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Forord

"Kvalitetssikring i tidlig fase™ (prosessen benevnes "KS1), skal gjennomferes for statlige
investeringer over 500 mill. kroner. KS1 innebaerer at tiltakshaver(e) utarbeider en "konseptvaig-
utredning” (KVU), som gjennomgas og kvalitetssikres av spesielt godkjente eksterne konsulenter.
Formalet er 4 fa bedre styring med planleggingen av store prosjekt pa el tidlig stadium.
Utredningsarbeidet skal gjennomfares i tidlig planfase, som grunnlag for et overordnet prinsipp-
vedtak i Regjeringen om valg av konsept. Prioritering mellom ulike prosjekt skal som tidligere skje
gjennom NTP og oppfaelgingen i arlige budsjett. KS1 skal gjennomfares innen rammen av
eksisterende lovverk og ansvarsdeling mellom forvaltningsnivaene (Brev fra SD 11.09 2006).

Denne konseptvalgutredningen (KVU) gjelder kvalitetssikring for to prosjekter i Hordaland, hhv
jernbane- og vegforbindelse mellom Ama og Bergen. De to prosjektene er valgt ut av
Samferdselsdepartementet for KS1/KVU, og beslillingen er at:

“Ulriken tunnel (jernbane) og Amatunnel (E 16, Hordaland) ses i sammenheng”

KS1/KVU skal sikre at de planiagte tiltakene gjennomferes i et overordnet perspektiv for a ivareta
et antatt behov for forbedring av transportsystemet pa strekningen, og at tiltaket leser prioriterte
behov for ulike interessegrupper, byomradet og regionen. KS1-systemet krever at etatene
utarbeider og legger fram et KVU-dokument som inneholder falgende deler:

Behovsanalyse
Mal
Krav

Konseptanalyse

En viktig del av arbeidsformen for K51 er 4 samle aktuelle interessenter til et verksted
(arbeidsseminar). Verkstedet, gjennomfart over to hele dager, 27. og 28 mars 2007, har gitt
innspill til og grunnlag for vurdering av om prosjektene dekker samfunnets behov for transporter
pa strekningen Arna - Bergen. Det er laget en egen vedleggsrapport som oppsummerer
verkstedet.

Arbeidet med konseptvalgutredningen er organisert med en styringsgruppe og en prosjekigruppe
med falgende sammensetning:

Styringsgruppe: Prosjektgruppe:
Ul Haraldsen, Vegdirektoralet Thoralf Otneim, Jembaneverket
Per Pedersen, Jembanaverket Helge Bontveil. Jembaneverket
Lars Stendal, Jernbaneverket Matz Lonnedal Risberg/Torstein A. Tobiassen, Jembansverket
Signe Eikenes. Statens vegvesen Magnus Natas, Statens vegvesen
Thoraif Otneim, Jembaneverket Enk Statens vegvesen
Magnus Natas, Statens vegvesen Kjell Kvaale, Statens vegvesan
Erik Johannesen, Statens vegvesen
Rune Herdievaer, Bergen kommune

Hans Petter Duun, Norconsult
Cacilie Bjerlykke, Norconsult (sekrataer)
Olav Lofthus, Norconsult (sekretaar)

Bergen 09.11.2007
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1 INNLEDNING

1.1 To prosjektideer, felles konseptvalgutredning (KVU)

Ulik bakgrunn og historie

| forbindelse med revisjon av NTP for perioden 2010 — 2019, har regjeringen bestemt at det skal
gjennomfares “kvalitetssikring i tidlig fase" (KS1) for utvalgte samferdselsprosjekter, selv om flere
av prosjektene er kommet langt i planleggingen. Blant disse er dobbeltspor gjennom Ulriken
(jernbane) og Arnatunnelen(veg) som skal vurderes sammen. Utgangspunktet for KS1 Arna-
Bergen med utarbeidelse av konseptvalgutredning (K\VU), er likevel to enkeltstdende
prosjektideer med svaert ulik bakgrunn og historie:

= For dobbeltspor gjennom Ulriken (jernbane) er prosjektidéen i farste rekke utlest av at
strekningen Bergen-Arna er en flaskehals pa Bergensbanen i forhold til avvikiing, og kapasitet
for person- og godstrafikken. Den store lokaltogtrafikken mellom Bergen og Arna bidrar til at
Ulrikstunnelen i dag er blant de heyest belastede enkeltsporete jernbanestrekninger | Europa
(Metwork statement). Erklaert overbelastet infrastruktur skal gjennomga en prosedyre med
kapasitetsanalyse og deretter utarbeidelse av kapasitetsforbedringsplan innen seks maneder.

= For Arnatunnelen (veg) har prosjektidéen en lang forhistorie. | rundt femti &r har det vaart
luftet ulike planer om vegtunnel gjennom Ulriken. Det grunnleggende utgangspunktet for
prosjektidéen er farst og fremst innkorting av stamvegenettet (E16), men Armatunnelen er
ogsa tenkt som et ledd i det overordnede vegnettet | Bergen og Bergensregionen. | de siste
arene er saken tatt opp igjen av Bergen kommune og Hordaland fylkeskommune med
politiske vedtak som har gitt Statens vegvesen mandat til & starte nytt planarbeid.

Bade planleggingen av nytt dobbeltspor, og planer for ny vegtunnel mellom Bergen og Arna er
kommet langt. For jernbaneprosjektet foreligger ferdig behandlet konsekvensutredning (KU) for
prosjektet, og reguleringsplan er under utarbeiding pa Arna-siden. Det foreligger ogsa ferdig KU
for prosjektet Arnatunnelen, og KU med tilleggsutredninger er klar for behandiing i Bergen
kommune.

Figur 1.1

Ulriken og fellmassivat mellom Amadalen og Bergensdalen er en barriere for est-vest rettet transport mellom Arna og Bargen
sentrum. Jembanelunnalen (enkeltsparet) apnet | 1964 er per | dag den enesle direkte forbindelsen.

Denne konseptvalgulredningen skal s2 pa planer for dobbeltsporet jermbane og veglunnel | sammenheng.



Spesielle forhold vedr. KVU for Arna-Bergen

De to prosjektene er valgt ut av Samferdseisdepartementet for KS1/KVU, og i bestillingen er det
sagt at Ulrikstunnel (jernbane) og Arnatunnel (E 16, Hordaland) skal "ses i sammenheng”

Med dette utgangspunktet har Jernbaneverket og Statens vegvesen Region vest etablert en
felles prosjektorganisering for KVU.

Etatene vil innledningsvis peke pa at en felles KVU for Ama-Bergen (jernbane/veg) er unik
sammenlignet med gjennomfarte pilotprosjekter og avrige utpekte prosjekter for KS1 i Norge.
Seerlig gjelder dette felgende forhold, som ogsa reiser viktige prinsippielle spgrsmal om KS1:

+ Grenseflater og "overlapp” mellom to prosjektidéer: Ulrikstunnelen og Arnatunnelen har
samme prosjektomrade med endepunkt A (Arna) og B (Bergen). Utover det er influens-

omrade, teknologi og saerlig bakgrunnen for prosjektidéene sveert ulik. @nsket om en felles
KVU bygger pa en antagelse om at de to prosjektidéene kan sees som ulike l@sninger
{(konsept) pa sammeffelles transportbehov i korridoren st for Bergen. Det er ikke gitt at dette
er riktig, og at KS1-metodikken er godt egnet til slik vurdering. Etatene ser likevel at dette
kan veere et naturlig sparsmal i en tidlig fase der transportbehov og andre behov skal
vurderes uten & vaere "last” til en bestemt transportteknologi (i dette tilfellet jernbane eller

veg).

o KVU j byomrader: Spesielt for KVU Arna-Bergen sammenlignet med avrige utpekte K51-
prosjekter, er at utvikling av alternative konsepter skjer innenfor et komplekst byomrade der
"alt henger sammen med alt”. Avgrensing, sideeffekter og implikasjoner av alternative
konsepter er derfor svaert vanskelige 4 vurdere uten at ogsa andre enkeltprosjekter avklares.
Utviklede konsepter ma fungere innenfor en overordnet transportstrategi og tiltakspakke for
hele byomradet. Det vil ikke bare vaere sparsmal om valg av enkeltkonsept mellom A og B,
men om utviklings-strategi for hele Bergensomradet der forhold som rekkefalge og
avhengigheter mellom mange enkeltprosjekter vil ha vesentlig betydning. |1 motsetning til
enklere fjordkryssinger og konseptvalg utenfor de starre byomradene, vil alternative
konsepter mellom Arna og Bergen ogsa veere mange og sammensatte. Det vil ikke vaere
"enten eller” for teknologi eller frasé, men ogsa en rekke ulike kombinasjoner av disse
inkludert andre variabler som rekkefelge (tid) og arealbruk (mulig flytting av godsterminal etc.)
For byomrader generelt vil etatene derfor framheve at KS1-instituttet med behovsanalyse vil
veere bedre egnet for a kvalitetssikre alternative overordnede transport-strategier og —planer
med ulike tiltakspakker. Om konseptvalg og KS1 for byomradet gjeres samlet pa et
overordnet niva, vil enkelttittak innenfor valgt konsept kunne handteres i de ordinaere
planprosesser etter Plan- og bygningsloven.

« Detaligringsgraden i KVU ma vaere tilpasset hovedspgrsmalene i en tidiigfase, et tilstrekkelig
niva til & vurdere hvilke konsepter som best mater behov, og mal som er kartlagt og settes
opp. KS1 skal vaere et farste beslutningspunkt for videre planiegging, og ikke "planlegging for
a kunne planlegge®. Hensikt, nivd og forventninger med & innfare KS1, og diskusjon om blant
annet samfunnsekonomiske analyser, er behandlet i kapittel 3 i felles retningslinjer for KVU-
arbeidet (versjon3, nov.2006)'. Tendensen i noen pilotprosjekter er at det er forsokt
giennomfert detaljerte samfunnsgkonomiske analyser, delvis ogsad med Effekt6, Statens
vegvesen sitt verktay for KU-nivaet. For KVU Arna-Bergen vil dette ikke veere mulig, og etter
etatenes syn heller ikke forsvarlig 4 preve pa. En hovedforutsetning for K81 ma vaere at alle
konsepter skal kunne presenteres og vurderes pa samme niva. For KVU Arna-Bergen vil flere
av konseptene veere idéskisser der utforming, kostnadstall, og tithegrende effekter bare kan
skisseres svaert grovt. Tall fra gjennomfarte konsekvensutredninger for dobbeltspor Ulriken
og Arnatunnelen dekker bare en liten del av konseptene, og er heller ikke sammenlignbarez.
Bruk av tall, sammenstillingsmetodikk mv. er omtait namere i innledningen til kapittel 7 og
Konseptanalysen,

' K$1-Ekstern kvalitetssikring i samferdselssektoren, versjon 3 november 2006. Felles rapport utarbeidet av Jernbaneverket og
Statens vegvesen med tolkinger og faringer for hvordan KVU-arbeidet skal gjennomferes.
Jembaneverket og Statens vegvesen bruker ulike verktay og forutsetninger i samfunnsek. beregninger.



