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Baggrund

Formal

1 Indledning og baggrund

I sommeren 2010 &bnede forste byggetrin af forste etape af bybanen i Bergen, fra
sentrum (Byparken) til Nesttun - en moderne trikk i eget tracé med hgj prioritet i
lyskryds. Bybanen er blevet popular og antal afgange pr. time er allerede blevet
udvidet fra 6 til 12 i rushtiden.

I gjeblikket arbejdes pa Bybanens 2. byggetrin (B2) - en forleengelse fra Nesstun til
Lagunen. Denne straekning ventes at dbne i sommeren 2013, hvorefter 3. byggetrin
(B3) feerdigger Bybanens etape 1 helt til Flesland. Herefter er udbygning af en eta-
pe 2 fra sentrum via NHH til Asane (Nordkorridoren) planlagt. Med etableringen af
B2 er der samlet investeret 4,8 mia. kr. i Bybanen (2011 -priser).

Bybanens forlengelse til Lagunen vil naturligt gribe ind i den eksisterende kollek-
tive trafik, og @ndre bade eftersporgsel og udbud. Dette notat er et oplaeg til, hvor-
dan driftskonceptet for bybanen og busserne kan se ud. Notatet bygger overvejende
pa dreftelser af idéer og lesninger pé to workshops i efterar/vinter 2011 med delta-
gelse af Skyss, Bybanen AS, Bergen Kommune, Hordaland Fylkeskommune og
COWL

Hovedformalet med notat er at ssmmenfatte en faelles forstéelse af trafiksituationen
langs Bybanen og pé den baggrund vurdere mulige driftskoncepter for bus- og ba-
nedrift ved &bning af Bybanens byggetrin 2.

En af hovedudfordringerne i arbejdet har vearet at vurdere Bybanens kapacitet i
forhold til det fremtidige transportbehov langs tracéen. Med en massiv byudvikling
de kommende &r og en kapacitet, der allerede i dag presses i spidsbelastningen,
soger notatet dermed at give svar pa:

Hvad er Bybanens maksimale kapacitet?

Hvad ber driftsoplaegget vaere for Bybanen?

Hvordan kan busdriften supplere Bybanen og aflaste i rush-tiden?

Er der andre initiativer, der kan hjlpe til at oge kapaciteten i den kollektive
trafik eller reducere behovet i spidstimen?

v oV Vv v

2 Kollektiv trafik i Bergen Sgr

Den nuvarende betjening i Bergen Ser fremgér af Figur 2.1 og beskrives sammen
med Bybanens byggetrin 2 (B2) kort i det folgende.
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Figur 2.1

Kollektiv trafik i Bergen Sor i efterdret 2011 (Kilde: Skyss, 2011)
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2.1 Bybanen

Rygraden i den kollektive trafik i Bergen Ser er Bybanen, der i dag kerer mellem
Byparken i Bergen Sentrum og Nesttun Terminal. Bybanen kerer med 5-min. drift i
rush-tiden og tilbagelagger straekningen pa ca. 24 min. Dette driftskoncept optager
samlet 14 vogne (12 vogne i drift + 2 i reserve).

Bybanen suppleres pa streekningen af buslinje 83, som ad en alternativ rute giver en
bredere deekning af korridoren langs Bybanen og dermed aflaster Bybanen. Bussen
kerer mellem Bergen Busstation og Nesttun pa 20 min. (ca. samme tid som Byba-
nen) og har halvtimesdrift.

Byggetrin 2 Med naeste byggetrin af Bybanen forleenges den eksisterende bane fra Nesttun
Terminal over Nesttun Sentrum til Lagunen. Byggetrin 2 har i alt 5 nye stationer og
kan ifolge forelobige vurderinger tilbageleegges pa 7 minutter. Bybanekersel pa
byggetrin 2 ventes at starte i sommeren 2013.

Byggetrin 2 medferer ogsé ny endestation for Bybanen pa Lagunen. Her er bustra-
fikken steerkt integreret og terminalen har hgj kapacitet, der gor at den kan blive et
steerkt knudepunkt i fremtidens kollektive trafik i Bergen Ser.

Figur 2.2 Visualisering af terminalen ved Lagunen ved dbning af B2. (Kilde: Skyss)

Nesttun Skjoldskiftet

Terminal Nesttun
Mardalen Lagunen
Skjold

Byparken

Byggetrinn 1: Byggetrinn 2:
bl Sentrum - Nesttun A b2 Nesttun - Lagunen

Figur 2.3 Diagram over Bybanens forlob inkl. Byggetrin 2.(Kilde: Bybanen AS, 2011)
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2.2 Nuvaerende bustrafik i Bergen Sgr

Der kan pa baggrund af rutekortet identificeres to grupper af linjer, der pavirkes af
Bybanens forlengelse.

> Linjer, der i dag kerer mellem Lagunen og Nesttun, og derfor vil komme til at
kere parallelt med Bybanen pa denne straekning.

> Linjer, der i dag kerer direkte mellem Lagunen og Bergen S, og som derved
vil konkurrere med Bybanen om passagererne mellem de to endepunkter.

Mellem Lagunen og Nesttun kerer linjerne 21, 22, 54, 60, 61, 65 og 67. Linjerne
kommer alle til Lagunen fra oplandet syd og vest for Lagunen, kerer alle parallelt
til Nesttun, hvor alle med undtagelse af linje 21 terminerer. Linje 21 fortsatter til
Haukeland Sykehus og giver dermed en direkte forbindelse mellem Sygehuset,
Nesttun, Lagunen og Fana Torget/Dolvik.

Koretiden for busserne mellem Lagunen og Nesttun T ligger i kereplanerne pé ca.
8 minutter udenfor rush-tiden og 10-12 minutter i rush-tiden, hvor sterre forsinkel-
ser dog ogsa kan forekomme.

Forbindelsen Lagunen-Bergen betjenes i dag i rush-tiden via sendre innfartsare af
linjerne 51, 60 og 67. Linjerne har samlet 25 afgange pr. retning til/fra Bergen
Sentrum. Keretiderne varierer her voldsomt grundet store forsinkelser i Rush-tiden.
Séledes varierer den kereplanlagte tid mellem 21 og 36 minutter, men der opleves i
praksis op til 20 minutters forsinkelse. Der arbejdes p.t. med tanker om at forbedre
fremkommeligheden for busser pé straekningen bl.a. gennem mulig indfersel af et
samkerselsfelt.

Til sammenligning vil Bybanen vere omkring 31 minutter om at tilbageleegge
strekningen.
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Paralleller til B3

Koretid

Bergen Sentrum

10 min.

Kronstadt

14 min.

31 min.
21-36 min.

Nesttun

7 min.
8-12 min.

Bybane

Nuvarende busnet

Lagunen

Figur 2.4 Diagram over forventede koretider for Bybane kontra nuveerende bus.

Som det af driftskonceptet for Bybane og bus i B2 er det vaesentlig ogsa at have
perspektiv frem mod B3. Her gelder det bl.a. om at skabe en tilveenning til syste-
met hos passagererne og sikre at tilpasningen af busnettet bliver sa let og naturlig
som muligt ved abning af B3.

