Skyss

Driftskonsept for
kollektivtrafikken mellom
Bergen sentrum og Asane

Endelig rapport

September 2011




Oppdragsnr.
Dokumentnr.
Versjon
Utgivelsesdato

Utarbeidet
Kontrollert
Godkjent

134065

COWI

COwWI AS

Grensev. 88

Postboks 6412 Etterstad
0605 Oslo

Telefon 02694
WWW.cowi.no

Skyss

Driftskonsept for
kollektivtrafikken mellom
Bergen sentrum og Asane

Endelig rapport

September 2011

26. september 2011

HVPE, PVSK
PV
BAR



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane

Innholdsfortegnelse

Sammendrag

1 Innledning

2 Status for kollektivtrafikken

21 Transportbehov

2.2 Transporttilbud

3 Etablering av konsepter

3.1 Forutsetninger

3.2 Rammer

3.3 Konseptene

4 Sammenligning og vurdering av konsepter
4.1 Vurderingsmetode

4.2 Vurderingsparametre

4.3 Usikkerhet og falsomhetsvurdering

5 Vurdering av andre elementer

5.1 Bybanens endestopp og terminalforhold i Asane
5.2 Betjening av Sandviken

5.3 Rollefordeling buss og bybane i Bergen sentrum
6 Konseptvalg

6.1 Sammenfattende vurdering av konsepter

6.2 Anbefalt lasning

Bilag A Rutebeskrivelse

Bilag B Passasjervurdering

14

20
20
22
23

28
28
29
47

49
49
52
53
56
56
58
60

62

COWIL



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane 2

Sammendrag

Om utredningen Dette er en utredning av mulige driftskonsept for kollektivtrafikken mellom
Bergen sentrum og Asane. Hensikten er & f4 belyst ulike strategiske modeller
for en fremtidig rollefordeling mellom buss og bybane 1 Bergens "nordkorri-
dor". Mélet er 4 fa etablert et mest mulig optimalt og helhetlig kollektivtilbud
pa strekningen. Utredningen skal ogsé danne et viktig grunnlag for den videre
planleggingen av blant annet Bybanen i nordkorridoren og fremtidig vegsystem
i Asane.

Arbeidet med alternative driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen
sentrum og Asane er basert pa situasjonen slik den forventes 4 vaere i 2020 i
folge SSBs prognoser. Det er tatt utgangspunkt i analyser av transportbehov,
reisemiddelfordeling og kollektivtilbud 1 dagens situasjon. P4 denne bakgrunn
er det utarbeidet et referansescenario for 2020 uten bybane ("0-scenario"), samt
tre alternative og prinsipielt forskjellige konsepter for kollektivtrafikk med by-
bane og buss (se Figur S.1).

0 -scenario Konsept 1: Parallellkjering Konsept 2: Delvis avkortning Konsept 3: Full avkortning
Regionallinjer Regionallinjer Regionallinjer Regionallinjer
3-4 30-35, 37-38 34 By- 30-35, 37-38 3-4 By- 30-38 - 30-38
30E/32/36 bli_.:%se E ? 1/
AsaneT Asane T i Asane T Asane T
5 39 5
Bergen S Ll Bergen S Bergen S Bergen S
5 5 5
34 26/27 3-4  Bybanen  26/27 34 Bybanen  26/27 3-4  Bybanen  26/27

Figur S.1: Alternative driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og
Asane. Heltrukne linjer kjorer, mens stiplede linjer viser strekninger som
avkortes/nedlegges.

0-scenario 0-scenariet omfatter et oppgradert bussnett som folge av forventet byutvikling i
perioden. Det er forutsatt at befolkningsutvikling og ekning 1 antall arbeidsplas-
ser vil fore til en vekst 1 passasjertall og bussdrift pd 12 % 1 2020. Dette gir seg
utslag i et utvidet tilbud pa stambusslinjene 3, 4 og 5, samt linje 36 gjennom
Haukas/Hylkje, som er et stort byutviklingsomrade.
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Konseptene

Vurdering av kon-
septene

De tre konseptene har prinsipielt forskjellige tilneerminger med ulik grad av
parallellkjoring mellom buss og bybane. I konsept 1 ("Parallellkjoring") er det
utstrakt parallellkjoring ved at busser kjorer mellom NHH via Flayfjellstunne-
len i stedet for Sandviken til Bergen sentrum (busstasjonen). Dette som folge av
at Bybanen sammen med biltrafikk er kapasitetsbegrensende mellom Sandvi-
ken og Bergen sentrum. Eneste gjennomgaende kollektivtrafikk gjennom Sand-
viken blir dermed linje 5 og Bybanen. Bybanen har i dette konseptet 5-
minutters drift mellom Bergen sentrum og NHH, og 10-minutters drift mellom
NHH og Asane.

I konsept 2 ("Delvis avkortning") opprettholdes regionallinjer og delvis linje 5
som et supplement til bybane mellom Asane og Bergen sentrum. Bybanen har
her 5-minutters drift p4 hele strekningen mellom Asane og Bergen. I konsept 3
("Full avkortning") er Bybanen den eneste forbindelsen mellom Asane og Ber-
gen, mens all bussdrift pd parallellstrekningene nedlegges. Bybanen har i dette
konseptet 4-minutters drift.

De tre konseptene er vurdert ut i fra noen utvalgte kvalitative og kvantitative
parametre. Vurderingen av konseptene er sammenfattet i Tabell S.1. Det mé
understrekes at vurderingene av passasjermessige effekter og driftekonomiske
konsekvenser pa dette nivaet er beheftet med betydelige usikkerheter. De er
derfor i forste rekke egnet til & avdekke relative forskjeller mellom konseptene.

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Parallell- Delvis Full
Vurderingsparameter kjgring avkortning avkortning
Reisetid ++ + 0
Regularitet ++ +++ 4+
Overgang + 0 -
Frekvens ++ ++ ++
Kapasitet ++ ++ +++
Driftssikkerhet ++ + 0
Samspill med byutvikling og Bybanen +++ ++ ++
Endring i passasjertall +++ ++ +
Miljgeffekt + + +
Endring i nettotilskudd - - +

Tabell S.1: Sammenstilling av konsekvenser for de tre konseptene. Vurderingene er
basert pd en skala som spenner fra --- til +++, hvor 0 svarer til nivdet i 0-

scenariet.

Hovedresultater kan oppsummeres som folger:

* Konsept 1 ("Parallellkjoring") har det beste servicenivaet, og vil ogsa
innebare tiltrekning av flest passasjerer (21 % 1 forhold til dagens situa-
sjon). Konseptet er imidlertid relativt kostbart pa grunn av omfattende
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Vurdering av andre

forhold

Konklusjoner

parallellkjoring. Dette forer til at det vil veere nedvendige a oke tilskud-
dene til kollektivtrafikken med ca 22 % sammenlignet med O-scenariet.

Konsept 2 ("Delvis avkortning") gir mange av de samme servicemessi-
ge fordelene som konsept 1 ("Parallellkjoring"), men de avkortede lo-
kallinjene betyr at flere tvinges til & foreta overgang. Dette gir igjen litt
lavere passasjertiltrekning. Konseptet er i ner gkonomisk balanse med
en gkning 1 nettotilskudd pé ca 3 % i forhold til O-scenariet.

I konsept 3 ("Full avkortning") er Bybanen den eneste forbindelsen
mellom Bergen og Asane, og det eneste tilbudet som betjener Sandvi-
ken. Konseptet medferer generelt flere bytter og lengre gangavstand.
Samlet sett tiltrekker dette konseptet dermed faerrest passasjerer. Kon-
septet er samtidig det minst kostbare, med en reduksjon 1 nettotilskudd
pa ca -1 % sammenlignet med O-scenariet.

I utredningsarbeidet er folgende sentrale problemstillinger vurdert pa et over-
ordnet niva:

Terminallokalisering i Asane. Det ber arbeides for 4 sikre en terminal-
losning i Asane med én hovedterminal, hvor alle busser og bybaneav-
ganger maotes.

Bussbetjening av Sandviken, herunder etablering av kollektivknutepunkt
ved NHH. Sandviken ber betjenes med bade buss og bybane, da det av
topografiske arsaker for mange kan bli lange gangavstander til stoppe-
steder med en bybane alene. Dette gjelder serlig for eldre og bevegel-
seshemmede. Bussbetjeningen av Sandviken avhenger samtidig av an-
tall og lokalisering av stoppesteder for Bybanen. Blir det {4 stopp for
Bybanen (og raskere fremforingshastighet) ma busstilbudet okes, og far
Bybanen flere stopp kan bussbetjeningen tilsvarende reduseres. Gene-
relt ber busstilbudet likevel begrenses, ettersom Bybanen vurderes 4 til-
trekke seg de fleste passasjerene.

Bussbetjening av Bergen sentrum og gjennomgdende busslinjer. De
etablerte konseptene vil medfere en betydelig reduksjon i antall bussav-
ganger gjennom Bergen sentrum, sarlig mellom sentrum og Sandviken.
Det ber undersgkes nermere hvordan Bybanen og de gvrige busslinjene
kan utfylle hverandre.

Totalt sett vurderes konsept 2 ("Delvis avkortning") som den beste losningen
sett ut 1 fra ekonomi og passasjervekst. Konsept 1 ("Parallellkjoring") er relativt
dyrt, mens konsept 3 ("Full avkortning") har for store svakheter servicemessig.

Et viktig funn er at Bybanen alene hoyst sannsynlig ikke vil ha tilstrekkelig ka-
pasitet til & dekke den fremtidige ettersporselen etter kollektivtrafikk i Bergens
nordkorridor. Kollektivtilbudet mé derfor ogsa til en viss grad omfatte paral-
lellkjorende busser. Dette innebarer at det vil vaere behov for bdde bybane og
buss mellom Bergen sentrum og Asane, og ikke enten bybane eller buss.
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Anbefaling

Sterkt nettverk

Pisk og gulrot

Med bakgrunn i den ambisigse malsettingen om 50 % vekst 1 antall kollektiv-

reisende i Bergen fra 2005 til 2020, har likevel konsept 2 ogsé noen svakheter.
Dette gjelder sarlig 1 rushtidene (morgen/ettermiddag). Her vil sentrale passa-
sjerstremmer gjennom Bergen sentrum (bl.a. mellom Asane og Haukeland sy-
kehus samt omrader sor for Bergen og NHH) f lengre reisetid og flere bytter.

Det foreslas derfor at konsept 2 ("Delvis avkortning") i rushtidene suppleres av
linjene 3, 4 og 36 1 konsept 1 ("Parallellkjoring"), som innebarer et busstilbud
mellom Asane og Bergen sentrum via Floyfjellstunnelen. Dette vil redusere
omfanget av og ulemper ved bytter mellom kollektive transportmidler.

En viktig premiss for denne anbefalingen er at bussenes fremkommelighet og
regulariteten i1 Flayfjellstunnelen er god.

Hvis alle avganger pa linjene 3, 4 og 36 i rushtidene mellom Asane og Bergen
sentrum kjeres via Flgyfjellstunnelen, sé vil dette bety at antall driftstimer for
buss 1 konsept 2 ("Delvis avkortning") vil gke med ca 6 %. Dette vil medfere en
liten okning (ca 1 %) i passasjertall med buss i dette konseptet, mens samlet
netto utgiftsekning for den anbefalte losningen 1 forhold til O-scenariet vil vaere
paca9 %.

Med den anbefalte lasningen vil de aller fleste fa bedre transportmuligheter.
Det kan virke uforholdsmessig dyrt & opprettholde rushtidstilbudet over hele
driftsdegnet. Dette mé imidlertid vurderes 1 forhold til at det forbedrede rush-
tidstilbudet vil skape langt mindre "protester" i implementeringen av nytt
driftskonsept. Dette vil totalt sett medfoere at det kan oppnés et mer positivt
"image" 1 media og skape et bedre helhetsinntrykk av kollektivtrafikken. Sam-
tidig er systemet bedre tilpasset for & kunne handtere storre passasjermengder.
En evaluering av systemet etter at Bybanen er satt i drift kan derfor vise hvor
stort det reelle behovet er, og dermed sette rammene for en mer permanent los-
ning.

Dersom det anbefalte driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sent-
rum og Asane blir innfert, s vil antall kollektivreiser i nordkorridoren gke med
omlag 20 % sammenlignet med dagens situasjon (2010). Enda sterkere fokus
pa sentrale elementer som blant annet byutvikling, markedsfoering og takster
kan understotte en enda sterkere vekst. Men for & oppna malsettingen om 50 %
flere kollektivreiser vurderes det likevel som nedvendig & innfore enda flere
restriksjoner pa biltrafikken, slik at det blir mindre attraktivt & velge bil 1 Ber-
gen. Her vil det anbefalte konseptet ha gode muligheter til & absorbere ytterlige-
re tilstremning av kollektivreisende uten vesentlig ytterligere investeringer.
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Bakgrunn

Visjon og malset-
tinger

1 Innledning

Sommeren 2010 ble forste del av Bybanen i Bergen mellom sentrum (Bypar-
ken) og Nesttun apnet (se Figur 1.1). Bybanen er en moderne trikkelinje som i
stor grad kjerer atskilt fra annen trafikk. Sammen med prioritert ferdsel i lys-
kryss gjor dette at den kan holde hey fart. Grunntanken er at den som trikken
skal kjore der folk er og som T-banen frakte folk raskt over lengre avstander.

, Det har vist seg at Bybanen raskt er
Bt . blitt et populeert transporttilbud

7 SR T blant byens borgere. Antall avgang-

er pr. time er allerede blitt utvidet

fra seks til ti i rushtidene, mens i

oktober 2011 vil tilbudet bli utvidet

ytterligere til 12 avganger/time.

Arbeidet med neste byggetrinn for
s el s ol Bybanen mellom Nesttun og Rédal
Sentrum - Nesttun v (Lagunen) er startet opp. Deretter er
det planlagt en videre bybanefor-
lengelse til Flesland (flyplassen). 3.
byggetrinn fra Rédal (Lagunen) til
Flesland flyplass har vert ute pa
hering og skal til andre gangs be-
handling i bystyret i september
2011. Nar hele strekningen fra Ber-
gen sentrum til Flesland er fullfort,
er planen a etablere en bybanefor-
bindelse nordover fra Bergen sent-
rum til Asane via Sandviken og
NHH (nordkorridoren).

Figur 1.1: Bybanen i Bergen (1. bygge-
trinn).

I Bergen er det en uttalt méalsetting at kollektivtransport og gang/sykkeltrafikk
skal ta en stor del av trafikkveksten pa bekostning av personbiltrafikk. @kt bruk
av kollektivtransport (samt gang- og sykkeltrafikk) er nedvendig for a sikre en
baerekraftig trafikkutvikling, som ogsé vil vere miljemessig fordelaktig.
Konkret har Hordaland fylkeskommune vedtatt felgende mélsettinger:

* 50 % okning i antall kollektivreisende innen 2020

COWIL
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Hensikten med ut-
redningen

* Full fremkommelighet for kollektivtrafikken pa alle hovedtraséer (som
innebarer at kollektivtrafikken skal ga tilnermet upavirket av biltrafik-
ken som en bybane gjor)

For & né den overordnede visjonen for den langsiktige utviklingen av kollektiv-
trafikken i Bergen om et miljovennlig og effektivt kollektivtilbud som det er en-
kelt a bruke, og som sikrer trafikantene en hurtig, forutsigbar og komfortabel
reise til alle mdlpunkt, bide i og utenfor rushtid' er det nodvendig & fa etablert
et kollektivnett som gir et mest mulig effektivt samspill mellom forskjellige
kollektive driftsarter (bybane, buss, tog og bat).

Bybane

mmm— nder realisering
= 1, elappe
= ? 0g 3 etappe
s 4_0g 5. etappe

a Asane

EmEEE Tog
= s e 0o Bat Askey - Bergen
NHH

Buss Indre Aina )
Stamruter Jpesta ® -
Hovedruter © ﬂ ."’ﬂ

“eu, o
LY .q e ‘.

Arefjord E IiO

Storavatnet
@ »* | Q Mindemyren
Straume Luddeijord. ﬂ
Fyllingsdalen (O Birkelundstoppen
Sandeidet-O
[ P
Nesttin
Flestand
|
Birkelandskiftet s

Figur 1.2: Uthyggingsrekkefolge for bybane og busslinjer frem mot 2040 °.

Denne ambisigse visjonen danner rammen for utvikling av et mer attraktivt kol-
lektivtilbud 1 Bergensomridet. Visjonen understreker at et fremtidig kollektiv-
tilbud mellom Asane og Bergen ikke bare skal betjene dagens passasjerer, men

tilbudet skal ogsa handtere og strebe mot storre passasjertall og ekte markeds-
andeler for kollektivtrafikken.

Skyss ensker med denne utredningen av driftskonsept for kollektivtrafikken
mellom Bergen sentrum og Asane 4 fi avdekket hvordan det kan etableres et
mest mulig effektivt og optimalt samspill mellom buss og bybane i nordkorri-
doren. Arbeidet er basert pa situasjonen slik den forventes a vere 1 2020 i folge

! "Kollektivtransporten i Bergensomradet - mal, strategier og rutestruktur", Hordaland fyl-
keskommune (november 2007).

2 "Framtidig Bybanenett i Bergensomrédet", Norconsult (2009).
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Tilneerming/metode

Medvirkning fra
sentrale akterer

SSBs prognoser. Mens Bybanens forste etappe i ser har relativt god flatedek-
ning i forhold til befolkning og arbeidsplasser, sa vil den andre etappen repre-
sentere et direkte transporttilbud kun for en mindre del av Asanes befolkning.
Derfor vil rollefordelingen mellom buss og bybane i nordkorridoren bli svart
viktig.

P& denne bakgrunn har en arbeidsgruppe bestaende av Skyss og COWI i lgpet
av vdren og sommeren 2011 arbeidet med & utvikle og vurdere mulige drifts-
konsepter for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane. Dette do-
kumentet sammenfatter konklusjoner fra arbeidet og utgjer sluttrapporten i pro-
sjektet.

Oppgaven har vert delt inn i fire faser, som ogsé danner en struktur for denne
rapporten:

Fase 1: Kartlegging av dagens kollektivtilbud og fremtidig transportbehov
Fase 2: Etablering av driftskonsept for kollektivtrafikken i nordkorridoren
Fase 3: Konsekvensvurdering av vurderte strategiske driftskonsept

Fase 4: Anbefalte driftskonsept og sluttrapport

Den overordnede tilneermingen til arbeidet har vaert a etablere tre prinsipielt
forskjellige strategiske driftskonsept. Disse konseptene har vaert gjenstand for
bade kvalitative og kvantitative vurderinger. Dette innebaerer en sammenligning
av fordeler og ulemper ved forskjellige losninger for buss- og bybanebetjening i
nordkorridoren. Pa denne méten er det mulig & velge ut de beste elementene i
det endelige konseptet.

For 4 sikre en best mulig utnyttelse av lokal kunnskap og kompetanse ble det
arrangert en workshop 31. mai 2011. Her var et bredt spekter av sentrale akto-
rer innen kollektivtrafikken i Bergen samlet. Hensikten var a fa en prinsipiell
og overordnet drofting av utfordringer 1 analyseomradet og mulig rollefordeling
mellom buss og bane, samt 1 fellesskap & identifisere og diskutere mulige los-
ninger. Workshop'en resulterte i konstruktive innspill og danner, sammen med
arbeidsgruppens analyser, et bredere grunnlag for utformingen av konsepter og
vurderinger av alternative fremtidige kollektivlgsninger i nordkorridoren.
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Transportbehov

Bystruktur

Bybanen skaper ho-
vedakse

Bosetting

2 Status for kollektivtrafikken

2.1 Transportbehov

Et hvert effektivt kollektivsystem er basert pa kjennskap til transportbehovet.
Den daglige transporten pavirkes i hoy grad av bystruktur og lokalisering av
byens funksjoner, herunder boliger, arbeidsplasser, utdanningsinstitusjoner og
servicefunksjoner.