1.2 Gjennomfering og hovedsparsmal i KVU

Med utgangspunkt i ssrskilte forhold og problemstillinger dreftet i kapittel 1.1, legger etatene til
grunn at felles KVU-prosess skal gjennomfares mest mulig i trdd med veiledning og opplegg som
er utvikiet for KS1. Dette innebserer i noen grad 4 ta med seg kunnskap en allerede har gjennom
de to planprosessene, men i farste rekke en "nullstilling” av prosjektene for a se nytt pa
grunnleggende transportbehov og evrige behov for samfunnet og berarte interessenter.
Grenseflater mellorn de to prosjektidéens ma synliggjeres og alternative konsepter skal vurderes.

Arbeidsverksted gjennomfert 27, og 28. mars 2007 har gitt grunnlagsinformasjon og innspill for
KVU-arbeidet. | tillegg til informasjon, diskusjon og momenter hentet fra verkstedet, bygger KVU
pa foreliggende planmateriale, utredninger og analyser pa regionalt og kommunalt niva, og
enkeltplaner for tiltak | omradet Bergen sentrale deler - Bargen ast.



2 OMFANG OG AVGRENSNING
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Figur 2.1 Planomride og nfluensomride

Plancmridel for feles KU gueider ransponbehoy Ama-Bemgen sentnam og er v Vigsbeotn | nord og Nesiiun | ser.
Infusnsomrice for de o prospkidéens e mer myarsen | okl vl sione deler av berares, s@cig av vegiunnel
1 et regonall of rasonall perspekin geider fof Degoe PITESekivkkere 3l behovene taerig geider aul-vesirefiet ransport 0g
ufvikdng medom Bargensomradel, ndne deer av Homaand og Bsl-Norge.




Influensomradet er langt storre

Behovene tiltakene skal dekke er ikke avgrenset geografisk til Ama og sentrale deler av Bergen.
Disse ligger vel s& mye i omradene @st for Bergen, og i naeringer eller offentlige instanser som
dekker et mye starre geografisk omrade. Det er disse interesseomradene og behovene som vil
bli gjennomgatt videre i behovsanalysen.

Hva som er "influensomrade” vil vaere ulikt for de to prosjektidéene, og variere med hvilke
behov/tema det er snakk om. Selv om de to prosjektidéene ikke har sammenfallende
influensomrader, er det vist en felles og skjematisk oversikt i figur 2.1. Starre deler av
Bergensomradet berares, saerlig av vegtunnel. | et regionalt og nasjonalt perspektiv gjelder for
begge prosjektidéene at behovene saarlig gjelder kapasitet eller innkorting for gst-vest-rettet
transport og utvikling mellom Bergensomradet, indre deler av Hordaland, og @st-Norge.

Avgrensing av aktuelle prosjekttyper for KVU Arna-Bergen

Ulike konsepter for Arna-Bergen vil i hovedsak variere for transportteknologi, traséer, og/eller
@vrige virkemidler som enten kan redusere behovet for transport eller fare til en mer effektiv bruk
av dagens infrastruktur. Det vises til innledningen av Konseptanalysen, kap 7.3 for avgrensing av
aktuelle prosjekttyper.

Definisjoner

| denne KVU-rapporten er benyttet en del begreper som i noen grad brukes ulikt innenfor de enkelte
transportetatene. | denne rapporten har disse falgende betydning:

Tilgjengelighet
| denne rapporten er "tilgjengelighet” brukt i betydningen "tilgang til” eller “muligheten for 4 nd fram til bestemt reisemal”,
f.eks okt tilgiengelighet til sentrum. Tilgjengelighet er altsa en egenskap ved en lokalitet, og méles i reisetid.

Regularitet

Begrepet har til dels svaert ulik betydning innenfor samferdselssektoren og ulike transportteknologier. | denne rapporten
brukes "god regularitet” | betydningen "sikker framkomst” eller *fravzaar av driftsforstyrrelser i forhold til normalsituasjon”
Det vil si at god regularitet er en "fast rytme” i tilbudet der buss/bane kommer og gar til fastsatt tid.

Punktlighet
Punkifighet brukes i betydningen "komme/gd” til fastsatt tid, altsa en del av regulariteten.

Framkommoelighet
Forutsigbar framfaringftransport uten unedig forginkelse, kan for eksempel males som gjennomsnittshastighet

Avstandskostnader
"Oppofrelsen” for 4 forflytte seg fra A til B, det vil si summen av tidskostnader og kjarekostnader (generaliserte kostnader)

Moblittet
Evne/mulighet til 4 forfiytte seg innen et geografisk omrade/region

Frekvens
Antall kollektiv-avganger per tidsenhet (time el. degn) pé en gitt strekning/rute

Skinnafaktor
Begrep p4 at skinnegdende transportmidier tiltrekker flare passasjerer enn tilsvarende tifbud med buss. | anvendt
planlegging er det vanlig & legge til en ekstra "bonus® | passasjergrunnlaget for skinnegdende transport, gjerne 10-25%.

Tilgjengelighet for alle
Alle grupper, inkl funksjonshemmaede, barn, eldre mfl., skal ha mest mulig ik mulighet til & na fram til bestemt reisemal.

Universell utforming
Fysigk utforming av transporttilbud, terminaler mv, som sikrer god tilgjengelighet for alle.
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3 SITUASJON OG UTFORDRINGER

foran store transportpolitiske utfordringer. Per idag er
situasjonen slik at kommunene i regionen ikke | saerfig
grad har samiet seg om felles forplikiende strategier
og planer for en samordnet areal- og transport-
utvikiing. A Jefte biikket” over kommunegrenser og

Det er stor skonomisk aktivitet i byomradet, og innen
2025 er det ventet over 70.000 flere innbyggere, noe
som lilsvarer en befolkningsvekst pa sterrelse med
innbyggertallet i Kristiansand! Rundt halvparten av
veksten vil komme i Bergen kommune, herav en
ekning | Ama bydel fra ca. 12.000 innbyggere i dag til
rundt 18.000 innbyggere i 2025°. Gjennom sine
arbeidsreiser og hverdagslivets reiseaktiviteter vil
disse bidra til ekt transportettersparsei.

[

[r

- avgrensing

Det “lunksjonelie” Bergensomradel kan avgrenses Uil
12 kommuner med resetd fra kommunesenter
Bergen pd under en time. Ale disse har en

i mot Bergen pd 20 prosent eller
mer. Dot er nnenfor detie omrddet v har de siersie
trafilsiremmene og de sterste trafikale utfordringens
Kiide: Transportanaiysen 2010-2030°

Den voksende biltrafikken er hovedutfordringen for miljeproblemene | Bergensomradet gjennom
utslipp av klimagasser og bidrag til lokal luftforurensning og stey. Bergen er for eyeblikket det
byomrédet | Norge med sterst vekst i bilhold, og sterre spredning av byomradets befolkning gir
store utfordringer i a sikre god trafikkavvikling og helhetlige og milj@venniige transportiesninger.
Forventel vekst i trafikken fram mot 2030 vil i felge transportanalysen skape betydelige
framkommaelighetsproblemer med ke og store forsinkelser pa store deler av vegnettet. Hay
trafikkvekst, bade i sentrale bydeler og szerlig | byomradets ytteromrader, gjer at ogsa trafikk-
sikkerhet er en hovedutfordring for transportplanieggingen.

Regional utvikling og integrasjon

Bergensomradet er en viklig skonomi-, kompetanse- 0g INNOVasjonsregion, og en motor for vekst
og verdiskaping pa Vesliandet og landet forewng. Transporttilbudet kan ikevel sies 3 vaere en

begrensende fakior for sterreisen av det funksjonelle

Bedre tigrengelighet Ul

Bergensomradet.
arbewd/skole og dagiige gieremal, og bedre ransportiiibud for naeringsiivet. ses pa som en fakdor
for & utnytte mulighetene og giere det mer attraktivt 3 bo og drive naeringsvirksomhet. Gkt vekst
og ensket om regional integrasjon | Bergensomridet gjer at problemene, utfordringene og

l@sningene ma sees i et regionait perspekiiv.

Saerlig omradene ser og ost for Bergen ligger | dag i ytterkanten eller utenfor det “funksjonelle”
byomradet (en times reisetid) selv om luflinjeavstanden skulle tilsi noe annet. Kommuner med

! Transportanaiyse for Bergensomridet 2010-2030 (januar 2007) er ef faglg innspdl i Nasjonal ransporiplan (NTP) og
utiorming av en helbetiig transporipolitikk. for Bergensomride!  Transportanalysen er uiarbeidet | felleskap av Hordaland
fylkeskommune Bergen kommune Statens vegvesen Region vest og Jernbaneverket Transportanalysen er ingen plan med
m“ﬂﬂm_uﬂIMHMIﬁ_mlw

* Befolurngaprognose.

Bemen kommune

1



Ama som innfallsport til Bergen; Voss, Vaksdal, Ostersy, Fusa, Samnanger, Kvam mfl. er opptatt
av bedre kommunikasjoner mot Bergen senirum der de i sterre grad inkluderes i en stor felles bo-
arbeids- og serviceregion. Ogsa kommuner i Indre Hardanger ensker "drahjeip” av en tettere
tilkknytting til Bergensomradet.