Linje 54 kerer i dag mellem Birkelandskrysset-Lagunen-Nesttun, og er siledes en
direkte parallel til B2 og B3. Herudover kerer linje 21, 22, 26 og 51 delvist paral-
lelt pa B3 streekningen. Det ber overvejes om disse kan indtenkes i et samlet kon-
cept til forberedelse af B3 allerede ved idriftsattelse af B2.

2.3 Vurdering af serviceniveau

Generelt giver Bybanen i dag et staerkt tilbud som rygrad i betjeningen af Bergen
Ser. Med forleengelsen til Lagunen styrkes denne position vasentligt, som en
sammenhengende grundlinje nord-syd.

Koretidsmaessigt er Bybanen ikke meget hurtigere end busserne, men den vinder
meget pa regulariteten og rettidigheden. Hvor busserne ofte forsinkes, kan man
stole pd, at Bybanen kommer til tiden og holder keretiden ogsa i rush-tiden.

Pa den direkte forbindelse mellem Bergen og Lagunen er bussen som udgangs-
punkt vaesentligt hurtigere end Bybanen vil blive (21 min mod Bybanens 31). Med
forsinkelser pa optil 20 min. i rush-tiden, er det dog en forudsatning at fremkom-
meligheden forbedres, hvis ekspresbusserne skal vaere et attraktivt alternativ til
Bybanen. Opnas dette kan busserne fungere som aflastning for Bybanen i rush-
tiden ved at flytte en del af de passagerer, der ellers vil optage et saede pa hele By-
banens straekning.
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Nesttun Terminal er i dag en vigtig skifteterminal, da alle oplandslinjer fra ost, syd
og vest, med undtagelse af linje 21, afkortes her. Dermed patvinges passagerer, der
skal videre mod Bergen et skift.

Med Bybanens byggetrin 2 endres dette, sd passagerer pa strekningen Lagunen-
Nesttun kan benytte Bybanen direkte mod Bergen uden skift. For passagerer
vest/syd for Lagunen vil skiftet blive flyttet fra Nesttun til Lagunen, hvormed man
opnér mere korsel med Bybanen.

Siden Bybanen dbnede i sommeren 2010 er passagertallet eget, hvilket har gjort det
nedvendigt at oge rush-tidsfrekvens til forst 10 afg/time og siden til 12 afg/time for
at skaffe kapacitet nok til passagererne i spidsbelastningen. Den teoretiske kapaci-
tet pr. bybanevogn ligger pa 212 passagerer, hvilket med S-minuttersdrift svarer til
2.540 samtidige passagerer pr. retning pr. time.

I praksis kan en Bybanevogn dog neppe udnyttes til det fulde, da passagererne ik-
ke spreder sig optimalt i vognen, og vil fole sig klemt inden gransen nas. Rygsak-
ke og anden stor bagage vil samtidig optage en del af den teoretiske kapacitet. P
den baggrund regnes der ofte med en praktisk kapacitet pé antallet af siddepladser
plus 60 % af antallet af stapladser. For Bybanen betyder det en praktisk kapacitet
ca. 160 pladser pr. vogn, svarende til 1.920 passagerer pr. time/retning i sterste
snit. Denne graense kan til en vis grad overskrides, med det vil generelt vere til
gene for passagererne og medfare forsinkelser i forbindelse med af- og péstigning.

De nuvarende Bybanevogne er 32 m lange og rummer mulighed for forleengelse til
42 m vogne med 30-35 % sterre kapacitet. Dette kan dog ferst ske ved etablering af
nyt veerksted i Fleslandomrédet i 2016, da de nuvarende vaerkstedsforhold er ind-
rettet til 32 m vogne.

Figur 2.5 Bybanen i dag med ca. 40 % udnyttelse af stapladserne.
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3 Transportbehov og passagertal i dag

Transportbehovet og passagertal skaber grundlaget for en forstaelse af, hvordan
Bybanen og det tilherende busnet benyttes i dag, og dermed ogsé grundlaget for at
vurdere den fremtidige anvendelse, nar Byggetrin 2 dbner. I denne analyse belyses
transportbehovet ud fra lokalisering af bosatte og arbejdspladser, mens passager-
teellinger giver viden om den faktiske brug af Bybane (telling fra efteraret 2011)
og bus (automatisk registrering). Dette input suppleres af prognoser og vurderinger
baseret pa forventet byvakst, Bybaneeffekt og generelt transportvaekst for at give
et bud pa det passagerniveau Bybanen vil sta overfor ved abningen og fremefter.

3.1 Analyse af transportbehov

Figur 3.1 viser antal indbyggere og arbejdspladser i Bergen, fordelt pa 50x50 m
celler, gradueret efter det samlede antal i hver celle. Dette har dannet baggrund for
en grov oplandsanalyse for Bybanestoppene, der ligeledes fremgér af figuren.

I oplandsanalysen defineres en stations opland som alt indenfor 600 m luftlinjeaf-
stand, korrigeret for overlap med e@vrige stationer. Denne grove oplandsbetragtning
tager ikke hgjde for faktiske adgangsveje, niveauforskelle og andre forhindringer,
og skal derfor kun benyttes som en overordnet indikator pa, hvad oplandet inde-
holder. Analysen vurderes dog alligevel at give et godt billede af det omfang og
den type af by, Bybanen kerer igennem, og som er grundlaget for passagertallet.

I Figur 3.1 er disse oplande vist med skraveret signatur, mens det samlede antal
indbyggere og arbejdspladser i oplandet fremgar af tallene i parentes.

0:\A020000\A020489\03 Notater\Bergen Sgr - Skyss ver2.DOCX
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Figur 3.1 Analyse af erhvervs- og boliglokalisering langs Bybanens etape 1. Tal i parentes viser summen af indbyggere

og arbejdspladser i oplandet. (Kilde: SSB, 2011)

0:\A020000\A020489\03 Notater\Bergen Sgr - Skyss ver2.DOCX



COWI
10/26 KOLLEKTIV TRAFIK I BERGEN S@R VED BYBANENS BYGGETRIN 2

Analysen viser generelt, at teetheden er stor i Bergen Sentrum, hvor oplandene pa
nogle stationer, dog er relativt sma grundet den teette stoppestedsplacering. Den
hgje teethed holdes til og med Wergeland, hvorefter byen bliver mere spredt, dog
fortsat med flere storre oplande (Sletten, Fantoft og Nesttun).

Generelt ligger oplandene pé stationerne pa Byggetrin 2 omkring 2.500 indbyggere
og arbejdspladser. Lagunen har lidt overvegt af arbejdspladser, mens Skjold og
Mardalen har overvagt af indbyggere.