Bergen er med sine ca 260.000 innbyggere Norges nest storste by. Over halv-
parten av den samlede befolkningen 1 Hordaland fylke er bosatt i Bergen kom-
mune. Bergen by utgjer omrddets klare sentrum bade for boliger, arbeidsplasser
og servicefunksjoner. Det er utpekt ni bydelssentre, hvor Radalen og Nesttun
finnes i ser, mens Asane ligger i nord. I nordkorridoren peker Eidsvig og Top-
pe seg ut som lokalsentre i dag, mens Nyhavn, Salhus og Myrsater er foresltt
som nye lokalsentre. Bergens rolle som hovedsenter rekker samtidig langt ut
over kommunens grenser. Mot nord bererer den s&rlig nabokommunene Lind-
as, Meland og Osterey med totalt ca 30.000 innbyggere. Her er blant annet
Knarvik et viktig bysenter.

Bybanens etappe 2 vil sammen med etappe 1 skape en solid hovedakse for kol-
lektivtrafikken i Bergen fra nord til ser. Aksen vil binde sammen fem av Ber-
gens atte bydeler, og vil skape forbindelse mellom store boligomrader, arbeids-
og studieplasser. Bybanen vil dermed fa vesentlig innflytelse pa reisevaner og
reisemiddelfordeling ogséa utenfor Bergen, da regionale busslinjer kan fungere
som matelinjer til Bybanen.

Figur 2.1 viser antallet innbyggere i nordkorridoren fordelt pa 50x50 meters
opplesning. Figuren viser at det sentrale Bergen har meget hoy befolkningstett-
het, mens en stor del av befolkningen mellom Bryggen og NHH er konsentrert
til en relativt smal stripe langs kysten. Dette gir, pa tross av store hoydeforskjel-
ler, gode forhold for kollektivtrafikken. Bebyggelsen fortsetter langs sjeen
rundt Eidvégneset, som samlet har ca 5.500 innbyggere.

Asane bydel har ca 40.000 innbyggere. Dette representerer en storre by i seg
selv. Asane har en jevnt hoy befolkningstetthet spredt over relativt store omra-
der. Det er likevel en klar overvekt vest for Asane sentrum i korridorene til
Toppe, Tertnes og Skinste, og mot est 1 korridoren til Flaktveit. Sammen med
Asane sentrum dekker disse ca 70 % av innbyggere i bydelen. Den ovrige be-
folkningen fordeler seg i mer spredte omréader, primart omkring fjellet i nord.

COWIL



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane

Figur 2.1: Innbyggertall gradert etter befolkningstetthet.

3 SSB (2011).
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Figur 2.2: Lokalisering av arbeidsplasser (gradert etter antall).”
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Arbeidsplasser og
pendling

Utdanningsinstitu-
sjoner

Byutvikling

Arbeidsplasser genererer daglige turer, spesielt i rushtidene om morgenen og
ettermiddagen. De er derfor viktige i kartleggingsarbeidet og markedsvurde-
ringene. Silingsrapporten for Bybanen 2010" viser at det totalt arbeider 47.670
personer 1 virksomheter med mer enn én ansatt i influensomradet til Bybanen.

I motsetning til bosettingsmensteret er arbeidsplassene mer konsentrert i Ber-
gen sentrum, og i lavere grad i Asane og langs kysten. Faktisk ligger 1/3 av ar-
beidsplassene 1 Bergen i bydelen Bergenhus, mens bare 16 % av de yrkesaktive
bor her. Tilsvarende har Asane 8 % av arbeidsplassene, mens 15 % av arbeids-
tagerne bor her.’

Dette forholdet trer klart frem ved & se pa pendling mellom bydeler. I alt er det
ca 112.000 pendlere internt i Bergen kommune, hvorav 45.000 til Bergenhus og
10.500 til Asane. Analysen viser at nesten 2/3 av pendlere som er bosatt i Ber-
genhus ogsa arbeider her, mens kun 6 % pendler til Asane.

Fra Asane er det omtrent like mange pendlere til Bergenhus (6.200) som det er
pendlere internt i Asane (6.500). Ca 4.300 pendler lenger; til Arstad, Fana eller
Ytrebygda. Disse vil kunne fi stor nytte av en fremtidig bybane, som vil skape
en forbindelse til nettopp disse bydelene. I alt pendler 2.300 mellom Asane og

Fyllingsdalen/Laksevag.

Det er ogsd grunn til & vaere oppmerksom péa pendling fra andre kommuner til
Bergen. Den samlede innpendlingen til Bergen fra resten av Hordaland er ca
24.000. Av disse er Askey og Fjell de sterste bidragsyterne med totalt ca 9.700
pendlere, mens Meland, Lindas og Ostergy stér for ca 4.200.

Studieplasser har stor betydning for transportbehovet, da de produserer daglige
turer, gjerne i rushtidene. Samtidig har studenter generelt lavt bilhold og derfor
et starre behov for kollektivtrafikk enn andre i de voksne aldersgruppene.

De sterste utdanningsinstitusjonene er generelt lokalisert til Bergen by, hvor
universitetet (UiB) med 14.000 studenter og Hogskolen (HiB) med 7.200 stu-
denter kan nevnes som de viktigste. Et viktig unntak er imidlertid Norges Han-
delshegyskole (NHH) med 3.200 studenter. NHH ligger 3-4 km fra sentrum mot
nord og vil derfor bli et viktig malpunkt for den fremtidige Bybanen.

I henhold til befolkningsprognoser fra SSB er innbyggertallet i Bergen frem
mot 2030 forventet & stige med ca 25 % til 320.000 innbyggere. 1 2020 er inn-
byggertallet estimert til & vaere okt med over 30.000 innbyggere. 2020 er valgt
som referansedr i denne utredningen. Dette som folge av at Bybanen mellom
Bergen sentrum og Asane er planlagt 4 bli 4pnet dette aret.

En s& markant utbygging av Bergen som prognosene legger opp til, vil gi store
utfordringer for infrastrukturen i kommunen. Samtidig kan en godt planlagt ut-
bygging hjelpe kollektivtrafikken til & vinne markedsandeler pa bekostning av

* "Bybanen Bergen sentrum - Asane". Silingsrapport. Multiconsult for Bergen kommune
(2010)
> "Bybanen i Bergen", TGI (2010)
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Transportvaner og
markedsandeler

biltrafikken. Dette forutsetter at byutviklingen og kollektivtrafikken spiller op-
timalt sammen og tilpasses hverandre gjennom fortetting neer stoppesteder for
Bybanen.

Bergen kommune har allerede arbeidet strategisk med slike tanker. I kommu-
neplanens arealdel er de overordnede retningslinjer lagt for en utbygging av
Bybanen som skal sikre naerhet til stoppesteder for flest mulig:

"Det er en overordnet mdlsetting a fortette i det sentrale byomradet, bydel-
sentrene, lokalsentrene og rundt bybanestoppene. Scerlig langs Bybanen
forutsettes det at tettheten og bygningshoydene skal okes."

I forbindelse med kommuneplanen ble det laget en potensialvurdering. Denne
viste at det er kapasitet til ytterligere 42.000 boliger og 50.000 arbeidsplasser
innenfor 800 meters gangavstand fra det utvidede Bybanenettet.

De omrader som umiddelbart har sterst byutviklingspotensial er Sandviken
(opp til 2.000 nye boliger og 8.000 nye arbeidsplasser) og Asane (kapasitet til
opp mot 10.000 nye innbyggere/arbeidsplasser). I tillegg kommer omradet
Haukas/Hylkje, hvor det er avsatt store omréader til byutvikling langs E39.

En reisevaneundersokelse for Bergensomradet i 2008’ viser at buss og tog til
sammen brukes pé ca 12 % av reisene, mens bilen star for ca 64 %. Ca 19 %
skjer til fots og ca 3 % pa sykkel (andre reisemidler star for ca 2 %). Mellom by-
delene varierer imidlertid fordelingen en god del, slik det fremgar av Figur 2.3.

P4 relasjonen mellom Asane og Bergenhus/Arstad har kollektivtrafikken en
markedsandel pé ca 30 % av totalt ca 40.700 reisene pa én hverdag. Dette er
vesentlig over gjennomsnittet for Bergen. Samtidig ser man at kun 5 % av de ca
9.000 reisene mellom Asane og Fana/Ytrebygda skjer med kollektivtrafikk. En
bybane som forbedrer denne forbindelsen vil derfor vere et viktig bidrag for &
4 overfort trafikk fra bil til kollektivtransport.

Analysen viser at flesteparten av reisene i Bergensomradet fordeler seg pa tre
hovedkategorier; arbeidsreiser, fritidsreiser og innkjeps-/servicereiser med om-
lag 25 % p& hver. Skole/utdanning star for rundt 7 % av reisene. Kollektiv-
transporten spiller en viktig rolle for skolereiser, med en markedsandel pa 45
%. Bare 15 % av skolereisene skjer med bil. Dette understreker viktigheten av
et godt kollektivtilbud for denne mélgruppen. Samtidig forteller det at vekstpo-
tensialet i denne gruppen er begrenset. Pa4 den annen side benytter bare rundt 15
% av pendlerne kollektivtransport til/fra arbeid. Dette innebzrer et stort poten-
sial for kollektivtrafikken. Dette potensialet kan utnyttes ved a flytte trafikanter
over fra veg til kollektivtransport i rushtidsperioder.

Bilpendlere er i reisevaneundersekelse blitt spurt om hva som kan fa dem til &
bytte til kollektivtrafikk. Her scorer "hyppigere avganger" hayest med 41 %,
mens "lavere takster", "kortere reisetid", "farre stopp" og "direkte forbindelser"

¢ Kommeplanens Arealdel 2006-2017 (2025), Bergen kommune.
7 "Reisevaneundersekelse for Bergensomradet 2008" (SINTEF).
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nevnes av mellom 20 og 32 % som viktige. Analysen peker samtidig pa fleksi-
bilitet, komfort og gratis parkering som de fordelene ved bilen som verdsettes
hoyest av bilistene.

LR

Figur 2.3: Koll;ktivtraﬁkkens markedsandeler i forhold til den samlede persontrafik-
ken.

2.2 Transporttilbud

Rutenettet fra hosten ~ Bussrutetilbudet i nordkorridoren vil bli lagt om hesten 2011 til et stambussys-

2011 tem. Selv om stambussnettet ved rapportens ferdigstillelse ennd ikke er satt i
drift, sé er det tatt utgangspunkt i dette nettet. Dette som folge av at denne situ-
asjonen vurderes 4 gi det mest korrekte sammenligningsgrunnlaget for scenari-
ene i 2020. Rutenettet fremgar av Figur 2.4.
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Figur 2.4: Busstilbudet i nordkorridoren fra hosten 2011. Dette tilbudet er spilt inn
sent i arbeidsprosessen. Dette innebcerer at enkelte forutsetninger for analy-
sen er justert. Effekter av dette vurderes é ha minimal betydning.®

¥ Skyss (2011).
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Stambusslinjer

Supplerende linjer

@vrige lokale linjer

Regionale linjer

Vurdering av ser-
viceniva

Grunnstammen i busstilbudet i nordkorridoren vil bli de tre stambusslinjene 3,
4 og 5. Disse linjene vil ha seks avganger pr. time (linje 5 bare til Lenborg; vi-
dere nordover tre avganger/time). Stambusslinjene skaper en hoyfrekvent for-

bindelse mellom Bergen og Asane. Samtidig sikrer man en solid betjening av

henholdsvis Toppe, Flaktveit og Eidsvagneset.

Mellom Asane og Bergen suppleres stambusslinjene av 30E, 32, 36 og 39. 30E
og 36 kjerer kun i rushtidene, mens linje 32 kun kjorer til Asane terminal uten-
om rushtiden. 30E, 32 og 36 skaper forbindelse fra henholdsvis Tertnes,
Skinste og Hordvik/Myrsater, mens linje 39 gir omradet mellom Asane og
Eidsvég direkte forbindelse til Bergen.

I tillegg gir ekspressbusslinjene 26 og 27 direkte forbindelse fra Asane til hen-
holdsvis Haukeland sykehus og Kokstad, uten stopp i Bergen sentrum eller ved
busstasjonen. Linjene kjerer kun sgrover om morgenen, og nordover om etter-
middagen. Dermed fungerer de som direkte pendelforbindelser til andre desti-
nasjoner enn Bergen sentrum.

Mellom @yjorden og sentrum (og videre til Barliveien) kjerer linje 18 med
halvtimesdrift. Linjen supplerer dermed stambusslinjene fra NHH til Sentrum.

Rundt Asane kjorer en rekke lokale linjer (30, 31 33-35, 37-38). Disse linjene
loser lokale transportoppgaver og skaper forbindelse fra omegnen til Asane
bussterminal. Skal man videre fra disse omliggende omradene mot Bergen ma
man dermed foreta overgang pi Asane terminal.

Linje 91 fra Arna har endestopp pa Asane terminal. Mellom Arna og Bergen
sentrum er det direkte togforbindelse gjennom Ulrikstunnelen (som tar dtte mi-
nutter). Togforbindelsen gjor at det er begrenset omfang av bytter fra linje 91
mot sentrum.

Fra Knarvik kjerer linje 320 direkte til Bergen sentrum utenom Asane terminal.
Denne busslinjen har fire avganger pr. time i rushtiden og to avganger/time res-
ten av dagen. Linjen suppleres av linje 301, som dekker transportbehovet mel-
lom Knarvik og Asane.

Fra Ostergy gir linje 210 forbindelse til Bergen via Asane terminal. Turen fra
Lonevag til Bergen busstasjon tar derimot 65 minutter, mens turen tar 50 mi-
nutter med linje 200 via Arna med overgang til tog.

925, 930 og 950 er lange regionallinjer med forbindelse til Odda og Voss. Lin-
jene har totalt 23 avganger pr. hverdag til/fra Bergen.

Gjennom etableringen av stambussystemet er det skapt et solid og lettfattelig
grunnett, som danner en ryggrad i busstilbudet mellom Asane og Bergen. Lin-
jene sikrer 18 avganger pr. time mellom NHH og Bergen sentrum, og suppleres
av ekspresslinjer, lokallinjer og regionallinjer. Totalt er det mer enn 40 bussav-
ganger pr. time 1 hver retning mellom NHH og Bergen sentrum i rushtidene.
Disse er fordelt pa forskjellige ruter med forskjellige stoppmenstre.
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Fremkommelighet

Passasjertall

Stambussnettet sikrer relativt tette byomrader pa Eidsvagneset, Toppe og Flak-
tveit god betjening. Som pendelruter giennom Bergen sentrum gir linjene sam-
tidig direkte forbindelse til de viktigste byomraddene mot ser. I sentrum er det
ogsé forbindelse til/fra Bybanen, som fra oktober 2011 kjerer med 5-minutters
drift 1 rushtiden og 10-minutters drift ellers.

Totalt sett vurderes busstilbudet mellom Asane (inkludert Asanes vestlige,
nordlige og estlige omegn) og Bergen sentrum (samt gvrige destinasjoner sor
for sentrum) som godt malt i forhold til antall linjer og avganger. Det storste
servicemessige problemet er sannsynligvis regulariteten og fremkommeligheten
pa vegnettet 1 rushtidene.

Viktige argumenter for en bybane mellom Bergen og Asane er fremkommelig-
het, palitelighet og punktlighet. P4 disse parametrene er bussene sarbare i da-
gens situasjon. Med okende biltrafikk mellom Asane og Bergen vil situasjonen
bare forverres.

I folge dagens rutetabeller har busslinjene mellom Asane og Bergen normalt
tillagt noen ekstra minutters kjoretid i rushtidene. Registreringer pa stambuss-
linjer bade 1 2004 og 2007 viser imidlertid at forsinkelsene i rushtidene generelt
er storre sett i forhold til en normal situasjon pa vegnettet (uten forsinkelser).
Forsinkelsene kan utgjere 13-17 minutter for linjene 3 og 4 og 10-14 minutter
for linje 5. Av fremkommelighetsundersegkelsene ser man videre at kjorehastig-
heten ofte er under 10 km/t, spesielt i sentrum. Sammenligninger over tid viser
dessuten at fremkommelighetssituasjonen noen steder er blitt forverret fra 2004
til 2007.

Med sa store potensielle forsinkelser blir usikkerheten rundt kollektivtrafikkens
presisjon et problem. Manglende pélitelighet gjor at man kan vere nedt til & ta
en tidligere avgang for a vare sikker pa 4 rekke en avtale. Samtidig gjor mang-
lende regularitet det vanskelig & planlegge reiser som krever overgang, serlig
til linjer med lav frekvens.

Arsaken til forsinkelsene er hovedsaklig generell trengsel pa vegnettet. Dette
gjelder szrlig keproblemer ved inn- og utkjeringen til Asane terminal. Samtidig
er det kun to veger mellom Asane og Bergen; Sandviksveien/Sjogaten gjennom
Sandviken og motorvegen (E39) via Floyfjellstunnelen. Dette gjor systemet
svert sarbart. Eksempelvis betyr vegarbeid eller problemer i Floyfjellstunnelen
at trafikken pa Sandviksveien/Sjogaten gker og overstiger kapasitetsgrensen pa
strekningen.

Siden det nye rutenettet forst trer i kraft i oktober 2011 er det ikke mulig 4 si
noe eksakt om passasjertallene. I forbindelse med utarbeidelsen av stambuss-
nettet ble det imidlertid foretatt telling av pa- og avstigende passasjerer pa ek-
sisterende busslinjer. Resultatene for tellingene er oppsummert i Figur 2.5°. Fi-
guren viser pastigende passasjerer pa €n hverdag fordelt pa retning (mot/fra
Bergen).

? Tellingen omfatter ikke pastigende passasjerer pa linje 3 og linje 4 fra sentrum i tidsrom-
met kl. 07-09 og til sentrum kl. 14.30-17.30 (Norconsult, 2010).
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Pastigere pr. hverdag
Palinje 3,4, 20 0g 24
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Figur 2.5: Pdstigendg passasjerer pr. stoppested pd 3, 4, 20 og 24 pd én hverdag (hos-
ten 2010).
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Kapasitet

Figur 2.5 viser generelt at Asane terminal er det dominerende knutepunktet i
Asane. Linjene 3, 4 og 24 har alene over 1.500 daglige péastigende passasjerer.
Av disse reiser ca 2/3 mot sentrum, mens ca 1/3 reiser 1 motsatt retning. Mot
sor er Bergen sentrum et annet naturlig knutepunkt med til sammen ca 4.800
pastigende passasjerer. Mens det er ogsa verdt a nevne stoppestedet ved NHH
som har nesten 1.300 pastigere.

Mot nord er linje 4 mot Flaktveit trafikkmessig tyngst med totalt ca 1.300 pé-
stigende passasjerer, mens linje 3 mot Toppe har ca 750 pastigere. Samtidig
oppfyller linje 5 en viktig rolle pa Eidsvagneset med 1.600 daglige pastigere,
hvorav 82 % reiser mot sentrum.

Tellingen viste ogsé at omkring 1.200 av 6.300 pastigende passasjerer mot sent-
rum (snaut 20 %) blir med videre gjennom Bergen sentrum mot busslinjenes
malpunkter 1 ser (Oasen, Barliveien og Sletten).