Selv om det er klare ulikheter i naeringsstruktur for enkeltkommuner, kan en generelt si at

kommunene est for Bergen, det vil si regionene Osterfioden/Voss/Hardanger, har et kiart behov
fur&bodmnnmmmlgenmnemrédar*

En tettere integrasjon med det sentrale Bergensomradet anses derfor som viktig bade for egen
neeringsutvikling og utvidete muligheter for flere med arbeid i Bergen til 4 bosette seg i disse
omradene. Pendling til/fra Bergen kommune er viklig for mange av disse. Saerlig kommuner som
Osterpy, Samnanger, Voss og Vaksdal har mange pendlere. Selv om tallene er mindre, er det
ogsa pendling motsatt veg der bosatte i Bergen har arbeidssted i kommunene st for Bergen.

Endeing | fetketall fra 2008 18 2007

Redubyon med 10 vlle feie pesons
fEming (4. & mandis enn 10 peisanat
DN wreng vl 100 e Tl passoner

Kommune
Innbyggartall 1 jan 2007 (Endrng siste &r)
Sysselsatio 4kv, 2005 (Arbesdplassdekning)
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Figur 3.2 Ulik folketalisutvikiing og arbeidsplassdekning i vest og st
Figuren viser at det geennomgdende er de esilige delene av Hordaland som opplever nedgang | follketallet. Kommunene i
vest har i langt storme grad felles arbeidemarked med pendling 6l Bergen kommune (lavere arbesdsplassdekning)

® “Naerings-NM 2006°, Arbaidsrapport 22/2006, Telemarksforsking-Ba
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Personrelser 2015 Personraiser 2015
A% ulen Arnatunnael mad Arnastunnel

Ir.e alternativ

Figur 3.5 Personrelser

fra Arna og omradene
lenger @st | 2015
Trafikkanalyse, ufen og
med Amatunnel [11]
Parsonreiser fra Ama og omridene lenger est i 2015
(Kiide: Statens vegvesen 2000 Vegiunne! melom Ame og Bergen. Trafidkanalyse
Naringstransport og terminaler |h 1
Det vises til Transportanalysen for Bergensomradet, : ,
kapittel 3, for naermere beskrivelse av status og | Lt
utfordringer for godstransporten. Noen hovedpunkt er i |
likevel her kort gjengitt og kommentert i forhold til Ama- | Ama
i og varetransport er viktig for en - 3 .
velfungerende byregion. De viktigste utfordringene: » @ Nygirdstangen
» Eksteme transporter, dvs. effektiv transport av gods fil N
og fra regionen i form av eksport og import, og
transporter til og fra andre deler av landet.
+ Interne forhold knyttet til effektiv logistikk og
sistribusion § I ,
- : - 3 p3 Figur 3.6 Dagens lokalisering av
Nygardstangen containerhavn og godsterminal

Tilrettelegging for eksterne transporter herer i hovedsak

inn under nasjonal transportpolitikk. Men enkeite elementer er likevel knyttet til en mer lokal og
regional politikk ettersom byomradet er et viktig knutepunkt for godstransporten, og en stor del av
de lange transportene har byomradet som maipunkt. For Bergen gjeider at mye av den eksterne
godstransporten er @st-vest-rettet pa veg eller jembane. Komidoren Ama-Bergen er derfor viktig.
De lasninger som velges for Ama-Bergen, inklusiv terminaler og interne transportvilkar, har
dermed betydning for de “lange” godstransportene.

Mesteparten av godset som kommer til Bergen skal fordeles til sentrale deler av
Bergensomradet, i forste rekke til sentrale byomrader og sendre bydeler i Bergen.

Transportanalysen viser at Bergen internt har relativt lite godstransport pa veg sammenlignet
med andre norske byer, fordi naeringsstrukturen har lite innslag av virksomheter med stort behov
for landtransport. Varedistribusjonen internt i regionen er i hovedsak knyttet til befolkningens
konsum og naeringslivets behov for vareleveranser. Behovet for transport av gods | Bergens-
omrédet gjenspeiler dermed utbyggingsmansteret, saerig knyttet til arbeidsplasser og
virksomheter,
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Overslag pa varetransportbehovet knyttet til naeringsvirksomheter viser ogsa at de siarsie
behovene er knyttet il sentrale bysirek og sendre bydeler | Bergen. Av totalt varetransportbehov i
Bergen og de naarmeste kommunene, star Bergenhus bydel for opp mot en tredjedel av det
samlede behovet. Det betyr at det er store volum av trafikken med gods- og varebiler som foregar
innen sentrale byomrader. Naeringstransporten utgjer likevel en liten andel av totaltrafikken, og
bidrar i dag relativt lite fil avviklingsproblemene i rushtiden. Men, okt trengsel pa vegnettet vil bli
et problem ogsé for framkommeligheten for godsiransporten.

Hovedstrukturen innen godstransport og terminaler i Bergensomradet har ligget fast i lang tid.
Dagens havn (Dokken) og jembaneterminalen (Nygardstangen) har god kontakt med overordnet
vegnett, og ligger gunstig til i forhold til omlasting og fordeling av gods i byregionen. For gods-
transporten sin egen del, er det ikke behov for 4 flytte havn og jernbaneterminal de naarmeste 15
til 20 drene. @kende trafikk og avviklingsproblemer rundt Nygardstangen og Danmarksplass, og
onsker om a frigi arealer til byutvikiing, kan likevel endre dette.

For eventuell ny jernbaneterminal er Amadalen diskutert som et mulig alternativ, noe som vil
kreve utvikling av vegnettet. Det er imidlertid ikke avklart hvorvidt omradet er egnet til
terminalformal ut fra dagens krav. Pa havnesiden er Hordaland fylkeskommune sammen med
Bergen og omland havnevesen (BoH), i gang med avklaring av mulige lokaliteter som kan
erstatte Dokken® Lokalitet for eventuell ny godshavn ma ligge med god kontakt til det
overordnede vegnettet og til det ytre ringvegsystemet i Bergen. Markedet for kombitransporter
bane-sje er lite, og det er ikke ventet at dette vil endre seg vesentlig i framtiden. Framtidig
lokalisering av havn og jembaneterminal trenger derfor ikke a legge gjensidige bindinger pa
hverandre,

Om lag 2/3 av godstransporten fra de to hovedterminalene er til byomradene Yirebygda, Fana,
Bergenhus, Laksevag og Asane. Kun ca. 4 prosent er til Ama, og 5 prosent til omradene videre
astover, se figur 3.8.

e Hord f' 1
-— =3
=] —
Saw s ag
L ]
o
—
Relatrv fordeling av = e
varetransportbehovet Bargen hawn mars
i Bergensomridet 2006,
Figur 3.7 Yaretransportbehov | Bergensomridet Figur 3.8 Fordeling av gods | Bergensomridet
Relativ fordeling. Figur fra Transportanalyse for Fra Nygirdstangen og Dokken. Rundt 9 prosent av godset skal til
Bergensomradel 2010-2030 [0]. Arma eller omriide ast for Ama. Figur fra Transportanalyse for
Bergensomradet 2010-2030 [0].

‘mm-mnmmw_mwmm&-pﬁm?_
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Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030

"Transportanalysen for Bergensomradet 2010-2030" [0] er en faglig analyse og et innspill il
transportsirategi for Bergensomradet.

Arealbruk og byutvikling som bygger opp under miljevennlig og effektivt
transportsystem

Transportanalysen undersireker at arealbruken og utbyggingsmansterets fordeling av arbeids-
plasser, boliger, servicefunksjoner og fritidsaktiviteter legger premissene for transportbehovet |
regionen. Arealpoliikken ma betjene 70,000 flere innbyggere i lepet av 20 ar. En effektiv og
miljevennlig transportutvikling krever samordning av areal- og transporiplanleggingen, der
arealpolitikken bygger opp under eksisterande senterstruktur og transporttiloud.

Lokaliseringspolitikken ma gi god tilgjengelighet il viktige reisemal og bygge opp under
kollektivtilbudet. Godstrafikken er ogsa styrt av utbyggingsmensteret for virksomheter, handel og
tienesteyting. Lokalisering av terminaler og distribusjonsknutepunkt styrer mye av de
overordnede godsirafikkstremmene.

Transportpolitikken ma konsentreres om de sterste transportrelasjonene, og vare
differensiert for 4 mete ulike utfordringer i ulike deler av byregionen

De starste transportstrammene definerer hovedlinjer for veg- og kollektivirafikken. Dette gjelder i
hovedsak de radielle transportaksene inn mot og forbi Bergen sentrum. Behovet for et tjenlig og
effekiivt transporttilbud er sterst pé disse aksene,

Bruk av virkemidler ma differensieres mellom ulike byomrader etter hvilken rolle kollektivirafikken
skal ha og effekter av ulike virkemidler:

- Bysentrum: Skjermes for trafikkbelastning, skal ha
attraktiv kollektiviransport med hey standard, attraktive
fotgjengeromrader og et begrenset parkeringstilbud.

- Kollektivbyen: Et kollektiviilbud som er egnet for
effektiv trafikkavvikling, gir lave miljgbelastninger og
god tilgjengelighet for alle trafikantgrupper og reise-
behov. Parkeringspolitikk og restriksjoner pa bilbruk
méa bygge opp under dette.

: Et kollektivtilbud som i farste rekke
er arttmktlut for arbeidsreiser. Parkeringstilbud som
motiverer for kollektiviransport il arbeidsreiser og
Park&Ride-tilbud for overgang mellom bil og
kollektiviransport.

- Distrikt: Kollektivtilbudet skal i ferste rekke tiene et 2

velferdsbehov som sikrer alle et transporttilbud ti ~

sentrale reisemal. Kollektiviransporten har liten

gevinst for miljoeffekter eller transporteffektivitet |

dette omradeat. Figur 5.3. Soneinndeling for bruk av virkemidler
De starste trafikabe utfordringer vaniener i ulike deler av
Bergensomradet Transporipolibickan maé vesre differen-
siert for & meta ulike utlordrnger | Wiks deler av
byregionen.
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Hva anbefaler "Transportanalysen” om strategi for Bergensomradet, og de to
prosjektene dobbeltspor Ulriken, og Arnatunnelen?