Oplandene pa de nye stationer er generelt sma sammenholdt med stationerne neer-
mere mod Sentrum, hvilket peger pa, at belaegningen pa Bybanen umiddelbart vil
vere relativt lav pa den nye streekning. Lagunen skiller sig dog ud ved at have et
stort indkebscenter, mens Skjold, Mérdalen og Skjoldskiftet som oplande betragtet
kan sammenlignes med de nuvarende mindste Bybanestationer Slettebakken og
Hop.

3.1 Byudvikling

Byudviklingen har stor betydning for fremtidens transportbehov i Bergen Ser, sar-
ligt fordi Bybanen har fremelsket end raekke store udviklingsprojekter. Bergen
Kommune arbejder med en intensiv fortaetnings- og udviklingsstrategi i omradet
langs Bybanen, og denne vil ifelge prognoser medfere en vaesentlig styrkelse af
passagergrundlaget i omradet.

Baseret pa kortleegning af byudviklingsprojekter foretaget af Norconsult 1 2009 er
oplandsanalysen suppleret med tal for byudviklingen langs Bybanen. For at skabe
et retvisende billede ber disse tal justeres for @ndringer siden da, herunder realise-
ret, aflyst og udskudt byudvikling. Bergen Kommune skenner overordnet, at Nor-
consults tal skal reduceres med i gennemsnit 40 % for at ramme den faktiske plan-
lagte udbygning fra nu og til henholdsvis 2014 og 2017. Dette tal er der taget ud-
gangspunkt 1, i denne analyse. Det skal dog bemarkes, at Skyss har bedt Norcon-
sult opdatere byudviklingsprognosen, sa et mere retvisende billede kan vises.

Den justerede oplandsanalyse fremgar af Figur 3.2. Der forventes samlet en ud-
bygning pa 16.000 rejsemal frem til 2014 og yderligere 13.000 frem mod 2017.
Denne udbygning af overvejende koncentreret pa de centrumsnzere stoppesteder-
Kronstad, Danmarks Plads, Florida og Wergeland, hvor vakst ligger samlet 21.000
frem mod 2017. Dette svarer til mere end 70 % af den samlede byudvikling i korri-
doren, og vil udger en stigning pé ca. 65 % i forhold til det nuvaerende antal rejse-
mal i oplandet.

Byvaksten deekker her bl.a. opferslen af en ny samlet Hoyskole ved Kronstad, som
ventes at tiltraekke ca. 6.000 studerende og 600 ansatte. Det er netop omkring disse
stationer, at Bybanen allerede i dag er tungest belastet, og en sa massiv vekst vil
veere en vasentlig udfordring for kapaciteten 1 systemet.

Udover de centrumsnare omrader ber Nesttun og Lagunen na&vnes som vaekstom-
rader, dog pa et mere begranset niveau.
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Norconsult, 2009 med supplement fra Bergen Kommune.
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3.2 Passagertal og rejsevaneundersggelse for Bybanen

Samlet passagertal Ifolge passagerstatistik for Bybanens billetsystemer blev oktober til december 2011
den passagermeessigt hidtil sterste periode for Bybanen med ca. 27.800 pastige-
re/dag (datagrundlag til og med august 2011). Meget tyder dog pa at antallet pasti-
gere reelt er hgjere, da ikke alle passagerer med manedskort validerer kortet ved
indstigning, og fordi passagerer med kontantbillet kebt i eksempelvis bussen ikke
registreres.

Spidsbelastning Det vigtigste for valg af fremtidigt driftskoncept er imidlertid belastningen i
spidstimen, da det er den, der afger om bybanen har tilstraekkelig kapacitet, og i
hvilket omfang supplerende buslinjer skal benyttes.

Sweco gennemforte i hasten telling og rejsevaneundersggelse for Bybanen, som
giver frisk indsigt i, hvordan passagererne bruger Bybanen i rush-tiden, og hvordan
den nyeste opjustering af rush-tidsbetjeningen fra 10 til 12 afgange/time pévirker
passagertallet.

Hovedpointerne fra tellingen fremgér af Figur 3.3. Figuren viser bade en gennem-
snitsveerdi for alle afgange i taelleperioden (tal for /) og en vaerdi for den maksimale
belastning pa den tungeste enkeltafgang i perioden (tal efter /).

Med en praktisk kapacitet pa omkring 160 passagerer pr. vogn viser tallene, at der i
gennemsnit er mellem 30 og 35 % restkapacitet tilbage set over hele telleperioden
1 gennemsnitstallene i1 de aktuelle retninger. Den praktiske kapacitet udfordres dog
pa de hardest belastede ture i begge retninger, bade morgen og eftermiddag.

Mod Bergen om morgenen og fra Bergen om eftermiddagen overskrides den prak-
tiske kapacitet med 20 - 25 % pé de mest belastede ture (op til 198 passagerer pr.
vogn) og pa 10-11 ture pr. retning er maksimalbelaegningen over 130. I lobet af
maksimaltimen belastes den tungeste straekning dermed med omkring 1.700 passa-
gerer i aktuel retning, hvilket med dagens driftskoncept rummer en restkapacitet
(praktisk kapacitet) pa ca. 12 %.

I de uaktuelle retninger er der ogsa store enkeltture, men generelt rummer systemet
veesentlig restkapacitet her, og den praktiske kapacitet overskrides ikke.

55/148 )
6.30-9.00 (30 afg.)

( 105/198

115/191
) Tal angiver:
14.30-18.00 (36 afg.) Gns. maksimal belastning /

85/158 ) .

( maksimalbelastning pr. enkelttur

Figur 3.3 Diagram over maksimalbelastningen i rush-tiden malt som det maksimale antal

samtidige passagerer pr. vogn. Forste tal viser gns. belastning i maksimalsnit-
tet over hele tcelleperioden, men andet til viser det hojeste antal registrerede
samtidige passagerer i teelleperioden.
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Passagertellingen viser i gvrigt folgende vigtige pointer:
> Spidsbelastningen ligger mellem Florida og Danmarks Plads.

> Gennemsnitsbelastningen er ca. 20 % lavere mellem Brann Stadion og Werge-
land og ca. 50-60 % lavere mellem Fantoft og Paradis.

> De 4 ture fra Bergen mellem 17:10 og 17:50, hvor Bybanen er géet over til 10-
minuttersdrift, er blandt de 6 eftermiddagsture med hgjest benyttelse.

> Spidsbelastningen i morgenrush-tiden ligger mellem 7.20 og 8.40.

> Eftermiddagsrush-tiden har jeevnt hgj belastning gennem hele den talte perio-
de (kl. 14.30-18.00).

Overordnet tegner tellingen et billede af, at Bybanen i spidsbelastningen nzermer
sig den praktiske kapacitet. Med stot stigende passagertal, udvidelse af bybane-
streekningen og planer om gget byveekst i korridoren udfordres kapaciteten dermed
markant. Dette gor det nedvendigt at overveje mulighederne for ekstra kapacitet
allerede nu.

I forbindelse med teellingen gennemfarte Sweco ligeledes en
rejsevaneundersogelse. De vigtigste resultater er:

> 71 % af passagererne rejse ogsa med kollektiv trafik pé strekningen for &b-
ningen (gamle passagerer), mens 29 % er nye passagerer pa straekningen.