Passasjertellingen gir ikke noen fullstendig oversikt over hvor mange som i dag
faktisk reiser pa strekningen Asane - Bergen sentrum. Tellingen kan derfor ikke
brukes til 4 si noe helt konkret om kapasitetsutnyttelsen ved en fremtidig byba-
ne pa strekningen.

Ved & forutsette en praktisk kapasitet pa 50 passasjerer pr. buss kan man imid-
lertid fastsette ndvaerende kapasitet til ca 2.000 passasjerer 1 hovedretningen i
rushtiden. Dette kan sees i forhold til at en bybane med praktisk kapasitet pa
175 passasjerer pr. togsett for den neste generasjonen av bybanevogner vil ha
en maksimal kapasitet pa 2.100 ved 12 avganger i timen.
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Konsepter

Forutsetninger

Bybanen utvikles

Bybanens linjeforing

3 Etablering av konsepter

I dette kapitlet er det etablert tre strategiske konsepter. Dette er grunnkonsepter
som skal danne utgangspunkt for en prinsipiell drefting av styrker og svakheter
ved forskjellige strategiske tilneerminger for buss- og bybanebetjening pa strek-
ningen Bergen sentrum - Asane. Konseptene er derfor ikke nedvendigvis de tre
beste man kan ha, men de illustrerer forskjeller i betjeningsmuligheter. Formé-

let med konseptene er & vise spennet av muligheter, for sé & velge de beste ele-

mentene i det endelige konseptvalg.

3.1 Forutsetninger

Planleggingen av Bybanens etappe 2 mellom Asane og Bergen er pi et tidlig
stadium. Det er derfor fortsatt mange usikkerheter og uavklarte spersmal. For &
kunne sammenligne driftskonseptene for buss- og banebetjening er det i denne
utredningen gjort en rekke forutsetninger i forhold til 2020-situasjonen. Forut-
setningene utgjor ikke anbefalinger eller beslutninger, men danner alene en rea-
listisk plattform for sammenligning og vurdering av de tre konseptene.

Flere av de definerte forutsetningene omfatter uleste problemstillinger og
spersmal som det er relevant & vurdere ut fra bade en passasjermessig og en
bussdriftsmessig synsvinkel. Disse elementene blir derfor behandlet serskilt i
rapportens kapittel 5.

Generelt er det forutsatt at Bybanens etappe 1 blir forlenget via Lagunen/Rédal
til flyplassen pa Flesland. Strekningen Bergen - Asane koples si p4 som en
etappe 2 12020, mens et bybanespor til Fyllingsdalen bygges ut som etappe 3 i
2025-2030. Mellom Nesttun og Bergen sentrum vil det vaere 12 avganger 1 ti-
men i rushtidene. Som grunnlag for kapasitetsvurderinger forutsettes det at By-
banen kjores med en ny generasjon bybanevogner med maksimal (teoretisk)
kapasitet pa 300 passasjerer og en praktisk kapasitet pd rundt 175 passasjerer.

Bybanen forutsettes & kjore som vist pd Figur 3.1. Dette innebarer blant annet
at Bybanen vil fi 13 stopp mellom Bergen sentrum og Asane med start i Kaiga-
ten og endestopp pa Nyborg. Samlet kjoretid forutsettes a veere 24 minutter i
begge retninger.

Vi har foreslatt & ha endestopp for bybane pa Nyborg av flere arsaker:

» For & oppna en optimal betjening av Asane sentrum og arbeidsplassene
ved Nyborg
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* Av logistikkmessige drsaker, ettersom det er bedre plass til ventende
bybanevogner ved Nyborg enn ved Asane terminal
* Mange passasjerer med malpunkt i Nyborg slipper a bytte

Bybanen forutsettes & kjore i egen trasé giennom Sandviken isolert fra @vrig tra-
fikk, samtidig som man opprettholder dagens kapasitet for vegtrafikken. Det vil
fortsatt vaere mulig a kjore busser parallelt med Bybanen pd Bryggen/Torget,
men bussene vil bli pdvirket av den generelt ekende trafikken pé strekningen.

PASanelsentrum

UAane terminal

INyhayn|
[Sandyikenibryggc]

Sandyikstorget

Slaktehustomten

Kroken/Sandbrogaten’

plorget:
*Kfaigaten
Signaturer
e Bybane trasé
. Bybane stopp

Navzerende bustraséer

“Floridal ] Néverende busstopp

Figur 3.1: Eksempel pd mulig bybanetrasé mellom Bergen sentrum og Asane. Eksemp-
let ligger til grunn for etablering og vurdering av konsepter.
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Terminalforhold

Transportbehov

Rammer

Det forutsettes at kapasitetsproblemene rundt terminalforholdene i Asane blir
handtert, slik at Bybanen kan integreres uten at bussene forsinkes her. Samtidig
skal det skapes et godt knutepunkt ved NHH som vil gi gode overgangsforhold
for passasjerene og samtidig sikre effektiv bussdrift via Flgyfjellstunnelen.

Videre forutsettes det at transportbehovet i nordkorridoren 1 2020 er steget med
12 %. Dette tilsvarer den generelle befolkningsveksten for hele Bergen kom-
mune 1 folge SSBs prognoser. I realiteten mé det forventes at en storre del av
veksten skjer i nordkorridoren, gitt at Bybanen forlenges hit. For a fa et best
mulig sammenligningsgrunnlag brukes likevel 12 % vekst for hele kommunen i
etableringen av et 0-scenario. Konseptene er vurdert bade ut i fra deres evne til
a understotte byutviklingen, samt deres kapasitet og evne til 4 handtere storre
passasjermengder (50 % okning jfr. malsetting).

Med en forutsetning om generell vekst pd 12 % frem mot 2020 vil innbygger-
tallet i nordkorridoren gke med ca 9.000 personer, mens antallet arbeidsplasser
vil stige med ca 6.500. Lokaliseres denne gkningen i henhold til de naverende
planer, si betyr dette at omrddene Sandviken, Asane og Hylkje/Hauk4s vil ab-
sorbere storstedelen av denne veksten. Som forutsetning 1 denne utredningen
fordeles veksten pa disse tre omradene:

* Sandviken: 3.000 nye innbyggere og 3.500 nye arbeidsplasser
+ Asane: 3.000 nye innbyggere og 3.000 nye arbeidsplasser
* Hylkje/Haukas: 3.000 nye innbyggere

3.2 Rammer

Utbyggingen av Bybanen til Asane vil medfore et stort kvalitetsloft for kollek-
tivtrafikken 1 Bergensomrédet. To av de mest transportintensive korridorene 1
omradet vil bli bundet sammen. Dette vil vare til fordel bade for reisende mel-
lom Asane, Bergen sentrum og videre serover, men ogsé for dagens bybanepas-
sasjerer som ma bytte til buss for & komme nordover, blant annet til NHH.

Reisetiden mellom Asane og Bergen vil i utgangspunktet ikke bli mye lavere
med en bybane. Men det vil bli oppnadd en vesentlig storre regularitet, i tillegg
til bedre komfort. Samtidig vil Bybanen gi gode muligheter for byutvikling
langs traséen. Serlig i rushtidene er bussene ofte forsinket i dag. En bybane 1
egen trasé vil ikke vaere avhengig av fremkommelighetssituasjonen for den ov-
rige trafikken.

Bybanen medferer likevel noen utfordringer, primart knyttet til behovet for &
foreta kutt i bussdriften for & unngd en stor overkapasitet. Kutt i bussdriften kan
enten gjores ved & legge ned linjer eller ved & avkorte dem ved Bybanen. Disse
utfordringene skal hindteres i1 de tre konseptene. Konkret knytter de seg blant
annet til:

* Avkortning/nedleggelse av linjer medferer flere bytter for de som skal
videre utenfor strekningen Asane - Bergen sentrum. Hvis det ikke blir
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Konseptene

kjort busser parallelt med banen, sa kan dette medfere overgang bade i
Asane og i Bergen sentrum, hvor man i dag kan reise uten overgang.

* Bybanen vil ikke dekke alle stoppesteder mellom Bergen sentrum og
Asane. Lonborg-omrédet og deler av Sandviken vil ikke bli betjent av
Bybanen.

* Reisetiden med Bybanen vil pd noen relasjoner bli lengre enn med bus-
ser 1 dagens situasjon.

* I sentrum vil kapasiteten for vegtrafikken bli presset av Bybanen, noe
som vil pavirke omfanget av parallellkjerende busser.

+ Asane terminal er i dag kapasitetsmessig presset, noe som vil vare en
ekstra utfordring nér Bybanen skal integreres i kollektivtilbudet.

Disse utfordringene skal hindteres av de tre konseptene og vil utgjere en del av
vurderingskriteriene i den senere sammenligningen (i kapittel 4).

3.3 Konseptene

P& bakgrunn av forutsetninger og rammer for konseptetableringen er det utfor-
met tre forskjellige konsepter, som vist 1 Figur 3.2 og Tabell 3.1. Konseptene er
differensiert i forhold til omfanget av bussdrift gjennom variasjoner i avkort-
ning. Konsept 1 ("Parallellkjoring") har et betydelig omfang av parallellkjoring
mellom Bergen sentrum og Asane, mens konsept 3 ("Full avkortning") har mi-
nimal parallellkjoring. Frekvensen pa Bybanen er tilsvarende varierende i de tre
konseptene.

0 -scenario Konsept 1: Parallellkjering Konsept 2: Delvis avkortning Konsept 3: Full avkortning

Regionallinjer

3-4

30-35, 37-38
30E/32/36

AsaneT

Regionallinjer

3-4 By-

bli_l:y )
Asane T

30-35, 37-38

Regionallinjer

30-38

Regionallinjer

Bergen S Bergen S Bergen S Bergen S
5 5 5
3-4 26/27 3-4  Bybanen  26/27 3-4  Bybanen  26/27 3-4  Bybanen  26/27
Figur 3.2: Diagramoversikt over 0-scenariet og de tre konseptene. Heltrukne linjer
kjorer, mens de stiplede linjene viser de strekningene som avkortes.
Felles utgangspunkt Felles for alle de tre konseptene er at de tar utgangspunkt i dagens nett. I alle

konseptene betjener linje 5, som eneste linje, Eidsvigneset. Dette er samtidig
den eneste linjen som kjerer direkte parallelt med Bybanen gjennom Sandvi-

ken.
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Béde i konsept 1 ("Parallellkjoring") og konsept 2 ("Delvis avkortning") er det
foreslétt at bussene (unntatt linje 5) kjorer via Flayfjellstunnelen, slik at buss og
bybane ikke forsinker hverandre i Sandviken. En viktig premiss for denne til-
narmingen er at bussenes fremkommelighet og regulariteten i Floyfjellstunne-
len er god.

4/3/2*

3/0/0 3/0/0 3/0/0 3/0/0
4/2/1** 4/2/1 4/2/1 4/2/1
3/1/1 (2/0/0) 3/1/1 3/1/1 3/1/1
2/2/1
2/2/1 2/2/1 2/2/1 2/2/1
3/1/0 3/1/0 3/1/0 3/1/0
2/1/0 2/1/0 2/1/0 2/1/0
2/1/1 2/11 2/11 2/1/1
2/1/1 2/1/1 2/1/1 2/1/1
2/1/1, 2/0/0 2/1/1, 2/0/0 2/1/1, 2/0/0 2/1/1, 2/0/0
2/0/0 2/0/0 2/0/0 2/0/0
4/2/1 4/2/1 4/2/1 4/2/1
| alt 23 avg./dag | alt 23 avg./dag | |alt 23 avg./dag | | alt 23 avg./dag
0 NHH: 12/6/6 12/6/6 15/6/6
Asane: 6/6/6

* Fordelt pa to grener hvor den ene stopper i Lonborglien (1), mens den andre fortsetter til Asane (2). I konsept 2 og 3 avkortes gren 1 ved NHH og

bindes der sammen med den avkortede linje 18 til @yjorden.

** Kun 7 av 36 daglige avganger til Bergen, resten avkortes i Asane.

Signaturer: Kjerer ikke mellom Asane og Bergen; kjorer Asane/NHH til Bergen; KjoteriAsanc/NHHIGIBergeniogviderealannetiendestopp!

0 -scenario

Regionallinjer

34

30-35, 37-38
30E/32/36

Asane T
9

Bergen S

26/27

Tabell 3.1: Oversikt over grunnleggende konsepter som er sammenlignet. Se bilag A
for rutebeskrivelse.

3.3.1

Som utgangspunkt for sammenligningen av konsepter er det etablert et 0-
scenario for bussdriften uten bybane i 2020. Scenariet er basert pa en frem-
skrivning av dagens driftsomfang med ca 12 % for at kompensere for den antat-
te okning i antall innbyggere og arbeidsplasser (jfr. avsnitt 3.1).

0-scenario

Scenariet tar utgangspunkt i bussnettet som vil bli introdusert hesten 2011. For
a avspeile det gkte transportbehovet primert langs bybanetraséen og til Hyl-
kje/Haukas, okes frekvensen pa linjene 3, 4 og 5 med to avganger pr. time i
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Konsept 1: Parallellkjering

3-4

Regionallinjer

3-4

X banen

By-

e

Bybanen

30-35, 37-38

Asane T

Bergen S

26/27

rushtidene, mens frekvensen pé linje 36 okes med én avgang pr. time hele da-
gen. Samtidig stopper linje 320 pa alle stoppesteder gjennom Hylkje/Haukas-
omradet for a gi ekstra dekning i forhold til befolkningsveksten her. Stoppene
forutsettes & utgjore to minutters ekstra kjoretid.

Samlet sett betyr dette at linjene 3(E), 4(E), 5, 26, 27, 30E, 32 (i rushtidene), 36
og 39 sammen med regionale linjer (210, 320, 925, 930 og 950) kjerer mellom
Asane og Bergen sentrum, hvor linjene 3, 4, 5, 26 og 27 fortsetter videre mot
sor. Fra NHH suppleres busstilbudet av linje 18 mellom @yjorden og Barliveien.

Linjene 30-31, 32 (utenfor rushtiden) 33-35 og 37-38 kjerer lokalt rundt Asane
og har endestopp pa Asane terminal.

3.3.2 Konsept 1: Parallellkjgring

I konsept 1 ("Parallellkjoring") opprettholdes parallellkjoring mellom Asane og
Bergen pé linjene 3, 4, 5, 26, 27 og 36 samt pé linje 18 (mellom @yjorden og
Barliveien) og de regionale linjene. Rushtidsavgangene pa linjene 3, 4 og 5 kut-
tes til seks avganger pr. time for & begrense overkapasiteten.

Alle linjer, med unntak av linje 5, fores imidlertid fra NHH via Floyfjellstunne-
len til Bergen sentrum, hvor linje 36 og de regionale linjene terminerer pa Ber-
gen busstasjon. Linjene 3, 4 og 18 kjorer ogsa til busstasjonen, men fortsetter
videre, som i dag, til Sletten og Varden (Oasen). Linjene 26/27 kjorer som i dag
direkte til Kokstad/Haukeland uten stopp pa busstasjonen, hvilket betyr kortere
kjeretid til endestoppet.

Alle parallellkjorende busser, unntatt linje 5, kjores som ekspressbusser med fa
stopp og via Flayfjellstunnelen. Derfor utgar linjene 3E og 4E. Samtidig avkor-
tes linje 30E ved bybanestoppet Astveit (Tertneskrysset), hvor passasjerer til
NHH eller Bergen ma foreta overgang. Linje 32 avkortes pa alle avganger i
Asane, mens linje 39 nedlegges, fordi den vil gi parallelt med Bybanen.

For & kompensere for parallellkjoring begrenses driften pd Bybanen, slik at 12
avganger pr. time i rushtiden kun kjeres til NHH, mens seks avganger pr. time
fortsetter til Asane.

Dermed sikrer man at alle dagens forbindelser mellom bydelene i Bergensom-
radet opprettholdes, unntatt ekspressavgangene fra Tertnes og Skinste til Ber-
gen sentrum. Hvis man har reisemal i Sandviken eller i sentrum langs dagens
traséer, s& ma man bytte til Bybanen (for eksempel p4 Asane terminal eller
NHH fra nord, og pd busstasjonen fra ser). Alternativt kan man benytte linje 5.
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Konsept 2: Delvis avkortning

Regionallinjer

3-4 By-
banen

- -

5
3-4 Bybanen

Konsept 3: Full avkortning

Regionallinjer

3-4  Bybanen

30-38

Asane T

Bergen S

26/27

30-38

Asane T

Bergen S

26/27

3.3.3 Konsept 2: Delvis avkortning

I konsept 2 ("Delvis avkortning") avkortes alle busslinjer mellom Asane og
Bergen sentrum, unntatt regionallinjene 26/27 og lokallinjen 5.

Sammenlignet med konsept 1 ("Parallellkjoring") s inneberer dette folgende
forskjeller:

» Linjene 3 og 4 avkortes ved Asane terminal og koples sammen; fre-
kvensen er 6/6/3

 Linje 5 deles pé to linjer. Den ene kjorer Asane-Lenborg-Sandviken-
Bergen-Vadmyra med en frekvens pa 4/4/2. (Fortsatt 8/6/4 mellom
Bergen og Vadmyra)

* Linje 18 avkortes ved NHH og overtar herfra linje 5s andre gren, som
lokallinje mellom Lenborglien og Qyjorden med overgang til Bybanen
pa NHH. Frekvens 4/4/2

Dermed maé en stor del av de reisende fra nord til NHH/Bergen eller fra ser til
NHH/Asane bytte til/fra Bybanen. De store overgangsstedene blir Asane termi-
nal, NHH og Bergen busstasjon.

Resten av de avkortede linjene fra Asane og Bergen busstasjon opprettholdes
og knyttes sammen, slik at de sikrer flest mulig direkte reiser mellom de
respektive endestoppene.

For at matche kapasitetsbehovet mellom Bergen sentrum og Asane okes fre-
kvensen pa Bybanen til 12 avganger pr. time p4 hele strekningen til Asane.

Som et alternativ til den foreslatte linje 5 kan det tenkes & la linje 5s gren fra
Lonborglien kjore via Sandviken og Bergen sentrum til Vadmyra. Dermed kan
linje 5s Asane-gren avkortes ved NHH og videre til @yjorden. Konsekvensene
av dette tiltaket vurderes imidlertid som begrenset, og vil ha begrenset innvirk-
ning pa vurderingene i kapittel 4.

3.3.4 Konsept 3: Full avkortning

I konsept 3 ("Full avkortning") avkortes alle linjer mellom Asane terminal og
Bergen sentrum (busstasjonen). Dette innebarer at Bybanen vil vaere den eneste
direkte forbindelsen pa strekningen og det eneste tilbudet som betjener Sandvi-
ken.

I forhold til konsept 2 ("Delvis avkortning") betyr dette at:

+ Linje 5s gren mellom Asane-Lonborg-NHH-Sentrum-Vadmyra avkor-
tes ved NHH og Bergen sentrum

* Linjene 26/27 nedlegges
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+ De regionale linjene (210, 320, 925, 930 og 950) avkortes ved Asane
terminal

For at matche kapasitetsbehovet mellom Bergen sentrum og Asane okes fre-
kvensen pa Bybanen med tre ekstra avganger pr. time i rushtiden.
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Vurderingsmetode

Utvalgte nokkel-
punkter

4 Sammenligning og vurdering av konsepter

4.1 Vurderingsmetode

For & kunne sammenligne de tre konseptene er det gjort en vurdering av en rek-
ke parametre som samlet dekker endringer i serviceniva, driftsikkerhet, evne til
4 handtere by- og baneutvikling, evne til 4 tiltrekke nye passasjerer, samt pa-
virkning pa driftsekonomi. Konkret omfatter dette folgende parametre:

Frekvens

* Sammenheng og overgang

* Reisetid

* Regularitet

* Kapasitet

* Diriftssikkerhet

* Passasjereffekt

*  Miljoeffekt

* Driftsekonomi

* Samspill med byutvikling og bybane
For a f4 sammenlignet og vurdert servicemessige konsekvenser av konseptene,
er det utpekt 16 geografiske nokkelpunkt i Bergensomradet (se Figur 4.1). Dis-
se ngkkelpunktene utgjer ikke noen fullstendig liste over stoppesteder som vil
bli pavirket av konseptene. De vurderes likevel som egnet til & belyse de vik-

tigste konsekvensene i de forskjellige omradene ved alternative betjeningsfor-
mer og omlegginger av kollektivtrafikken i nordkorridoren.
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Frekvens

INYbOEg;

JASanelterminal’
Tty JElaktveit]

Bergents)
Bergen{busstasjont

Haukelandfsykehus}
Ifoddefjord|terminall

Figur 4.1: Utvalgte nokkelpunkt for vurdering av servicemessige konsekvenser.