Analysen anbefaler en tredelt utvikiingssirategi:

Eorst:
Kollektivsatsing innen kollektivbyen, utvikling av Yire ringveg, og restriksjoner pa bilbasert

Fumunng" av hovedvegsystemet | byomradets ytteromrader og videre utbygging av
kollektivsystem

Etter hvert:
Fullfering av hovedvegsystemet inn mot og forbi Bergen sentrum

Analysen viser mulige utviklingsstrategier og tempoplaner bade for en forlengelse av
Bergensprogrammet fram mot 2029 (Bergen alene, ekskl. jembane), og tilsvarende for en
anbefalt samordning for hele Bergensomréadet. For hver av disse er vist tre ulike
ambisjonsnivé for finansiering; "heyt", "middels" og "lavt".

For Bergensomradet samiet ligger dobbeltspor "jembanetunnel Indre Arma-Fleen” inne med
ensket gjennomfaring i perioden 2010-2012 for samilige ambisjonsniva. Tilsvarende ligger
jernbaneomilegging Trengereid-Takvam i perioden 2020-2029. Amatunnelen (veg) ligger inne
i perioden 2020-2029 for ambisjonsniva “heyt” og "middels”, og | perioden etter 2030 for "lavt”
ambisjonsniva.

Framtidig kollektivsystem Framtidig hovedvegsystem
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Omradet i est — —

To store prosjekter er under planlegging i
@st, Ulrikentunnelen dobbeltspor for
jembane (1) og Arnatunnelen for veg (4).
Disse vil gi bedre kollektiviilbud og
innkorting av vegen mellom sentrale deler '
av Bergen og Arna og videre astover.
Amatunnelen ber sees | sammenheng
med aviasting av dagens vegsystem pa
Mygardstangen og Danmarksplass i form
av en Indre ring.

Ringveg est mellom Nesttun og Ama har
darlig standard og ma oppgraderes (2).
Dette biir ekstra nedvendig ved eventuell
fiytting av jembaneterminal il Ama.
Ringveg @st mellom Ama og Vagsbotn (5) :
er en stamvegstrekning. P4 litt lenger sikt I 2
vil det ogsa her bli behov for tiltak i takt

med trafikkvekst og krav til standard pa

stamvegnettet.
;m - E‘%ﬂ’mpm S for 1. Ulrikentunnelen, dobbelstpor med P&R
regionsenteret Voss til Bergen. Det er 2. Ringveg, @st Midtun - Ama
behov for oppgradering av 3. Oppgradering av Vossebanen
banestrekningen bl.a. pé strekningen 4. Amatunnel veg
Trengereid — Takvam (3). 5. Ringveg sst, Ama - Vagsboin

Tiltak i est

Anbefalte tiltak og rekkefelge | est

Transportanalysen 2010-2030

har vaert | en politisk haringsprosess, og er levert som et innspill til Nasjonal transportplan
2010-2019. Lokalt er det tatt initiativ for 4 sette ned en politisk styringsgruppe med sikie pa 4
starte arbeidet med et samordnet Bergensregionprogram.
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3.2 Transport Ama — Bergen

Jernbanetransport
Jembanetransporten mellom Ama og Bergen har flere funksjoner:

» Lokalt: kollektiv persontrafikk mellom Ama og Bergen ("Arnalokalen”)

* Regionalt: persontransport med Vossebanen, inklusiv turisttrafikk

= Nasionalt: persontransport (inklusiv turisttrafikk) med regiontog pa Bergensbanen, og
godstransport mellom Bergen og Oslo.

Jernbanestrekningen Ama — Fl@en i Bergen har ett spor og er en flaskehals for bade lokaltog,
regiontog og godstransport . Dagens tunnel giennom Ulriken mellom Arna og Fleen betjener
bade lokaltog pa strekningen Voss— Bergen ("Vossebanen”) og regiontog pa Bergensbanen,
samt en sterkt skende godstrafikk. Den lange strekningen med bare ett spor, gjer at kapasiteten
pé strekningen er begrenset. Bergen - Ama er en av fem overbelastede strekninger pa
jernbanenettet i Norge (Network statement). Strekningen har en teoretisk beregnet kapasitet pa
100 tog | degnet. Kapasitetsproblemer oppstar ved 80% av teoretisk kapasitet, dvs ved rundt 80
tog i degnet, Faktisk belastning er i dag mellom 115 og 128 tog i degnet.

En ekning av trafikken pa strekningen forutsetter dobbeltspor inn mot Bergen, Trafikken gjer det
vanskelig a drive effeklivt og systematisk vedlikehold pa strekningen.

Dagens enkle tunnel har ogsa sikkerhetsmessige ulemper. Fornyelse av tunnelen og opprusting
til dagens standard vil kreve stenging av tunnelen i en lengre periode der persontrafikken ma
awvvikles med buss. For godstrafikken er det verken plass eller fasiliteter for omlasting i Ama.

Bergensbanen har en sterkt skende godstransport. Arlig vekst de siste arene har vasrt rundt 20
pmaanl,ogbunanharidagannmtadsaﬂdpaﬁﬂpmmtﬁundﬁﬁﬂﬁﬂTEU{ﬂ]ﬂﬁ}hlwam

mndt?ﬂmﬂaparhmgmngpémgum Fandaggwdetﬂwnnunﬂgntmnglm

L‘\J Y

’WMWMB\:M

* "Nye Vossebanen”, 2007. Herdaland fitkeskommune | samarbeid med Jembaneverket, NSB, og kommunene langs banen,
har satt i gang et felles prosjek! for & modemisere og revilalisers Vessebanen. Forprosjekiet peker pd en rekie tiltak for
Vessebanen, deriblant kapasitetsekning Ama-Bergen, som kan bidra il vikiig regional uivikling ast for Bergen sentrum, vekst i
turistirafikiken, yiterdigere velst i godstransporien osv.
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Figur 3.10 Persontrafilkutvilding for Vossebanen

| siafisfideen for lokaling Bergen-Vioss-Bergen gisider noe av rafikken passasjerer 3om benytter disse logene H 3 reise mellom
Ama og Bergen. Utfra felinger som er gior. sipulerer NSE denne andelen 4 vaere ca 100.000 reisende per dr Dutrniu;nﬁ
presseres af reisende med regiontog over fiellet ikke er med i denne oversikien (ca. 650.000 som arlig krysser ved Finse)

Type Antall tog pr.
degn - totalt
_begge retninger

Lokaltog Arna-Bergen 72
Mzertrafikk Bergen-Voss-Myrdal 19
Regiontog Oslo-Bergen 10
Godstog 14
Sum 115

Figur 3.11 Dagens togtrafikk | Ulrikstunnelen
Trafiikken el normaldagn er i dag 115 log giennom Ulrkstunnelen. Defle varierer noe, of kan vaere oppe | 128 fog per degn.
Lokaliogirafikken er kiar slerst, og bidrar saledes mest 1l kapasitetsproblemense.

120000

100000 |

80000 {—

teular

'. 40000

2003

§ & # |

Figur 3.12 Utvikling | godstrafikk ph Bergensbanen
Godstrafikken pd Bergensbanen har hali en arlig vekst pd ca 20 prosent de siste drene og er idag ca. 115.000 TEL (2008).




Vegtransport
Ogﬂ_vogtranspndan meliom Arma og Bergen skal dekke ulike

funksjoner:
« Lokaltrafikk internt i Bergen: mellom bydelen Ama og

» Regional trafikk: forbindeise fil/fra nabokommunene og
regionene i @st, inkl viktige reiselivsomrader

+ Nasjonal trafikk: E16 er en viktig del av det overordnede
stamvegnettet mellom est og vest

Eksisterende vegsystem fra Bergen mot @st er i dag lite '

tifredsstillende bade med hensyn til vegstandard og trafikksikkerhet®. E16 Ama-Bergen er vestre
del av stamvegrute 5¢, og betjener det aller meste av flemtrafikk tilffra Bergen mot @stlandet,
ogsa den trafikken som fordeler seg p& andre fjelloverganger enn rute 5¢. E16 Ama-Bergen
sentrum er samiidig hovedare for regional trafikk tilfra kommunene ast for Bergen og lokaltrafikk
ti'fra bydelen Ama. Stamvegen gar i dag via Asane, noe som representerer en "omveg” med
ekstra kjeretid og kosinader for trafikantene. Kjereavstanden er i dag ca. 24 km med kjeretid pa
ca. 23 minutter. Innkortingspotensialet med Amatunnel er hhv. ca.16 km og 15 minutter.

Figur 3.14 Stamvegnettet tilknyttet Bergen
E16 estover gir | dag i en sleyle via Asane.

Lokaltrafikken er sterst. E16 mellom Indre Ama og
Vagsbotn er tofelts veg med trafikkmengde om lag
13000 ADT. Denne vegen er ulykkesbelastet.
Trafikkmengdene gjennom Asane er ca. 30.000
ADT, og heyere nzer Bergen sentrum. Deler av
trafikken mellom Arna og Bergen (seerig til/ffra
sendre bydeler) gar via Rv. 580 om Nesttun (ca.
9.000 ADT). Her er det lav vegstandard med
stedvis smal og svingete veg, mange kryss,
avkjersler og randbebyggelse. Fra Ama og eslover
giennom Amanipatunnelen (E16) er
gjennomsnittlig degntrafikk (ADT) vel 10.000. Av
dette er rundt 2000 trafikk fil/fra Ostersy. Resten

fordeler seg med rundt 4500 langs stamvegen E16 A
mot Vaksdal/Voss, og i underkant av 4000 langs |
Rv7 mot Samnanger/Hardanger. Figur 3.16 Trafikk

Dagens trafikkfordeling pd vegnetiet ast for Bargen

* Konsekvensutredning (KU} for Amatunnelen
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Figur 3.17 O-alternativet
Forventet trafikk pd vegnettet | 2015
Beregnet trafikk | 2015 uten Amatunnel
alfler andre starre vegliitak. For krysset
pa Nygardstangen er det vist el agel
utsnilt med sum inngdende trafikk og
ADT for hver av armene. Kilde [7]