> 47 % af alle adspurgte rejser i dag mere med kollektiv trafik end fer Bybanens
abning.

> Blandt de nye passagerer pa strackningen rejser 67 % mere med kollektiv tra-
fik end for Bybanens dbning, mens samme tal for gamle passagerer er 39 %.

Dette viser at Bybanen har foraget brugen af kollektiv trafik markant, bade hos
eksisterende passagerer og ved at tiltreekke helt nye passagerer.

3.3 Passagertal for busserne

Passagertallene for busser pé stoppestederne langs Bybanen, giver en idé om om-
fanget passagertilvackst ved abning af Bybanens byggetrin 2. Figur 3.4 viser pasti-
gertallet pa en gennemsnitlig hverdag fordelt pa linje 21, 22, 54, 60, 61, 65 og 67
(de der kerer mellem Lagunen og Nesttun) og evrige linjer.'

! Passagertallene stammer fra Skyss' elektroniske billetteringssystem, og reprasenterer
dermed, da nogle kunder ikke validerer, et minimumsantal med en vis usikkerhed.
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Figuren viser, at der i dag er ca. 2.300 pastigere pa busserne pa Nesttun Terminal.
Heraf stiger lidt under halvdelen (ca. 1.100) p4, pé linjer mellem Lagunen og Nest-
tun, mens de resterende benytter gvrige busser primert mod syd og est. Tilsvaren-
de dekker Lagunen-Nesttun-ruterne ca. 50 % af de 830 pastigere pa Nesttun Sent-
rum og 2/3 af de 600 pastigere pa Skjoldskiftet.

Stoppestederne omkring Mérdalen og Skjold er relativt sma 100-200 daglige pasti-
gere, og bybanestoppestene her ma dermed formodes at blive beskedne. Sammen-
lignelige stationer pa den nuvarende Bybane har (skennet pa baggrund af oktober-
teellingen) i storrelsesordnen 250-300 daglige pastigere.

Stoppet ved Lagunen har i dag 1.520 péastigere, hvoraf sterstedelen er pa de navnte
linjer. Dog formodes en del at std pa i modsat retning af Bybanen og tallet deekker
linje 60 og 67s ture direkte til Bergen Sentrum.

Generelt set mé det forventes, at alle pastigere pa linjerne, mellem Nesttun Termi-
nal og Skjold (ca. 2.300) og en vasentlig del af pastigerne pa Lagunen, fremover
vil benytte Bybanen. Heraf formodes en vaesentlig del af pastigerne pa Nesttun dog
allerede benytte Bybanen ved skifter fra bus, og de vil derfor ikke registreres som
nye pastigere, men blot have gleede direkte kersel.

Wy

'i-l- .

Skjoldskifiet

Pastigere pr. hverdlg

.. i | | Péstigere pd ruter Lagunen-Nesttun
I Ppastigere pi ovrige ruter

Figur 3.4 Antal pastigere pr. hverdag for busserne pd stoppesteder neer de kommende
Bybanestationer. (Kilde, Skyss 2011)

1.520) Lagunen
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3.4 Passagerprognose for Bybanen 2014-2017

En vigtig forudsatning for at kunne dimensionere det fremtidige driftskoncept for
kollektiv trafik i Bergen Ser, er passagerniveauet. Passagerprognoser har altid be-
tydelige usikkerheder, da de beror pé usikre faktorer, der kan &ndre sig meget over
tid. Som et udgangspunkt for valg af driftskoncept opstilles i det folgende en prog-
nose, der baseret pa den overordnede udvikling giver en retningspil for omfanget af
passagervaksten.

Tidshorisonten for prognosen er 2014 (den belastning driftskonceptet skal kunne
héndterer fra &bning) og 2017 (den belastning driftskonceptet ber kunne héndtere
pa mellemlangt sigt). 2016 er i den forbindelse et nogleér, da det er her B3 ventes
at abne, og samtidig her det bliver muligt at forleenge vognene til 42 m vogne og
dermed tilfere Bybanen op til 30-35 % eget kapacitet.

I prognosen er det serligt belastningen omkring Kronstad og Danmarks Plads, der
er i fokus, da det er der spidsbelastning er i dag og ogsa er der, den primare by-
vaekst vil finde sted.

Selv med en vasentlig byvakst og veekst i passagertallet vil den nyabnede straek-
ning Lagunen-Nesttun vere relativt tyndt benyttet, og det vil ikke blive belastnin-

gen her, der satter graenser for dimensioneringen.

Fremtidens passagerniveau kan groft estimeres med udgangspunkt i 2011-tellingen
justeret for 4 hovedelementer i trafikveaeksten:

> Vekst som folge af byudvikling

> Vakst som felge af dbningen af byggetrin 2

> Generel vakst som folge af gget tilveenning til bybanen og eget transport
> Veakst som folge af restriktive tiltag for biltrafikken

Effekten af abningen af byggetrin 3 til Flesland er ikke medtaget i denne analyse,
da de driftsmeessige forudseatninger vil veere endret her.

Tellingen viser, at storste snit-belastning i lebet af spidstimen ligger omkring
1.700 passagerer i aktuel retning i maksimalsnittet mellem Danmarks Plads og Flo-
rida, hvilket med dagens driftskoncept rummer en restkapacitet (praktisk kapacitet)
paca. 12 %.

Den prognosticerede byudvikling peger pa en samlet vakst i antallet af rejsemal i
korridoren pa 16 % frem til 2014 og samlet 28 % frem til 2017, hvilket groft kan
bruges som en faktor for direkte fremskrivning af passagertallet. To ting taler dog
for, at belastningen i spidstimen gges yderligere i forhold til disse tal.

> Omkring 70 % af vaeksten sker mellem Florida og Wergeland, hvor spidsbe-
lastningen allerede nu er storst.

> 2/3 af byveeksten vil vaere arbejdspladser og studiepladser, som overvejende
genererer transport i rush-tiden.
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Abning af byggetrin 2

Omvendt vil den sterste del af byvaksten ske pa Kronstad og Danmarks Plads,
hvilket i dag ligger umiddelbart for det hardest belastede snit. Dette kan betyde, at
maksimalsnittet flyttes til mellem Danmarks Plads og Kronstad. Her er belastnin-
gen i dag i gennemsnit ca. 5 % lavere end i maksimalsnittet.

Samtidig kommer en del af vaeksten fra Hayskolen, som samler sine aktiviteter pa
Kronstad. Dermed skabes et stort transportbehov til Kronstad, men omvendt redu-
ceres behovet til de gamle lokaler primert i Sentrum. En del af transportbehovet til
Hoyskolen handteres saledes allerede af Bybanen. Fremover vil studerende sydfra
dermed sté af pa Kronstad (lige for maksimalsnittet), mens studerende bosiddende i
Bergen vil kere modsat den aktuelle retning.

Disse forhold peger generelt pa en udjevning af spidsbelastningen over begge ret-
ninger og en lidt sterre straekning.