4.2 Vurderingsparametre

4.21 Frekvens

Frekvens er en viktig parameter, siden den er avgjerende for den frihet og flek-
sibilitet som kollektivtrafikken gir. En lav frekvens betyr at passasjerene i langt
hayere grad er bundet til & benytte busstilbudet pd bestemte tidspunkter, som
ikke nedvendigvis passer til det formal de har. Med en heyere frekvens vil det
generelt veere lettere & finne en avgang som passer for & komme seg dit man
skal. Samtidig er passasjerer som foretar overgang mellom to heyfrekvente til-
bud mindre sarbare overfor forsinkelser, ettersom konsekvensen ved 4 miste et
planlagt overgang begrenses av at neste buss/bybane kommer kort tid etter. Ved
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overgang til en lavfrekvent linje kan man derimot oppleve lang ventetid hvis
man ikke rekker den planlagte korrespondansen.

Generelt kan linjer med 10-minutters drift i en by pa Bergens starrelse betraktes
som heyfrekvente. Internasjonale erfaringer viser at man ved en frekvens pa
atte avganger pr. time eller mer, kan sloyfe rutetabeller. Dette inneberer at pas-
sasjerene bare kan gé ned til stoppestedet 1 forvisning om at neste buss kommer
i lopet av fa minutter.'

Tabell 4.1 viser antallet avganger pr. retning pr. time i rushtidene pa de utvalgte

nekkelpunktene.
0-scenario Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3
Parallell- Delvis Full
kjering avkortning avkortning
Flatey 8 8 8 8
Hylkje 1" 1" 1" 1"
Toppe 10 (10) 6 (6) 6 (6) 6 (6)
Flaktveit 10 (10) 6 (6) 6 (6) 6 (6)
Nyborg 19 23 29 32
Asane terminal 55 (26) 51 (26) 51 (29) 55 (34)
Tertnes 5(5) 5(5) 5(5) 5(5)
Lenborg 8 (4) 8(4) 8(4) 8(4)
NHH 48 42 30 22 (4)
Sjogaten 34 20 16 15
Bergen sentrum 48 20 16 15
Busstasjonen 27 (22) 37 (11) 28 (10) 20 (2)
Haukeland sykehus 10 (2) 8(2) 8(2) 6
Nesttun terminal 12 12 12 12
Oasen 10 8 8 8
Loddefjord terminal 8 8 8 8

Tabell 4.1: Antall buss og bybaneavganger pr. retning pr. time i rushtidene for de ut-
valgte nokkelpunktene. Tall i () viser antall bussavganger som terminerer
her. Merk at avgangene kun dekker nordkorridoren, jfr. Tabell 3.1. Det vil
derfor veere flere avganger gjennom Bergen sentrum fra sor, ast og vest.

Asane terminal vil i alle de tre scenarioer vare et viktig knutepunkt med nesten
60 avganger pr. time 1 hver retning i rushtidene. Frekvensen vil vare noenlunde
jevn i alle tre konseptene og i 0-scenariet. Frekvensen for Bybanen varierer i
konsept 1-3 fra 6, 12 til 15 avganger pr. time. Med et avgangsintervall pa 4-5
minutter 1 konsept 2 og 3, vil rutetabell vere overfladige i disse scenarioene.

19 "Public transport - planning and networks", HiTrans (2005)
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Sammenheng og
overgang

Derimot vil 10-minutters drift i konsept 1 ("Parallellkjoring") medfere behov
for en rutetabell.

Det fremgér blant annet at Asane terminal vil fi en storre rolle som endestopp i
konsept 3 ("Full avkortning"), da ogsé regionallinjene avkortes her. Med byba-
nebetjening av Nyborg eker frekvensen her, serlig i konsept 2 og 3. Dette vil
vare positivt for blant annet arbeidsplasser og detaljhandel i dette omrédet.

Frekvensen pa linjene 3(E) og 4(E) er i alle konseptene kuttet ned til seks av-
ganger pr. time. Dette innebaerer at 40 % av rushtidsavgangene fjernes. Dette er
gjort for at unnga overkapasitet. Dette vurderes isolert sett 4 ha begrenset effekt
for bruken av linjene. 10-minutters drift gir fortsatt en hoy frekvens, og driften
passer godt til frekvensen pa Bybanen. I konsept 2 og 3 kunne frekvensen pa
linjen Toppe-Asane terminal-Flaktveit imidlertid okes noe for & motvirke
ulempen ved & métte bytte pa Asane terminal.

NHH dekkes i konsept 1 ("Parallellkjoring") av omtrent samme frekvens som i
0-scenariet. I konsept 2 ("Delvis avkortning") og konsept 3 ("Full avkortning")
betyr linjeavkortingene i Asane at NHH blir betjent med ca 50 % av O-scenariets
frekvens. Av dette er henholdsvis 12 og 15 avganger med Bybanen. Dette betyr
at kapasiteten reelt sett er storre enn i 0-scenariet.

Sandviken (Sjegaten) og Bergen sentrum blir i konseptene kun betjent av By-
banen og linje 5. Dette medferer markant faerre avganger her. Dette temaet blir
naermere omtalt i avsnitt 5.2, men generelt vurderes ikke den reduserte frekven-
sen & vare problematisk for passasjerer som kan benytte stoppestedene for By-
banen. De som fortsatt vil benytte buss far i konsept 1 ("Parallellkjoring") atte
avganger pr. time, som tilsvarer 7-8 minutters drift. [ konsept 1 vil man fortsatt
ha hey frekvens i Sandviken, mens konsept 2 ("Delvis avkortning") kun dekker
omradet med fire avganger pr. time. Dette vil kunne oppleves som en svekkelse
sammenlignet med dagens situasjon for steder som ligger langt fra et stoppested
for Bybanen.

Bergen busstasjonen blir i konsept 1 betjent med samme antall avganger som i
0-scenariet. I scenario 2 og 3 har dette stoppestedet henholdsvis 11 og 17 faerre
avganger grunnet linjeavkortninger i Asane.

4.2.2 Sammenheng og overgang

En av de avgjerende forskjellene mellom de tre konseptene er omfanget av di-
rekte forbindelser kontra matelinjer som avkortes ved sterre terminaler.

Tabell 4.2 (fortsetter pa neste side) viser endringer i bytteomfanget pa utvalgte

reiserelasjoner i de tre konseptene. Sammenligningen for de utvalgte nekkel-
punktene relaterer seg til 0-scenariet.

COWIL



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane

32

Tabell 4.2: Overgangsforhold pa utvalgte reiserelasjoner. Tallet viser antall overgang-
ns fargekoden viser endringen i forhold til 0-scenariet

er pd relasjonen, me
med: Ingen endring,

T overgang mindve

1 overgang mer,

Konsept 1:
Parallellkjering

Asane T

Asane T

< | Nyborg

Nyborg

— (o] Toppe

Toppe

—|o|o| Flaktveit

Flaktveit

—|=|=|o| Tertnes

Tertnes

- [=|=|o =] Hylkije

Hylkje

o|=|=|=|=o|=| Flatey

Flatgy

—=|=[=|=|=|=|=]| Lenborg

Lgnborg

olo|lo|~|o|o|o|o| NHH

NHH

olo|=|=|=|=|=|=|=| Sjegaten

Sjggaten

o|o|o|=|=|=|=|=|=|o| BergensS

Bergen S

olo|lo|~|o|o —\.o o | Busstasjonen

Busstasjonen

ola|alo|=|a|=|=|=|o|=|o| Haukeland S

Haukeland S

Nesttun T

s lolo|=|=|lo|=|=|[=|=|o|=|o|o]| Oasen

QOasen

oln|lo|lo|lojolo|lo|a|=aa|a|m|m|o LoddeﬂordT

Loddefjord T

Konsept 2:
Delvis avkortning

Asane T

Nesttun T

Oasen

Asane T

o | Nyborg

o| Toppe
o | Flaktveit

—_

Nyborg

Toppe

;

N | —

Flaktveit

—[—|=|o| Tertnes

Tertnes

—=[=|=|o (o] Hylkje

Hylkje

o|=[=|=|=|=| Flatgy

Flatay

= |=|=|=|[=|=|=]| Lenborg

Lgnborg

ol|lo|a|=|=|=|o|o| NHH

NHH

olo=|=|=|=|=|=o|=]| Sjegaten

Sjggaten

ol|lo|o|=|=|=|=|=|=|=| BergensS

Bergen S

o|lo|o|=|e|e|=|=|=|=|=| Busstasjonen

Busstasjonen

ola|=alo|=|a|=|=|=|=|=|o| Haukeland S

Haukeland S

<DC}C)._\_\_\_\_\_\

Nesttun T

aloloa|lalalala|la N

Oasen

olm|lo|l~|lololo|lo|a|m = |m|~|o LoddefjordT

Loddefjord T
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Konsept 3:
Full avkortning

Asane T

Haukeland S

Nesttun T
Oasen

Asane T

<| Nyborg

o| Toppe
©| Flaktveit

Nyborg

Toppe

,

Flaktveit

—|=|=|=| Tertnes

Tertnes

=[=[=|=[=] Hylkje

Hylkje

o|=|=|=|o|e| Flatey

Flatay

=[=[=[=[=[=|=]| Lenborg

Lgnborg

o|=|=|=|=|=|o|o| NHH

NHH

olalalalalalmn|lo|lo Sj@gaten

Sjggaten

o|o|=|=|=|=|=|=|=|=| BergensS

Bergen S

olo|o|=|=|=|=|=|=|=|=| Busstasjonen

Busstasjonen

o=

Haukeland S

ooo._\_\_\_\_\_\

Nesttun T

oo~ ININININ

QOasen

o_\o_\o_\_\lwwwmm—\—\ Loddefjord T

Loddefjord T

Konsept 1
("Parallellkjoring")

Konsept 2 ("Delvis

avkortning")

Konsept 3
("Full avkortning")

Som det fremgér av tabellene medferer konsept 1 ("Parallellkjoring") generelt
et godt tilbud med direkte forbindelser. Alle nokkelpunktene kan nas uten
overgang fra Asane, fra NHH (unntatt Tertnes) og fra Bergen busstasjon (unn-
tatt Lonborg og Tertnes). Det eneste stedet hvor konsept 1 krever flere over-
ganger enn 1 0-scenariet, er Sjogaten og Bergen sentrum, siden flesteparten av
linjene ledes via Floyfjellstunnelen utenom Sandviken og Bergen sentrum.
Samtidig betyr avkortning av linjene 30E og 32 at Tertnes og Skinste mister
den direkte rushtidsforbindelsen til Bergen.

Pé den andre siden kan forbindelser til omrader langs Bybanens etappe 1 nds
direkte i flere tilfeller, samt at tilknytninger til Bergen busstasjon forbedres.

I konsept 2 ("Delvis avkortning") betyr avkortningen av lokallinjer og stam-
busslinjer at feerre forbindelser kan klares uten overgang. Sarlig langs de serli-
ge delene av linjene 3 og 4 oker omfanget av overgang. Blant annet kreves det
to overganger for & komme fra Toppe, Flaktveit og Tertnes til Oasen. Serlig for
passasjerer pa Flaktveit-Oasen og Stebotn-Haukeland vil dette vere en tilbuds-
forringelse, siden de i dag kan reise direkte (uten overgang).

Samme resultat fir man ogsa 1 konsept 3 ("Full avkortning"). I forhold til kon-
sept 2 avkortes ogsé regionallinjene. Dette betyr at passasjerer fra Hyl-
kje/Haukas og fra andre regionallinjer som i dag kjerer direkte til Bergen sent-
rum fér én ekstra overgang. Samtidig nedlegges linjene 26/27, mens linje 5 av-
kortes ved NHH. Dette medferer vesentlig darligere forbindelse til Haukeland
sykehus og mot Loddefjord terminal. Eidsvagneset far ogsé darligere betjening
med ferre direkte forbindelser.

Det ma ogsé bemerkes at ssmmenknytningen av Lenborglien-grenen pa linje 5

med linje 18 (Qyjorden) via NHH medferer en ekstra overgang (eller ekstra
gangavstand) til Bybanen for passasjerene bade i konsept 2 og 3.
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Sammenkoplingen av de avkortede linjene 3 og 4 gir dessuten ogsa en ny direk-
te forbindelse fra Toppe via Asane terminal og Nygérd til Flaktveit. Sammen-
bindingen av linjene i ser gir dessuten en hayere frekvens mellom Oasen og
Haukeland sykehus.

De ovrige avkortede lokallinjene rundt Asane gir rom for ytterligere for sam-
menslainger, som kan gi flere direkte forbindelser mellom omrader omkring
Asane. Pendelruter i Asane som ikke terminerer p& Asane terminal vil ogsa ha
positiv innflytelse pa terminalkapasiteten. Slike sammenslainger er ikke gjort i
konseptene, men man kunne eksempelvis lagt Tertnes og Hylkje om til en pen-
delrute (30 og 36). Det samme kunne man gjort med Skinste-Hylkje-Knarvik
(32 og 320).

4.2.3 Reisetid

Reisetid er en sveart viktig konkurranseparameter i transportmarkedet. I denne
forbindelse omfatter reisetid bade kjeretid fra start til malpunkt og eventuell
overgangstid (dvs. ekskl. gangtid til/fra malpunkt).

I dagens situasjon kan man reise hurtig og direkte med bil fra Asane til Bergen
sentrum. Man kan enten benytte E39 til NHH og derfra videre via Sandviken,
eller kan man kjore videre pad E39 gjennom Fleyfjellstunnelen til Bergen. Dette
betyr at en bybane i utgangspunktet ikke vil gi noen kjeretidsmessige gevinster,
forutsatt at fremkommelighetssituasjonen for bussene i Floyfjellstunnelen er
god. Samtidig medforer avkortning av busslinjer, blant annet ved Asane termi-
nal (sarlig 1 konsept 2 og 3), et okt behov for overgang. Byttetiden til bybane
vil vaere relativt kort som folge av omstigning til et mer hoyfrekvent kollektiv-
tilbud, mens ved overgang i motsatt retning kan man risikere lengre ventetid.

Pé den annen side er vegkapasiteten 1 dag presset av gkt biltrafikk. Spesielt 1
rushtidene gir dette seg utslag i store forsinkelser. Dette forholdet er omtalt
naermere i avsnitt 4.2.4 om regularitet, og vil derfor ikke inngé i vurderingene
av reisetid.

For a belyse konsekvensen av de tre konseptene er det i Tabell 4.3 gjort en
sammenligning og vurdering av reisetid i de tre konseptene i forhold til 0-
scenariet. Som grunnlag for vurderingen er det forutsatt at:

» Bybanen er tre minutter raskere enn bussen mellom Asane terminal og
Bergen sentrum ved direkte parallellkjoring gjennom Sandviken

* Bussene kommer atte minutter raskere til Bergen busstasjonen ved &
kjore via Flayfjellstunnelen fremfor Sandviken (dette forutsetter stabile

fremkommelighetsforhold 1 Flayfjellstunnelen)

* Byttetiden utgjer som utgangspunkt halvparten av avgangsintervallet pi
den mest hoyfrekvente linjen av de linjer som det byttes mellom
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Tabell 4.3: Vurdering av reisetid mellom nokkelpunkter i rushtidene. Karakter og far-
gekoden viser endringen i forhold til 0-scenariet med."+"=0-5 minutter

kortere, "-"= (-5 minutter lengre, -
Konsept 1: =
Parallellkjering o | & % |_ 5
— o g | = 2 s | g| g 8| ¢ =X
) <4 o = 5} o > S = @ £ [} =1 = ©
s | 8 s |l 2| s | 2| 22|z S| 2| 8| 3| & R
2lz|e|2|e|x|2|S|2|v|&|38|2|2|8]| S
Asane T + + + + + +
Nyborg + + + + +
Toppe | T +
Flaktveit | | +
Tertnes \ \ =
Hylkje \ \ +
Flato ) "
Lanborg | \ + +
NHH ] e
Sjegaten \ \ - +
Bergen S \ \ -
Busstasjonen | | +
Haukeland S | |
Nesttun T \ \
Oasen } }

Loddefjord T

Konsept 2:

S (7] —

Delvis avkortning . c - .

= 5 o S| 2| | &' 5

o) (7] (4} (2] _ [ —

® = © L 5] ® > S ® S < 9] S S

c o Qo ] [ = ) o T > > 17} 4 = o

© o o - = = - [ 1S = 122} > N S

n > o © [ > © S T = D = © D IS

< = [ o - T [ i} = n o [a) T = |
Asane T i + +
Nyborg + ¥ ¥

Toppe
Flaktveit
Tertnes
Hylkje
Flatg
Lgnborg
NHH
Sjggaten

Bergen S
Busstasjonen
Haukeland S
Nesttun T
Qasen
Loddefjord T
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Konsept 3:
Full avkortning

Nyborg
Toppe
Flaktveit
Tertnes
Hylkje
Flatgy

Busstasjonen
Haukeland S
Loddefjord T

Lenborg
Sjegaten
Bergens S
Nesttun T

NHH

Asane T
Nyborg
Toppe
Flaktveit
Tertnes
Hylkje

Flatg

Lgnborg
NHH

Sjggaten

Bergen S
Busstasjonen
Haukeland S
Nesttun T
QOasen
Loddefjord T

Konsept 1 ("Paral-
lellkjoring")

Konsept 2 og 3

+

+

+

Som det fremgar av Tabell 4.3 gir forlengelse av Bybanen til Asane en raskere
forbindelse mellom Asane og reisemal langs den eksisterende banen i alle de
tre konseptene.

I konsept 1 ("Parallellkjoring") oppnas generelt storst reduksjoner i reisetid. Det
skyldes delvis mindre behov for overgang, og delvis at direkte busskjering mel-
lom Asane og Bergen busstasjon p& E39 via Floyfjellstunnelen betyr at bussene
er raskere enn Bybanen pa strekningen. I tillegg medfoerer direktebusser en hur-
tigere forbindelse videre til ovrige reisemal 1 og rundt Bergen. Dette medferer
blant annet at den raskeste vegen fra Toppe, Flaktveit og Hylkje til Nesttun og
andre mal langs Bybanens etappe 1, vil vere a ta bussen til Bergen busstasjon
og bytte til Bybanen der. I praksis vil en stor del antagelig bytte allerede pa
Asane terminal grunnet heyere regularitet pA Bybanen.

Denne "snarvegen" for kundene er den sterste forskjellen ndr man sammenlig-
ner konsept 2 ("Delvis avkortning") og konsept 3 ("Full avkortning"). Avkort-
ningen ved Asane terminal betyr at passasjerene tvinges til & foreta overgang
fra buss til bybane i Asane for & komme til Bergen. I Bergen mé passasjerer
som skal videre, men som ikke har endestopp langs Bybanens etappe 1, gjore
nok et bytte. Dermed far reisende mellom de nordlige omradene og Oasen,
Loddefjord terminal og Haukeland sykehus okt reisetid i konsept 2 og 3. Kon-
sept 2 faller her litt bedre ut, da man fra Hylkje og Flatey (regionallinjene) fort-
satt kan komme direkte til Bergen busstasjon. Pendellinjene 26/27 vil ogsa kje-
re direkte til Haukeland sykehus.