Figur 3.18 m-lm

Kollektivtilbud og gang- og sykkeltrafikk

Kollektivsystemet mellom Arna og Bergen sentrum er i hovedsak basert pa lokaltog. Lokaltog-
trafikken mellom Arna og Bergen kjerer i dag med 30 minutters frekvens. P4 grunn av sin korte
og direkte linje har toget et stort konkurransefortrinn for kollektivtrafikk pa innfarten til Bergen
sentrum fra @st, bade i forhold til buss og privatbil. Kjeretiden pa strekningen er 6-8 minutter som
gir en gjennomsnittlig hastighet pa 60 — 75 km/t. Lokaltrafikken Arna — Bergen utgjer omkring
850.000 reiser i aret, eller i snitt ca 2.600 per dag, se figur 3.10. Dette tilsvarer en trafikk pa ca.
3.800 per yrkesdegn. | felge reisevaneundersekelsen for Bergensomradet fra 2000, bidrar tog-
tilbudet til en kollektivandel til Bergen fra est pa 40 prosent. Dagens kollektivandel mellom Arna

og Bergen sentrum er heyere og beregnet til ca. 47 prosent [2]

Selv om togtilbudet dekker flest reiser for innbyggerne i Arna, er togtransport til sentrum ogsa et
alternativ for reisende og pendlere fra evrige kommuner est for Bergen. Passasjermengdene har
vaert stabile i flere 4r. Lokaltrafikk Vioss — Bergen utgjer vel 450.000 reiser per ar'®. Regiontog-
trafikken over fiellet utgjer til sammenligning rundt 650.000 reisende per ar som krysser Finse,

@vrig kollektivtilbud betjenes med buss. Det er i farste rekke lokale ruter fra Arna-omradet via
Espeland og Nesttun som har relativt hay frekvens (rundt 30 avg. per degn). @vrige lokale ruter i
Hordaland som gar via Ama gjelder forbindelser il Ostersy og Kvam/Hardanger/Voss. | tillegg er
det flere langdistanse ekspressbussruter til/fra Bergen som i hovedsak gar via Asane-Arna.

P& grunn av avstand er gang- og sykkeltrafikk pa hele strekningen Ama-Bergen sentrum lite
aktuelt. Manglende tilrettelegging pa flere delstrekninger gjer at gding/sykling langs vegen er lite
atiraktivt. Gang- og sykkeltrafikk vil uansett ikke kunne bli et stort bidrag i persontransporten
mellom Arna og Bergen sentrum.

“mm*.mtwwm.mm&mmww
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3.3 Nasjonale transportkorridorer og lange @st-vest-transporter

- del av korridor 5
Kmtw&umuampatplanzﬂm-
2019, mai 2007"", drefler utfordringer og strategier for
de nasjonale transportkorridorene, og mot utlandet.

Ama-Bergen er en del av Korridor5:0Oslo-
Bergen/Haugesund. For grenen til Bargen, er Ama-
Bergen tiineermet eneradende innfallsport for lange
jernbane- og vegtransporter,

Lange persontransporter mellom Bergen og @stlandet Figur 3.19 wﬁ

Lange persontransporter mellom Oslo/Akershus og Hordaland Kiids: Komidonsradningen™
domineres i dag av fiyreiser (56 prosent), men ogsa person- -

reiser pa Bergensbanen uigjer en relativt stor andel (17 . L i
prosent). Personbilreiser og bussreiser ulgjer henholdsvis 22

prosent og 5 prosent. Tog og buss brukes i ferste rekke av wl| | OFky
fritidsreisende som vektlegger pris. Den store fiytransporten g
domineres av tjenestereiser der reisetid vektlegges hayt (kilde L = Bil
nasjonal RVU 2005). Mellom endepunktene Oslo og Bergen it

viser den nasjonale persontransportmodellen (NTMS5) at rundt

50 prosent av reisene gjelder fly, og at bil- og togreiser fordeles o

likt med rundt 22 prosent hver. Ekspressbusstrafikken er mer
begrenset, og betjener mest relasjoner uten tog eller fly-tilbud. Figur 3.20 Persontransport Oslo-Bergen
Resemiddelormialing

Kide Komdonsredningen

Lange godstransporter mellom Bergen og @stlandet
Godstransporter meilom Oslo og Bergen domineres av
stykkgods. Figur 3.21 viser at det er en viss retningsubalanse
bade totalt og i fordeling pa transportmidler, men jernbane- B
transport pa Bergensbanen er likevel dominerende 5 00 , WVeg Slylkgods
transportmate og har ekt mye | omfang de senere &r. » 600 | Vag Bulk

r 500 O Sje Stykkgods

g 4o - O 5je Buk
Utfordringer i transportkorridor 5 8 m ® Bane Stykkgods
| Korridorutredningen sin oppsummering av utfordringer, er 2 ;o @ Bane Buk
felgende mest relevant i forhold til Ama-Bergen: 0
For vegnettef pekes pa keer og rushtidsforsinkelser naer Q‘\f’d?
Bergen, ulykker pa heytrafikkerte strekninger naer byene, s
luftforurensning, og tilgjengelighet og tilrettelegging ved d;F 0&

terminaler og holdeplasser langs stamvegene,

For jernbane er okt strekningskapasitet sterste utfordring bade ~ F3ur 321 Godsiransport Oslo-Bergen
for persontransport Ama-Bergen, og godstrafikk Oslo-Bergen.

Det pekes pa lang kjeretid som felge av gammel og svingete infrastrukiur (Trengereid-Takvam
mfl), og problemer med framfering av godslog som falge av enkeltspor og for korte
krysningsspor. Det er en ulfordring 4 beholde jernbanens heye markedsandel, med prioritet for
regionale cg lokale togreiser naarmest Oslo og Bergen. Et evi. hayhastighetstog vil kunne
konkurrere med fly, men lennsomhet i slike prosjekt er usikker. Vegtunnel gjennom Ulriken (Ama-
Bergen) kan svekke togets konkurranseevne lokalt.

"' Nasjonal transportplan 2010 - korridorutredningen, arbeldsdokument fra iverrelallig arbeidsgruppe, mai 2007.
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3.4 Oppsummering av situasjon og de viktigste utfordringene

Bergensomradet generelt

Stor skonomisk aktivitet i byomradet, og forventning om 70.000 flere personer innen 2025, vil
bidra til okt transportetterspersel | Baergensregionen. Forventet vekst i trafikken fram mot 2030
vil skape betydelige framkommelighetsproblemer med ke og store forsinkelser pa store deler
av vegnettet. Det er en hovedutfordring & fa utviklet gode kollektive transportlesninger, bedre
tilrettelegging for gang- og sykkeltrafikk, og samtidig et transportsystem som meter folk og
naaringsliv sitt behov for transport og tilgjengelighet.

Den voksende biltrafikken er hovedutfordringen for milj@eproblemene gjennom utslipp av
klimagasser og bidrag til lokal luftforurensning og stey. Hey trafikkvekst, bade i sentrale
bydeler og saerlig | byomradets ytteromréder, gjer at ogsa trafikksikkerhet er en hoved-
utfordring for transportplanleggingen | Bergensomradet.

Arna - Bergen

Transportkorridoren Ama-Bergen skal betjene nasjonal, regional og lokal persontransport, og
nasjonal, regional og lokal godstransport. Det meste av @st-vest-rettet transport til/fra Bergen
sentrum gar i korridoren Ama-Bergen. For lange persontransporter til/ffra Oslo-omrédet utgjer
likevel fiytransport i dag rundt 50 prosent, noe som i stor grad skyldes tjenestereiser som er
spesielt falsomme for reisetid. Godstransport pa bane er sterkt skende og har en markeds-
andel pa rundt 60 prosent.

Transportforholdene gir i dag ikke god tilgjengelighet internt | Bergen kommune og er en
ulempe for regional integrasjon med kommunene gst for Bergen. Dette gjelder arbeids-
pendling, persontranspart knyttet il fritidsreiser og reiseliv, og neeringslivets transport av varer
og gods. Pa et overordnet nasjonalt niva utgjer Ama-Bergen i ferste rekke et kapasitets-
problemn pa Bergensbanen og et potensial for innkorting av reisetid/lengde pa stamvegnettet.

Den lange strekningen med bare ett jermbanespor gjennom Ulriken, og for kort kryssingsspor i
Ama, gjer at jernbanekapasiteten pa strekningen er sprengt. Dette hindrer en videre utvikling
fra dagens 30 til 15 minutters frekvens for lokaltogtrafikken Ama-Bergen, utvikling av
Vossebanen og reiselivsprodukter, og videre vekst | godstrafikken pa Bergensbanen med
overfering fra veg til bane. Den store trafikken gjennom Ulrikstunnelen gjer det vanskelig &
drive effektivt og systematisk vedlikehold pa strekningen uten & hindre trafikkavviklingen.
Sikkerhets- og beredskapsmessig er dagens enkle tunnel en ulempe.

Stamvegnettet skal veere et effektivt og heyverdig transporttiibud mellom de viktigste knute-
punktene i landet. E16 Bergen-Arna betjener det aller meste av est-vest-trafikk til Bergen for
alle fielloverganger og stamvegruter. Stamvegen gér i dag via Asane, noe som bidrar til hayt
trafikkpress og ulykker (Vagsbotn-Ama). Innkortingspotensial med en direkte tunnel-
forbindelse mellom Arna og Bergen sentrum vil veere ca. 16km. For stamvegtrafikken vil
Bergen-Ama veere viktig uavhengig av satsing og trafikkutvikling pa de alternative
heyfjellsrutene mellom Bergen og @stiandet. Arna er ogsa en aktuell innfallsport selv ved en
eventuell framtidig satsing pa ny arm mellom Odda og Bergen i tilknytting til E134 Haukelifiell,

Transportanalysen for Bergensomradet peker pa at dagens lokalisering av godstarminalen
pa Nygardstangen er relativt gunstig, og at fiytting fra Nygéardstangen ikke er nedvendig de
naarmeste 15-20 arene utfra godstransportens egne behov.

