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1 Formal, baggrund og sammenfatning

Bergen kommune udarbejder planprogram for bybane mod vest. Dette indebzrer:

> Reguleringsplan for bybane pa strekningen Bergen sentrum - Fyllingsdalen
(via Haukeland sykehus og Mindemyren)

> Kommunedelplan for kollektivtrasé (bybane og/eller bus) for strekningen Ber-
gen sentrum til Loddefjord og Storavatnet (mulig forlengelse til Straume)

Som baggrund for videre arbejde og udbud af disse delopgaver ensker Skyss og
Bergen kommune assistance til at udarbejde:

> En kort opsummering af hovedpointer i udredningerne som er udarbejdet for
kollektivsystemerne i retning ser, vest, nord samt sentrum. Formalet er at kort-
leegge problemstillinger, som er direkte relevante for planlegningen af bus- og
bybane mod vest og samspillet mellem eksisterende banetracé mod ser og de
planlagte banetracéer mod nord og vest.

> En vurdering av problemstillinger ift. bybanesystem, som ber dreftes for at
starte regulering af tracéet Bergen sentrum - Fyllingsdalen. Hvilke koblings-
punkter i sentrum kan man se for sig for banetracéerne fra nord, ser og vest?

> En vurdering af hvilke elementer og udfordringer, der ber adresseres i en
overordnet strategi for drifts- og ruteopleeg for Bybanen i sentrum ift. et sam-
let bybanenet og samspil med evrige kollektive hovedkorridorer.

Malet med denne udredning er séledes ikke at lgse problemerne, men pa et over-
ordnet niveau at kortlaegge de sterre planlaegningsmaessige udfordringer og skitsere
mulige lgsningsretninger. Det naermere losningsarbejde vil forega som del af arbej-
det med reguleringsplan og kommunedelplan.

Som del af arbejdet har relevante parter for Bergen Kommune, Hordaland
Fylkeskommune, Skyss, Bybanen og SVV veret inddraget i en workshopproces i
april 2014, hvor fokus var at kaste lys over de mulige problemstillinger. Resulta-
terne fra workshoppen er inddraget i dette notat som baggrund for udpegningen af
relevante problemstillinger.
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Sammenbinding og
driftskoncept for
Bybane

1.1 Sammenfatning

Pa baggrund af en gennemgang af relevant baggrundsmateriale og en workshop-
proces omkring systembetragtninger og udfordringerne for udviklingen af bybane-
nettet er der opgjort en raeekke veesentlige elementer som det videre arbejde med
reguleringsplan og kommunedelplan ber handtere. Elementerne er samlet belyst
under de fire hovedtemaer:

> Sammenbinding og driftskoncept for Bybaneradialerne
> Samspil mellem bus, bybane og avrige trafikanter i sentrum
> Hovedarer og knutepunkter i Bergen Vest

Byggetrin 5s rolle i Bergensdalen

I takt med at bybanen udbygges opstar nye muligheder for driftsoplaeg i Bybane-
nettet. Ved &bning af B4 vil det veere naturligt med en sammenbinding med B1-B3
til en samlet akse fra Asane til Flesland, mens der ved abning af BS via Haukeland
til Fyllingsdalen og evt. Storavatnet vil vere 3 bybaneradialer, som kan sammen-
bindes pa forskellig vis.

I de enkleste modeller kan B5 enten kore alene eller sammenbundet med B4,
hvormed B1-B3 kere alene. Man kunne dog ogséa forestille sig mere blandede kon-
cepter, eks. hvor afgangene fra Asane gik skiftevis til Flesland og Fyllingsda-
len/Storavatnet, mens supplerende afgange mellem fra Bergen Sentrum til Flesland
og Oasen/Storavatnet kunne sikre den enskede kapacitet her. (se eksempler i Figur
1.1)

Det er saledes vigtigt at skabe overblik over behovet for antal afgange pé de for-
skellige grene og omfanget af transport mellem grenene for at give et billede af,
hvilket driftskoncept der vil skabe de starste fordele for passagererne. Her kan pas-
sagerprognoser og RVU-data bruges til at opna bedre kendskab til rejsemenstrene.

Samtidig er det vigtigt at veere opmarksom pa at de forskellige driftskoncepter
medferer forskellige krav til anleegget 1 form af bl.a. vendestationer, endeterminaler
og overhalingsspor. Vendestationer og terminaler kan i den forbindelse vere rela-
tivt pladskreevende og det kan blive svert at skaffe tilstraekkelig plads til endestati-
on i sentrum. En lgsning, der ber overvejes kunne vere at etablere endeterminal i
fiell, hvilket vil vaere end en daglesning, men vil reducere pladsbehovet i de eksi-
sterende byrum.

Kapacitet til at afvikle bade bybanekarsel og gvrig trafik vil ligeledes veaere et nog-
lepunkt i det videre arbejde, ligesom det vil vare vigtigt at skabe fleksible lgsnin-

ger, der kan héndtere driftsafvigelser og eventuelle fremtidige udvidelser af syste-
met.
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Figur 1.1 Eksempler pa mulige driftsopleeg. Tv. vises den planlagte infrastruktur, mens figuren i midten viser et enkelt
drifisopleeg med B1-B4 og B5 for sig selv. Th. kombineres sammenbindingerne sd passagererne fra nord
opndr direkte forbindelse til hhv. Haukeland/Minde og Kronstad-Nesttun-Flesland hvert 10. min., mens
afkortede linjer til Sentrum sikrer kapaciteten herudover.

Samspil i transport-
systemet

Hovedarer og
knutepunkter i
Bergen Vest

Bybanen spiller en centralt rolle i kollektivbetjeningen, og vil fremover fa en stadig
starre rolle i kollektivsystemet. Udvidelsen af bybanenettet kan dog samtidig med-
fore @ndringer og "omvejskersel" for busserne da bybanen optager mere plads.
Dette kan medfore leengere keretid og skabe uhensigtsmaessige forhold for afvik-
lingen af buskersel og passagerudveksling. Der mé derfor laves en afviklingsplan
for busserne i sentrum, som tager stilling til emner som bustracéer, fremkommelig-
hed, mulighed for samkersel med bybanen og busstop i bybanetracéet.

Samtidig kan bybaneudbygningen udfordre kapaciteten for biltrafikken og evrige
trafikanter da udbygningen optager plads pa eksisterende veje. Samtidig kan fre-
kvensen pa de sentrale bybanestrak blive s hej (eksempelvis 48 afg/t ved to linjer
med 5 min. drift), at kapaciteten i kryds reduceres meget kraftigt for den tveergéen-
de trafik.

Det er saledes en svaer opgave at betjene sentrum pé tvers med alle bybaneafgange
og samtidig opretholde en fornuftig trafikafvikling for bus, bil, cykel, fodgengere
og varelevering. En samlet lgsning som anviser plads til alle parter er dog en vigtig
forudsatning for, at Bybanen kan blive en succes, og her mé kollektiv trafik, cykler
og fodgeengere prioriteres hvis malet om 0-vekst i biltrafikken i Bergensomradet
skal nés. Lesningen skal sikre, at bybanen ikke ender med at skabe storre samlede
problemer for de gvrige trafikanter end gevinster for bybanepassagererne.

Trafiksimuleringer af biltrafik, bustrafik og cykel/gang kunne her vere et virke-
middel til at vurdere omfanget af problemstillingerne ved forskellige lasninger.

Hvordan Bergen Vest skal betjenes mest effektivt og passagervenligt bliver et vig-
tigt spergsmal i arbejdet med Bybanens B5 og kollektivtracé stik vest mod Lodde-
fjord, Storavatnet og evt. Straume.

0:\A035000\A037446\6-Hovedutfordringer i planleggingen av bybanen mot vest\4 Projektdokumenter\Bybane Vest - Systembetragtninger og udfordringer v2.docx



COWI

10 BYBANE VEST - SYSTEMBETRAGTNINGER OG UDFORDRINGER

Byggetrin 5s rolle i
Bergensdalen

I dag udger RV555 og Fyllingsdalsveien de to vigtigste korridorer for kollektiv
trafik 1 Bergen vest, men begge steder praeges af darlig fremkommelighed. Arbej-
det med kommunedelplan for dette omrade mé derfor afklare, hvordan det mest
effektive og passagervenlige kollektive system kan skabes i Bergen Vest. Samlet
set peger undersggelserne pa et klart behov for bedre og hurtigere forbindelser i
Bergen vest — bade forbindelser direkte til sentrum og tvaerforbindelser, der kan
binde omradet sammen og skabe forbindelse til Bergensdalen.

Det videre arbejde ma derfor omfatte overvejelser om, hvorvidt bybane eller bus
vil veere det bedste transportmiddel, og om hvor langt B5 skal udbygges — til Fyl-
lingsdalen, Storavatnet eller leengere mod vest. Samtidig ma der saettes fokus pa
gode knudepunkter med gode skifteforhold, sa det blive enkelt at nd det enskede
rejsermal.

BS spiller i sig selv en vigtig rolle i Bergensdalen, hvor den bl.a. sikrer hgjklasset

betjening af vestlandets sterste arbejdsplass — Haukeland sykehus og det store by-
udviklingsomrade Mindemyren. Der er imidlertid uafklarede momenter saerligt ift.
samspillet med den gvrige kollektivtrafik, som ber behandles nermere.