For dominerende reisemal, som Sandviken og Bergen sentrum, er reisetidsef-
fekten i de tre scenarier generelt ngytral. Dette innebarer at det er en mindre
reisetidsgevinst pa relasjoner hvor Bybanen medferer en ny direkte forbindelse.
Pa relasjoner hvor passasjerene péfores ett bytte vil det derimot vere en margi-
nal reisetidsforlengelse. Konsept 1 er her litt svakere enn konsept 2 og 3, etter-
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Regularitet

som frekvensen p4 Bybanen i Asane er lavere. Dermed blir overgangstiden
lengre. Generelt er det likevel ingen storre utslag for disse relasjonene.

Det skal ellers bemerkes at Tertnes generelt blir rammet av reisetidsforlengelser
i alle tre konseptene. Det skyldes at den direkte rushtidsforbindelsen 30E av-
kortes ved Tertneskrysset, hvor reisende mot/fra Bergen palegges overgang.
Dette medforer spesielt 1 konsept 1 ("Parallellkjoring") lengre reisetid, da fre-
kvensen pa Bybanen er lavere og overgangstiden dermed i utgangspunktet hay-
ere.

4.2.4 Regularitet

Viktige argumenter for en bybane mellom Bergen sentrum og Asane er regula-
ritet, fremkommelighet og palitelighet. P4 disse parametre er bussene sirbare
og forsinkes ofte i rushtidene i dagens situasjon. Med ekende biltrafikk mellom
Asane og Bergen frem mot 2020 vil situasjonen bare forverres.

Bybanen vil med egen trasé pé de fleste strekninger ha en meget hoy regulari-
tet. Den vil vaere betydelig hoyere enn pa de navaerende stambusslinjene pa
strekningen, som i felge avsnitt 2.2 forsinkes med mellom 10 og 17 minutter i
rushtidene sammenligning med en normal trafikksituasjon (med "free flow").

Hoy regularitet har dermed stor betydning for den reelle reisetiden:

» Passasjerene vil oppleve kortere kjoretid som folge av at det ikke opp-
star forsinkelser

» Passasjerene kan velge en senere avgang, fordi de kan vaere veldig sikre
pa & veere fremme i rett tid og derfor ikke behover legge inn en "buffer"
i deres reiseplanlegging

» Samtidig reduseres ventetiden ved busstoppestedet, nar bussen er for-
sinket. Dette er en ventetid som pé grunn av usikkerheten veier tungt i
passasjerenes oppfatning av reisetiden

Den hoye regularitet pd Bybanen vil derfor vare en viktig faktor i passasjerenes
valg mellom buss og bybane. Regulariteten kan derfor reelt over tid fa passasje-
rene "frivillig" til 4 bytte fra buss til bybane i Asane. Dette gjelder ogsé i kon-
sept 1 og 2, hvor bussen er et alternativ, fordi det er spesielt pd strekningen
Asane - Bergen sentrum at regulariteten for bussene er drlig.

Ved sammenligning av de tre konseptene vil flest passasjerer fa glede av Byba-
nens regularitet i konsept 3 ("Full avkortning"), litt faerre 1 konsept 2 ("Delvis
avkortning") og feerrest i konsept 1 ("Parallellkjoring"). Dette som folge av at
bussen gir flest alternativer mellom Asane og Bergen sentrum.
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4.2.5 Kapasitet

Kapasitet er et viktig element i dimensjoneringen av fremtidens kollektivsys-
tem. Med det ambisigse vekstmalet om 50 % flere reisende innen den samlede
kollektivtrafikken 1 Bergen 1 2020, er det viktig & skape et system som bade kan
hjelpe til & nd malet gjennom 4 tiltrekke flere passasjerer, og som samtidig har
plass til dem. Her er kapasiteten ogsé i seg selv en servicefaktor, da den har be-
tydning for muligheten til & fa en sitteplass.

For & sammenligne kapasiteten 1 de tre scenariene er det 1 Tabell 4.4 vist kapa-
siteten pa noen av de viktigste delstrekningene. I sammenligningen er det tatt
utgangspunkt i en praktisk kapasitet pa 50 passasjerer pr. buss og 175 passasje-
rer pr. bybaneavgang. I tillegg illustrerer de to nederste linjene konsekvenser
ved at 40 % av bussene er leddbusser med praktisk kapasitet pd 75 passasjerer
(blir innfert 1 oktober 2011).

Tabell 4.4: Praktisk kapasitet pa nokkelstrekninger i nordkorridoren.

0-scenario Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3
Parallell- Delvis Full

Nokkelstrekninger kjering avkortning avkortning
Asane T - NHH 1.950 2.100 2.400 2.625
Asane T - Bergen sentrum 1.750 1.050 2.100 2,625
NHH - Bergen sentrum 2.600 2.500 2.300 2,625
NHH - Bergen busstasjon 1.400 3.450 2.400 2.625
ToppelFlaktveit - Asane T 600 300 300 300
NHH - Bergen* 2.800 3.850 2.800 2.625
NHH - Bergen (40 % leddbuss)* 3.360 4.200 2.940 2.625

*Alle destinasjoner i Bergen samlet, bade busslinjer til sentrum og gjennomgaende busslinjer.

Som det fremgér av tabellen okes kapasiteten mellom Asane og NHH i alle
scenarier; mest i konsept 3 ("Full avkortning") grunnet den hoye rushtidsfre-
kvensen pa Bybanen.

Kapasiteten mellom Asane og Bergen sentrum (og Sandviken) reduseres ve-
sentlig 1 konsept 1 ("Parallellkjoring"). Dette skyldes at alle busslinjer, med
unntak av linje 5, kjores via Flayfjellstunnelen, mens bybanefrekvensen helt til
Asane kun er seks avganger pr. time. I konsept 2 ("Delvis avkortning") og kon-
sept 3 ("Full avkortning") betyr den gkte frekvensen pa Bybanen at kapasiteten
er vesentlig hayere enn i O-scenariet.

Mellom NHH og Bergen sentrum ligger kapasiteten pad samme niva eller litt
hoyere sammenlignet med 0-scenariet, mens frekvensen til Bergen busstasjon

er vesentlig hayere enn i dagens situasjon for alle konseptene.

Strekningen NHH - Bergen sentrum er totalt sett den trafikkmessig tyngste re-
lasjonen i nordkorridoren. Her har busstrafikken i 0-scenariet en praktisk kapa-
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Mulighet for okt
busskapasitet

Begrensning i
bybanekapasiteten

Driftssikkerhet

sitet pa 2.800 ved bruk av standard bussmateriell. Kapasiteten er imidlertid be-
tydelig hayere (38 %) i konsept 1 ("Parallellkjoring"). I konsept 2 ("Delvis av-
kortning") er kapasiteten pa samme niva som i 0-scenariet, mens den er noe
lavere (-9 %) 1 konsept 3 ("Full avkortning"). Hvis 40 % av materiellet er ledd-
busser (med praktisk kapasitet pa 75 passasjerer), sa ekes kapasiteten med 20
%. Dette medferer at konsept 1 fortsatt har hoyere kapasitet sammenlignet med
0-scenariet, mens konsept 2 og 3 har lavere kapasitet (henholdsvis -13 % og -22
%).

Kapasiteten langs de nordlige grenene av linjene 3 og 4 til Toppe og Flaktveit
reduseres 1 alle konsepter med -40 % til 300 pr. time. P4 bakgrunn av ndvearen-
de passasjertall vurderes dette likevel som tilstrekkelig for & dekke behovet.
Men generelt ber dette vurderes n&rmere nér det foreligger opplysninger om
passasjertall for busstilbudet som blir innfort i oktober 2011. Kapasiteten kan
eventuelt okes ved a innfore dubbleringsavganger 1 hoytrafikkperiodene.

Mot ser reduseres antall avganger mellom Bergen busstasjon og Haukeland
sykehus med to i konsept 1 og fire i konsept 2 og 3. Samtidig reduseres fre-
kvensen til Oasen med to avganger pr. time. Dette vurderes som lite problema-
tisk kapasitetsmessig.

Tallene i Tabell 4.4 gjenspeiler som nevnt en praktisk kapasitet pa bussene pa
50 passasjerer. Denne kapasiteten kan naturlig gkes i det omfang hvis det settes
inn lengre busser (leddbusser e.l.), hvilket gir mulighet for & oke kapasiteten pa
strekningene uten & oke frekvensen. Okes den praktiske kapasiteten eksempel-
vis til 70, vil dette medfere 40 % storre kapasitet i 0-scenariet, 10-20 % storre
kapasitet pa nekkelstrekningene 1 konsept 1 ("Parallellkjoring") og 0-5 % sterre
1 konsept 2 ("Delvis avkortning"). I konsept 3 ("Full avkortning") pavirkes ka-
pasiteten pa nekkelstrekningene ikke av lengre busser, ettersom alle avganger
avkortes ved Asane terminal eller Bergen busstasjon.

Derimot er det grenser for hvor mye kapasiteten pd Bybanen kan utvides. Dette
gjelder bade med hensyn til mulig forlengelse av bybanevogner og reduksjon i
vegkapasitet som folge av okt frekvens pa Bybanen. Det er grenser for hvor
lange bybanevognene kan vare og hvor hey frekvens Bybanen kan ha.

Pa denne bakgrunn vil Bybanen hoyst sannsynlig ikke ha tilstrekkelig kapasitet
til & dekke den fremtidige ettersperselen etter kollektivtrafikk i Bergens nord-
korridor alene. Kollektivtilbudet mé derfor til en viss grad ogsd omfatte paral-
lellkjorende busser. Dette innebarer at det vil veere behov for bdde bybane og
buss mellom Bergen sentrum og Asane, og ikke enten bybane eller buss.

4.2.6 Driftssikkerhet

Bybanen vil fa relativt hoy driftssikkerhet, men det vil alltid kunne forekomme
driftsavbrudd (f.eks. ved kollisjoner). Her ma driftsselskapet utarbeide en "fall
back" strategi for hvordan man kan lese en beredskapssituasjon nar Bybanen
ma erstattes helt eller delvis med busser. En "fall back" strategi ved et mindre
uhell kan vare pendelkjoring med Bybanen mellom ulykkesstedet og hen-
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Grunnleggende
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holdsvis Bergen sentrum og Asane ved 4 foreta bytte i kryssingsspor. Ved stor-
re uhell kan hele driften kanskje bli avbrutt. I slike situasjoner ma det i stedet
settes inn busser.

Busskjeringen gjennom Fleyfjellstunnelen kan ogsé bli avbrutt pa grunn av
uhell. I slike tilfeller ber det skje en mating til Bybanen sa raskt som mulig etter
et uhell, slik at passasjerene kan bytte fra buss til bybane i stedet for & sitte lang
tid 1 ke gjennom Fleyfjellstunnelen/Sandviken. Ved planlagte arbeider 1 Floy-
fjellstunnelen ber det likeledes overveies & avkorte busslinjene i Asane og mate
til Bybanen.

Driftssikkerheten vil generelt vare sterst nar to parallelle systemer kan utfylle
hverandre. Ved a opprettholde bade et bussystem og en bybane mellom Bergen
sentrum og Asane vurderes driftssikkerheten som sterst i konsept 1 ("Parallell-
kjoring"), litt mindre i konsept 2 ("Delvis avkortning") og dérligst i konsept 3
("Full avkortning"). Men selv i1 konsept 3 kan avbrytelser 1 bybanedriften nor-
malt hindteres gjennom avtaler med bussoperaterer (bade ruteoperaterer, men
spesielt turistoperaterer), som kan sette inn nedvendig bussmateriell. Det vil
naturlig nok vere mer kostbart & opprettholde beredskapsavtaler i konsept 3
som har minimalt med parallellkjerende busstrafikk enn 1 konsept 1 med et om-
fattende parallelt busstilbud. Generelt ber "fall back" strategien integreres i hele
bybanenettet, da det ikke er nedvendig & ha back up for samtidig sammenbrudd
1 hele bybanesystemet.

4.2.7 Passasjereffekt

Pa bakgrunn av vurderingen av utviklingen i servicenivaet er det i det folgende
foretatt en vurdering av passasjermessige effekter. Passasjereffekter er i seg
selv vanskelige & forutsi, fordi de avhenger av en lang rekke faktorer. Dette om-
fatter bade de produkter som tilbys (serviceniva) og pa eksterne faktorer som
reisevaner og samfunnsendringer. Utover dette er et viktig utgangspunkt for
dette prosjektet at det skal etableres et nytt bussnett hosten 2011, mens passa-
sjergrunnlaget er vurdert ut i fra passasjertall for forste halvar av 2011 (det
gamle bussnettet). Dette representerer 1 seg selv noen usikkerheter 1 forhold til
utgangspunktet, som ytterligere bidrar til & komplisere vurderingen.

Dette innebaerer at det totalt sett er flere usikkerhetsfaktorer og forutsetninger
som bidrar til at passasjereffektene (og derav de skonomiske konsekvensene)
skal brukes med forsiktighet og ikke betraktes som eksakte beregninger for
fremtidssituasjonen i 2020.

I Tabell 4.5 er passasjermessige effekter 1 de tre konseptene sammenlignet med
0-scenariet. I tabellen er den samlede endringen for de passasjerer som benytter
linjen registrert, som summen av passasjerer som fortsatt vil benytte bussen og
passasjerer fra linjen som overferes til Bybanen. Den positive skinneeffekten
som Bybanen gir, er isolert under nest siste punkt i tabellen.
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Tabell 4.5: Vurderinger av passasjermessige effekter pd naveerende passasjerstrommer

i de tre konseptene sammenlignet med 0-scenariet.

Linje 0-scenario Endring sammenlignet med 0-scenariet
(busspassasjerer + overfering til bybane)
Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3
Parallell- Delvis Full
kjoring avkortning avkortning

3/4 Stebotn/Flaktveit-Asane/Nyborg 750.000 0 -50.000 -50.000
3/4 Nyborg-NHH 1.000.000 0 0 0
3/4 NHH-Sandviken-Bergen S 870.000 0 0 0
3/4 Bergen-Sletten/Varden 1.300.000 0 -80.000 -80.000
Endring pa 3/4 i alt 3.920.000 0 -120.000 -120.000
5 Asane-NHH 560.000 0 -40.000 -130.000
5NHH-Bergen S 1.060.000 0 -50.000 -130.000
5 Bergen S-Vadmyra 870.000 0 -20.000 -70.000
Endring pa 5 alt 2.480.000 0 -110.000 -340.000
18 410.000* 0 -40.000 -40.000
26/27 160.000* 0 +20.000 -80.000
30E, 32 og 39 470.000* -50.000 -50.000 -50.000
36 480.000" 0 -50.000 -50.000
30, 33-35 09 37 660.000* 0 0 0
91 310.000* 0 0 0
Endring pa lokale linjer i alt 2.490.000 -50.000 -120.000 -220.000
210 330.000* 0 0 -30.000
301, 321, 341 420.000 0 0 -50.000
925, 930, 950 80.000 0 0 -10.000
Endring pa regionale linjer i alt 830.000 0 0 -90.000
Endring i alt busser 9.720.000 -50.000 -350.000 -770.000
Effekt av Bybanens etappe 2 +800.000 +940.000 +1.070.000
Endring i alt inkl. Bybanen 9.720.000 +750.000 +590.000 +300.000
Passasjertall i alt i busser 6.450.000 5.610.000 4.670.000
Passasjertall i alt Bybanens etappe 2 0 4.030.000 4.710.000 5.360.000
Samlet passasjertall 9.720.000 10.480.000 10.320.000 10.030.000

* Vurdert pé bakgrunn av driftsomfang og de andre linjers passasjerniva.
Note: Passasjerer som bade benytter buss og bybane teller som ' passasjer pa henholdsvis buss og bybane. Derfor vil antallet av pastigere

reelt veere storre pa bade busser og bybane enn de viste tal, da Bybanen i alle konsepter vil fore til flere overgang.

I vurderingen er det tatt utgangspunkt i felgende grove forutsetninger supplert
med narmere analyser av passasjertall for den enkelte linje:

* Tvungne bytter og derav medfelgende ulemper og reisetidsforlengelse
takseres som folger for passasjerer som ma foreta overgang:

0 Lette overgang, som folge av kortere reisetid e.l.: -10 % ferre
pastigere
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Samlet vurdering

Linjespesifikk vurde-
ring

0 Overgang uten annen pavirkning: -20 % faerre pastigere.
o0 Kiritiske overgang med serlig reisetidsforlengelse e.l.: -30 %
feerre pastigere

* Ved overgang mellom bybane og buss krediteres de to transportmidler
likt med 50 % hver. Derfor er passasjertallet pa Bybanen ("pastigere")
starre enn det som er vist i Tabell 4.5.

* Fordelene ved Bybanen, herunder bedre regularitet, storre driftssikker-
het, komfort, skinnefaktor m.v. er taksert til & gi en vekst pa 25 % av de
passasjerer som overfores fra eksisterende linjer.

De vurderte passasjereffektene er gjennomgatt 1 det folgende med fokus pa
sammenligning av fordeler og ulemper i de tre konseptene. I bilag B gjennom-
gés passasjervurderingene linje for linje med utdypende forklaring pé de anslag
og vurderinger som er gjort.

Totalt sett vurderes konsept 1 ("Parallellkjoring") & kunne tiltrekke i storrelses-
orden 8 % flere passasjerer enn i 0-scenariet eller en ekning pa ca 20 % i for-
hold til dagens situasjon (2010). Generelt kompenseres ulempene ved at busse-
ne kjorer direkte til Bergen busstasjon utenom Sandviken (bl.a. mht. overgang),
av fordelene ved & ha flere valgmuligheter og raskere fremfoeringshastighet for
busstrafikken. Eneste negative passasjerutvikling har linjene 30E, 32 og 39,
som avkortes/nedlegges. Her vil effekten vare litt storre 1 konsept 1 enn i kon-
sept 2 og 3, ettersom Bybanens frekvens er lavere.

I konsept 2 ("Delvis avkortning") avkortes alle lokale linjer i Asane unntatt lin-
jene 5 og 26/27. Dette gir en vesentlig storre overforing av passasjerer fra buss
til bybane. Samtidig medferer dette at snaut 4 % av de nadvarende busspassasje-
rene faller bort. Likevel kompenseres dette og mer til av fordelene for passasje-
rene som benytter Bybanen. Totalt sett vurderes konseptet & gi omlag 6 % nye
kollektivreisende hvert 4r.

Konsept 3 ("Full avkortning") skiller seg fra konsept 2 ("Delvis avkortning")
ved at linjene 26/27 nedlegges, at linje 5 avkortes ved NHH, og at de regionale
linjene avkortes ved Asane terminal. Samlet medforer dette flere pastigere péa
Bybanen enn 1 konsept 2, men reduksjonen 1 antall busspassasjerer er likevel
nesten tre ganger sa stor. Samlet sett forventes konseptet & tiltrekke ca 3 % nye
passasjerer til kollektivtrafikken sammenlignet med O-scenariet.