Av bydelene i Bergen har Ama i deg den heyeste kollektivandelen til Bergen sentrum. Dette
kan i stor grad tilskrives kort reisetid med lokaltog sammenlignet med bil. Spersmalet om
framtidig kollektivirafikk og kollektivandel vil vaere et av omradene der det er grensesnitt

mellom de to prosjektidéene (dobbeltspor og vegtunnel)
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4 INTERESSENTER OG BEHOV

41 Innledning

Kartlegging av interessenter og behov er sentralt i
KS1-opplegget (jfr. retningslinjene). Behovsanalysen
skal kartlegge og oppsummere alle interessentgrupper,
relevante transportbehov og evrige behov som berarer
utvikling i transportkorridoren mellom Arma og Bergen
og som vil veere gjeldende for de to prosjektidéene og
avrige konsepter. Analysen skal | hovedsak kartlegge
behov pa et overordnet niva uavhengig av
transportteknologi (jernbanel/veg). Samfunnsbehov
(kap 4.3) vil naturlig gjelde for alle typer transport-
lgsninger mellom Arna og Bergen. Prosjekiutlesende
behov (kap 4.4) og @vrige behov kan i sterre grad
knyttes til hver av de to prosjektidéene, men Fra arbeldsverksied, 27. og 28 mars 2007.
behandles likevel her mest mulig uavhengig av disse.

Gjennomfert verksted har vaert et viktig grunnlag og tilfang for denne analysen. Utover det som er
oppsummert | dette kapitlet, vises det til vedlegg1 og en egen rapport som dokumenterer alle
resultatene fra verkstedet 27. og 28. mars 2007 [16].

4.2 Interessentgrupper

Behovene som kartlegges for Ama-Bergen skal vurderes i forhold til ulike interessentgrupper.
Det er derfor gjort en videre bearbeiding og utdyping av kartiagte interessentgrupper som kom
fram pé verkstedet, supplert med etatenes erfaring fra gjiennomferte konsekvensutredninger og
tilsvarende planprosesser. Slike definerte interessenigrupper vil aldr kunne bli helt konsistente
uten & overiappe hverandre. Enkeltinteressenter som grupperes sammen vil sjelden ha heit
sammenfallende behov, og noen enkeifinteresser vil ogsa kunne hare inn under flere grupper. En
slik forenkling og sortering er likevel et hjelpemiddel fil 4 vurdere behovene som kartlegges.

Felgende interessentgrupper er karliagt, der en har sortert disse grovt etter hvilken rolle de har i
forhold til KVU for Ama-Bergen:

A Akterer - interessenigrupper som er direkie involvert i prosjekt og KVU for Ama-Bergen,
som vedtaksmyndighet, i eierskap/drift av infrastruktur (tiltakshavere), i finansiering mv.

B Brukere - Interessentgrupper som i ferste rekke vil vaere brukere eller bli direkte berert av
liltak som er akluelle.

o Bvrige - interessentgrupper som mer indirekte berares, eller som mer sporadisk vil kunne
ha nytte/ulempe av tiltak som gjennomfares.
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+  Samieniselsdeparementet feres innen transport, mijevem. finans csv_, og som vil gieida for Ame-Bergen.
+  Finansdepariemented Desse melene 0g behovens ef nEnmerne beskreved | den overordnede mal- og
» Mijavendepariemeniet siralegidelen. Staten har ogsa behov som gielder finansiening av ftak og
«  “Samfunnet oppfelging av lover 0g regeiverk som bereres av fransporiutviiding mellom

Despen oA,

A2 |Jermmbaneverket Som tiltakshaver for dobbeltspor gjennom Ulirken er Jembaneverket ansvarlig for
KWV, og en akier som direkie er ansvariig for planiegging, bygging og drift av
jembanetiliak. Interessene og behovene er knyttet (il 4 lese dagens kapasitets- og)
avviklingsproblemer for person- og godstrafikiken, forenkle vedlikehold, og eke
sikkerneten.

A3 |Statens vegvesen Som tiltakshaver for Arnatunnelen, er Statens vegvesen ansvaria for KVU, og en
akter zom dirakle er ansvarlig for planlegging, bygaing og drift av vegfittak, gang-
og sykkeltitak | og delvis kollektiviiltak. Interessene er knyllet til 4 korte inn
dagens stamveg (E 18), utvikle et tienlig overordnet vegnett | Bergen som er
mindre sdrbart met est, sikre god lilgiengelighet, effekliv transport, ekt

| t-aﬁkkﬂkml'ul,ﬂglwdikuhuld.

A4 |Bergen kommune Bergen kommune ar planmyndighet, men ogsd padriver for prosjektidéena.

s  "Samfunnst” Kommunen har i ferste rekke interesser og behov som gielder § sikre innbyggere
« Politikere mwmmfmag;?'rlihw:wwihwwh
+* Kommunale planetaler Kommunens behov grelder videre arealer 6l byutviking,
bogbygging og neenngsetablering. og mievenniige og effeklive ransport-
lasninger. Kommunen har ogsd behov og inleresser som geelder drift og
rammebetingetser for kobektvirafiideen, parkeringsforhold mv. Som offentig
wwmwmtwmwwmm

1 areal- 0f ransport, osv.

A5 | Nabokommuner i est Kommuner ast for Bergen er padrivere for kortere og raskere iranspart meliom

s  Osteray, Vaksdal, Voss, Amz og Bergen og har nteresser og behov for nanngsutviking og sterre
Samnanger, Fusa, Kvam integrasjon. der de giennom bedre og redusert ressetid
Hardanger, Regionrad kan innlemmes | Bergensregionen (felles arbeids- bo- og serviceregion).

s “Samfunnel” ! Behovene gjelder bide persontranspor og

AB |Hordaland fylkeskommune Fylkeskommunen er plan- og klageinstans, pAdriver for transportutvilding medlom
Asma og Bergen, og har har i ferste rekke inleresser og behov knyllet kil regional
utvikling og arealforvalining | alle deler av Hordaland. Fylkeskommunen vil i
lillegg ha behov og interesser som gjelder beredskap, og drift og ramme-
batingalser for knluht_lylraﬂ:kun | Fylkat.

B1 Nﬂﬂngsllﬂt Maeringslivet ved MHO og neeringsradens | Bergensomridet og omridene ast og

Memringslivet genersliNHO vest for Bergen, er padrivara for ransportutvikling mellom Arma og Bergen.

s  Godskunder Mazringslivet er svaert mangfoldig med fung olje- og maritim indusir {sasrlig i

»  Transportkundar vest), havbruk, hayleknelogiiFoll, og en blomstrende smadindustri (f.eks pd

+  Leveranderer/Engros Osteray). Tross ulikheter og geografi kan likevel narigslivet sies & ha noenlunde

| *+  Bedifter | Bergen og felles interesser knyttet il Ama-Bergen. Béde | Bergen sentrumivest, i Ama, og |
mvﬁ:wm I'-;';gnd: mugri:ig'ﬂ
- ; Og varer er og
Os lokals nosingsrddune kostnad {forutsigbarhel) avgjerende for konkurranseevnen. Et effiekiivt person-
vedeiammmingen transporttiibud | forhold Bl bedriflenes lokalisering er viklig | kampen om arbeids-
fraft i omegnakommunens | est har serfg intéresse av korers

' I forbindeise il senirale deler av

Innbyggere i Arna bydel Innbyggerme | Arna bydel vl forst og fremst ha inleresser og behoy koryitet &

*  Passasierer (iog/huss) gode, effekirve og sikre persontransportforbindeiser med Bergen santrumivest ogl

+  Privatbilisterf biisiong. viiiige arbeidspiasskonsentrasjoner som Asane og Bergen sar. Arbeids- og

+  Arbeidsreisende/skoleungdom skolereiser, fritidsreiser og ligang il service og handel | sentrum, er vikiig for

= Kulurbnkers befolicningen i i bydelen. Badring av forhoid som gjelder liigiengelighet, reisetid og

+  Fritids-0g servicersiserhandel -kosinader, frekvens, regulantel, terminaliasiteter, innfansparkering, ovengang

«  Frivilige organisasioner (kultur meliom ransportmidier, transporttilbud kveldinatihelg, og lignende, vil veere
og idrett mv) MMWIMMMWHWMvmq

_ L

{B3 |innbyggere | kommunene est Innbyggerne i kommunene 85t for Bargen {som har Ama som innfallsport til

Bergen byen), vil ogsd i farste rekke ha interesser knyttet til gode, effekiive og sikre

+  Passasjerer fog/buss) perseniransportforbindelser med Bargen sentrumivest og viklige arbeidsplass-

«  Privatbilister / bilistorg. kansentrasjoner som Asane og Bergen sar. Mulighel lor effekiiv arbeidspendling

+  Pendiere/skolrungdom og god tilgang til byens handel og servicetienastar er santrall. Kortere reisatid,

¢ Kulturbrukere god tigiengelighet il alle tider, effektiv overgang mellom ulike transporimidler,

. Fritid i aandel innfartsparkering, og lignende, er vikiig for innbyggere | omrddene est for Ama.

+  Frivilige organisasjoner (kultur

og idredt mv)




INTERESSENTGRUPPE

HOVEDINTERESSER OG BEHOV

C OV KNYTTET TIL ARNA-BERGEN

For disse gjelder saig al omradene ast for Bergen er vikiige rekreasjons- og
ulfartsomrider, noe som inkluderer transport via Ama for de fleste innbyggeme i
Bergensomridel. Kapasiel og reistid ved helgeutfart vil derfor vaere viklig. En
viss arbeldspendling fra vest mot esl finnes ogsa, selv om innslagel av delle er
mindre ann den andre vegen. interessene og behovene knytiet il Ama-Bergen
gielder ogsé reiselid og komfort/standard for lengre person-iransporireiser
{arbeid/ritid) mot @siiandel med

interesser og behov or | hovedsak knytiet & trafikkbelasining, stoy og andre
ubemper som falge av titak. For Ama-Bergen vil det trobg veere nabosr
wvalloreninger | Bergensdalen (Fleen, Minde mif) som berpres mest Bam og
unges rell il gode oppvekstvilkir er nediell | Plan- og bygningsioven (bam og
unges represantant) For Ama-Bergen vil detie vaere nteresser og behow kmytiel
il itak som negatrt vil pdvirks nawmilje og boligomrader (stery. trafikk mv).