Herunder ma behovet for vendemuligheder for bybanen overvejes, ligesom behovet
for at krydse mellem B1 og B5 mé vurderes nermere. Tillige ma integrationen
med busnettet vurderes.
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2  Forudgaende udredninger

Pejlemearket for udviklingen af den kollektive trafik i Bergensomradet er klart fast-
lagt bl.a. i Hordaland fylkeskommunes Regional transportplan (2013—2024), som
definerer et ambitigst mél om at gge antallet af kollektivrejsende med over 50 %.

Samtidig har et bredt flertal pa Stortinget gjennom Nasjonal Transportplan (2014—

2023) og Klimaforliket sluttet sig til et faelles mal om, at vaeksten i persontrafikken
skal tages med miljevenlige transportformer. Prognoser for udviklingen i trafikken
foretaget som grundlag for Kollektivstrategi for Hordaland, 2014 peger pa, at kol-

lektivtrafikken maé tiltraekke op mod 200 % flere passagerer frem til 2040, hvis ma-
let om O-vaekst i biltrafikken skal opnas.

Udbygning af Bybanenettet spiller her en central rolle, men for at na den hgje mal-
setning mé den kollektive trafik samlet set styrkes markant. Det er derfor vigtigt at
fa skabt et ssmmenhangende net, hvor Bybane, bus og blede transportformer un-
derstatter hinanden.

Som grundlag for kortleegningen og vurderingen af de primare udfordringer ved
udviklingen af bybanenettet mod vest, gennemgas et udsnit af relevante udrednin-
ger om kollektivnettet fra de senere ar i nedenstiaende.

2.1 Kollektivstrategi og hovedstruktur

Pa det gennerelle plan har Skyss taget udfordringen med udvikling af fremtidens
kollektiv net op senest i Kollektivstrategi for Hordaland, 2014 og i det pagaende
arbejde med udviklingen af en regional hovedstruktur.

Arbejdet er en opfelgning og konkretisering af Regional transportplan for Horda-
land 2013-24, og skal vise hvordan fylkeskommunen vil arbejde for at nd malene
om at kollektivtrafikken, cykel og gang skal varetage veeksten i trafikken fremad-
rettet. Omfanget af opgaven understreges af at prognoser viser, at der i 2040 kan
blive behov for mere end en femdobling af det offentlige tilskud til drift av kollek-
tivtrafikken.

Strategierne er bygget op omkring fire malsatninger for den nedvendige udvikling
af kollektivtransporten i fylket. Der skal tilbydes:
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Utvikling pa kort sigt

Det bedste tilbud, der hvor flest rejser,
Enkle rejser,

Effektive rejser og

Miljevenleg drift av kollektivtrafikken.

vV v v

Kollektivstrategien skal folges op gennem et firedrig handlingsprogram for fylkes-
kommunens kollektivsatsning, som vil vise konkret hvordan fylkeskommunen vil
gennemfore strategien.

Kollektivstrategien ligger sig teet op af grundtankerne i bybanenettet og stamlinje-
nettet 1 Bergen ved at fokusere ressourcerne pa en reekke hovedkorridorer, som er
kendetegnet ved et sterkt, hurtigt og hejfrekvent tilbud.

Hovednettet vil dermed ogsa vere der hvor fremkommelighedsinvesteringer skal
prioriteres, og der hvor byudviklingen kan ske pé den mest transporteffektive ma-
de. Udover bybane og bystamlinjer introducerer strategien ogsa "regionale stamlin-
jer", som begreb for hovedkorridorer af regional karakter.

Begrebet skal konkretiseres yderligere, men regionale stamlinjer teenkes som ud-
gangspunkt at kare med hej frekvens saerligt 1 rush og stoppe ved alle stop frem til
forste mede med bystamnettet, hvorefter de kerer hurtigste vej til Bergen sentrum
og kun stopper pa fa knudepunkter undervejs.

2.2 Bergen vest

Bergen vest er i dag kendetegnet ved to trafikale hovedkorridorer mod sentrum. En
stik vest via Rv555 og én mod syd via Fyllingsdalsveien. Korridorerne dekker teet-
te byomrader i Bergen Vest og giver samtidig adgang til Bergen Sentrum fra hen-
holdsvis Sotra/Askey og Bergen syd. De mange busafgange prages i dag af stor
treengsel sarligt i rush, og neglen til passagerveekst i Bergen Vest ligger derfor bl.a.
1 at sikre et mere driftssikkert, regulert og hurtigt tilbud.

Skyss arbejdede i 2013 sammen med COWI med udvikling af kollektivtilbuddet i
Vestkorridoren, herunder Bergen Vest, Sotra og Askay. Arbejdet handterede bade
kortsigtet og langsigtet udvikling og affedte rapporterne:

> Analyse og utvikling av et nytt kollektivtilbud i Vestkorridoren
> Input til driftsopleg Kleppesto-Nostet
»  Fremtidsperspektiver for kollektivtrafikken i Bergen Vest

Udredningen pegede pa, at betjeningen searligt til Sotra og Askey kunne styrkes
gennem en forenkling af nettet med feerre forskellige ruter og varianter og en prio-
ritering af ressourcerne sa det bliver de passagermaessigt tungeste omrader, der far
flest afgange og direkte forbindelse til Bergen.

Dette forte til et betjeningsoplaeg, hvor antallet af forskellige linjer til Bergen blev
reduceret, s ferre, men mere hojfrekvente linjer skal kere direkte til Bergen fra
Sotra og Askey. Dette giver en hgjere og mere jevn frekvens fra Straume og Klep-
pesto og gor tilbuddet lettere at genkende, huske og bruge i dagligdagen.
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Udredningen understregede samtidig, at fremkommelighed er vigtig, saerligt pa
RV555. 1 dag oplever busserne meget store forsinkelser i rush, hvilket undergraver
palideligheden og dermed tilliden til bustilbuddet.

Undersagelsen viste ogsé, at forbindelsen til sentrum er den vigtigste enkeltrelati-
on, men at der ogsé er en stor andel rejser mellem Sotra og Askey, internt i Bergen
Vest eller til andre dele af Bergen. Dette viser et stort behov et effektivt skiftepunkt
omkring Storavatnet/Olsvikkrysset, for skift mellem sentrumsrettede linjer og
tvaergdende forbindelser. Dagens Storavatnet T medferer trengsel og omvejskars-
ler for bustrafikken serligt fra Sotra, hvilket ber lases for at give et optimalt skifte-
punkt.

Béten mellem Kleppesto og Bergen blev belyst som en serskilt del af arbejdet.
Béten har i dag halvtimesdrift i dagtimerne pa hverdage mellem Kleppesto pa Ask-
oy og Nostet i kanten af Bergen Sentrum. Analysen viste, at batens kapacitet pres-
ses 1 en snaver spidsbelastning, men derudover har relativt lav benyttelse.

Notatet vurderer, at den lave benyttelse udenfor rush kan skyldes den perifere kai-
plads pé Nostet og det anbefales derfor at sejle til Strandkaiterminalen, som daekker
byen bedre og giver gode skiftemuligheder til anden kollektiv trafik. Forbindelsen
er planlagt omlagt til Strandkaiterminalen pr. 1/1 2015.

I udredningen omkring fremtidsperspektiverne for Bergen Vest var fokus at belyse
principielt forskellige hovedkorridorer som mulige Bybanestreekninger. Alternati-
verne (se Figur 2.1) blev vurderet ud fra servicemassige og passagermassige be-
tragtninger, for at skabe et billede af fordele og ulemper.

Vurdering viste, at K1 — Sentrum-Haukeland-Mindebyen-Oasen-(Storavatnet) gav
de klart storste betjeningsmaessige fordele med Bybane. K1 vil supplere eksisteren-
de bybane i Bergensdalen, give perfekt dekning af den planlagte Mindeby og ska-
be en sterk korridor mellem Fyllingsdalen og Bergensdalen med klart kortere rej-
setid.

En forleengelse fra Fyllingsdalen til Storavatnet kan give en staerk tvaeergaende be-
tjening mellem store rejsemal i Bergen Vest. En mulig forste etape kunne veere at
dele K1 gst for Lovstakken, s& man opnaér driftsfordelene i Bergensdalen, men slip-
per for udgifterne ved tunnellen til Fyllingsdalen. Dermed mistes dog de store rej-
setidsgevinster pa tveers af Lagvstakken og dermed ogsé passagervaeksten her.

Muligheden for en bybaneforlangelse videre fra Storavatnet til Straume har ogsa
tidligere veeret belyst, senest af Rambgll og Statens vegvesen, der i en rapport fra
juni 2014 konkluderer, at alene broanlegget til en Sotraforbindelse for Bybane vil
koste omkring 2,1 mrd. kr. Broen mé opfares som selvstandig banebro, da det ikke
muligt at udnytte den nuveerende bro og ikke er hensigtsmeaessigt at indrette den
planlagte nye bilbro til bybaneanlaeg med den forventede tidshorisont.

De store omkostninger og risikoen forbundet med investeringen lyder derfor hgjt
sammenholdt med det potentielle passagergrundlag. Der skal saledes umiddelbart
et meget hejt omfang af byudvikling til for at retfeerdiggere videreforing af byba-
nen til Straume.
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Figur 2.1 Mulige alternativer for Bybane til Bergen Vest, som skitseret i udredningen Fremtidsperspektiver for
kollektivtrafikken i Bergen Vest.