Linjene 3 og 4 vurderes isolert sett & miste ca -120.000 péstigere i konsept 2 og
3 som felge av avkortning av linjene, mens de i konsept 1 beholder ndvearende
pastigertall. Det relativt lave tapet (-3 %) skyldes at analysen viser at passasje-
rene bare i begrenset omfang bruker linjene 3 og 4 til de lange reisene. Eksem-
pelvis reiser 40 % av pastigerne mellom Asane og Toppe/Flaktveit internt pa
strekningen, mens det samme gjelder for 70 % av pastigerne mellom Bergen
sentrum og Sletten/Varden. Dermed far en relativt stor del av passasjerene gle-
de av Bybanen, mens faerre tvinges til ufrivillig omstigning.
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Miljoeffekt

Passasjertallet pa linje 5 er vurdert til & bli redusert med ca -110.000 (-4-5 %) i
konsept 2 ("Delvis avkortning"). Dette som folge av at den ene grenlinjen av-
kortes ved NHH. Dermed halveres antall bussavganger gjennom Sandviken.
Dette er til ulempe for pastigere her, som ikke kan eller vil ga til Bybanen (her-
under ogsa passasjerer fra andre navarende linjer). Dette gjelder ogsa for en del
av passasjerene pa linje 5 med malpunkt i Sandviken/NHH. Fortsatt kvarters
drift gir likevel stadig transportmulighet for disse gruppene.

I konsept 3 ("Full avkortning") forholder det seg motsatt, ettersom begge gre-
nene avkortes ved NHH. Her tvinges alle naverende passasjerer til a ga til
narmest bybanestopp. Dette kan vare problematisk blant annet for eldre og
bevegelseshemmede. Samtidig patvinges passasjerer pa ndvaerende linje 5 pa
strekningene Asane-NHH og Bergen S-Vadmyra overgang, hvis de skal til
Sandviken (og for sistnevnte NHH). De korte reiseavstandene fra Eidvagneset
til Sandviken betyr at byttet vil ta uforholdsmessig lang tid pa en slik reise. Byt-
tet vil derfor veie tungt reisetidsmessig. Samtidig betyr den lengre (og noen
steder vanskeligere) spaserturen til stoppestedet for Bybanen at noen faller fra.
Totalt sett vurderes passasjertallet pa linje 5 & bli redusert med ca -340.000 (ca
-15 %) 1 konsept 3 ("Full avkortning").

Pa de ovrige lokale busslinjene er det verdt a merke seg linjene 26/27. Ved av-
kortning av linje 3 i konsept 2 ("Delvis avkortning") blir disse linjene den enes-
te direkte forbindelsen til Haukeland sykehus. Dette gir isolert sett en liten pas-
sasjervekst. I konsept 3 ("Full avkortning") er det imidlertid ingen direkte for-
bindelse til sykehuset. Dette representerer en vesentlig reduksjon i serviceniva.
Dette vurderes & medfere et passasjerfrafall pa ca -80.000 (ca -50 %) pa disse
linjene. Nettopp forbindelsen til Haukeland, som er regionens primarsykehus,
vurderes som spesielt viktig. Dette gjelder bade for de daglige pendlerne, men
ogsa for pasienter og besgkende.

Pé regionallinjene vurderes passasjertallet & bli redusert med ca -90.000 (ca -11
%) totalt sett. Inntektsmessig vektes disse relativt hoyt, da regionale reiser er
lengre.

4.2.8 Miljoeffekt

Overforing av trafikk fra bil til kollektivtransport vil ha positive ringvirkninger
bade péa det globale og lokale miljaet av flere arsaker:

* Reduksjon i biltrafikk gir lavere utslipp (lokalt og globalt milje).
* Bybanens energi produseres utenfor byen og utslippene skjer dermed
normalt i landlige omgivelser. Dette er viktig i en by som Bergen, hvor

luftforurensningen kan bli kritisk hey (lokalt milje).

* Bybanen drives av elektrisitet. Dette gir mulighet for bruk av CO, noyt-
rale energiressurser, som vind- og vannkraft (globalt miljg).
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Omfanget av miljeforbedringer knytter seg primert til antall bilister som vil bli
overfort til kollektivtrafikken, samt i noen grad til reduksjoner i bussproduksjo-

nen.

Konsept 1 ("Parallellkjoring") vil tiltrekke flest passasjerer, ogsa tidligere bilis-
ter, ettersom dette konseptet gir trafikantene storst valgfrihet, flest direkte for-
bindelser, og den laveste reisetid totalt sett. Den fortsatte omfattende bussdriften
og medfelgende lokale utslipp trekker 1 motsatt retning. I tillegg utnyttes infra-
strukturen for bybane bedre i konsept 2 ("Delvis avkortning") og konsept 3
("Full avkortning"), hvor relativt fa busser kjores parallelt med Bybanen.

4.2.9 Driftsoskonomi

P& bakgrunn av de etablerte driftskonseptene og de vurderte passasjertallene er

driftsekonomiske konsekvenser ved de tre konseptene vist i Tabell 4.6.

Tabell 4.6: Driftsokonomiske nokkeltall for de tre konseptene sammenlignet med 0-

scenariet.
0-scenario Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3
Parallell- Delvis Full
kjoring avkortning avkortning

Driftstimer buss 297.000 249.000 204.000 180.000
Driftstimer bybane 0 35.000 40.000 45.000
Driftstimer i alt 297.000 284.000 244.000 225.000
Utgifter 249.100.000 286.100.000 259.300.000 249.200.000
Passasjertall stambusser 6.400.000 3.780.000 3.070.000 2.500.000
Passasjertall lokalbusser 2.490.000 1.930.000 1.800.000 1.620.000
Passasjertall regionalbusser 830.000 740.000 740.000 560.000
Passasjertall Bybanens etappe 2 0 4.030.000 4.710.000 5.360.000
Passasjertall i alt 9.720.000 10.480.000 10.320.000 10.030.000
Inntekter i alt 121.700.000 130.400.000 128.400.000 123.600.000
Nettoutgift 127.400.000 155.700.000 130.900.000 125.600.000
Endring i nettoutgift - +28.300.000 +3.500.000 -1.800.000

Note: Passasjerer som bade benytter buss og bybane teller som %2 passasjer pa henholdsvis buss og bybane. Derfor vil antallet av

pastigere reelt vaere storre pa bade busser og bybane enn de viste tall, da Bybanen i alle konsepter vil fore til flere overganger.

Driftsekonomien utgjer pé dette nivéet en overordnet vurdering som er beheftet
med betydelig usikkerhet. Blant annet er det ikke laget noen reelle kjoreplaner
for de nye linjene i konseptene. Dessuten er det regnet med grove forutsetning-
er og standardpriser basert pad ndvaerende nekkeltall. Samtidig er passasjertalle-
ne direkte bestemmende for inntektene. Bade passasjertall (og gjennomsnitts-
inntekt pr. passasjer) er beheftet med betydelig usikkerhet (jfr. avsnitt 4.2.7).
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Vurderingene av driftsekonomi gir likevel fortsatt en god indikasjon pé prisni-
vaet for tre konseptene. Spesielt med tanke pa relative forskjeller konseptene i
mellom. Dette utgjor dermed et sentralt element i den samlede vurderingen.

For & kunne regne pa driftsekonomiske konsekvenser er det gjort felgende fo-
rutsetninger:

«  Prisen pr. kjoreplantime for bussene er satt til 840 kroner."'
«  Prisen pr. kjoreplantime for Bybanen er satt til 2.250 kroner."

* Inntektene er beregnet ut fra det vurderte pastigertall og en pris pr. pa-
stiger pa 12 kroner pd bybane og lokale busslinjer, 17 kroner pr. pésti-
ger pa de mellomlange rutene (210, 301 og 320) og 28 kroner pr. pasti-
ger pa de lange regionale linjene."!

 Bussene kan kjore mellom Asane terminal og Bergen busstasjon via
Floyfjellstunnelen pé 17 minutter (kun stopp ved Eidsvdg og NHH un-
dervegs). Det er atte minutter kortere enn i dag via Sandviken.

» Spart kjeretid kan omsettes direkte til reduserte utgifter (effektiviteten
av materiellutnyttelsen forutsettes & vare konstant)

Som det fremgar av Tabell 4.6, sa brukes det i 0-scenariet 297.000 kjoreplanti-
mer pa kollektivtrafikk i Bergens nordkorridor. Dette timetallet reduseres med
ca -4 % 1 konsept 1 ("Parallellkjoring"), som ogsa har 35.000 kjereplantimer
med Bybanen. I konsept 2 ("Delvis avkortning") gkes bybanebetjeningen til
40.000 kjereplantimer, samtidig som bussdriften reduseres med nesten 1/3
sammenlignet med 0-scenariet. [ konsept 3 ("Full avkortning") er bussdriften
redusert med ca -39 % sammenlignet med 0-scenariet. Dette ma sees i sam-
menheng med en gkning pd 5.000 kjereplantimer med Bybanen.

Pa utgiftssiden betyr dette samlet sett at konsept 1 ("Parallellkjoring") blir ca 15
% dyrere enn 0-scenariet, mens inntektene gker med ca 7 %. Netto vil dette
konseptet koste i storrelsesorden 22 % mer pr. ar enn 0-scenariet.

I konsept 2 ("Delvis avkortning") betyr avkortningene av de lokale busslinjene
at utgiftssiden arlig "bare" blir ca 4 % dyrere enn i 0-scenariet. Dette motsvares
av ca 6 % i gkte inntekter. Samlet sett vurderes konseptet & vaere ca 3 % dyrere
enn 0-scenariet.

Pé utgiftssiden ligger konsept 3 ("Full avkortning") pa nivd med 0-scenariet.
Men gkte inntekter pa ca 2 % innebarer dette at driften totalt sett blir om lag -1
% rimeligere. Dette mé sees i ssmmenheng med en reduksjon i passasjertall pa
ca -4 % sammenlignet med konsept 1 ("Parallellkjoring") og ca -3 % i forhold
til konsept 2 ("Delvis avkortning").

1 Forutsetning er levert av Skyss (2011)
12 "Hoykvalitets kollektivtransport i landets fire storste byomrader", TGI (2010).
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Byutviklingspoten-
sial

Bybanestrategi

4.2.10 Samspill med byutvikling og bybane

Mange steder spiller bybaner en viktig rolle i byutviklingen. Dette er allerede
papekt som et viktig argument i arbeidet med Bybanens etappe 1 og 2 i Bergen.
Ogsé 1 Kebenhavn har dette vert et viktig argument for & velge bybane fremfor
en busslesning pa en av de neste store infrastrukturinvesteringene; Ring 3.

Samlokalisering av stoppesteder for Bybanen og byutvikling vil gi et sterkt kol-
lektivtilbud til de nye byomradene. Dette vil oke omradenes attraktivitet for
investorer og innbyggere. I en utredning fra Kebenhavn'® vurderes etablering
av en bybane pa Ring 3 & medfere en verdigkning pa boliger i stoppestedsnare
omréder pa i sterrelsesorden 4,5 %. Dessuten forventes veksten i antall boliger
og arbeidsplasser ved en slik lgsning & vaere omtrent dobbelt s& stor sammen-
lignet med en busslgsning.

Samtidig betyr det mye for muligheten til & tiltrekke passasjerer til kollektivtra-
fikken at tilbudet i et nytt byomrade er etablert fra starten av. Bilhold og trans-
portvaner blir gjerne etablert eller endret 1 forbindelse med flytting. Dette oker
betydningen av 4 ha et tilbud pa plass sd snart innbyggerne flytter inn.

Bybanens linjeforing er den samme i de tre konseptene. Variasjoner i Bybanens
frekvens mellom NHH og Asane vurderes i liten grad & pavirke byutviklingspo-
tensialet. Byutviklingsmulighetene er generelt en stor og viktig fordel som alle
de tre konseptene har sammenlignet med 0-scenariet. Dette innebarer at influ-
ensomradene til Bybanen vil fi styrket og hey baredyktig mobilitet.

Samtidig betyr kapasiteten noe for evnen til a absorbere ytterligere passasjer-
vekst. Her har Bybanen ogsé sterre fleksibilitet, ettersom den vil gi bedre mu-
ligheter for & oke frekvensen bade pa buss og bybane.

Bybanens etappe 2 ma sees i sammenheng med den samlede strategien for by-
bane i Bergen. Den peker blant annet pa en mulig etappe 3 til Fyllingsdalen
(Oasen). Ved utbygging av denne etappen vil det vere naturlig a etablere en
sammenkopling med etappe 2, slik at det blir opprettet en direkte forbindelse
fra Asane/NHH til bide Nesttun-grenen og Fyllingsdal-grenen.

Pa bakgrunn av denne strategien gir konsept 1 ("Parallellkjoring") muligheter
for et litt bedre samspill med de egvrige etappene. Dette som folge av at busslin-
je 4 i dette konseptet gir passasjerene en direkte forbindelse til Fyllingsdalen,
mens det i de andre konseptene kreves to overganger for & reise pa denne rela-
sjonen.

B3 "Ring 3 - letbane eller BRT", COWI A/S for Trafikministeriet (2010)
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Usikkerhet og fol-
somhetsvurdering

Passasjertall

Inntekter

4.3 Usikkerhet og fealsomhetsvurdering

Analysene og vurderingene knyttet til passasjertall og driftsekonomi er som
tidligere nevnt beheftet med betydelig usikkerhet. Usikkerheten er relatert bade
til selve datagrunnlaget, den lange tidshorisonten og trafikkmessige konsekven-
ser ved de foreslatte konseptene.

For &4 handtere denne usikkerheten er det i Tabell 4.7 laget en folsomhetsbereg-
ning for & kartlegge effekter pd netto driftsresultat ved endringer i noen av de
mest grunnleggende forutsetningene.

Passasjertallene vurderes som den parameteren som det er knyttet storst usik-
kerhet til. I folsomhetsberegningene er det derfor regnet pa hva det vil bety for
driftsekonomien hvis konseptene tiltrekker 10 % flere passasjerer og tilsvaren-
de hvis de tiltrekker -5 % farre. Resultatene viser at merkostnaden ved konsept
1 ("Parallellkjoring") nesten halveres, mens konsept 2 og 3 vil medfere klare
reduksjoner i nettotilskuddet. Imidlertid vil en reduksjon i passasjertall pa -5 %
bety at alle konseptene blir dyrere sammenlignet med 0-scenariet. Her er det
verdt & merke seg at konsept 3 ("Full avkortning") faktisk vil medfere faerre
passasjerer sammenlignet med 0-scenariet.

Tabell 4.7: Folsomhetsberegning med konsekvenser for netto driftsresultat ved end-
ringer i noen sentrale analyseforutsetninger (i 100.000 kroner).

0-scenario Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3
Parallell- Delvis Full
kjering avkortning avkortning
Grunnberegning 127 28 4 -2
10 % flere passasjerer 127 15 9 -14
-5 % feerre passasjerer 127 35 10 4
+10 % inntekt pr. pastiger 115 28 3 2
-10 % inntekt pr. pastiger 140 29 4 2
+20 % timepris pa bybane 127 44 21 18
-20 % timepris pa bybane 127 13 -14 21
+20 % timepris pa buss 170 28 5 -14
-20 % timepris pa buss 85 29 12 11
@kt trengsel pa vegene 137 27 -4 -12

Inntekten pr. pastiger er beregnet ut i fra data fra Skyss sitt elektroniske billett-
system. Det er usikkert i hvor stor grad dette datamaterialet gjenspeiler de fak-
tiske reisene i nordkorridoren. I tillegg vil for eksempel takstendringer medfore
at inntekten pr. pastiger vil kunne endre seg over tid. Derfor er effekten av en
endring 1 inntekt pr. pastiger pa +/- 10 % beregnet bide for 0-scenariet og de tre
konseptene. Resultatene viser at forskjellene mellom scenariene er konstant, og
at det bare er det generelle inntektsnivaet som endrer seg.

COWIL



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane 48

Timepriser

Trengsel

Timeprisene for bybane og buss er basert pé relativt grove nekkeltall for dagens
tilbud. Derfor er folsomheten i disse to parametrene ogsé undersokt. Generelt
har en gkning i timepris for bybane sterre konsekvenser for konsept 1 ("Paral-
lellkjoring") enn for konsept 2 ("Delvis avkortning") og konsept 3 ("Full av-
kortning"). En ekning i timepris for buss vil pa sin side vere fordelaktig for
konsept 2 og 3 sammenlignet med 0-scenariet og konsept 1.

Et hovedargument for Bybanen er at den kan drives nesten uten ytre pavirkning
fra den ovrige trafikken. Bussene derimot er i hoy grad pavirket av trengsel pa
vegene. I beregningene er det forutsatt at trengselsnivéet er stabilt frem mot
2020. Med en befolkningsvekst og ekning i antall arbeidsplasser pa 12 % 1
Bergen kommune frem mot 2020, er det likevel all grunn til & vere forberedt pa
at fremkommelighetssituasjonen vil forverre seg.

Effekter ved okt trengsel og redusert bussfremkommelighet er derfor i1 folsom-
hetsberegningene belyst ut 1 fra en forutsetning om at kjeretiden for alle buss-
avganger mellom Asane og Bergen sentrum i gjennomsnitt forlenges med to
minutter. Som det fremgar av resultatene vil dette vaere "fordelaktig" for kon-
sept 2 og 3 sammenlignet med 0-scenariet og konsept 1. Dette skyldes effekten
av Bybanens hoye driftssikkerhet.

I Tabell 4.7 er det bare foretatt beregning av den utgiftsmessige effekten. Men
generelt vil okt trengsel samtidig medfere at flere velger bybane fremfor bil.
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Endestopp pa Ny-
borg

Beholde eksisterende
terminal

5 Vurdering av andre elementer

5.1 Bybanens endestopp og terminalforhold i Asane

Som nevnt i avsnitt 3.1, er det i denne utredningen forutsatt at Bybanen vil fa
endestopp i Asane i narheten av Nyborg. Dette innebzrer at Bybanen vil ha
stopp bade ved Asane terminal, Asane sentrum og Nyborg.

I dag fungerer Asane terminal dels som et stort knutepunkt, som gir korrespon-
dansemulighet mellom forskjellige busslinjer, og dels som endestopp for noen
av de lokale busslinjene (spesielt "30-linjene"). I folge Skyss er kapasitetsgren-
sen for Asane terminal nadd.

I en fremtidig 2020-situasjon uten bybane vil Asane terminal derfor ikke kunne
fungere hensiktsmessig med den forventede ekningen i kollektivtrafikken.
Dessuten er fremkommeligheten til og fra Asane terminal darlig allerede i dag.

Det er derfor relevant & vurdere fordeler og ulemper ved alternative lasninger
for lokalisering av terminal for bybane og buss i Asane. I den forbindelse er
folgende losninger vurdert som mest aktuelle:

 En terminal lokalisert ved Asane terminal

+ En terminal lokalisert ved en av de to nordlige bybanestoppestedene

* To terminaler plassert for eksempel dels pa ndvarende terminal og dels
ved en av de to nordlige stoppestedene for Bybanen

5.1.1 Beholde eksisterende terminal

Asane terminal ligger generelt godt plassert i forhold til en fremtidig bybane.
Men det kreves likevel at:

* Forholdene for bussenes adkomst og utkjering blir vesentlig forbedret
* Terminalen bygges ut med plass til flere busser

12020 vil antall bussavganger pr. retning generelt bli noe redusert fra 0-
scenariets 55 avganger pr. retning pr. time. Reduksjonen vil veere minst i kon-
sept 1 ("Parallellkjoring") med 10 faerre avganger pr. time og storst i konsept 2
("Delvis avkortning") og konsept 3 ("Full avkortning") med 15 faerre avganger
pr. time. Disse reduksjonene kompenseres likevel til dels av Bybanens frekvens
pa henholdsvis 6, 12 og 15 avganger pr. time.
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Fordeler/ulemper

Tilpasning til de tre
konseptene

En ny terminal

C-tomten

Fordeler/ulemper

Pa den annen side vil antall terminerende busser eke fra 26 pr. time i 0-
scenariet og konsept 1 til 29 i konsept 2 og 34 i konsept 3.