(g redusert trafikk) sikker skoléeveg og bgnende.
Grunnelare Grunnesere som md gvstd grunn il fitak
mellom Armma og Bergen, vil i forste rekke ha
interesser knyttel 8 ekonomisk kompensasion.
. 1
- | Transportereritransportnzering Seiskaper som driver og lever av lransport pd veg vil i farste rekke ha inleresser

Transporireeringean generelt knyliet bl veglorbindelse med reisefid og —iosinader, lavere drivatofforbruk,
Spedisionsseiskaper (gods) mindre forsinkeiser, forutsigbarhet, effektiv logistik og dislribusien, og

arbeidsmilje for sjdferer og ansalle. Busselskaper i lokal og regional trafiki

wmmmm For taxi-nzaringen vil nedkoriet veg (lunnel)
mellom sentrum og Ama gi el mulig utvidet marked der mange | dag benyller
For iogoperalarene som driver person- og godsirafikk pd
Bergensbanen (per | dag NSB, OBAS og CARGOMNET) er interessene forsl og
fremst knyitet il uibedring av infrastrukiuren (banelegemet), kapasitet,
krysaingsspor mv. For persontransport er konkurranseforholdet mot
andre ira for rens.

Baradska
Politi, brannvesean, ambulanse
Sivilforsvaret forsvaret

For Arna-Bargen har disse | ferste rekke interesser og behov knyttel i redusert
utrykningstid, fasrre ulykker (sikrere transportnett), tunnelsikkerhet og risike for
storulykker, og om mulig mer effekliv og ressurssparende organisering.

Maturvarnforbundet
Miljevernforbundet

Matur og ungdom

"Jordens befolkning” (klima)
mAl.

| Miljevernorganisasjoner
L]
L]
L]
L]

Disse har som hovedinteresse & arbaide for redusert transporibehov og mast
mulig milj@vennlig iransport mellom Arna og Bergen, og | byomradet generelt,
Lokalt glelder deite redusert stay og luftforurensing, globall gjelder det
klimatrussalen (reprasenterer “jordens befolkning”). Miljeopponentena arbeider
for reduser bilbruk og langt bedre tilretielegging for kollektive transparti@sninger,
gang- og sykkettrafikk mv. Interesser gjelder ogsa naturinngrep, vern av
florafauna, vern av kulturminner som kan berares av tiltak/in :

g2 on forvaltningsorganerfetater

De offentlige forvaliningsmyndighetene har behov for 3 falge opp og ivareta

samfunnets mal for miljevennlig transport, vern osv. Dette gjelder opplelging av
lover og regelverk som gjelder forurensning, milje, natur, kullurminner, jordvern
osv. Fylkesmannen er offentlig klageinstans, innsigaisesmyndighet, og har en
kontrolifunksjon som skal sikre al planlegging foregdr innenfor gjeldende

Mﬂmmmm

W{mmmmmmwm
sammenfallende behov og interesser med kommunene | omradet de
represenierer. Bst for Bergen gjelder det behov for steme regional integrasjon
mm&wmmt-n-mw\mﬁum med
bedre reduser reiselid for
mwlmlﬁmﬂmwmﬂnﬂm
ofganisen persontransport med log og buss. Reiseliv er et ston
pimugaupnunm&mmmmk I
fillegg 1 Bergen er del smriig organiserie undmiser med opplevelser |
Wlﬂuwm&ﬂﬂmmmm
turistene  Reisednenaringens imeresser er derfor spesiell knyttet [ kapastel og
ibud med Vossebanen/ Fidmsbana, og kortere reiselid med buss, der Bergen-
“Transporistanoe .

Turister og langveistarende er tilfeidige og sporadiske brukere av iransporttibud
mellom Ama og Bergen. interesser og behov gielder persontransport med
tog/buss/bd og er i sior grad sammenialiende med reiselivsnaeningens behov
Detie gjeider kapasitel og tibud med Vossebanen/ Fidmshana, og korlers

med buss/bil, der Bergen-Ama mé anses som en nedvendig Transporietappe” Bl
et ern selve i Jaan

+ Reisende med log
*  Reisende med b

- |Utbyggingsinterassar
+«  Enireprenarer
*  Utbyggingsseiskap

Entreprenarer vil ha skonomiske interesser knyttet til arbeid med bygging av titak
mellom Ama og Bergen. For utbyggere og utbyggingssalskap kan endringer |
infrastrukiur gi nye betingelser for utvikliing og salg av boligomrider og
naEringsartaler.
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4.3 Samfunnsbehov

Med bakgrunn i kartlagte behov fra verkstedet, normative krav knyttet til politiske malsettinger,
eksperters definisjon av ensket niva, og gieldende normer og standarder, har Jembaneverket og
Statens vegvesen identifisert samfunnsbehov for KVU Arna-Bergen. Behovene skal dekke bade
kollektive og individuelle behov i flere generasjoner.

Det vises til vedlegg 1 for utfyllende dokumentasjon og drefting av disse behovene.

4.4 Prosjektutlesende behov

De "prosjektutlesende behovene" har basis i samfunnsbehovene, og
er de viktigste behovene som direkte har utlgst prosjektidéene
dobbeltspor Ulrikstunnelen (jernbane) og Arnatunnelen (veg), og som
en antar ikke kan oppfylles av dagens forhold/infrastruktur. Med to
separate prosjektideer for jernbane og veq, vil disse behovene i
sterre grad vaere formulert og knyttet konkret til hver sin
transportteknologi (banenett og vegnett). Spersmalet om disse
behovene kan leses med andre konsept eller felles teknologi vil
behandles videre i kapittel 7 og 8 Konseptanalysen.
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PB1: Behov for ekt kapasitet (jernbane)

Dkt kapasitet er det grunnleggende prosjekiutiesende behovet for prosjektidéan dobbeltspor
Ulrikstunnelen. Bak behovet for ekt kapasitet (dobbeltspor) ligger flere underliggende og mer
spesifikke behov, blant annet:

Behov for ekt frekvens (15 min.) for lokaltogtrafikken Ama-Bergen
Behov for bedre avvikling med mindre forsinkelser/konfiikter i ruteopplegg, som kan gi
redusert reisetid og ekt frekvens for lokal- og regiontogtrafikken pa Vossebanen og
Bergensbanen.

» Behov for kryssingsmuligheter og bedre avvikling for en sterkt ekende godstrafikk pa
Bergensbanen

Strekningen Bergen-Ama er en flaskehals pa Bergensbanen i forhold til avvikling, og kapasitet for
person- og godstrafikken. Den lange strekningen med bare ett spor og stor lokaltogtrafikk, gjer at
Bergen - Ama er en av fem overbelastede strekninger pa jernbanenetiet i Norge, og blant de
hoyest belastede enkeltsporede jembanestrekninger i Europa (Network statement'*). Erkizert
overbelastet infrastruktur skal gjennomga en prosedyre med kapasitetsanalyse og deretter
utarbeidelse av kapasitelsforbedringsplan innen seks maneder. Strekningen har en teoretisk
beragnet kapasitet pa 100 tog | degnet. Kapasitetsproblemer oppstér ved 80% av teoretisk
kapasitet, dvs ved rundt B0 tog i degnet. Faktisk belastning er | dag mellom 120 og 128 tog i
degnet. @kt lokaltogfrekvens og trafikk pa strekningen forutsetter dobbeltspor inn mot Bergen.
Behovet forsterkes av en stor og sterkt skende godstransport pa Bergensbanen. Veksten de
siste arene har vaert rundt 20 prosent arlig, og godstransporten utgjer né ca 115.000 TEU (2008).

@kt kapasitet med dobbeltspor vil ogsa kunne dekke noen andre behov (sideeffekter) som ikke er
direkte prosjektutiesende. Under "evrige behov" tas derfor med behov for mer effeklivt og
systematisk vedlikehold pa strekningen, og behov for bedre sikkerhet (remningsmuligheter).

PB2: Behov for innkorting og effektivisering av stamveg (veg)
Innkorting og effektivisering av stamvegnettet (E16) er det grunnieggende prosjekiutiesende
transport:

= Behov for innkorting for de lange est-vest-transportene (person- og godstrafikk)

= Behov for redusert reisetid mellom Bergen sentrum og kommunene ost for Bergen

= Behov for innkorting og redusert reisetid for lokaltrafikken internt mellom Ama og
sentrum/Bergen vest/Sotra/Askey.

Stamvegen gér | dag via Asane, noe som utgjer en “omveg” med
ekstra kjeretid og kostnader for trafikantens. Kjereavstanden er i
dag ca. 24 km med kjeretid pa ca. 23 minutter. Innkortings-
potensialet med Arnatunnel er hhv. ca.16 km og 15 minutter,

Innkorting av stamvegen E16 vil ogsa kunne dekke noen andre
behov (sideeffekter) som ikke er direkte prosjektutliesende. Under
"@vrige behov” tas derfor med behov for ekt trafikksikkerhet langs
dagens E16 (Vagsboln-Indre Ama), og behov for mindre sarbarhet

i hovedvegsystemet (spesielt ved stenging av Fleyfiellstunnelen). -

" Referanse Network Stalement. Jembaneverker



4.5 @vrige behov som bergres av endringer i transportsystemet

| tillegg til prosjektutl@sende behov vil ogsa evrige behov kunne utleses og dekkes som feige av
sideeffekter av tiltak | korridoren Arna-Bergen. [ tillegg til & dekke gitte forhdndsidentifiserte
behov, vil giennomfaringen av et prosjekt skape egne behov. Ogsa disse vil veere forankret i
overordnede samfunnsbehov. Det er viktig at ogséa slike svrige behov kartlegges i forkant av
konseptvalg og videre planlegging slik at man sikrer at de er kjent og kan planlegge dekning av
disse allerede fra tidligfasen. Behovene blir aktualisert og eventuelt dekket hvis tiltak
giennomfares, og det skal tilstrebes & maksimere positive sideeffekter og minimere negative
sideeffekter. Utfra blant annet tilfang fra gjennomfart verksted er felgende avrige behov kartlagt.