Fremkommelighed Undersggelsen pegede pa, at Bybane i K2 (Rv555) og K3 (Fyllingsdalsveien)

er noglen i K2 og K3 umiddelbart ikke ville vaere optimalt. Da busserne i dag kommer fra mange forskel-
lige retninger vil en bybane medfere afkortning, skift og evt. omvej, hvormed
mange ikke vil fole en forbedring. Derimod anbefales det at skabe optimale betin-
gelser for bus i de to korridorer, sa hovedlinjer fra Sotra, Askey, Bergen Vest/Ser
kan kere uhindret til Sentrum. Herunder anbefales Straume, Kleppeste og Stora-
vatnet styrket som knudepunkter sa skifteforhold bliver optimale.

Béden Kleppeste- Bergen sentrum er vigtig, da den giver en genvej, som bil og bus
ikke kan tage. Det anbefales at udnytte denne mulighed ved at sikre optimale fysi-
ske rammer for baden og styrke den i takt med efterspergslen.

Bus og bybane skal Med etablering af den anbefalede bybane Sentrum-Haukeland-Mindebyen-

supplere hinanden Fyllingsdalen og videre til Storavatnet, far passagererne en ny rejsemulighed fra
Storavatnet/Loddefjord/Fyllingsdalen til Sentrum. Rapporten konkluderer dog, at
Bybanen i relationen til sentrum vil vaere vasentligt langsommere end de nuvaren-
de buslinjer og samtidig gare rejsen mere besverlig for mange, bl.a. grundet skift.

Bybanen i vest bar derfor ses som et nyt, tvaergaende tilbud, som tiltraekker nye
passagerer til Bergensdalen og pé tvers af Bergen vest. Transporten Bergen vest -
Sentrum ber fortsat betjenes med direkte, hurtig og hejfrekvent busbetjening un-
derstettet af god fremkommelighed. Tilsvarende vurderes der fortsat at veere behov
noget af bustrafikken langs linje 2 og 3's tracé i Bergensdalen via Haukeland til
Sletten og Landés pa trods af, at Bybanen vil betjene dele af oplandet.
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2.3 Bergen Sgr

Som del af forberedelsen til udvidelsen af Bybanen til Lagunen og Flesland udar-
bejdede Skyss og COWI i 2011/12 rapporterne "Kollektiv trafik ved Bybanens byg-
getrin 2" og "Driftsopleeg for Bybane og bus ved Byggetrin 3".

En vigtig del af underseggelsen var at sikre tilstraekkeligt med kapacitet. Her skelnes
mellem teoretisk kapacitet (det antal passagerer vognen er godkendt til) og den
praktisk enskelige kapacitet. Undersogelsen vurderede, at den praktiske kapacitet
pa de nuvaerende 32 m vogne ligger omkring 160 passagerer. Det er muligt at for-
leenge vognene til 42 m med praktisk kapacitet pa ca. 215 passagerer.

Figur 2.5 Bybanevogn, hvor ca. 40 % af de teoretiske stapladser udnyttes. Ved 60 % vur-
deres genen for passagererne at blive for stor samtidig med at det medforer
andre problemer som leengere stoppetider.

Kapacitetspresset i dag blev underseggt ud fra en passagertelling, der viste at
spidsbelastningen ligger mellem Florida og Danmarks Plads. Morgenrush-tiden er
7.20 - 8.40, mens den om eftermiddag er k1. 14.30-18.00. Bybanen naermede sig
den praktiske kapacitet i rush og overskred den reelt pa flere afgange.

I undersogelserne blev markedet langs korridoren analyseret for at give grundlag
for passagerprognoser, som viste at kapacitetspresset vil blive eget yderligere som
folge af stot stigende passagertal, udvidelse af bybanestrakningen og planer om
oget byvakst i korridoren. Prognoserne pegede bl.a. pa:

> Relativt beskeden passagervaekst ved &bning af B2 giver kun marginalt mere
kapacitetspres i det tungeste snit.

> Vakst pa op til 60 % i passagertallet pd Bl frem mod 2017 grundet omfatten-
de byudvikling nzer stationerne, bl.a. Hoyskolen pa Kronstad.

> B3 skennes at generere 15.000 nye daglige pastigere langs hele Bybanen. Fly-
plassen ventes som sterste stop (3.000 pastigere).
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Anbefalet driftsopleg

Busnettet tilpasset

> Mange arbejdspladser og Flyplassen gar, at passagervaksten overvejende vil
ske i modsat retning af den nuvarende rushtrafik. Belastningen af maksimal-
snittet ventes derfor kun at stige med ca. 10 % i spidstimen mod Sentrum som
direkte folge af B3-dbningen.

> B3-korridoren er meget arbejdspladstung, hvilket stiller store krav til betjenin-
gen i rush. Udenfor rush ventes langt faerre passagerer, der primeert vil rejse
til/fra fra Flyplassen, Réstalen og Birkelandsskiftet.

Prognosen peger dermed pé at kapacitetspresset i korridoren gges markant — seerligt
som folge af byudvikling. Undersogelserne anbefalede felgende tiltag for at undga
overbelastning af Bybanen:

> Fremskynd indkeb af vogne, som forst skulle vere bestilt til Byggetrin 3, for
at gge frekvens til 4-min. drift i rush. Dermed @ges kapaciteten med 25 %.

> Forleng vognene til 42 m ved abning af B3. Dette giver 35 % ekstra kapacitet.

> Oprethold et supplerende direkte bustilbud i korridorer, hvor det giver mening
for at aflaste bybanen serligt for de lange ture i rush.

> Indga i dialog med store arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner om made-
tider for at udjavne rush.

Med 4 min. drift i rush og 42 m vogne vil Bybanen fa en praktisk kapacitet pa over
3.200 passagerer pr. retning pr. time, hvilket fint deekker de estimerede 2.600 pas-
sagerer 1 maksimaltimen. Dermed rummer systemet ogsa kapacitet til lobende pas-
sagerstigninger, daglige udsving (ved darligt vejr og lignende) og er mindre fol-
somt overfor enkeltafgange med meget hej belastning.

En mulighed for at ege kapaciteten i maksimalsnittet kunne vere at opdele driften,
sé eks. hver anden afgang vendes pa Fantoft. Dette vil principielt give den samme
kapacitet i maksimalsnittet som fuld 4-min. drift, men vil gere det sverere at drifte
systemet og svaerere for passagererne at overskue hvilken bybanevogn, de skal med
— seerligt pa Fantoft. Samtidig vil der blive stor forskel pa, hvor godt de enkelte
vogne udnyttes, da hver anden afgang da vil vare tom fra Fantoft. Derfor blev mu-
ligheden fravalgt, men ber stadig overvejes i den videre planlaegning af det samle-
de system.

Tilpasning af busnettet blev ligeledes belyst i undersegelserne.

For B2 blev langt hovedparten af busdriften mellem Lagunen og Nesttun afkortet
pa Lagunen. Kun linje 21 fortsatte som tvaerforbindelse parallelt med Bybanen.
Samtidig er der opretholdt direkte busdrift Lagunen- Bergen Sentrum for at aflaste
Bybanen, ligesom tilbud mod Sandsli/Kokstad er styrket for at bane vejen for B3.

Bybanen vil med B3 skabe en helt ny hovedforbindelse i omradet og give et trans-
portalternativ, som er vasentlig sterkere, end det vi ser i dag, og som vil binde en
reekke omrader sammen, som det i dag kraever et eller flere skift at rejse mellem.
Bybanen erstatter dermed ikke direkte nogle af de eksisterende buslinjer, som det
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var tilfzeldet i B2. Dette betyder, at der ikke er klare sparemuligheder pa busnettet
som folge af B3. Omvendt er der behov for en starre omlaegning af det samlede
bustilbud i omrédet for at optimere det mod Bybanen og skabe et sterkt suppleren-
de busnet, som mater til Bybanen og dekker omrader og relationer, som Bybanen
ikke klarer.

2.4 Bergen Nord

Mulighederne for udbygning af Bybanenettet mod nord til Asane er gennem de
senere ar vurderet i flere udredninger, herunder senest af Norconsult i "Konse-
kvensutredning Bybanen Bergen Sentrum - Asane", 2013 og af COWI i "Driftskon-
sept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane", 2011,

Konsekvensudredningen opstiller en reekke forskellige alternative linjeforinger, der
adskiller sig pA maden de betjener sentrum, Sandviken og Asane. Disse vurderes pa
anlegsmaessige, servicemassige og driftsmeessige parametre. Pa baggrund af
KVUen og opfelgende undersogelser har Bergen bystyre valgt det trasé, der skal
laegges til grund for reguleringsplanarbejdet.

I de sentrale dele af Bergen, der er sarligt relevante for denne rapport, er det be-
sluttet at Bybanen skal kore i dagen via Torget frem til Finnegérdsga-
ten/Vetrlidsallmenning, hvor den fortseetter i tunnel til Slaktehustomten. Herfra
fortseettes 1 dagen via Sjegaten gennem Sandviken. Dette vil give en god betjening
af sentrum samt gode skiftemuligheder sentralt i Bergen.

Med lesningen reduceres antallet af busser over Torget markant, mens ekspresbus-
ser fra nord kerer via Flgyfjellstunnellen. Busafviklingen vil med daglesningen
kunne ske meget som i dag, men kapaciteten vil blive udfordret pa de centrale
steerkninger. Samtidig busbetjeningen blive udfordret kraftigt i anleegsfasen.

I konsekvensudredningen belyses forskellige mulige sammenkoblinger og
driftsoplaeg for Bybanen herunder ogsé med tanke pa en senere etape mod vest.

Der er groft sagt to muligheder for ssmmenkobling af en vestlig etape via Haukel-

and Sykehus (B5). Enten kobles den mod B4 til Asane (og lader B1-B3 terminere i
Sentrum) eller den terminerer i Sentrum, hvormed B1-B4 bliver den sammenhaen-

gende forbindelse nord - syd.

