgy

Askey og Sotra (sarligt Fjell kommune) har gennemgéet en staerk vaekst gennem
de senere ar, sarligt i omraderne tatte pa Bergen samt i Agotnes. For Sotra ligger
tyngden i transportbehovet siledes pa Lille Sotra, Bildey og i en korridor langs
vandet til Agotnes. P4 Askoy er det primert den sydlige del af oen som er praeget
af hej teethed — serligt omkring Kleppeste. Kleppesto og Straume er de store centre
og har samtidig en vigtig knudepunktsfunktion for kollektivtrafikken. Dette under-
steges bl.a. af, pastigertal pr hverdag pa hhv. 2.500 og 2.300 for Kleppesto og
Straume.

Béde Askey og Fjell kommune har ambitigse veekstplaner fremadrettet. Ifolge
Hordalands Fylkeskommunenes prognoser skal Askay og Fjell séledes vokse med
25-35 % frem mod 2031.

Blandt de sterste enkeltplaner er Sotra Kystby pa Bildey og omdannelsen af Klep-
pesto pa Askey (Se Figur 5.8). Planerne er endnu pé visions og skitseniveau og det
konkrete omfang er usikkert, men alene i Sotra Kystby er der tanker om op til
6.000 nye boliger og 500.000 m* erhverv frem mod 2040.

Figur 5.8 Skitser af hvordan udviklingen af Sotra Kystby (tv.) og Kleppesto (th.) kunne komme til at se ud.

Rejsestromme

Betjeningen i dag

Transportstremmene til/fra Askey og Sotra minder om hinanden ved at de udover
en hgj transportmangde til/fra sentrum ogsa har ganske store stremme til/fra det
vestlige Bergen, hvor sarligt relationen til Laksevag/Loddefjord er stor. Generelt er
kollektivandelen til sentrum hgj (hhv. 46 % og 36 %). Det springer dog samtidig i
gjnene at kollektivandelen i relationen til zonerne i Bergen vest ligger relativt lavt
med mellem 6 % og 10 % andel. Det samme gezelder for Flesland/Kokstad, som har
hgjt transportniveau, men lav kollektivandel. Forskellen kan indikere et behov for
bedre tveerforbindelser i Bergen Vest og mod sor.

Skyss gennemferte 1 2013 et gennemgribende planarbejde for kollektivtrafikken i
vestkorridoren, herunder for Sotra og Askey. Blandt hovedkonklusionerne i arbej-
det var at antallet af linjer og varianter var for stort, hvilket gjordet det kompliceret
at benytte systemet for passagererne. Samtidig var der en tendens til “overbetje-
ning” av omrader med lavt potentiale og passagertal, hvilket afspejles i, at nasten
alle omrader havde direkte men lavfrekvent forbindelse til Bergen sentrum.
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Figur 5.9 Kort over korridoren Bergen Vest, Askoy og Sotra/@ygarden inkl. dagens betjening og passagerbenyttelse.
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Analysen pegede ogsa pa nadvendigheden af vaesentligt bedre fremkommelighed,
serligt langs Rv555 samt pa et behov for bedre tveerforbindelser i Bergen vest. En
negle hertil var at skabe et bedre skiftepunkt end den nuvaerende Storavatnet termi-
nal, der koster meget karetid for busserne at betjene grundet traengsel og dérlige
tilkerselsforhold.

Arbejdet forte til en omlaegning af betjeningen af Sotra til et mere enkelt net, hvor
forbindelsen til Bergen overvejende varetages af tre hovedlinjer til hhv. Va-
ge/Anglevik, Agotnes og Skogskiftet. Linjerne samles og taktes i Straume sa der
opnas en ensartet hgj frekvens herfra.

Pa Askoy spiller bddforbindelsen Kleppesto-Bergen en vigtig rolle i hovednettet
som supplement til busserne og transporterer dagligt omkring 1.300 passagerer.
Som del er planarbejdet flyttes badens kajplads i Bergen pr. 2015 fra Ngstet til en
mere sentral placering pé Strandkaiterminalen ved Torget. I planarbejdet blev til-
svarende udviklet et forslag til forenklet oplaeg for busdriften, svarende oplaegget
for Sotra. Opstart for dette oplaeg er dog ikke fastsat endnu.

Hovedstrukturen fra Askay og Sotra bygger pa to hovedkorridorer fra hhv. Kleppe-
ste og Sotra, der samles ved Storavatnet og kerer felles ind ad Rv555 derfra.

Pa Askey suppleres hovedkorridoren af den direkte batforbindelse til Bergen
sentrum, som giver en genvej, der er konkurrencedygtig med bilen seerligt i rushti-
den. Muligheden for forleengelse af hovedkorridoren mé overvejes og kunne ek-
sempelvis ske ad Florvagsvegen til Erdal eller via Kleppevegen til Ravnanger. Den
lokale trafik vil dermed kunne mate til hovednettet bade i Kleppesta, i Ravnan-
ger/Erdal og ved Askeybrua.

Da Kleppesto ikke ligger naturligt pa den direkte vej mod sentrum for de vestlige
dele af Askey vil der formodentlig veere behov for supplerende direkte sentrums-
forbindelser fra eks. Hetlevik og Ravnanger. Dette ma vurderes i de nermere plan-
processer.

Hovedkorridoren fra Straume kan naturligt bygges op omkring en eller flere af de
tre nuveerende hovedlinjer til en regional stamlinje til Straume, der kan forleenges
til eksempelvis Agotnes og/eller Skogskiftet. Afhangig af udbygningsplanerne kan
Sotra Kystby ogsé blive relevant som endestation for en regional stamlinje eller en
forgrening.

Generelt stotter byudviklingen godt op omkring strukturerne i det foreslaede ho-
vednet, og vil understette hovedlinjerne gennem hgjere teethed i neeromradet. For
Sotra Kystby kan det dog blive relevant med en forleengelse fra Straume.

Fremkommeligheden pa Rv555 er altafgerende for at skabe et staerkt
transporttilbud mod vest, og et selvstendigt kollektivtracé vurderes at vaere ned-
vendigt for at sikre dette i en situation med markant byvakst fremadrettet.

Samtidig er det vigtigt, at der i forbindelse med ombygning og nyanleeg af termina-
ler gives forsteprioritet til at sikre lgsninger med god fremkommelighed og hgj til-
gaengelig for busserne. Dette geelder bade for Straume, Kleppesto og Storavatnet.
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Figur 5.10 Rejsestromme til/fra Sotra/@ygarden. Tal i parentes viser kollektivandelen for relationer med over 1.000

daglige rejser (Datakilde: RVU 2013)
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Figur 5.11 Rejsestromme til/fra Askay. Tal i parentes viser kollektivandelen for relationer med over 1.000 daglige rejser

(Datakilde: RVU 2013)
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