Med disse forudsatninger skennes det realistisk, at passagertallet i maksimalsnittet
i rush-tiden vil vaere ca. 20-25 % hgjere 1 2014 og ca. 30-35 % hgjere 1 2017 alene
som konsekvens af byvaksten.

Abningen af byggetrin 2 vil naturligt i en positiv effekt p antallet af
Bybanepassagerer bade gennem pastigninger pa de nye stoppesteder og gget pa-
stigning pa de resterende bybanestationer, da nye rejsemal bliver tilgengelige uden
skift.

I dag har busserne mellem Lagunen og Nesttun Terminal i alt ca. 4.000 daglige
pastigere pa straekningen, hvoraf skensmaessigt 3.200 vil blive nye passagerer i
Bybanen. Da Bybanen udger en vesentlig betjeningsmeessig forbedring, som folge
af bl.a. faerre skift, hojere regularitet og bedre komfort, vurderes dette tal at stige.
Erfaringsmaessigt kan effekten her groft anslas til 25 % af de eksisterende passage-
rer i omradet, hvilket vil medfere 800 nye péstigere/dag i den kollektive trafik og
samlet 4.000 nye daglige Bybane-pastigere som folge af B2 (svarende til 15 % af
det nuvaerende niveau).

Med tanke pa belastningen pa de indre dele af Bybanen vil effekten dog formo-
dentlig veere af mindre betydning, da:

> Passagertallet langs byggetrin 2 er i dag relativt begranset
> Et stort antal nye ture vil ske internt langs den ydre del af Bybanen

> Mange passagerer allerede i dag bruger Bybanen med skift pa Nesttun, og sa-
ledes ikke vil veere nye passagerer pa den indre straekning

> Det store rejsemal "Lagunen" primert treekker passagerer modsat den aktuelle
retning og til dels udenfor spidsbelastningen (kunder til detailhandlen)

Hvis det forudsaettes, at halvdelen af de 800 nye rejser pa hele Bybanestrakningen
starter eller slutter mellem Byparken og Kronstad og 1/4 af disse rejser foretages i
den hérdes belastede morgen rush-time, sé svarer det til en veekst pa ca. 60 pastige-
re 1 aktuel retning i spidstimen (3-4 % stigning sammenholdt med i dag).
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Generelt kan man forvente en lebende stigning i efterspergslen pa nye kollektive
trafiksystemer efterhanden som de bliver etableret i befolkningens bevidsthed og
transportvaner. Samtidig vil den forventede befolkningsvakst i Bergen (ogséa uden-
for det direkte opland) understette en gget fremgang.

Bybanen har oplevet en stet og markant stigning (+55 % i rush-tiden fra oktober
2010 til oktober 2011), men det er svert at isolere, hvad der skyldes aget frekvens,
bedre drift og byudvikling, og hvad der skyldes den generelle udvikling og tilven-
ning. Et groft sken pé en generel veekst frem mod en endelig stabilisering kunne
ligge pa 5 % frem mod 2014 og 10 % til 2017.

Samferdselsdepartementet har indgaet en aftale med Hordaland fylkeskommune og
Bergen kommune om en tilskud fra belenningsordningen til bedre kollektivtrans-
port og mindre bilbrug. I aftalen indgér en to effektmal, som betyder, at biltrafik-
ken i 2014 skal vaere reduceret med 6,5 % generelt og 11,5 % i rushtiden sammen-
holdt med det prognosticerede niveau.

For at na disse mal ma skal en bred vifte af virkemidler tages i1 brug, herunder re-
striktioner for biltrafikken, forbedringer for cyklister og forbedringer af den kollek-
tive trafik. I en rapport fra Urbanet Analyse 2011 er oplistet en rekke mulige tiltag
for at na malene og effekten er vurderet. Effekten pa passagertallet for den kollek-
tive trafik er her vurderet til +15-20 % passagerer for at nd gennemsnitsmalet og
omkring +40 % i rush-tiden for at né rushtidsmélet.

Tiltag i forbindelse med belenningsaftalen vil dermed fa stor betydning for belast-
ningen af den kollektive trafik, hvor serligt kravene til reduceret myldretidstrafik
vil bidrage vaesentligt til belastningen pa Bybanen. Det er usikkert i hvilket omfang
det netop er i Bybanekorridoren, disse tiltag rammer, men det vil under alle om-
steendigheder veare vigtigt at holde sig kapacitetsudfordringen for gje i forbindelse
med opfyldelsen af belenningsaftalen.

Samlet set viser prognosen, at passagertallet pd Bybanen kan stige med omkring 35
% frem til 2014, som konsekvens af byvakst, B2 dbning og generel passagertil-
gang. Tilsvarende tal for 2017 er ca. 50 %. Heraf er omkring 10 procentpoint nu-
verende buspassagerer.

Hertil skal leegges effekten af de restriktive tiltag i forbindelse med belgnningsafta-
len, som er vurderet at tilfore den kollektive trafik 15-20 % flere passagerer.

Prognosen viser samtidig, at belastningen af den indre streekning kan stige med 30 -
35 % frem mod 2014 og med samlet 45-50 % frem mod 2017. Hertil kommer ef-
fekten af de restriktive tiltag i forbindelse med belgnningsaftalen som er vurderet
til +40 % i myldretiden.

Med en nuvaerende belastning i maksimalsnittet i spidstimen pa 1.700 passagerer i
aktuel retning vil det betyde en belastning pa 2.200-2.300 passagerer i 2014 og
2.500-2.600 passagerer i 2017, hvilket skal sammenholdes med den praktiske ka-
pacitetsgreense pa ca. 1.900 passager. Begge dele ligger vasentlig over den nuvae-
rende praktiske kapacitet.
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Dertil skal leegges ca. 700 passagerer (40 %) som folge af restriktive tiltag i forbin-
delse med belenningsaftalen.

Overordnet peger analysen pé, at der er behov for veesentlig oget kapacitet pa by-
banen i myldretiden saerligt hvis der indferes radikale tiltag for at imedekomme
belgnningsaftalen. Med en passagerstigning i spidstimen i maksimalsnittet pa op til
75 % er der behov for at tage en bred palet af virkemidler i brug, bade for at udnyt-
te baneinfrastrukturen maksimalt, og for at skabe initiativer, der kan aflaste mak-
simaltsnittet.

0:\A020000\A020489\03 Notater\Bergen Sgr - Skyss ver2.DOCX



Koncept 1

Koncept 2

COWI
KOLLEKTIV TRAFIK I BERGEN S@R VED BYBANENS BYGGETRIN 2 19/26

4 Driftsoplaeg for bybanen

Baseret pa droftelser pd workshop med Bergen Kommune, Hordaland Fylkeskom-
mune, Bybanen AS og Skyss er der arbejdet med at kvalificere to mulige losninger
for driftskoncept for Bybanen. Disse gennemgas og vurderes i det falgende.