Driftsopleegget kan medfere, at BS nér den opferes delvist méd benytte samme tracé
som B1-B4 gennem Sentrum. Her ma man vere opmarksom pa, at felleskersel pa
samme tracé kan give meget hgj vogntethed, hvilket kan vaere et problem drifts-
messigt og betyde, at der ikke overlades meget kapacitet til gvrige trafikanter i

kryds.
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Vagshotn o

Asane terminal C

Sentrum

%
: !
!
!

Wergeland [

Fantoft [«

:
:

Lagunen / Rastolen -

Birkelandsskiftet - }
Bergen lufthavn Flesland [¢] [+]
En linje: To linjer: To linjer: To linjer To linjer:
Alle holdeplasser Overlappende Lokal/Ekspress  Lokal-ekspress/Lelal Skip-stopp
Figur 2.2 Eksempler pa mulige driftsalternativer for sammenbinding af B1-B3 og B4

(Norconsult, 2013)

Driftsmessigt peger rapporten pa flere muligheder for at drive Bybanen jf. Figur
2.2. Udover den helt enkle model med en linje, der stopper pa alle stop kan der
teenkes 1 lesninger, der overlapper hinanden for at sikre hgjere frekvens pa de tun-
geste strackninger eller supplerende eksprestilbud, der giver tilbud om kortere rejse-
tid 1 neglerelationer. Rapporten kommer ikke med en anbefaling af den ene model
frem for den anden, men slar fast at vendemulighed (perron med sporveksler og
evt. 3 spor) og overhalingsspor ma indtankes i anlegget, hvis der skal vaere mulig-
hed for at drive de viste alternativer.

Busnet Det foreslaede busnet tager udgangpunkt i COWIs anbefalinger fra 201 1-rapporten,
hvor en vigtig konklusion var, at man ma operere med en vis udstraekning af paral-
lelt kerende busser for at deekke Sandviken og give tilfredsstillende ekspres og re-
gional betjening.

Buskerslen gennem Sandviken begranses som udgangspunkt til én linje, der betje-
ner de omrader, Bybanen ikke daekker. @vrige bylinjer afkortes i Sentrum, Asane
eller pA NHH, mens regionale linjer og ekspreslinjer kan kere fra Asane via NHH
og Flayfjellstunellen til busstasjonen, som styrkes som byttepunkt og regulerings-
plass.
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2.5 Bergen Sentrum

Med mere end 100.000 pa- og afstigere pr. hverdag spiller det centrale Bergen en
stor rolle i kollektivnettet. Fremkommeligheden for busserne i Bergen Sentrum er i
dag kraftigt presset, serligt i 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. Bus-
sen keemper om pladsen med biler, fodgaengere, cykler, bybane og samtidig medfe-
rer det hgje antal busafgange i rush i sig selv trengsel for busserne.

Notatet Busbevaegelser i Bergen Sentrum, 2013, kaster i den forbindelse lys over
problematikken gennem kortleegning af faktorer, der sinker busserne i dag, og op-
stilling af en prognose for udvikling frem til 2030. Samtidig peger notatet pa en
reekke athjelpende virkemidler. Notatet viser, at traengselsproblemerne for busser-
ne stammer fra en raeekke forskellige kilder.

Blandt kilderne til traengsel i sentrum er "andre trafikanter" blandt de vaesentligste
udfordringer for bustrafikken.

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

> Cykeltrafikken ventes at stige markant og planer for nye cykelstier kan give
problemer for busserne i vejkryds og ved stop.

> Mange fodgaengere krydser ureguleret flere centrale streekninger péa deres vej
pa tveers af sentrum eller til/fra Bybanen og busserne i omréadet.

> Turistbusser, taxaer og varevogne optager kapacitet, seerligt ved stop.

For at handtere disse udfordringer anbefales en fortsat prioritering af busserne over
bilen i sentrum, herunder aktiv signalprioritering og @get regulering af bilparkering
og trafik. Notatet papeger vigtigheden af god sameksistens mellem bus, bybane,
cykel og fodgengere, da de alle underbygger en mere baredygtig trafikafvikling.
Blade virkemidler som guidning af fodgengerne, optimering af fodgaengerfelter og
cykelstiplacering anbefales ligesom det er vigtigt ikke at inddrage areal fra busstop
og reguleringspladser i sentrum til andre formal, da der forsat vil vere stort behov.

Figur 2.3 viser kortleegning af antal busafgange pa vigtige straekninger i dag, og en
prognose for mulig udvikling. Antallet af busafgange i sentrum er sé hgjt, at det i

dag skaber kapacitetsproblemer i rush, da pladsen er begranset pa de centrale stop-
pesteder. Med 3-4 afgange 1 gennemsnit pr. minut pa Christies gate i spidstimen er
der et stort behov for kapacitet ved bade holdepladser, i lyskryds og pa selve vejen.

Samtidig forventes antallet af afgange at stige frem mod etableringen af B4, hvilket
gor det nedvendigt at begrense belastningen. B4 vurderes at reducere antallet af
afgange, men kun nok til at holde den forventede generelle stigning stangen. B5
(Bergen sentrum - Minde - Fyllingsdalen) ventes ikke at reducere sentrumsbelast-
ningen maerkbart.
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Notatet anbefaler omlagning af udvalgte ruter og videst mulig sammenbinding til
dobbeltradiale linjer, for at reducere antallet af busafgange pa de tungest belastede
streekninger. Samtidig fremhaeves det at B4s linjeforing kan fa afgerende betydning
for, hvor der kan kere bus fremover. Bybanens tracé ber saledes taenkes sammen
med busser, cykel, gang og biler i én samlet plan for afviklingen.

Prognose for utviklingen i antall bussavganger i Bergen sentrum

Status 2013
Avg. 7.30 -8.30

210
Jo3
50
1

2020 uten B4 2020 med B4 2030 uten B5
+3%p.a. +3%p. a. +3%p.a.
Bus fra nord nedlagt/afkorteti Sentum.
3E/4E, 210, 320, 341 via Flayfjellt. til Busst.
Linje 5 opretholdes gn. Sandviken

Ay

Figur 2.3 Prognose for antal afgange i Bergen sentrum. Cirkler viser endestationer Festplassen (50) og Bergen
busstasjon (103). Streekningerne er Christies gt. (210), Torget (68) og Kaigaten (103).

Rejsemiddelfordeling

2.6 Rejsevaneundersggelse (RVU) 2013

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 give vigtig viden i pro-
cessen udvikling af kollektivnettet og bybanens fremtidige etaper.

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 trafikvaeksten (dekker sma 87 % af vaeksten).

Et mere detaljeret blik pé rejsemiddelfordelingen i hele Bergensomrédet fremgar af
Figur 2.4, som viser en kollektivandel i 2013 pa 13,5 %, mens den samlede bilan-
del ligger pé 60,6 %. Vaksten i kollektivtrafikken ser ud til dels at skyldes Byba-
nen, der star for 2,2 % af den samlede trafik i omradet og dels en passagerveekst i
bustrafikken pé trods af overflytningen af passagerer til Bybanen.
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Figur 2.4 Rejsemiddelfordeling 2013 i Bergensregionen (Sintef, 2014)

Hvor ikke kollektivt? ~ Som del af undersogelsen blev ligeledes stillet forskellige spergsmél, der indikerer

den kollektive trafiks styrker og svagheder i forhold til at tiltreekke flere passagerer.
Figur 2.5 viser de hvad bilisterne mener der skal til for at de ville kere mere kollek-
tivt. Rejsetiden og hyppigere frekvens er her det vigtigste forbedringspotentiale,
men ogsé bedre tvaerforbindelser og faerre skift naevnes af mange.

Hvad kan fa bilisterne til at bruge kollektivtrafik mere?

Lavere takster
Hyppigere avganger 44 %
Kartere reisetid 41 %

Fazrre siopp, ekspressruter
Bedre komfort

Bedre tverrforbindelser
Sikker pa a fa sitteplass
Kortere avstand til busstopp

Shppe omstigning

ok

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Parkenng ved holdeplass

Figur 2.5 Arsager til transportmiddelvalg. ( RVU, 2014)

Rejsestromme RVUen kortleegger ogsé rejsestrommene i Bergensregionen. Figur 2.6 viser i den

forbindelse et samlet billede af rejsestrammene 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 transportmangder hertil fra Ser (Os, Fana og Ytrebygda) og fra Vest
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(Sotra/Askey og Bergen vest). Rejsestrammene fra nord (Asane og Nordhordland)
er lidt lavere, mens transporten fra ost er lavest.

12000 Personreiser *
12% Kollektivandel :

Figur 2.6 Personrejser og kollektivandel i Bergensomrddet (Sintef, 2014)
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3 Hovedudfordringer

Gennemgangen af tidligere relevante rapporter for Bergensomrédet suppleret med
input fra en workshop om emnet atholdt i april 2014 med bl.a. Bergen Kommune,
Bybanen AS, HFK, Skyss og SVV giver grundlag for at sammenfatte de vigtigste
udfordringer, der ma afklares, som del af arbejdet med reguleringsplan for bybane
Bergen sentrum — Fyllingsdalen og kommunedelplan for kollektivtrasé Bergen
sentrum — Loddefjord/Storavatnet.