Generelt vil det vare en stor fordel 4 ha ett sted hvor alle busser meter Bybanen
og hvor overgang kan foretas. Dette vil gjore kollektivtilbudet enklere og mer
forstaelig, spesielt for ikke-daglige brukere. Asane terminal ligger ogsa fornuf-
tig plassert i forhold til betjening av de store boligomrider vest for Asane
(Skinste og Toppe). Terminalen ligger ogsé relativt godt plassert i forhold til de
ostlige boligomrédene (Flaktveit) og de nordlige omradene.

Med sin plassering sor for Asane sentrum medforer Asane terminal relativt stor
gangavstand for reisende som skal til eller fra Asane sentrum. Dette gjelder
spesielt for reisende til/fra de vestlige omradene (Skinste og Toppe). Det vil
dessuten vere en stor utfordring & fa etablert en lesning som kan hindtere bade
buss og bybane pa et relativt begrenset areal.

Totalt sett vurderes Asane terminal 4 kunne fungere (med overnevnte forutset-
ninger) i alle tre konseptene, selv om arealbegrensning vil representere en spe-
siell utfordring. En losning pé dette kan vaere & knytte "30-linjene" sammen,
slik at fzerre busslinjer fir endestopp pa Asane terminal. Terminalen vil dermed
1 hoyere grad kunne benyttes av gjennomgéende busslinjer. I konsept 3 ("Full
avkortning") vil imidlertid ogs4 de regionale busslinjene ha endestopp pa Asane
terminal. Dette vil (hvis mulig) krever maksimal utbygging.

Utover dette kan eventuell bruk av kortere bussmateriell pa noen av linjene
ogsa overveies, ettersom dette til en viss grad kan forenkle trafikkavviklingen
og redusere plassbehovet. Dette temaet ber likevel undersegkes sarskilt, og ma
vurderes nermere 1 forhold til behovet for kapasitet.

5.1.2 En ny terminal

Hvis kravene til utbygging av Asane terminal ikke kan etterkommes, s& kan en
aktuell losning vare & etablere en ny terminal nord for den eksisterende. Det
ma likevel vaere et ufravikelig krav at terminalen blir lokalisert 1 tilknytning til
en av de to nordligste stoppestedene for Bybanen.

Etablering av en ny terminal pd C-tomten gst for E39 kan vare en slik aktuell
losning. Dette alternativet krever generelt at Bybanen "flyttes" med over pd den
andre siden av E39. Dette inneberer at det ma etableres gode gangforbindelser
til/fra Asane sentrum over (eller under) E39. Denne terminalen kan imidlertid
planlegges og tilpasses "optimalt" bade i forhold til bybane og busser.

Hvis alternativet med C-tomten er realistisk, sa vil terminalen ha en bedre og
mer sentral beliggenhet i forhold til Asane sentrum enn nivarende terminal.
Busslinjer som kommer vestfra (fra Tertnes og Toppe) ber betjene Bybanens
sorlige stoppested (ndvaerende Asane terminal) innen ankomst til terminalen.
Ovrige fordeler og ulemper vil vaere de samme som for eksisterende terminal.
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Ved Nyborg

To terminaler

Krav

Ulemper

Samlet vurdering

En plassering av ny terminal ved Nyborg som endestopp for Bybanen, vil ogsa
kunne fungere. Den storste ulempen med denne losningen er at terminalen vil
vare lite sentral i forhold til Asane sentrum.

5.1.3 To terminaler

I en relativt liten by som Asane vil det vare naturlig & ha bare én terminal (jfr.
fordeler som beskrevet i avsnitt 5.1.1). Men hvis blant annet den ndvarende
terminalen ikke kan utvides, sd kan det vaere en aktuell lgsning & bygge en ny
terminal. Denne terminalen ma ogsa vere plassert ved et stoppested for Byba-
nen. Den nye terminalen kan for eksempel betjene de regionale busslinjene.

Et krav til en lesning med to terminaler md vaere at begge terminaler dels skal
ligge innenfor gangavstand til det viktigste malpunkt i Asane-omradet (Asane
sentrum) og dels i ssmmenheng med Bybanen.

Ulempene vil primart vaere at det ikke kan foretas bytter mellom alle busslin-
jer, ettersom man kan risikere at de terminerer ved hver sin terminal. Dette kan
for eksempel gjelder bytter mellom regionale og lokale busslinjer. Vi vurderer
imidlertid omfanget av reiser mellom f.eks. Hordviksneset og Flaktveit som
beskjedent, og dermed at behovet for slike korrespondanser er relativt lite.

5.1.4 Samlet vurdering

Tabell 5.1 inneholder en samlet vurdering av de tre alternativene for terminal-
lokalisering i Asane.

Tabell 5.1: Vurdering av alternative terminallosninger i Asane.

En terminal To terminaler
Naverende plassering C-tomten Nyborg Eksisterende + C-tomten
Reiser til Asane sentrum Rimelig God Darlig Rimelig - god
Klarhet for ikke-daglige brukere God God God Darlig

Krav til lasningen:

- God fremkommelighet
pa vegene.
- Kan bygges ut

- Bybanen ma fares over
til gstsiden av E39.

- Gode gangforbindelser
til Asane sentrum

- Begge terminaler tett pa
Asane sentrum og direkte
ved bybanestoppested

Alt 1 alt vurderes en losning med én terminal som best. Den mest optimale plas-
seringen vil enten vaere C-tomten eller eksisterende terminallokalisering. Det
ma understrekes at selv om den niverende terminalen blir beholdt eller flyttes
til C-tomten, s vil et stoppested for bybanen ved Nyborg ogsd med fordel kun-
ne vare et byttepunkt mellom busser fra nord og st og Bybanen.

Det skal ellers fremheves at bussmateriell og omfang av pendellinjer sett i for-
hold busslinjer med endestopp p& Asane terminal er faktorer som i stor grad har
innflytelse pa utforming og lokalisering av terminalfunksjon for bybane og
buss. Disse faktorene ber derfor vere gjenstand for grundigere analyser og vur-
deringer av terminallegsninger i Asane.

COWIL



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane

Sandviken

52

5.2 Betjening av Sandviken

Sandviken blir i dag betjent av de fleste busslinjene i nordkorridoren, herunder
stambusslinjene 3-5. Som folge av store lokale hoydeforskjeller, blir Sandviken
ogsé betjent av bybusslinjene 10 og 19. Linje 10 til Mulen har 15 minutters
drift frem til kl. 19, og deretter halvtimes drift. Linje 19 har pa sin side 20/15
minutters drift frem til kl. 19, deretter halvtimes drift. Disse linjer er beholdt i
alle konseptene, ettersom de generelt betjener andre omrader enn Bybanen.
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Figur 5.1: Bosettingsmonster og forutsatt linjeforing for Bybanen gjennom Sandviken
(bla). Gra linjer og gronne prikker viser naveerende stoppesteder for buss.
Sirklene angir en avstand pd 400 meter i luftlinje.
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Bergen sentrum

Aktuelle linjeforing-
er

Med Bybanen (og det forutsatte antallet og lokalisering av stoppesteder) vil de
fleste passasjerer som reiser til og fra Sandviken mest sannsynlig benytte By-
banen. Samtidig anbefales det at linje 5 kjores parallelt med litt flere stopp. Lin-
je 5 vil i konsept 1 ("Parallellkjoring") kjore med dtte avganger pr. time i rush-
tidene, og fire avganger pr. time i konsept 2 ("Delvis avkortning"). I konsept 3
("Full avkortning") kjeres ikke denne linjen i Sandviken.

Som det fremgér av Figur 5.1, vil store deler av Sandviken ligge innenfor kort
avstand til et stoppested for Bybanen. De store haydeforskjellene betyr likevel
at noen av de naverende busspassasjerene forsatt kan ha en relativt lang og
vanskelig veg til nermest bybanestopp. Dette kan vaere problematisk, serlig for
eldre og bevegelseshemmede. Dette tilsier at det fortsatt vil veere behov for et
busstilbud i et visst omfang i dette omradet.

Bussbetjeningen av Sandviken avhenger som nevnt av antall og lokalisering av
stoppesteder for Bybanen. Blir det {4 stopp for Bybanen (og raskere fremfo-
ringshastighet) ma busstilbudet okes, og far Bybanen flere stopp kan bussbetje-
ningen tilsvarende reduseres. Generelt ber busstilbudet likevel begrenses, etter-
som Bybanen vurderes 4 tiltrekke seg de fleste passasjerene.

5.3 Rollefordeling buss og bybane i Bergen sentrum

Nar Bybanen forlenges fra Bergen sentrum til Sandviken, NHH og Asane, sa
vil Bybanen i stor grad betjene sentrumsomradet ved Torget, Olav Kyrres gate
og Christies gate, mens de fleste bussene vil vaere konsentrert til omradet i naer-
heten av busstasjonen.

Der har vart foreslatt mange linjeforinger for Bybanen i sentrum. Tre av de
mest aktuelle losningene er illustrert i Figur 5.2.

De tre alternative linjeforingene er angitt nedenfor med eksempler pa stoppe-
steder i gater som er understreket:

1. Kaigaten-Starvhusgaten-Torgallmenningen-Torget-Bryggen

2. Kaigaten-Christies gate-Végsallmenningen-Torget-Bryggen

3. Kaigaten-Christies gate-Smastrandgaten-Torget-Bryggen

I Kaigaten vil en stoppestedsplassering rett for Christies gate 1 utgangspunkt gi
de beste omstigningsforholdene. I alternativ 3 kan stoppestedet likevel i stedet
veaere 1 selve Christies gate.

Fordelene ved alternativene 1 og 2 er at det kan etableres stoppested pé selve
gagatearealet, hvor det ikke er konflikter mellom biler og passasjerer. Ulempen

vil vaere at noen vil mene at Bybanen og gigate ikke herer sammen.

I alternativ 3 foreslds stoppested pd selve Torget. Denne gaten er imidlertid
sterkt trafikkert. Dette vurderes som en stor ulempe.
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Bussene

Figur 5.2: Mulige linjeforinger for Bybanen i Bergen sentrum.

I alternativene 2 og 3 kan det etableres en form for vendespor i Starvhusgaten.
Dette vil vaere spesielt aktuelt hvis avgangsfrekvensene i ser- og nordkorrido-
ren vil vere forskjellige.

Bortsett fra linje 5, som vil betjene Sandviken og de samme delene av sentrum
som Bybanen i konsept 1 og 2, s vil de gvrige busslinjene fra Asane kjeore til
Bergen busstasjon. I konsept 1 ("Parallellkjoring") omfatter dette spesielt stam-
busslinjene 3-4 og regionallinjene, mens det i konsept 2 ("Delvis avkortning")
kun gjelder de regionale bussene. I konsept 1 vil linje 4 fortsette fra busstasjo-
nen mot servest (Oasen/Varden via Lars Hillesgate/Nygéardsgaten), mens linje 3
fortsetter mot Haukeland sykehus og Sletten.

Sett fra Asane vil passasjerer som skal til:

»  Torget/Byparken bytte til Bybanen i Asane. Dette samme gjelder passa-
sjerer som skal videre med Bybanen mot ser.

* Omradene sor for Bergen vil benytte linjene 3 og 4, og foreta overgang
enten i Asane (og alltid i konsept 3) eller pa Bergen busstasjon (i kon-
sept 1) (hvis de f.eks. kommer med en regional busslinje).

Dersom man reiser fra de serlige omradene, vil de som bor i den serlige delen

av linjene 3 og 4 gjerne ha behov for & komme til Bergen sentrum (ved Torget
eller Byparken). Hvis man ikke ensker a ga fra busstasjonen (ca 600 m) eller
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Busskjering 1
Bybanens trasé

for linje 4s vedkommende Nygardsgaten/Lars Hilles gate, ber man enten kunne
bytte til Bybanen eller til en omlagt est-vestgdende bybusslinje (som den nye
stambusslinje 2, hvis denne kunne passere busstasjonen). Dette vil kreve en re-
lativt detaljert planlegging av reisen, sistnevnte hvis man skal nordvest for By-
parken.

En slik strategi vil innebere at omridet ved Torget/Byparken primaert blir be-
tjent av Bybanen (spesielt nar 3. etappe til Fyllingsdalen er etablert), mens
busstrafikken blir konsentrert til omradet ved busstasjonen. Dette vil medfere at
sentrumsomradet omkring Torget/Olav Kyrres gate/Christies gate/Byparken vil
bli mindre trafikkert av busser og mer fredeliggjort. Dette er likevel en kompli-
sert gvelse, som generelt vil kreve videre og utdypende arbeid.

For at Bybanen skal representere et hoystandard og effektivt transporttilbud, sé
ma Bybanen ha sin egen tras¢. Derfor ber busser normalt ikke trafikkere den
samme traséen. Men i noen tilfeller kan det likevel vare fordelaktig at busser
kjerer Bybanens trasé¢ over korte strekninger. Eksempelvis kjores det i dag bus-
ser 1 Kaigaten. Men det er et viktig moment at bussene ikke forsinker Bybanen.
Dette innebaerer blant annet at busstoppesteder pa slike strekninger ma unngas.
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6 Konseptvalg

6.1 Sammenfattende vurdering av konsepter
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Tabell 6.1 inneholder en sammenstilling av konsekvenser ved de aktuelle
driftskonseptene for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane. I ta-
bellen har de tre konseptene fatt en karakter som er relatert til 0-scenariet. En
slik vurdering og karaktergivning kan ikke bli helt objektiv. Den skal derfor
ikke betraktes som en entydig fasit. Generelt er likevel de enkelte konsepters
styrker og svakheter synliggjort tabellen.

Tabell 6.1: Sammenstilling av konsekvenser for de tre konseptene. Vurderingene er
basert pd en skala som spenner fra --- til +++, hvor 0 svarer til nivdet i 0-

scenariet.

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Parallell- Delvis Full
Vurderingsparameter kjering avkortning avkortning
Reisetid ++ + 0
Regularitet ++ +++ 4+
Overgang + 0 -
Frekvens ++ ++ ++
Kapasitet ++ ++ +++
Driftssikkerhet ++ + 0
Samspill med byutvikling og Bybanen +++ ++ ++
Endring i passasjertall +++ ++ +
Miljgeffekt + + +
Endring i nettotilskudd - - +

Reisetiden (ekskl. regularitetsbetraktninger) vurderes som best i konsept 1 ("Pa-
rallellkjoring"). Dette har sammenheng med de direkte bussforbindelsene via
Floyfjellstunnelen og Bybanens raskere fremforing gjennom Sandviken. I kon-
sept 2 ("Delvis avkortning") bortfaller flere av de direkte forbindelsene i Flay-
fjellstunnelen. Dette innebzrer at flere mé foreta overgang, som medforer okt
reisetid (overgangstid). Dette forholdet blir enda mer synlig i konsept 3 ("Full
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Driftssikkerhet

Passasjereffekt

Driftsegkonomi

avkortning"), hvor Bybanen er den eneste forbindelsen mellom Asane/NHH og
Bergen. Den reduserte kjoretiden for Bybanen kompenseres derfor i dette kon-
septet av mye tid pd overganger.

Regularitet er et av hovedargumentene for Bybanen. Allerede i dag er det
kaproblemer gjennom Sandviken og i Floyfjellstunnelen. Forventet trafikkvekst
vil bare gjore situasjonen verre. Konsept 2 og 3 vurderes derfor som de mest
robuste lgsningene regularitetsmessig, ettersom kollektivtrafikken primart kjo-
rer i egen trasé isolert fra biltrafikken. Bussavhengigheten i konsept 1 betyr at
dette konseptet scorer litt lavere.

Konsept 1 medferer omtrent de samme direkte reiserelasjonene som 1 0-
scenariet. Et unntak er at mange av de reisende mé foreta overgang til Bybanen
for & komme seg til Sandviken. Motsatt betyr sammenkoplingen med Bybanens
etappe 1 at viktige relasjoner far feerre bytter. Avkortningene 1 konsept 2 og 3
betyr imidlertid flere bytter. Dette gjelder spesielt i konsept 3, hvor det vil bli
flest tvungne overganger.

Frekvensen pa hovedrelasjonene vil bli forbedret med Bybanen. Med minimum
S-minutters drift til NHH vil dette gi et sterkt tilbud. I konsept 1 kjeres bare 10-
minutters drift p4 Bybanen mellom NHH og Asane. Dette kompenseres imid-
lertid av hey frekvens for bussene pé strekningen.

Kapasiteten pa den hardest belastede strekningen mellom Bergen sent-
rum/busstasjonen og NHH vil bli forbedret i alle de tre konseptene. Forbed-
ringen vil imidlertid vaere sterst i konsept 1 og 3. I konsept 1 vil kapasiteten bli
kraftig svekket mellom Asane og Bergen sentrum (Sandviken), ettersom fleste-
parten av bussene vil kjore direkte til busstasjonen via Flgyfjellstunnelen.

Driftssikkerheten pd Bybanen vurderes generelt a vaere hoyest i konsept 1 ("Pa-
rallellkjoring"). Dette skyldes at parallellkjoring av buss og bybane gir flere
transportmuligheter, selv hvis det ene systemet ikke fungerer. I konsept 2
("Delvis avkortning") og sarlig konsept 3 ("Full avkortning") vil det vaere ned-
vendig & ha beredskapslesninger, som gir transportmuligheter selv ndr byba-
netrafikken stopper opp (helt eller delvis).

Konsept 1 ("Parallellkjoring") representerer det servicemessig beste tilbudet for
passasjerene. Det vurderes derfor ogsa & tiltrekke flest nye reisende. Konsept 2
("Delvis avkortning") opprettholder den delvis parallelle bussdriften p& noen
hovedstrekninger. P4 den maten oppnds en del av de samme fordelene som
konsept 1. Konsept 3 ("Full avkortning") med kun bybane mellom Bergen sent-
rum og Asane vil dermed f4 faerrest passasjerer.

Det er generelt kostnadsdrivende & opprettholde to parallelle systemer, slik som
1 konsept 1 ("Parallellkjoring"). Dette gjenspeiler at det vil vaere behov for gkte
tilskudd til kollektivtrafikken pd i sterrelsesorden 22 % érlig. Konsept 2 og 3 er
utgiftsmessig mer 1 balanse med 0-scenariet. Konsept 2 ("Delvis avkortning")
forventes likevel & bli litt dyrere (3 %), mens konsept 3 ("Full avkortning") blir
litt billigere (-1 %).

COWIL



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane 58

Konsept 2 ("Delvis
avkortning") er ut-
gangspunktet

Supplert av rushtids-
betjening

Sterkt nettverk

6.2  Anbefalt losning

Foregaende avsnitt indikerer at konsept 2 ("Delvis avkortning") er den beste og
mest helhetlig losningen, spesielt vurdert ut i fra sentrale parametre som drifts-
gkonomi og passasjervekst. Med bakgrunn i malsettingen om en vekst i antall
kollektivreisende pa +50 % i Bergen, sé er likevel ikke konsept 2 "godt nok".
Dette gjelder serlig i rushtidene, hvor viktige passasjerstremmer vil fa lengre
reisetid og flere overganger enn i dag. Dette gjelder blant annet relasjonen til
Haukeland sykehus og for reiser mellom de serlige og nordlige omradene av
Bergen (bl.a. til NHH). Det vil ogsa veare en spesiell utfordring knyttet til en-
destrekningene fra Asane pa linjene 3 og 4 til henholdsvis Toppe og Flaktveit.
Her vil frekvensen bli redusert samtidig som reisende til/fra Bergen péatvinges
en ekstra omstigning.