4.1 Forslag til driftsoplaeg

Det to koncepter for driftsopleeg til Bybanen er illustreret i Figur 4.1 og deekker et
ensartet koncept, hvor Bybanen kerer som i dag, og et fokuseret koncept, hvor res-
sourcerne i rush-tiden fokuseres pa at skabe kapacitet pa den inderste steekning pa
bekostning af den ydre del. Begge koncepter har som udgangspunkt 17 vogne,
hvoraf 2-3 er i reserve.

Bybanekoncept 1 Bybanekoncept 2
Ensartet drift Fokuseret drift

~ Byparken
Kapacitet
1920/960
/ Kronstad 2400/960
1920/960 Kapaditer 1280/960
Nesttun
Figur 4.1 Diagram over de to mulige Bybanekoncepter

I koncept 1 folger Bybanen det nuvarende driftskoncept, blot forlaenget til
Lagunen. Det betyder overordnet 5-minuttersdrift i rush-tiden og 10-minuttersdrift
resten af dagen. Dermed bevarer den nuvarende Bybanestraekning den nuvarende
frekvens og kapacitet.

I koncept 2 er fokus pa at gge frekvensen og dermed kapaciteten pa den inderste
del af Bybanen (Fantoft-Byparken). Dette gores ved at kere 15 afg/time (4-
minuttersdrift) pa den indre straekning og s vende hver anden afgange i Fantoft, sa
den ydre streekning kun betjenes med 7-8 afg/time (8 min. drift). Dermed ages ka-
paciteten pa den tungest belastede straekning, mens stationerne Paradis, Hop og
Nesttun vil opleve en frekvens reduktion.
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Koncept 1.5

Frekvens

Kapacitet

Det gvrige driftsdegn kerer Bybanen som koncept 1 (og som i dag), og koncept 2
daekker dermed kun en justering i rush-tiden.

Investeringerne i Bybaneinfrastruktur kombineret med det store kapacitetsbehov i
Bergen Ser gor det vigtigt at udnytte Bybaneinfrastrukturen maksimalt. Grenserne
for driftsudvidelse i B2 knytter sig primeert til begraensninger i antallet af vogne pa
det eksisterende varksted.

Bybanen AS undersgger p.t. muligheden for, med mindre justeringer at gge kapaci-
teten pa eksisterende veerksted med op til 3 bybanevogne mere (20 i alt) i en mid-
lertidig ordning til nyt veerksted er klar som del af B3. Dette kunne give mulighe-
der for frekvensmeessige variationer af koncept 1, herunder:

> Fast 4-minuttersdrift mellem Byparken og Lagunen i rush (20 vogne) eller

> Fast 5-minuttersdrift med 1-3 suppleringsvogne mellem Byparken og Dan-
marks Plads/Wergeland i rush (18-20 vogne)

Ved at fremrykke investeringen i 3 ekstra vogne (pris ca. 65-70 mio. kr.), som alli-
gevel skulle bestilles ifm. B3, vil koncept 1.5 kunne oge kapaciteten vaesentligt,
hvilket kan hjelpe til at hadndtere det stigende passagerniveau, evt. som en midler-
tidig lgsning til 42 m vogne kan benyttes. Dette vil vaere nedvendigt, seerligt hvis
konsekvenserne af belenningsaftalen slar igennem.

4.2 Konsekvensvurdering

Der er foretaget en overordnet vurdering af konsekvenserne for serviceniveau, ka-
pacitet, drift og ekonomi. Vurderingen daekker den relative forskel mellem de to
koncepter og er omkring drift og ekonomi baseret pa grove skitseringer og ikke
egentlige driftsplaner.

Frekvensmeessigt vil koncept 1 tilbyde den samme service som i dag - 5-
minuttersdrift, hvilket er sa hejt, at langt de fleste ikke vil bruge kereplan. Fre-
kvensforbedringen pé den inderste straekning i koncept 2 til 4-minuttersdrift vil
nappe blive registreret som nogen egentlig frekvensforbedring, da den folte effekt
pa ventetiden vil veere marginal.

Springet fra S-minuttersdrift til 8-minuttersdrift vil derimod foles som en vis ser-
viceforringelse for passagerne her. Det vil dog primeert vaere passagererne pa stati-
onerne Paradis, Hop og Nesttun, der vil fele det som en forringelsen, da de nye
Bybanestationer jo ikke vil have andet referencegrundlag. 5-minuttersdriften vil
samtidig veere mere attraktiv i forbindelse med skift pa Lagunen.

Kapacitetsmaessigt medferer koncept 2 en foregelse pa 25 % i rush-tiden pa den
indre strekning sammenholdt med koncept 1 (og dagens tilbud), mens kapaciteten
pa den ydre streekning reduceres med 33 %. Kapacitetsstigningen pé 25 % opnas
ligeledes i1 koncept 1,5 med 4 min. drift hele vejen, mens alternativet med 1-3 vog-
ne til supplering mellem Danmarks Plads / Wergeland og Byparken vil give op til
50 % yderligere kapacitet, som dog er svar at udnytte, da linjen kun kerer pa den
inderste straekning, da der kun er 300-400 pastigere pr. spidstime fra Danmarks
Plads til Byparken.
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Mens der er et steerkt behov for gget kapacitet pa den indre straekning, vil en reduk-
tion pa 33 % af kapaciteten pa yderstrekningen nappe vere et problem her. Pro-
blemet kan derimod opsté i forhold til at fa fordelt passagererne ligeligt mellem
togene fra Fantoft og fra Lagunen, da sidstnavnte allerede vil vare relativt fulde,
nar de nar Fantoft, mens Fantofttogene vil vaere tomme. Dette gor det svert fuldt
ud at udnytte kapacitetsudvidelsen.

Det nuvaerende materiel er 32 m vogne, men der er mulighed for forleengelse til 42
m vogne med 30-35 % starre kapacitet. Dette kraever dog starre varkstedsforhold,
hvilket ikke bliver muligt for &bningen af byggetrin 3 (2016). De leengere vogne
ville veere en god hjlp til at lese de umiddelbare kapacitetsproblemer og kunne i
koncept 2 bruges pa de lange ture, og dermed sikre at vognene fortsat ville have
kapacitet fra Fantoft og ind.

Hvor koncept 1 er letforstaeligt for alle passagerer, er det lidt sverere at benytte
koncept 2, da ikke alle tog har samme destination. Samtidig vil selve indstigningen
pa Fantoft blive problematisk, da afgangene mod Bergen kan afgé fra begge perro-
ner. Havde Fantoft vare en g-perron havde dette vaeret et mindre problem, men da
perronerne er sidelagte, betyder det at det kan vaere nedvendigt at krydse ve-
jen/sporet for at komme med det forste tog, og det kan gore det svert at £ overblik
over trafiksituationen for passagererne.

Driftsmassigt er koncept 1 relativt enkelt, og hvis den estimerede keretid pa 31
minutter holder stik, vil der ikke vaere problemer i at na de fastsatte omlgb under
normale driftsforhold. Den relativt lange rute betyder dog, at forsinkelser kan hobe
sig op i tilfeelde af darligt vejr, tekniske problemer eller lignende.