Udfordringerne kan opsamles under folgende overskrifter, som uddybes i dette ka-
pitel:

Sammenbinding og driftskoncept for Bybaneradialerne
Samspil mellem bus, bybane og @vrige trafikanter i sentrum
Hovedarer og knutepunkter i Bergen Vest

Byggetrin 5s rolle i Bergensdalen

vV v Vv

3.1 Sammenbinding og driftskoncept for
Bybaneradialerne

Onsker til ssmmenbinding, driftskoncept og linjeforing for Bybanegrenene giver i
sig selv en raekke udfordringer og krav til de anlaeg, der skal opferes. Som del af
emnet bor folgende derfor behandles:

> Kortleegning af de forskellige muligheder for driftsoplaeg og kobling af B5
mod den gvrige bybane.

Vurdering af om det skal vare en én eller to strenget bybane gennem sentrum.
Fordele og ulemper servicemaessigt, driftsmaessigt og ekonomisk

Krav til anlaeg, herunder vendemuligheder og overhalingsspor

Mulig og enskelig maksimalfrekvens

Fleksibilitet til at @ndre systemet ved driftsafvigelser, yderligere Bybane-
udbygning, andrede prioriteringer/driftsensker eller andret udbygningsrackke-
folge.

> Sikring af kapacitet

D A R
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Hvorfor sammenbinde?

Sammenbinding B4

3.1.1 Sammenbinding og driftsoplaeg

Som udgangspunkt er det uhensigtsmaessigt, at bybane savel som buslinjer har
endestation i Sentrum, da endestationsophold optager verdifuld plads, der hvor
pladsen er allermest efterspurgt. Samtidig betyder det, at linjens passagerer kun far
tilbudt afstigning i en del af Sentrum. Ved at binde linjegrenene sammen (eller for-
leenge dem gennem sentrum) opnas en langt bedre eksponering af sentrum samtidig
med, at passagerer der rejser fra den ene gren til den anden gren undgar at skifte.
Sammenbindingen af hhv. bybanegrene og busgrene er derfor en vigtig forudsaet-
ning at fa afklaret. Figur 3.1 giver et eksempel pé, hvordan denne sammenbinding
kunne se ud i de forskellige faser af bybaneudbygningen.

Ved B4 falder flere af de nordlige stamlinjegrene vaek, hvilket &bner for en
sammenbinding af linje 3 og 4 mellem Fyllingsdalen og Sletten, mens trolleybus-
sen (linje 2) maske pa sigt kan sammenbindes med en samlet linje 16/17 (Lakse-
vag) enten som forlengelse af trolleybus eller som almindelig buslgsning. Linje 5
opretholdes gennem Sandviken, mens linje 6 afkortes og integreres i gvrige linjer.

Ved abning af B4 vil det vaere naturligt med en grad af sammenbinding af B1-B3
og B4. Dette kan dog ske pa forskellige mader (som vist Figur 2.2). Det er vigtigt
at veere opmerksom pa disse driftsformer og tage stilling til, om de kan blive aktu-
elle, da det stiller krav til anleegget i form af bl.a. vendestationer og overhalings-
spor. Her er det ogsé vigtigt at teenke pa fleksibiliteten i systemet, som naturligt
oges ved eks. driftsforstyrrelser, nar det bliver muligt at vende undervejs.

654 3

16/17
654

Vest

Nord

Sentrum

B1

/" B4- Asane /" B5- Oasen

S B4 5

Nord

B4

Nord

Sentrum

sentrum

16/17
54

Sor Vest B1 Sor Vest B5 Bi1 Ser

Stamlinjer bus e
Bybaneetaper s /

Figur 3.1

Mulige sammenbinding af Bybane (Byggetrin BI1-B5) og stamlinjenettet (linje 2-6 samt linje 16/17 med

stamlinje potentiale) i de forskellige Bybanefaser. Ovrige buslinjer er ikke inkl. i figuren, men vil fortsat

betjene sentrum.

Sammenbinding B5

Spergsmalet kompliceres yderligere ved introduktionen af BS via Haukeland
Sykehus til Fyllingsdalen og evt. videre til Storavatnet. Busnettet kan i vid ud-
streekning opretholdes som ved B4, men for Bybanen bliver der i udgangspunktet
dobbelt s& mange afgange fra ser som fra nord, hvilket betyder, at en del afgange
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ma terminere i eller omkring sentrum for ikke at overbetjene den nordlige strack-
ning.

Helt grundlaeggende giver dette to sammenbindingsmuligheder:

> B1-B4 sammenbindes mens BS5 kerer alene. Dette giver en staerk nord-syd
gdende transportakse, som forbinder store oplande med rejsemulighed uden
skift. Samtidig kan linjen etableres sa snart B4 star klar uden at skulle aendres
ved &bning af BS.

> B4 og B5 sammenbindes, mens B1-B3 kerer alene. Dette giver tilsvarende en
steerk nord-sydgaende transportakse, som dog giver forbindelse til et lidt min-
dre opland mod syd end B1-B3. Omvendt bliver de to linjer leengdemeessigt
mere jevnbyrdige, hvilket kan give en bedre driftsafvikling.

Infrastrukturen med 3 linjegrene kan dog ogsa give mulighed for mere alternative
sammenbindinger i trdd med tankerne i Figur 2.2. Man kunne eksempelvis forestil-
le sig et koncept, hvor afgangene fra Asane gik skiftevis til Flesland og Fyllingsda-
len/Storavatnet, mens supplerende afgange mellem fra Bergen Sentrum til Flesland
og Oasen/Storavatnet kunne sikre den enskede kapacitet. (se eksemplet Figur 3.2)
Man kan pé den vis opstille en reekke mulige driftsscenarier, der giver forskellige
driftsmeessige og servicemassige fordele. Samtidig stiller de dog ogsa krav til in-
frastrukturen, og jo mere komplekse driftsoplaeg, des svearere bliver det for passa-
gererne at forstd systemet.

En vigtig udfordring i planleegningsfasen bliver derfor at vurdere og afveje fordele
og ulemper ved forskellige scenarier og udpege, hvilke sammenbindinger og drifts-
scenarier infrastrukturen skal give mulighed for. En central diskussion er her, af-
vejningen af kundehensyn som enkelthed og hgj frekvens mod driftsoptimering og
effektiv ressourceudnyttelse. Med til disse overvejelser herer ogsa hvilket scenarie,
der skaber de bedste muligheder for @vrige trafikanter — seerligt 1 sentrum.

En made at kvantificere effekten af de forskellige sammenbindinger kunne vaere at
undersege, hvor mange af de nuverende rejser, der vil blive daekket med de to al-
ternativer ud fra data for RVU 2013 suppleret med en prognose for byudviklingen.

Mulighederne for den videre udbygning af Bybanenettet efter B5 har ogsa veeret
dreftet og der er naturligt gjort tanker hvor lang B5 skal veere — skal den terminere i
Fyllingsdalen eller forleenges til Loddefjord, Storavatnet eller Straume.

Muligheden for et byggetrin 6 stik vest til enten Oasen eller Storavatnet direkte
over Puddefjorden har dog ogsa veaeret dreftet. En sddan etape vil umiddelbart ska-
be en sterre balance i Bybanenettet, da der dermed bliver endnu en koblingsmulig-
hed for linjerne fra Bergensdalen. Tidligere undersggelser har peget pa at et staerkt
bustilbud med hgj fremkommelighed formodentlig er en bedre mulighed i disse
korridorer, men en endelig beslutning udstar forsat.
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Figur 3.2 Eksempler pd mulige drifisopleeg. Tv. vises den planlagte infrastruktur, mens figuren i midten viser et enkelt
driftsopleeg med B1-B4 og B5 for sig selv. Th. kombineres sammenbindingerne sd passagererne fra nord
opnar direkte forbindelse til hhv. Haukeland/Minde og Kronstad-Nesttun-Flesland hvert 10. min., mens
afkortede linjer til Sentrum sikrer kapaciteten herudover.

3.1.2 Frekvens

En vaesentlig del af tankerne om sammenbinding og driftsopleeg er ogsa, hvor hyp-
pigt det er muligt og attraktivt at kere, bade pé enkeltgrene og pé feellesstraeknin-
ger, hvor flere linjer, afhangig af driftskoncept, kan dele infrastruktur.

I dag kerer Bybanen med 5 min. drift, mens 4 min. drift har vaeret overvejet og
skulle vaere muligt med den nuvarende infrastruktur. Hej driftshyppighed giver hoj
kapacitet og god udnyttelse af infrastrukturen. Antal afgange er ogsa en vigtig ser-
viceparameter for passagererne, men nar driftsintervallerne kommer under 5 min.
drift maerker passagerer reelt ikke forbedringen. Omvendt skaber hgj frekvens ogsé
en raekke udfordringer:

> Det stiller krav til infrastrukturen, som bl.a. skal kunne levere strom nok til det
ggede antal bybanevogne.

> Det kan undergrave driftsstabiliteten og gere det svert at opretholde faste in-
tervaller mellem vognene, der derfor kan klumpe sig sammen.

> Det draener kapacitet fra den gvrige trafik i kryds. Eksempelvis vil to linjer
med 5 min. drift pd samme streekning medfore, at der 1 gns. kommer op mod 1
bybanevogn pr. minut, nar der ses pa begge retninger, hvilket begraenser kapa-
citeten for tveergaende trafik, hvis Bybanen fortsat skal have prioritet.

Disse ulemper er mulige at atbede eller skabe lgsninger for, men ber overvejes som
del af valget af driftsopleeg. De narmere specifikationer og tekniske muligheder
ber her kortlegges endeligt for at fa overblik over mulighederne ligesom konse-
kvenserne for gvrig trafik ma vurderes.