Vi anbefaler derfor at konsept 2 ("Delvis avkortning") suppleres med et forster-
ket busstilbud mellom Bergen sentrum og Asane i rushtidene. Dette innebzrer
a opprettholde linjene 3, 4 og 36 1 seks timer pr. dag. Dette vil redusere en ve-
sentlig del av ulempene for de reisende knyttet til overgang (og derav reduksjon
i antall passasjerer). Et slikt forsterket busstilbud vil vere spesielt viktig i en
introduksjonsfase, og kan siden revurderes i forhold til den aktuelle ettersperse-
len.

Hvis alle avganger pa linjene 3, 4 og 36 i rushtidene kjores mellom Asane og
Bergen sentrum via Floyfjellstunnelen, vil dette medfere ca 11.400 driftstimer
ekstra (ca +6 % okt bussproduksjon). Dette tilsvarer en ekning 1 driftutgifter pa
ca 9,6 millioner kroner (ca +4 % av samlede driftskostnader for buss og byba-
ne). P4 inntektssiden vurderes disse busslinjene & tiltrekke i storrelsesorden
80.000 flere passasjerer (ca +1 % 1 antall busspassasjerer) enn i konsept 2. Det-
te vil medfere en inntektsekning pa ca 1,0 millioner kroner (ca +1 %) 1 forhold
til konsept 2. Dette innebarer at den kombinerte losningen vil medfere en sam-
let passasjervekst i forhold til 0-scenariet pa 680.000 passasjerer (ca 7 %) érlig
og en samlet netto utgiftsekning pa ca 12 millioner kroner (ca 9 %).

Med den anbefalte lasningen vil de aller fleste {4 bedre transportmuligheter.
Det kan virke uforholdsmessig dyrt & opprettholde rushtidstilbudet over hele
driftsdegnet. Dette mé imidlertid vurderes i forhold til at det forbedrede rush-
tidstilbudet vil skape langt mindre "protester" 1 implementeringen av et nytt
driftskonsept. Dette vil totalt sett medfere at det kan oppnds et mer positivt
"image" i media og skape et bedre helhetsinntrykk av kollektivtrafikken. Sam-
tidig er systemet bedre tilpasset i forhold til & handtere storre passasjermengder.

Selv med forsterkninger i rushtidene vil noen passasjerer, serlig pa linjene 3, 4
og 5 1 Toppe-, Flaktveit- og Lenborgomradet, likevel kunne fole at deres tilbud
blir svekket. Dette gjelder serlig de som ikke far glede av Bybanen eller som
patvinges et bytte pa relativt korte turer. Et tiltak som kan bidra til & redusere de
negative ulempene ved etablering av Bybanen og stimulere til okt bruk av kol-
lektivtrafikk, kan vaere & oke frekvensen i disse omradene. Men samtidig vurde-
res dette tiltaket som relativt kostbart.
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Pisk og gulrot

Investeringer

Konsept 3 ("Full av-
kortning") fravalgt

En evaluering av systemet etter at Bybanen er satt i drift kan derfor vise hvor
stort det reelle behovet er, og dermed sette rammene for en mer permanent los-
ning. Strategien med 4 starte forsiktig og siden tilpasse tilbudet til den faktiske
ettersporselen, har tidligere vert brukt med hell. Blant annet ved innfering av
metrosystemet i Kebenhavn. Her ble busstilbudet gradvis redusert etter hvert
som passasjertellingene viste at passasjerstremmene ble overfort til metroen.

Dersom det anbefalte driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sent-
rum og Asane blir innfert, s vil antall kollektivreiser i nordkorridoren gke med
omlag 20 % sammenlignet med dagens situasjon (2010). Enda sterkere fokus
pa sentrale elementer som blant annet byutvikling, markedsfering og takster
kan understette en enda kraftigere vekst. Men for & oppna malsettingen om 50
% flere kollektivreiser vurderes det likevel som nedvendig & innfere enda flere
restriksjoner pa biltrafikken, slik at det blir mindre attraktivt & velge bil i Ber-
gen. Her vil det anbefalte konseptet ha gode muligheter til & absorbere ytterlige-
re tilstremning av kollektivreisende uten vesentlige ytterligere investeringer.

En viktig forutsetning for den anbefalte lasningen er at det sikres akseptabel
fremkommelighet og regularitet for busser 1 Floyfjellstunnelen. Det mé ogsa
sikres gode og tilrettelagte forhold for omstigning der bybane og buss meter
hverandre. Dette gjelder spesielt pd Asane terminal, Nyborg, NHH og Tert-
neskrysset.

I et driftsekonomisk perspektiv er konsept 3 ("Full avkortning") det beste kon-
septet. Imidlertid er dette konseptet fravalgt av servicemessige arsaker. Det er
to viktige grunner til det:

1. Avkortning av regionale linjer
2. Kun bybane gjennom Sandviken

Avkortningen av regionallinjene vurderes som problematisk. Dette fordi de re-
gionale reisene ofte er lange og at en ytterligere forlengelse gjennom overgang
dermed vil vaere problematisk. Dessuten er frekvensen pé de regionale linjene
generelt lav. Dette gjor at bytter vil vare en spesiell utfordring ved at det blir
viktigere & rekke en bestemt avgang. Ressursbesparelsene vurderes derfor ikke
a sta i forhold til de servicemessige svakhetene.

Denne utredningen viser ogsa at det vil vaere store servicemessige ulemper for-
bundet med & la vare 4 ha et busstilbud gjennom Sandviken. I konsept 3 ("Full
avkortning") er et slikt tilbud med den ene grenen av busslinje 5 utelatt. Forde-
lene ved fortsatt bussbetjening av Sandviken er blant annet:

* God og direkte betjening av Lenborg

* Betjening av Sandviken for de som ikke kan eller vil gi til Bybanen

* Direkte forbindelse fra den serlige delen av linje 5 til Sandviken/NHH
* Hoyere driftssikkerhet dersom Bybanen stopper opp (helt eller delvis)
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Linje 3

Linje 4

Linje 5

Linje 18

Linje 26

Linje 27

Linje 30

Bilag A Rutebeskrivelse

I det folgende er det redegjort for rutetraséer for aktuelle busslinjer som vil bli
kjort fra hesten 2011.

Stebotn » Morvikvegen » Hesthaugveien » Asane terminal > motorveien til
Eidsvag » Eidsvagtunnelen » Helleveien » Sjogaten » Bryggen » Torget » Gamle
brannstasjon » Nygaten » Kong Oscars gate » Kalvedalsveien » Arstadveien »
Haukeland sykehus » Nattlandsveien » Hagerups vei » Vilhelm Bjerknes vei »
Sletten.

Flaktveit snuplass » Breimyra » Flaktveitsvingane » Liakroken > Nyborg »
Litledskrysset > Asane terminal » motorveien » Eidsvdg » Eidsvagtunnelen » Hel-
leveien » Sjogaten » Bryggen » Torget » Olav Kyrres gate » Bergen busstasjon »
Nygardstunnelen » Lovstakktunnelen » Lovédsen » Folke Bernadottes vei » Oasen
» Spelhaugen » Hesjaholtet > Varden

Asane terminal > Hesthaugen > Stamskaret » Terneskrysset i Ervikveien »>
(Nedre Astveit) » Ervikveien > Eidsvagveien » (Lenborglien) Lonborg » Helle-
veien » NHH » Asaneveien » Sjogaten » Bontelabo » Festningskaien » Slottsga-
ten » Bryggen » Torget » Sméstrandgaten » Olav Kyrres gate » Sernestunnelen »
Puddefjordsbroen » Damsgérdstunnelen » Sotraveien » Lyderhornsveien » Lod-
defjord terminal » Haakonsverns veien » Vadmyrveien » Klasatjonnveien.

Spelhaugen » Hjalmar Brantings vei » Oasen terminal » Folke Bernadottes vei »
Lovasveien » Vestlundveien » Lovstakktunnelen » Puddefjordsbroen » Ny-
gérdsheydetunnelen » Fjosangerveien » Lars Hilles gate » Christies gate » Smé-
strandgaten » Torget » Bryggen » Slottsgaten » Festningskaien » Bontelabo »
Sjegaten » Asaneveien » @yjordsveien

Asane terminal » Stamskaret > Eidsvdg » Floyfjellstunnelen » Fjosangerveien >
Sjelinjen » Birkelandskrysset

Asane terminal » Hesthaugen > Stamskaret » Terneskrysset pd E39 » Asane
veien » Eidsvdg » NHH > Floyfjellstunnelen » Fjesangerveien » Fabrikkgaten »
Inndalsveien » Bjornsons gate » Hunstadsvinhen » Jonas Lies vei » KK » Hauke-
land sykehus » Haukelandsveien.

Viddalen » Bekkjarvik » Botnane » Asane terminal
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Linje 30E
Linje 31
Linje 32
Linje 33
Linje 34
Linje 35
Linje 36
Linje 37
Linje 38
Linje 39
Linje 91

Linje 210

320

925,930 0g 950

Viddalen » Tertneskrysset » Olav Kyrres gate » Bergen busstasjon
Selvik » Jordal » Asane terminal

Skinste » Prestestien » Asane terminal (> Bryggen > Bergen busstasjon)
Rolland » Asane terminal

Langarinnen » Nyborg » Asane terminal

Hordvikneset » Klauvaneset > Salhus kai » Stebotn snuplass » Asane terminal
Hordvikneset » Myrsater » Vagsbotn » Nyborg » Asane terminal
Breistein » Myrsater > Vgsbotn » Asane terminal

Hetlebakken » Végsbotn » Asane terminal

Asane terminal » Tertneskrysset » Eidsvag » NHH » Olav Kyrres gate.
Arna > Sletta > Ytre Arne » Vagsbotn » Asane terminal

Ostergy » Nyborg » Asane terminal » NHH » Bryggen > Bergen sentrum »
Bergen busstasjon

Nordhordland » Knarvik » Asane terminal » NHH > Bryggen » Bergen sentrum >
Bergen busstasjon

Lange regionallinjer fra Voss og Odda. I Bergen kommune kjorer de fra Asane
terminal direkte til Bergen sentrum uten pastigning.

COWIL



Driftskonsept for kollektivtrafikken mellom Bergen sentrum og Asane 62

Linje 3/4

Bilag B Passasjervurdering

I dette bilaget er vurderingen av passasjermessige effekter pa de enkelte linjer 1
henhold til Tabell 4.5 utdypet. Denne tabellen viser resultatet av vurderinger
med hensyn til samlet endring 1 antall passasjerer som benytter de enkelte linje-
ne. Passasjertallet bestdr av summen av passasjerer som fortsatt vil benytte
busslinjen og passasjerer pé linjen som enten blir overfort til Bybanen eller som
faller fra. Resultatene viser derfor generelt den negative effekten som endringer
1 busstilbudet vil ha. Den positive effekten som Bybanen vil ha er angitt ser-
skilt i den nest nederste linjen i tabellen.

I vurderingen er det tatt utgangspunkt i felgende grove forutsetninger supplert
med na&rmere analyser av passasjertall for den enkelte linje:

* Tvungne bytter og derav medfelgende ulemper og reisetidsforlengelse
takseres som folger for passasjerer som ma foreta overgang:

0 Lette overgang, som folge av kortere reisetid e.l.: -10 % faerre
pastigere

0 Overgang uten annen pavirkning: -20 % farre pdstigere.

0 Kiritiske overgang med sarlig reisetidsforlengelse e.l.: -30 %
feerre pastigere

* Ved overgang mellom bybane og buss krediteres de to transportmidler
likt med 50 % hver.

* Fordelene ved Bybanen, herunder bedre regularitet, storre driftssikker-
het, komfort, skinnefaktor m.v. er taksert til 4 gi en vekst pa 25 % av de
passasjerer som overfores fra eksisterende linjer.

De vurderte passasjereffektene er i det folgende gjennomgétt linje for linje.

Linjene 3 og 4 er, som det fremgar av Tabell 4.5, betraktet under ett. Linjene er
sammenstykket av delstrekninger som servicemessig pavirkes forskjellig av
konseptene.

Delstrekningene mellom Asane/Nyborg og Stebotn/Flaktveit har i 0-scenariet
omkring 750.000 péstigere arlig. Tellingene viser at omlag 40 % gar av igjen pa
Asane terminal eller for. Det er séledes 60 % (450.000) som reiser videre mot
Bergen sentrum. I konsept 1 ("Parallellkjoring") vurderes 50 % (ca 225.000) &
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Linje 5

Linje 18

bli sittende 1 bussen, mens 50 % vil bytte til Bybanen. Passasjermengden er her
grunnleggende konstant. I konsept 2 ("Delvis avkortning") og konsept 3 ("Full
avkortning") avkortes linjene. De 225.000 som for ble sittende 1 bussen tvinges
na til et bytte. Dette vurderes samlet & koste 1 starrelsesorden -50.000 pastigere
(-20 % av de berorte).

Blant péstigerne pa delstrekningen Nyborg-NHH-Bergen busstasjon vurderes
75 % av péstigerne a bli overfort til Bybanen i konsept 1, mens 25 % antas fort-
satt 4 benytte bussen. I konsept 2 og 3 overfores alle til Bybanen med
tvangsomstigning for noen til folge. Dette vurderes likevel & bli kompensert av
den heyere frekvens pa Bybanen i disse to konseptene.

Pa strekningen gjennom Sandviken regnes det med en 100 % overfering av
passasjerer til Bybanen. I praksis vil noen av péstigerne her i stedet benytte lin-
je 5, som fortsatt kjerer gjennom Sandviken. Dette gjenspeiles likevel for over-
siktlighetens skyld ved passasjerfordelingen pé linje 5.

Blant pastigerne mellom Bergen sentrum og linje 3 og 4s serlige stoppesteder
vurderes 70 % & ga av senest 1 Bergen. Disse vil fortsatt benytte bussen. Blant
de resterende 30 % (ca 390.000 pastigere) vurderes 50 % & bli sittende i bussen,
mens 50 % vil bytte til Bybanen i konsept 1. Den ulempen som byttet medferer
for den ene halvdelen vurderes her a bli kompensert av den raskere bussforbin-
delsen for de som blir sittende i bussen via Flgyfjellstunnelen. Konsept 2 og 3
medforer et storre antall bytter til Bybanen, da muligheten for & bli i bussen
bortfaller. Dette vurderes & medfore et tap pa ca -80.000 péstigere (-20 % av de
berorte).

Linje 5 kjorer 1 konsept 1 som 1 0-scenariet via Sandviken med atte avganger i
timen i rushtidene. Linjen beholder dermed sitt passasjertall mellom Asane og
NHH og mellom Bergen og endestoppet. Men det vurderes at 75 % av passasje-
rene pd fellesstrekningen med Bybanen 1 stedet vil benytte denne.

I konsept 2 og 3 avkortes Lonborglien-grenen pa linje 5 ved NHH og bindes
sammen med linje 18 til @yjorden som tilbringerlinje til Bybanen. Asane-
grenen 1 konsept 2 kjeres imidlertid fortsatt via Sandviken med fire avganger
pr. time. Dette betyr at bare noen fa (passasjerene fra Lenborglien) tvinges til
overgang. Likevel har den lavere frekvensen for gjennomgéaende busser ogsa en
effekt. Derfor vurderes et samlet passasjertap pa i alt -110.000.

I konsept 3 avkortes Asane-grenen ogsa ved NHH. Dermed er Bybanen eneste
gjennomkjerende tilbud i Sandviken. Dette forer til at langt flere passasjerer
tvinges til & foreta overgang i Bergen sentrum eller ved NHH. Samtidig tvinges
pastigerne pa stoppesteder for buss 1 Sandviken til & gé til neermeste byba-
nestopp. Dette vurderes samlet & bety et passasjertap pa -340.000 passasjerer
(-14 % av linjens samlede passasjertall).

I konsept 1 kjerer linje 18 med samme frekvens som i dag. Den ulempen det vil
vare for noen at linjen ikke kjorer gjennom Sandviken kompenseres av kortere
kjeretid. I konsept 2 og 3 avkortes linjen fra nord som tilbringerlinje til NHH.
Dette vurderes & koste ca -40.000 péstigere, primert fra linjens sorlige gren.
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Linje 26/27

Linje 30E, 32 og 39

Linje 36

Linje 30, 33-35, 37, 91

210, 301 og 320

925,930 0g 950

Bybanen

Dette som folge av at reisende til Bergen sentrum og Sandviken tvinges til &
foreta overgang.

I konsept 1 og 2 kjerer linjene som i dag. Dermed bevares deres passasjertall i
konsept 1. I konsept 2 vil linjene fé en liten passasjerekning. Dette som folge
av at dette blir den eneste direkte forbindelsen til blant annet Haukeland syke-
hus. I konsept 3 nedlegges linjene. Dette vurderes a koste omkring -80.000 pa-
stigere (-50 % av linjenes pastigere). Dette skyldes at tilbudet pa relasjonene
blir kraftig svekket, bade av flere bytter og markant lengre reisetid.

I konsept 1 avkortes linje 30E ved bybanestoppet Tertneskrysset/Astveit og
linje 32s rushtidsavganger i Asane, mens linje 39 legges ned pé grunn av paral-
lellkjoring med Bybanen. Alternativet er dermed & bytte til Bybanen. Overord-
net vurderes dette & koste omkring 50.000 pastigere i alle tre konseptene.

Linje 36 har 1 konsept 1 samme frekvens som i 0-konseptet, men kjorer via
Floyfjellstunnelen. Den ulempen dette vil medfere vurderes & bli kompensert
for de som fér glede av den raskere forbindelse til busstasjonen.

I konsept 2 og 3 avkortes linjen. Dette medferer tvungen overgang for de som
gjerne ville blitt i bussen. Dette vurderes & medfere et tap pé i sterrelsesorden
-50.000 péstigere arlig (-20 % av de berorte passasjerene).

Endres ikke i konseptene. Passasjertallet er holdt stabilt.

De regionale linjer 210 og 320 avkortes i konsept 3 i Asane, hvor linje 301
allerede 1 dag har endestopp. Samlet vurderes denne avkortningen og péfelgen-
de tvungen omstigning til Bybanen & koste omkring -80.000 péstigere arlig (-20
% av de beroarte passasjerene).

De lange regionallinjene 925, 930 og 950 har til ssmmen omkring 80.000
pastigere 1 Bergen kommune. Herav stiger nesten 70.000 péd pd Bergen bussta-
sjon, mens de resterende primert gér pa i Asane. I konsept 1 og 2 endres ikke
passasjertallet vesentlig, da linjene fortsetter som i dag. I konsept 3 avkortes
linjene. Dette betyr overgang til Bybanen i Asane. Selv om overgangstiden vil
vare beskjeden, vurderes ulempen ved denne overgangen sammen med okt rei-
setid samlet sett & bety et frafall pa -10.000 passasjerer.

For & vurdere passasjertallet pA Bybanen er det tatt utgangspunkt i antall
passasjerer som forventes & bli overfort fra busslinjene. Dette antallet er tillagt
en vekst pa 25 % for & gjenspeile de positive effektene ved Bybanen. Passasjerer
pa en reise som bruker bade buss og bybane er vektet med 50 % pé hver. Dette
betyr at disse reisende totalt sett vil representere en banetilvekst pa 12,5 %.

Pa denne bakgrunn er overferingen av passasjerer fra buss til bybane vurdert til
henholdsvis 800.000, 940.000 og 1.070.000 pastigere i de tre konseptene. Det
samlede passasjertallet pd Bybanen er estimert til ca 4,0, 4,7 og 5,4 millioner
passasjerer pr. ir 1 henholdsvis konsept 1 ("Parallellkjoring"), konsept 2 ("Del-
vis avkortning") og konsept 3 ("Full avkortning").
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