Omvendt medferer koncept 2 ogsa nogle driftsmessige udfordringer. Der ligger
blandt andet en vaesentlig udfordring i at sikre at faste intervaller pa 4 minutter op-
retholdes pa den indre streekning. Dette stiller krav bade til kereplanen (opholdsti-
den pa Fantoft mé veere kort af hensyn til gvrige tog) og til den faktiske daglige
drift, hvor mindre driftsforstyrrelser kan gere lesningen problematisk og betyde
ventetid for evrige bybanetog, mens vendingen foretages. Dette problem kunne
veaere lost med etablering af dobbelte sporskifter ved indkersel til Fantoft fra nord,
men dette kan ikke handteres med Bybanens signalteknik.

Losning af driftsmessige udfordringer er en forudsatning for at koncept 2 overho-
vedet kan iverksettes, og ber derfor vurderes ngje inden evt. valg af dette koncept.

I varianten af koncept 1,5 med supplerende betjening mellem Byparken og Dan-
marks Plads fungerer vaerkstedet ved Kronstad som vendepunkt. Alternativt kan
afgangene fortsette til Wergeland, som det kendes i dag i forbindelse med fod-
boldkampe pé Brann Stadion. Disse lesninger giver dog samme driftsmassige pro-
blemstillinger som koncept 2, nemlig at de vogne, der skal vende skaber ke for de
der kommer bagved, og at passagererne ikke helt ved hvilken perron de skal benyt-
te. Dette problem er serligt udtalt i Wergeland modellen, mens alternativet til
Danmarks Plads jo bruger vaerkstedet som vendeplads. Problemet vil forsterkes jo
flere ekstra afgange der indseettes, og driftsoplaegget ber derfor overvejes ngje, hvis
denne model velges.
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Wkonomi

I koncept 1 og 2 ligger driftsomfanget meget teet pa det maksimale i henhold til
vedligholdelsesaftalen (75.000 vognkm. pr. vogn pr. ar). Her har de to varianter af
koncept 1,5 en fordel, da de 1 eller 3 ekstra vogne kun benyttes i myldretiden, og
derfor samlet vil seenke den gennemsnitlige drift pr. vogn.

Driftsgkonomisk set ligger koncept 1 og 2 umiddelbart meget teet. Koncept 2
kreever samlet set lidt mere keretid primert grundet flere endestationsophold. Dette
vil formodentlig betyde, at koncept 2 skal bruge 15 vogne i drift, mens koncept 1
formodentlig kan ngjes med 14. Nermere vognplanlegning ber dog vise dette.

I forhold til kerestraekningen og den faktiske koretid er koncepterne stort set ens.

I koncept 1,5 kraever fast 4 minuttersdrift formodentlig 3 ekstra vogne (20 i alt),
mens varianten med forsteerkning pa inderstraekningen kraever 1-3 ekstra vogn.

4.3 Konceptvalg og gkonomi

Baseret pa ovenstéende vurdering fravaelges koncept 2 som gnskeligt driftsoplaeg.
Dermed enskes koncept 1 eller 1.5 athangigt af passagerniveau.

Baseret pa passagerprognoserne og de mulige konsekvenser af handhavningen be-
lenningspakken vurderes koncept 1.5 med fast 4 min. drift pa hele streekningen i
myldretiden at give den bedste og mest solide lgsning. Med dette koncept star By-
banen sterkt kapacitetsmeessigt frem mod Bybanens B3, hvor frekvens igen kan
justeres afhangig af behovet.

Dette kreever fremskyndede investeringer i materiel pa ca. 66 mio. kr. (vognene
skulle alligevel bestilles som del af B3), men giver samtidig en vaesentligt hojere
kapacitet. Skulle passagertallet ikke stige s& meget som ventes er ressourcerne pa
den méade ikke spildt, da vognene alligevel skal bruges i forbindelse med B3.

Hertil kommer ggede driftsudgifter. Estimater foretaget af Skyss viser, at 4-min
frekvens ved abning af B2 vil medfare en meromkostning pa ca. 23 mio. kr. per ar
(2011 kroner). Estimatet er baseret pa antal rutetimer, som Bybanen skal levere og
en gennemsnitlig timepris (inklusiv vedligeholdelsesomkostninger til Bybanen As
og vederlag til Fjord1Partner, og eksklusiv kapitalomkostninger til bybanevogne-
ne). Der er dog usikkerhed knyttet til beregningerne herunder pé keretidsestimatet
og prisudviklingen af vedligeholdelseskontrakterne.

Mere detaljerede estimater for sgede indtaegter udarbejdes senere, men til sammen-
ligning kan sige at tilskudsgraden i Bergen Ser i dag er 56 %, mens den for Byba-
nen ligger omkring 29 %.

For at kunne benytte det anbefalede koncept 1.5 fra opstarten i 2013 skal de ekstra
vogne bestilles primo 2012.
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5 Driftsoplaeg for busnet

Som en naturlig konsekvens af udvidelsen af Bybanen skal busbetjeningen langs
byggetrin 2 tilpasses. Med en vasentlig prognosticeret overskridelse af den prakti-
ske kapacitet i myldretiden, er det dog samtidig veesentligt at overveje, hvilke mu-
ligheder busnettet har for at supplere og aflaste Bybanen i spidstimen.

5.1 Driftskoncept for busdriften

Som led i udbygningen af B2 er busterminalen p& Lagunen blev udbygget, s den
sikrer hgj kapacitet. Dermed kan terminalen fungere som en central brik i den kol-
lektive trafik i Bergen Ser, modsat Nesttun Terminal, hvor kapaciteten er begraen-
set, og begraenses yderligere ved udbygningen af B2.

Byggetrin 2 betyder, at linjerne 22, 54, 60, 61, 65 og 67, der i dag kerer fra
Lagunen og terminerer i Nesttun oplagt ma afkortes pa Lagunen, da der ikke er
nogen grund til den direkte parallelkersel pa denne streekning, hvor Bybanen har
rigeligt kapacitet.

Eneste linje mellem Lagunen og Nesttun, som ikke terminerer pa Nesttun er linje
21, som forsetter som direkte rute til Haukeland Sykehus.

Der kan teenkes 2 scenarier for denne linje:

> Linjen afkortes pa Lagunen. Passagerer til Haukeland ma skifte til Bybanen og
siden skifte til linje 3 (10-min. frekvens) mod Haukeland.

> Linjen fortsatter som eneste parallellinje og sikrer dermed den direkte forbin-
delse til Sykehuset samtidig med at den som parallellinjer kan fungere som
ngdlinje hvis Bybanen har driftsproblemer.

Mellem Bergen S og Lagunen kerer i dag ekspresbusser i rush-tiden. Af hensyn til
udfordringerne med Bybanens kapacitet i de hardest belastede snit omkring Dan-
marks Plads, vurderes det hensigtsmaessigt, at opretholde bustilbuddet og fremme
passagerernes valg af ekspresbussen frem for Bybanen pé denne streekning.