0:\A035000\A037446\6-Hovedutfordringer i planleggingen av bybanen mot vest\4 Projektdokumenter\Bybane Vest - Systembetragtninger og udfordringer v2.docx



Endestation sentrum

Vendebehov

Prognose ngdvendig

Tekniske lgsninger

COWI
BYBANE VEST - SYSTEMBETRAGTNINGER OG UDFORDRINGER 27

3.1.3 Ende- og vendemuligheder

For at give mulighed for driftsopleeg, hvor nogle afgange vendes i sentrum, er det
nedvendigt at sikre de rette fysiske muligheder for at terminere og/eller vende by-
banevogne her. Dette anlag kan etableres midt i sentrum, men kunne ogsa tankes
nord eller syd for sentrumsomradet, hvilket kunne give mulighed for en bedre ek-
sponering af sentrum for passagererne, samtidig med at anlaegget kunne placeres et
sted med mere plads end. Her spiller de fysiske forhold lokalt ogsa kan vere afgo-
rende rolle for om endestation er mulig.

At skaffe tilstraekkelig plads til endestation i sentrum vil uanset blive sveart. En los-
ning, der bar overvejes kunne vaere at etablere endeterminal i fjell. Dette er natur-
ligvis dyrere end en daglesning, men vil reducere pladsbehovet i dagen.

Mulighederne og behovet for at vende andre steder ber ligeledes kortlaegges som
del af de videre undersggelser. Det er muligt, at det kan vaere hensigtsmaessigt med
driftsoplaeg, der (dele af dagen) har afkortede ture, hvor behovet er sterst, for der-
igennem at sikre kapacitet, hvor behovet er og/eller spare ressourcer ved ikke at
kore s& meget pé yderstraekningerne.

De narmere driftsoplag ber vurderes ud fra en prognose for passagermangderne i
og udenfor rush. Dette skal ogsé sikre, at der er kapacitet i systemet til at varetage
transporten i rush.

Den hgje frekvens ved samkering af to Bybanegrene (eks. 2x5 min. drift) pa
samme banestrackning giver som navnt nogle driftsmaessige udfordringer — seerligt
hvis det inkluderer stop eller behov for at vende nogle af vognene. Pa en workshop
i april 2014 blev flere banelgsninger draftet, som kunne handterer dette, herunder
muligheden for en ensrettet rundsleyfe i sentrum (se Figur 3.3 vestre del). Dette
ville veere serligt gavnligt i en situation hvor flere retninger skulle kobles pa — ek-
sempelvis en gren direkte til Bergen Vest.

Forskellige endestations- og vendestop blev ogsa draftet. Her er det vigtigt at lave
en lesning, hvor vogne der skal vende/terminere ikke holder i vejen for de, der skal
videre. Dette kan loses med tre spor (vendestop Figur 3.3) eller for endestationer
med en afgrening, hvor nogle vogne kan terminere, mens andre kerer videre.

Lasningerne er dog pladskravende, og det kan vaere svert at finde det gnskede are-
al 1 sentrum i dag. Placering af anleeggene udenfor sentrum kunne derfor overvejes,
ligesom mulighed for endeterminal i fjell ma overvejes.

Trafiksimuleringer af bade biltrafik, bustrafik og cykel/gang kunne her vere et
godt virkemiddel til at vurdere omfanget af problemstillingerne ved forskellige las-
ninger.
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Fleksibilitet

Sentrumslgyfe Vendestop Endestationsstop

an

Sentrum % %
Figur 3.3 Eksempler pd mulig sentrumssloyfe, vendestop og endestationsstop.

I den langsigtede planleegningsfase, hvor meget fortsat er usikkert kan fleksibilitet
veaere et nggleord. Det ber saledes indga i overvejelserne, hvordan systemet kan
indrettes mest fleksibelt med henblik pa at imgdegé driftsafvigelser, evt. yderligere
Bybane-udbygning, endrede prioriteringer/driftsensker eller endret udbygnings-
reekkefolge.

3.2 Bus, bybane og gvrige trafikanter i sentrum

Notatet Busbeveaegelser i Bergen Sentrum, 2013, understregede omfanget af den
kamp om vejarealet i sentrum, der allerede er i dag. Fremtidig bybane mod nord og
vest stiller nye krav til areal og kapacitet i kryds og kan samtidig f& veesentlig ind-
flydelse pé, hvor det er muligt og enskeligt at kere bus. Ogsé de evrige fodgaenge-
re, cykler og biltrafikken vil blive pavirket i vasentlig grad af ny bybane, og det er
derfor vigtigt at skabe en samlet trafikplan for sentrum, der inkluderer alle trafi-
kantgrupper og tager hgjde for de krav nye bybaneetaper stiller. Blandt de vigtige
sporgsmaél vil her vaere:

> Kortlegning af bybaneudbygningens pavirkning af gvrige trafikanter.

> Planlaegning af busdriften i og gennem Sentrum, sa den sker sa effektivt og
fremkommeligt som muligt. Herunder vurdering af om busser og bybane pa
visse streek kan kere i samme tracé eller om de ma separeres.

> Betjening af sentrum og optimale skiftepunkter.

> Indpasning af cykelstinet og fodgaengerkorridorer

> Plan for afvikling af biltrafikken, herunder afvikling i kryds med bybanen.

3.2.1 Pavirkning af gvrige trafikanter

Bybanen spiller en centralt rolle i kollektivbetjeningen, og vil fremover fa en stadig
storre og viktigere rolle i kollektivsystemet som flere dele af bybanenettet sattes i
drift. Abningen af bybanens forste etape medferte dog samtidig ndringer og "om-
vejskersel" for busserne i bl.a. Kaigaten og Starvhusgaten, hvilket bade kostede
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keretid og er en af arsagerne til det hgje antal busafgange gennem Christies gate i
dag. Samtidig medferte bybanen ogsé vasentlige eendringer for biltrafikken bl.a. i
Kaigaten.

Med etableringen af B4 og B5 pévirkes busser og @vrige trafikanter yderligere.
Dette sker grundleeggende pé to méder:

Bybaneinfrastrukturen kan medfere, at vejforbindelser lukkes helt eller delvist for
en eller flere trafikantgrupper. Eksempelvis kan muligheden for busstop i den nord-
lige del af Christies gate og Allehelgens gate bortfalde ved etablering af B4.

Hvis BS i sentrum kerer i tracéet for B1-B4 medferer det ikke umiddelbart yderli-
gere lukkede vejforbindelser for hverken cykler, biler eller busser. Hvis der der-
imod velges et andet tracé for B5 vil det formodentlig medfere yderligere restrikti-
oner for biltrafik, bustrafik og/eller cykeltrafik.

Hvis BS5 kerer i samme tracé som B1-B4 gennem sentrum fordobles antallet af
bybaneafgange fra busstasjonen umiddelbart gennem sentrum. Dermed reduceres
kapaciteten 1 krydsene kraftigt, da antallet af bybanevogne sdledes narmer sig én
afgang pr. minut. Med en linjeforing via Kaigaten - Christies gate — Torget betyder
det bl.a.:

> Kapaciteten reduceres markant for biltrafikken i Stremgaten, hvilket kan vaere
problematisk, da det er en af de veje, der kunne spille en vigtig rolle i afvik-
lingen af biltrafikken.

> Kapaciteten for busserne reduceres i krydset Christies gate / Kaigaten.

> Kapaciteten i busforlebet Christies gate — Smastrandsgaten — Olav Kyrres gate
kan samtidig blive udfordret.

Alternative tracéer for bybanen har vaeret dreftet for at undga den hgje frekvens pa
en faellesstrekning. Eks. kunne man overveje at tage Lars Hilles gate og Christies
gate 1 brug til bybane 1 tillaeg til Kaigaten. Dette vil dog formodentlig satte yderli-
gere pres pa bustrafikken og bil/cykeltrafikken her.

En anden mulighed kunne veare at terminere hver anden bybanevogn pa bustermi-
nalen i stedet for Sentrum/Sandbrugaten? Dette vil lase problemet med kapacitets-
presset i Kaigaten, men samtidig betyde, at kun hver anden afgang betjener
sentrum, der afgjort er det sterste rejsemal i dag. Dette kan gore det svert at udnyt-
te passagerkapaciteten i bybanesystemet, da der i sé fald vil vaere en tendens til ik-
ke at veelge de vogne, der terminerer pa busstasjonen.

Det er saledes en svaer opgave at betjene sentrum pa tveers med alle bybaneafgange
og samtidig opretholde en fornuftig trafikafvikling for bus, bil, cykel og vareleve-
ring. En samlet lasning som anviser plads til alle parter er dog en vigtig forudsaet-
ning for, at Bybanen kan blive en succes. Lgsningen skal sikre, at bybanen ikke
ender med at skabe storre samlede problemer for de gvrige trafikanter end gevin-
ster for bybanepassagererne.
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Busafgange i sentrum

Kaigaten/Stremgaten

3.2.2 Driftsplan for busser i sentrum

Som vist kan Bybanen medfere behov for omlaegninger i bustrafikken i sentrum.
For at give en idé om omfanget henvises til Figur 3.4, der viser antallet af offentli-
ge busafgange i spidstimen i 2013, sammenholdt med mulig bybaneforlengelse.
Det skal dog bemarkes at der ventes en generel vaekst i antallet af afgange de
kommende ar, grundet den generelle mélsatning om passagervekst, hvilket bety-
der, at antallet af busser ved abningen af B5 reelt kan vaere hgjere.

Figuren viser, at der, selv hvis man ser bort fra afgangene til/fra nord, som delvist
falder bort med B4, fortsat vil vare behov for mange busafgange i sentrum. Vig-
tigheden af god bustilgengelighed i sentrum understreges af, at busserne pa de sen-
trale stop omkring Festplassen havde omkring 25.000 pa- og afstigere pr. dag i
2013.

Figuren viser dog ogsa, at der i dag er en vesentlig trafik til/fra nord. Med det skit-
serede bybanescenario reduceres antallet af afgange over Torget umiddelbart til 1
storrelsesordenen 14-16 afg. pr. retning. pr. time, hvilket ogsa reducerer belastnin-
gen 1 Christies gate og Kaigaten. Dette letter presset pé disse sentrale straekninger,
og betyder ogsa, at nasten alle busser falder vak fra Nordahl Bruns gate som i dag
er ensrettet mod ser. En mulighed for at vende ensretningen her og/eller udnytte
Starvhusgaten, safremt bybanen fjernes derfra, kunne vaere en af neglerne til at sik-
re en fortsat god busafvikling med et sentralt knudepunkt.

En mulighed for at begraense problemet med pres pa krydset med Stremgaten
kunne veere at flytte (dele af) bustrafikken fra Kaigaten. Som udgangspunkt reduce-
res antallet af afgange 1 Kaigaten, med ca. 1/3 fra de nuvaerende ca. 100 afg. i
spidstimen ved indferelse af B4, da linjer fra nord ikke leengere karer denne vej. En
losning, der kunne flytte de resterende busser ville séledes give mere kapacitet i
krydset med Stremgaten, da det i sa fald kun vil vaere Bybane, der skal passere pa
Kaigaten.

Som alternativ til Kaigaten kunne eks. Nygardstunellen og Nygardsgaten/Lars Hil-
les gate overvejes. Dette er dog ikke nogen simpel lgsning, da ensretning og snav-
re gadeforleb i sentrum gor det meget sveert at give en sentral betjening og samtidig
afvikle trafikken fornuftigt uden Kaigaten. Det er derfor vigtigt, at kortlagge
ulemper og fordele ved de mulige driftsalternativer og bl.a. sikre opretholdelse af
gode skiftemuligheder i sentrum.
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Figur 3.4 Antal busafgange i dag pd sentrale vejstreekninger for offentlige busser sammenholdt med Bybanens trace.
Fremkommelighed Generelt set er busserne i dag presset pa fremkommeligheden gennem sentrum,

serligt i rush. Dette koster koretid og gér ud over regulariteten til gene for passage-
rerne og med hgjere driftsudgifter til folge.

Med mere Bybane i sentrum risikerer bussernes fremkommelighed at blive presset
yderligere. Forskellige greb kan her sttes i vaerk for at ege fremkommeligheden,

herunder bl.a. kollektivfelter, signalprioritering og optimeret linjeforing. Figur 3.5
viser i den forbindelse nuvarende kollektivfelter i Sentrum. Som det fremgér prio-
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Samkersel i bybane-
tracéer

riteres bussen allerede i dag pa flere straekninger, omend der ogsa er huller i nettet.
Mere busbane vil naturligt sge fremkommeligheden for bus, men det ma ske i ba-
lance med de gvrige trafikantgrupper for at sikre fortsat mulighed for afvikling af
den samlede trafik. Vejarealet i sentrum er her den begrensende faktor, som ger
det sveert at anvise klare sammenhangende kollektivfelter, serligt nar bybanen og-
sé kraever areal.

| Kollektivfelt sentrum

kollektivfelt
~~| ==== kollektivfeltitunnel

x f —— bybanelinje
|

N
0 50 100 200 m
L_L_ L 1 1 “planviek

532298 - 15.mai.2013

Figur 3.5 Kort over busbaner i Bergen sentrum.(Asplan Viak, 2013)

Et seerligt aspekt der ma vurderes i den forbindelsen er, om det er acceptabelt og
onskeligt, at busser og Bybane pa sentrale straek kan dele tracé. En sédan tilgang
ville kunne hjzlpe til at lose arealproblemerne, da bus og bybane i s fald kan deles
om det samme areal, og kan ogsa sikre bedre fremkommelighed for busserne. Om-
vendt er risikoen samtidig, at busserne sinker Bybanen, der saledes méske vil blive
undermineret som det hurtige og driftsstabile produkt, det er kendt som i dag.
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Det ber saledes kortlaegges hvor meget busdrift, der kan afvikles i bybanetracéerne
uden at gribe vaesentligt negativt ind 1 bybanedriften. Her er stopmensteret ogsa
essentielt. Et vist antal busser kan erfaringsmaessigt kere i bybanens tracé uden vee-
sentlige forsinkelser, hvis de ikke har stoppested, men hvad hvis busser har behov
for af- og pastigning pé straekningen? Er det muligt at afvikle samkerende drift for-
nuftigt, hvis ogsé busserne har stoppesteder, og hvordan pavirker det den samlede
kapacitet og fremkommelighed?

3.2.3 Cykel- og fodgaengertrafik

Cykel- og fodgeengertrafikken skal sammen med kollektivtrafikken lofte fremti-
dens trafikveekst for at O-vaekst 1 biltrafikken kan fastholdes. Serligt i Bergen
sentrum er afstandene acceptable for gang og cykel, og det betyder, at der her skal
sikres gode forhold for at understotte de baeredygtige transportvalg.

Det er saledes essentielt at skabe en plan, hvor pladskrav til bybane og bus ikke
forringer forholdene for gaende og cyklende, men at disse transportmidler i stedet
understgtter hinanden.

3.2.4 Biltrafik og krydskapacitet

Som del af planerne for trafikken i fremtidens Bergen sentrum skal bilens rolle og
dermed pladsforbrug begrenses. Dette vil blandt andet ske ved at bybanen optager
kapacitet fra biltrafikken, og en sterre del af bilisterne kerer rundt om byen i stedet
for igennem den, eks. via Flgyfjellstunnellen frem for Sandviken og Sentrum.

For en stor del af biltrafikken vil dette kunne accepteres ved normal drift, men da
det relativt ofte sker, at tunellen steenges grundet eks. uheld, ma trafikplanen tage
hgjde for alternative transportmuligheder.

Biltrafikken vil uanset begransninger forsat vere en del af bybilledet i sentrum,
men formodentlig i mindre omfang og fokuseret pa faerre veje. Disse for veje bliver
dermed meget vigtige for afviklingen af biltrafikken og tiltag, der begraenser kapa-
citeten pa disse hovedarer er derfor problematiske. Et eksempel pé dette kunne vee-
re Stremgaten, hvor kapaciteten for krydsende trafik over Kaigaten begranses hvis
antallet af bybanevogne gges til eksempelvis 48 vogne/time. Kapacitetskravene til
de udpegede hovedérer for biltrafikken ber derfor indgér som en vasentlig del af
vurderingerne.

3.3 Hovedarer og knutepunkter i Bergen Vest

Hvordan Bergen Vest skal betjenes mest effektivt og passagervenligt bliver et vig-
tigt spergsmal i arbejdet med Bybanes B5 og kollektivtracé stik vest mod Lodde-
fjord, Storavatnet og evt. Straume.

I dag kan der groft sagte tales op to hovedrelationer mellem Bergen sentrum og
Bergen vest, der er illustreret ved konsept 2 og 3 1 Figur 3.6. En mod vest, der
daekker Loddefjord og Storavatnet og herfra har grene videre mod Straume og Ol-
svik/Askey og en mod syd til Fyllingsdalen med grene videre mod Bergen ser. Den
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narmere betjening af disse korridorer rummer dog en reekke udfordringer der ma
behandles:

> Er bus eller bybane bedst til betjening af korridorerne?

> Skal kollektivtracé stik vest terminere pa Loddefjord/Storavatnet eller forlen-
ges til Straume eller et andet sted?

> Hyvilken rolle skal BS spille i Bergen vest. Skal den terminere i Fyllingsdalen
eller forleenges til Loddefjord/Storavatnet? Og kan den erstatte busser pa Fyl-
lingsdalsveien?

> Hvilke knudepunkter ber man satse pa for at sikre god sammenbinding af
Bergen vest?

> Hvilke virkemidler skal tages i brug for at sikre optimal fremkommelighed?

r .
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Figur 3.6 Mulige alternativer for Bybane til Bergen Vest, som skitseret i udredningen Fremtidsperspektiver for
kollektivtrafikken i Bergen Vest, 2013.

3.3.1 Bus eller bybane?

De to hovedkorridorer er i kraft af deres passagermassige tyngde af flere omgange
blevet undersggt som potentielle bybanetracéer. En fzlles udfordring er i den for-
bindelse krydsningen af Puddefjorden, som kan kraeve ganske omfattende anlaeg.

Bybane stik vest? I dag er treengsel et stort problem i rush — serligt langs RV555. Muligheden for
bybane mod vest vil lgse op for det problem og naturligt give fordele for passage-
rerne pa nogle af de nuvaerende stop. Samtidig betyder det hgjde antal busafgange
pa RV555, at der kunne vere fornuft i at teenke bybane.
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Tanken om at samle al transport i korridoren pa én bybane med skift pa Storavatnet
eller Loddefjord er dog problematisk af flere arsager, som betyder at der ma opret-
holdes et omfattende paralleltkerende busnet, hvis man skal undgé serviceforrin-
gelser for store grupper af passagerer.