Umiddelbart vil passagerer mellem Lagunen og Bergen S ved ébning af B2 kunne
veelge enten Bybanen (31 min.) eller direkte ekspresbus (mellem 21-36 min. + evt.
forsinkelser). Servicemassigt vil mange her se Bybanen som det bedste alternativ i
den direkte sammenligning. Derfor er det vigtigt at understotte bustilbuddet s& godt
som muligt, hvilket bl.a. kan gares gennem:

> Vasentligt styrket fremkommelighed pé sendre innfartsére, sé regulariteten
forbedres og keretiden reduceres.

> Fast, jeevn frekvens som sikrer overskuelighed i tilbuddet. Eksempelvis fast
10-minuttersdrift fordelt pa 2 linjer.

> Linjerne kombineres med lokallinjer (som i dag), s flest muligt kan kere di-
rekte til centrum uden skift.

> Der kan evt. benyttes hejkvalitets busser med god komfort.
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Forlaber for B3

Netop fremkommeligheden er et vigtigt element, og der arbejdes p.t. pa at lave
samkorselsfelt pa en del af sendre innfartsare. Det er dog her vigtigt at fremheeve at
tiltagene skal gzelde hele streekningen for at fungere optimalt. I dag er serligt styk-
ket omkring ind- og udkersel fra Lagunen problematisk, hvilket ber handteres, evt.
med en busve;j.

Med bedre fremkommelighed vil sendre innfartsére ogsa i hgjere grad kunne fun-
gere som nedtracé ved driftsnedbrud pé Bybanen.

For at forberede passagererne pa den kommende B3 og sikre sa smidig en
implementering som muligt, ber B3s linjefeoring indteenkes i driftsoplaegget, og der
bar etableres en hgjfrekvent linje mellem Sandsli og Lagunen. Denne kan hjelpe til
at tilvaenne passagererne til det kommende B3 og understotte Statoils nye kontor
med 5.000 ansatte.

Linje 54 kerer 1 dag mellem Birkelandskrysset-Lagunen-Nesttun, og er séledes en
direkte parallel til B2 og B3. Herudover kerer linje 21, 22, 26 og 51 delvist paral-
lelt pa B3 straekningen, mens linje 23 fra Straume kerer via B3 mellem Sandsli og
Birkelandskrysset.

Disse linjer ber indtenkes i et samlet koncept til forberedelse af B3 allerede ved
idriftseettelse af B2. Dette kunne bl.a. indebaere, at linje 23 og linje 54 smeltes
sammen og opgraderes til min. 10 min. drift, hvormed den nye linje skaber en
steerk og hejfrekvent direkte forbindelse mellem Sandsli og Lagunen.

5.2 Konceptvalg og gkonomi

Skyss har pa baggrund af ovenstdende opstillet et groft koncept for bustrafikken i
Bergen Ser, der indebaerer afkortning af alle buslinjer mellem Lagunen og Nesttun,
og opgradering den direkte busforbindelse mellem Bergen S og Lagunen samt af
forbindelserne til Sandsli med den nye store arbejdspladskoncentration.

Et groft sken foretaget af Skyss viser, at driftsudgiften til bustrafikken pa den bag-
grund samlet oges med 4-5 mio. kr. arligt. Besparelserne mellem Lagunen og Nest-
tun opvejes groft sagt af den ggede drift mellem Lagunen og Bergen S, mens for-
ogelse af betjeningen af Sandsli er vurderet at koste 4-5 mio. kr.

Skennet er meget groft og behaftet med vasentlige usikkerheder. Busnettet vil
blive detaljeret yderligere i det videre arbejde, hvorved et mere sikkert estimat kan
laves.
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6 @vrig handtering af kapacitetsproblemer

Der blev pa workshoppen dreftet en reekke virkemidler bade til at reducere belast-
ningen i spidstimen og til at gge/udnytte kapaciteten i systemet. Disse beskrives i
det folgende.

Med droftelsen af praktisk og teoretisk kapacitet er der sat nogle overordnede pej-
lemerker for, hvor stor kapaciteten pa Bybanen er. Det er dog muligt at pege pa en
reekke tiltag, som kan hjelpe til at sikre bedre udnyttelse af bybanevognene, og
dermed reelt oge den praktiske kapacitet. Der blev pa de to workshops peget pa
folgende tiltag:

> Perronforhold - de nuvaerende perronforhold er flere steder ikke lavet til det
passagerpres der vil komme. Ved at indrette stoppestederne bedre (herunder
med mere omfattende overdeeckning, information mv.) kan det sikres at passa-
gererne 1 hgjere spreder sig pa perronen og dermed ogsé i1 hgjere grad benytter
alle togdere, hvilket sikre bedre udnyttelse af pladsen inde i toget og en hurti-
gere pa- og afstigning.

> Information/opdragelse - I trad med perronforholdene kan information bru-
ges til at sikre at passagererne spreder sig bedre ved derene, fordeler sig bedre
i vognene og handler korrekt ved pa- og afstigning.

> Cykelforbud i Bybanen i rush-tiden - En cykel optager let pladsen for 4 sta-
ende og tager generelt ekstra tid ved pé- og afstigning. Ved at indfere cykel-
forbud i myldretiden kan kapaciteten optimeres for de gvrige passagerer pa
bekostning af de fa, der har cykel med.

> Billettering - Validering af billetter kan i nogen grad vaere med til at sinke af-
og pastigning. Der kan derfor vere tid at hente ved at optimere billetteringen,
enten gennem valideringsautomater pa de sterste stoppesteder, eller ved helt at
droppe krav om validering.

> Indretning - Selv indretningen af bybanevognene ber ligeledes overvejes. Her
kan afskaffelse af nogle siddepladser og/eller klapsaeder evt. hjelpe til at sikre
storre kapacitet, da stdpladser fylder mindre. Dette skal dog afvejes med on-
sket om at sikre hgj komfort.

Der blev ogsé identificeret muligheder for at reducere belastningen i spidstimen.
Dette kan overordnet gares ved at reducere antallet af passagerer eller ved at sege
at sprede dem over en storre tidsperiode.

> Justering af medetider - En af de store udfordringer er at alle meder pa job
og uddannelse nogenlunde samtidig. Ved at ga i dialog med eksempelvis
Hoyskolen kan det muligvis lade sig gare at skubbe medetider og dermed for-
dele passagermangden bedre.

> Billetpriser - Prisstrukturen udger en mulighed for at skabe incitament til at
rejse udenfor rush-tiden. Dette gores eksempelvis i Kebenhavn ved at pensio-
nistkort ikke er gyldige i rush-tiden eller i London, ved at differentiere prisen
pa billetter i og udenfor rush.
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> Fokus pa cyklen som aflastende transportmiddel - Cyklen har mange for-
dele som transportmiddel over kortere afstande, og ved at fremme cykelfor-
holdene vil det ogsé vaere muligt at aflaste Bybanen ad denne vej. Udfordrin-
gen vil dog fortsat eksistere pa dage med darlig vejr, da mange her vil fristes
til at lade cyklen sta.
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