Hvis bustrafikken fra Askey og Sotra skal afkortes pé Storavatnet medferer det en
vaesentlig omvejskersel for disse passagerer, da de herefter traekkes pa en "omve;j"
via Loddefjord T og Bjerndalsbakken inden de kerer mod sentrum. I tilleg til dette
palaegges de et ekstra skift. Bybane med afkortning af busser pa Storavatnet vil
séledes blive betragtet som en serviceforringelse af mange og i praksis vil det sale-
des vaere nadvendigt med et omfattende delvist parallelt bussystem.

Satses alternativt pa busfelt pd RV 555 vil bade busserne fra Sotra/Askey/Olsvik og
fra Loddefjord fa gleede af hurtigere koretid uden, at passagererne far flere skift
eller omvejskarsel, da tilbuddet kan fastholdes som i dag, blot med kortere rejsetid.

Bybane mod syd vil give den fordel, at den kan kere uhindret mellem Oasen og
Bergen sentrum — en korridor med hgjt treengselsniveau i dag. Banen er imidlertid
sé kort, og tidligere analyser viser, at rejsetidsgevinsten reelt set bliver minimal,
serligt for de, der patvinges et skift pd Oasen.

K3 daekker til dels et ventet forteetningsomrade i Fyllingsdalen, og afthaengigt af
udformningen af denne udvikling kunne banen forlenges, og dermed give optimal
betjening af de forteettede omrader. Dette kunne give banen mere underlag og sam-
tidig medfore at feerre skulle skifte pa Oasen, men generelt set er banen maske for
kort til at give store positive effekter, saerligt ssmmenholdt med de mulige gevin-
ster af et bustracé i Fyllingsdalsveien.

Som en relativt kort bane er K3 imidlertid ogsa et relativt billigt alternativ og da
der er mulighed for omfattende afkortning af paralleltkerende busser betyder det, at
driftsudvidelse gkonomisk set vil vaere marginal.

En mulighed kunne veere at sammenbinde denne linje med B5 til en ring. Dette vil
sikre gode forbindelser mellem en stor del af Fyllingsdalen og Bergensdalen og
samtidig gore, at passagererne altid kan vaelge den korteste vej til rejsemalet.

Med det nuvarende tilbud taler meget for at etablere busfelter i hovedkorridorerne
i Bergen vest frem for at bygge bybane, da det umiddelbart vil have de sterste for-
dele for passagererne. Andrede forudsatninger som f.eks. byudvikling ber dog
vurderes naermere som del af den endelige beslutning.

3.3.2 Endestation vest

Om bybane/kollektivfelt skal have endestation pa Storavatnet/Loddefjord eller ek-
sempelvis forsatte til Straume ber vurderes neermere som del af arbejdet. Tidligere
undersegelser peger pa, at underlaget ikke er tilstede for at fere bybane til Straume,
da anlaegget vil vaere meget dyrt sammenholdt med kundegrundlaget. Kraftige
vaekstvisioner serligt for Sotra Kystby kan pa sigt méske @ndre ved konklusioner-
ne og projekterne ber derfor folges noje.

0:\A035000\A037446\6-Hovedutfordringer i planleggingen av bybanen mot vest\4 Projektdokumenter\Bybane Vest - Systembetragtninger og udfordringer v2.docx



COWI
36 BYBANE VEST - SYSTEMBETRAGTNINGER OG UDFORDRINGER

3.3.3 Bb5s rolle i Bergen vest

Et veesentligt element at tage stilling til ifm. B5 er endestationen i Bergen Vest. Her
har det hidtil veere dreftet om banen skal terminere i Fyllingsdalen eller forlenges
til Storavatnet og dermed skabe en hurtig tveerforbindelse i Bergen vest, som reelt
mangler i dag.

Med en B5-lgsning til Fyllingsdalen vil banens primere rolle i Bergen vest vere at
skabe en genvej mellem Bergensdalen og Fyllingsdalen. Med en forlaengelse til
Storavatnet binder banen Bergen vest sammen pé tvers og giver store dele af byde-
len hurtig adgang til Bergensdalen. Netop tveerforbindelser var i RVU'en for 2013
noget af det, der blev efterspurgt som en af de storste mangler i dag.

Uanset om det bliver Fyllingsdalen eller Storavatnet peger tidligere undersaggelser
pa, at B5 ikke kan erstatte ret meget af den nuvarende sentrumsrettede buskersel,
da disse forbindelser alt andet lige vil vere vaesentligt hurtigere i forbindelsen til
sentrum end en bybane via Haukeland Sykehus vil vere. B5s rolle i Bergen vest
synes derfor primert at vaere at daekke nogle vigtige missing links i det nuvaerende
net og dermed treekke nye passagerer til.

3.3.4 Knudepunkter og parker og rejs

Bergen vest er sammensat af en reekke sentre og rejsemaél, der ligger fordelt i om-
radet. Det er derfor vigtigt at skabe gode skiftemuligheder i de strategisk vigtige
knudepunkter i kollektivnettet, for at sikre god adgang til alle dele af bydelen.

En naermere gennemgang af nettet ma identificere, hvilke knudepunkter der er de
mest vigtige, men tidligere undersggelser har bl.a. peget pa Storavatnet, Loddefjord
og Oasen i Bergen vest, mens Straume og Kleppeste er vigtige knutepunkter for
trafikken fra Sotra og Askey. For Storavatnet er den nuvaerende placering imidler-
tid problematisk grundet adgangsforhold og treengsel, og en ny terminal med bedre
placering kunne her overvejes.

Passagerernes adgang til knudepunkterne og hovedstop er ogsa vigtig at have for
gje, og i den forbindelse ber bade adgang for cykler, gdende og bilister overvejes.
For de to forste er stisystemer og cykelparkering vasentligt, mens det for bilisterne
er vigtigt med en mulighed for at parkere bilen i naeerheden og benytte den kollekti-
ve trafik det sidste stykke til byen. Bilister, der bor i omrader med begrenset kol-
lektivtilbud kan séledes transportere sig til knudepunktet i bil, men rejse kollektivt
og aflaste vejnettet pa det inderste stykke, hvor treengslen er storst.

I forbindelse med udpegningen af parker og rejs faciliteter er det naturligvis vigtigt,
at arealet til parkering er til rddighed. Derudover har det vigtigt at finde steder,
hvor det kollektive tilbud er steerkt og hvor afstanden til sentrum er sé lang, at det
kan betale sig at skifte fra bil til kollektiv trafik.

3.3.5 Virkemidler til fremkommelighed

Der er en rakke virkemidler til radighed, som kan forbedre fremkommeligheden
for den kollektive trafik, og det gaelder om at f& sammensat den rigtige pakke, der
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sikrer hgj fremkommelighed for busserne i1 en afvejning mod hensyn til gkonomi
og fremkommelighed for biltrafikken mv.

3.4 Bb5s rolle i Bergensdalen

BS spiller i sig selv en vigtig rolle i Bergensdalen, hvor den bl.a. sikrer hgjklasset

betjening af vestlandets sterste arbejdsplass — Haukeland sykehus og det store by-
udviklingsomrade Mindemyren. Der er imidlertid uafklarede momenter seerligt ift.
samspillet med den gvrige kollektivtrafik, som ber behandles nermere:

> Hvor er der behov for skift til/fra bus og bybane? Mindemy-
ren/Fjgsangerveien, Kronstand Haukeland?

> Erstatter BS nuvarende busforbindelser i Bergensdalen?

> Er der behov for vendepunkter, eksempelvis ved Mindemyren / Fjgsanger-
veien?

> Er der behov for parker og rejs anlag?

3.4.1 Skiftepunkter og parker og rejs

Som i Bergen vest er det vigtigt at udpege de strategisk vigtige skiftpunkter. Som
udgangspunkt mader B5 den gvrige kollektivtrafik tre steder i Bergensdalen:

> Haukeland Sykehus, hvor linje 2 giver forbindelse til Landas.
> Kronstad, hvor B1 giver forbindelse mod bl.a. Flesland.
> Fjesangervejen, hvor en del busser fra bl.a. Bergen ser passerer.

Omfanget af skiftebehovet pa disse steder mé udredes narmere, for at kunne valge
den rette model for knutepunkt.

Adgangsforhold, herunder parker og rejs bar ogsa overvejes som del af arbejdet.

3.4.2 Vendepunkter for Bybane

Behov for vendepunkter pa bybaneinfrastrukturen og koblingsmuligheder mellem
banerne i Kronstad, hvor de krydser, ber ligeledes overvejes, da det stiller krav til
designet af banen.

Etablering af et vendepunkt giver mulighed for mere fleksible driftsoplaeg, hvilket
bl.a. gor det muligt at tilpasse driftsoplaegget til efterspergslen og lave alternative
driftsopleeg ved nedbrud eller andre afvigelser.

Pa samme made kan det overvejes, om det kan vaere nyttigt at have en kobling mel-

lem banerne B5 og B1 i Kronstad, s& vogne fra eks. B5 kan kere ind pa B1 strek-
ningen ved nedbrud langs BS5.
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3.4.3 Erstatter B5 nuveerende busser i Bergensdalen?

Som i Bergen vest vil BS primert vare en ny forbindelse i systemet og kun i be-
greenset omfang erstatte bustrafikken. Banen skaber ikke sa radikalt nye genveje i
Bergensdalen, som den vil gare i Bergen vest, men til gengeeld daekker den det me-
get store udviklingsomrade Mindemyren, hvor méalene for kollektivandel er hgje.
Afhengigt af nermere driftsopleg og linjeforing for B5, kan det dog blive aktuelt
at reducere driften pa linje 3, der har en del overlap med bybane og linje 2.
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