@vrige behov som gjelder Arna-Bergen, og som er forankret i samfunnsbehov:

@B1: Redusert trafikkpress, Btay og ulemper | andre bydeler; Asane og Bergen ser
@B2: Redusert trafikkpress for Nygérdstangen og Bergen sentrum

@B3: Mindre sarbart hovedvegsystem i Bergen

@B4: Okt trafikksikkerhet pa strekningen E16 Vagsbotn-Indre Ama

@B5: Bedre sikkerhet og redningsforhold i Ulrikstunnelen

©@B6: Enklere nghedre vedlikehold i Ulrikstunnelen

@BT: erm Ww i Arna
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5 MAL

5.1 Grunnlag og feringer for mal i KVU Ama-Bergen

Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet har giti retningslinjer for malstruktur
i etatenes arbeid med Nasjonal transporiplan 2010-2010". Ogsa malene i KVU for Ama-Bergen
ber ta ulgangspunkt i disse retningslinjene, men ma selvsagt tilpasses den akiuelle situasjonen. |
dette kapittelet gjennomgas derfor det viktigste grunnlaget for senere malformuleringer om
transporttilbudet mellom Ama og Bergen. | tillegg til de nevnte retningslinjene gjelder det: @vrige
nasjonale mal, regionale og lokale mal fra fylkes- og kommuneplaner, mal fra Transportanalysen
for Bergensomradet, mél fra gjennomferte konsekvensutredninger for dobbeltspor Ulrikstunnelen
og Amatunnelen, og mal formulert av deltakeme i verksted.

Retningslinjer for transportetatenes arbeid med NTP 2010-2019
Samferdselsdepartementet har gitt etatene retningslinjer for maistruktur i arbeidet med Nasjonal
transportplan 2010-2019, Disse er mer utfyllende beskrevet i vedlegg 2, der ogsa indikatorer er
vist

Overordnet mal i retningslinjene er “A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljevennlig
transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling”.
Hovedmal og etappemal er knyttet til fire omrader som er fundamentale i fransportpolitikken;
framkommelighet og reduserte avstandskostnader (F), sikkerhet (S), miljg (M}, og tilgjengelighet
for alle (T).
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Figur 5.1 Malstruktur | sentrale retningslinjer
Malstruktur med overordnel mél, hovedmal og etappemal i retningslinjene til Nasjonal transpertplan gitt av deparfementet.
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@vrige nasjonale mal

Inntil endelig framlegg og vedtak av stortingsmelding for ny Nasjonal transportplan 2010-2019, vil
det gjeldende politiske grunnlaget for transportpolitikken pa nasjonalt niva i hovedsak ogsa veere
gitt i Stortingsmelding nr 24 (2003-2004) om Nasjonal transportplan og Stortingets behandling av
denne (Inst. S. nr. 240 (2003-2004)), samt regjeringserklzeringen fra Soria Moria. Hovedmalene i
transportpolitikken er knyttet til okt trafikksikkerhet, mer miljgvennlig transport, regional utvikling
og et effektivt og tilgjengelig transportsystem for neeringsliv og befolkning i hele landet.

Hovedmal i Nasjonal transportplan 2006-2015 er a utvikle et mer effektivt transportsystem ved
blant annet a:

+ Bidra til 4 nd overordnede veiferdsmal og sikre bosetting og utvikling av et livskraftig
nzeringsliv i alle deler landet, innenfor rammen av regjeringens mal om hay
trafikksikkerhet og hensyn til milja.

+ Knytte nettverkene for de ulike transportmidlene sammen, og innrette virkemiddelbruk og
statlig innsats pa en slik mate at virkningene i transportkorridorene, de starste
byomradene og regionene blir mest mulig effektive.

¢ Fremme utvikling av vekstkraftige regioner gjennom bedret framkommelighet og redusert
reisetid, slik at regioner og landsdeler knyttes bedre sammen.

Medvirke til at mer av godstransportene overfgres fra veg til sjg og bane.

+ Medbvirke til at flere velger kollektivtransport framfor fortsatt skt bilbruk i storbyomradene
av hensyn til helse, miljg og arealbruk.

» Tilby et bedre og sikrere stamvegnett over hele landet, og eke kapasiteten og kvaliteten
pa jernbanenettet betydelig der jernbanen har sine sterste fortrinn.

Mal om samordnet areal- og transportplanlegging

I NTP 2006-2015 (St.meld nr 24 (2003-04)) er storbyomradene viet spesiell oppmerksomhet hvor
det fra Samferdselsdepartementets side er varslet om en seerlig statlig politikk rettet mot & bedre
transporiforholdene i byomradene med vekt pa samordnet areal- og transportplanlegging.

Det er nzer sammenheng mellom arealbruk og transport. Byspredning og ny arealbruk skaper
trafikk, og bedre transporttilbud farer til endret arealbruk og byspredning. Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging er utformet nettopp med sikte pa at
disse sammenhengene behandles slik at man legger opp til dempet behov for transport og bedre
vilkar for effektiv kollektivtransport.

Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030

Det foreligger bade nasjonale, regionale og lokale mal formulert for
transportplanleggingen i Bergensomradet. Disse er formulert i
transportanalysen for Bergensomradet (jan. 2007), og hovedtrekkene i
disse malene kan sammenfattes og oppsummeres slik:

» Sikre Bergensomradets attraktivitet som bosted og omrade for
ekspansiv neeringsutvikling og nyskaping, og bidra til at Bergen
fyller sin rolle som hovedstad for Vestlandet.

Sikre en gkende befolknings krav til mobilitet, tilgjengelighet og sikker transport
Sikre en effektiv trafikkavvikling for naesringstransport
Redusere trafikkskapte miljgproblemer og fremme et bagrekraftig transportsystem
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Fylkesplan for Hordaland 2005-2008
Fylkesplanens visjon for milje, areal- og transportpolitikk er:

* Hordaland skal utvikla levedyktige regionar og attraklive
lokalsamfunn, med eit nelt av vekstkraftige sentra og Bergen som
landsdelsenter. Areal- og naturressursane skal nyttast pa ein
berekraftig og langsiktig mate. Eit heilskapleg og samanhengande
transportsystem skal byggjast ut med tilfredsstillande standard.
Universell utforming skal leggjast til grunn.

Under temaet areal og milj@, har fylkesplanen falgende mal spesielt for Bergensomradet:
« Lokalisering av bustader, naeringsverksemd og tenesteyting skal skje med omsyn til
effekliv arealutnytting og energibruk og lagast mogleg transportbehov, saerleg i
Bergensregionen.

Felgende transportpolitiske mal er satt for Bergensomradet:

= Transportkapasiteten i Bergensomradet skal utviklast for & sikra framkomst for kollektiv-,
neerings- og personbiltransporten. Kollektiviransporten skal ta veksten i persontrafikken
Bergen skal utviklast som internasjonalt og nasjonalt transportknutepunkt mellom veg,
jernbane, sje- og lufttransport
Starre del av godstransporten skal skje med bat og jernbane
Regionsentra skal utviklast som knutepunkt for person- og godstransport
Alle anlegg skal ha universell utforming”

Fylkesplanen gir ogsa en rekke arealpolitiske retningslinjer for Bergensomradet med sikte pa a
dempe transportbehovet og legge forholdene til rette for kollektiviransport.

Bergensprogrammet

Bergensprogrammet for transport, byutvikling og milje ble vedtatt i Bergen kommune i 1998, og
behandlet i Stortinget ved behandling av St.prp. nr. 76 (2001-2002) "Delvis bompengefinansiering
av Bergensprogrammet for transport, byutvikling og milje. Programmet ble siste gang behandiet
i Stortinget ved behandlingen av St.prp. nr. 75 (2004-2005): "Om revidert bompengeordning for
Bergensprogrammet™. Bergensprogrammet er utformet i fellesskap mellom Bergen kommune,
Hordaland fylkeskommune og Statens vegvesen.

Areal- og transporipolitiske mal for Bergensprogrammel er:
Trafikkveksten skal dempes
Byutviklingen skal gi mindre transportbehov

Sterre del av trafikkveksten skal over pa kolleklivirafikken

De investeringer som er gjort i infrastrukiur skal utnyttes bedre
Miljgbelastningen fra trafikk skal reduseres

Det skal etableres et tilstrekkelig finansieringsgrunniag for tiltak

Heringsutkast til kommunepian for Bergen
| gjeldende arealdel til kommuneplan for Bergen, er Bergensprogrammet innarbeidet i planen.
Bergen kommune har utarbeidet forsiag fil ny arealdel for perioden 2005-2016 med perspektiver
fram til 2024. | planforslaget er feigende overordnede mél satt for byutviklingen:
= Bergen skal veere en by der miljgpolitiske hensyn er et overordnet prinsipp i all
virksomhet og planlegging. Det skal legges veki pa helsefremmende byutvikling ved a
lilrettelegge for fysisk aktivitet for byens innbyggere.
+ Bergensomradet skal veere en attraktiv region for naeringslivet, med god tilgang pa egnete
arealer for naringsvirksomhet, hensiktsmessig lokalisert i forhold til bosetting og
transportbehov.
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Bergen skal ha et miljgvennlig, trafikksikkert og effektivt transporisysiem med atskilt
infrastruktur for kollektiviransport og vegtransport. Klimahensyn skal sta sentralt | arbeidet
med utvikling av transportsystemet | Bergen.

Universell utforming (tilgjengelighet for alle) skal vaere et prinsipp ved utforming av
bygninger, utenders anlegg og transporti@sninger. For alle innbyggerme i byen skal
omgivelsene utformes slik at alle skal kunne fungere mest mulig pa en likestilt mate.

KU for vegtunnel: Arnatunnelen

Det vikligste malet for Amatunnelen er 4 oppna en vesentlig innkorting av veglengde:
"Hovedmalsettingen med Armatunnelen er 4 oppna besparelser i kjeretid og kjerekostnader for
alle vegfarende. Dette vil gi nytte for den enkelte, for naeringslivet og for landsdelen. | tillegg er
det snsker om & redusere belastningen som biltrafikken paferer samfunnet.”

KU for dobbeltspor: Ulrikstunnel
Mal for etablering av dobbeltspor er:

Styrke lokaltrafikken mellom Ama og Bergen ved a tilby ekt frekvens.

Bedre tilbud for Vossebanen for & mete ekt trafikketterspaersel, bl.a. fra turisttrafikken.
@kt kapasitet for regiontogene ved 4 tilby flere tog uten at det kornmer i konflikt med
lokaltrafikkens behov.

@kt kapasitet for godstransport og mete ekt ettersparsel fra flere operaterer pa
godsmarkedet

Forbedre mulighetene for rasjonelt vedlikehold og drift da dagens tunnel med enkelispor
begrenser mulighetene for rasjonelt vedlikehold.

Mal formulert pa arbeidsverkstedet

P4 arbeidsverkstedet ble samfunnsmal, effektmal og resultatmal (indikatorer) diskutert og
formulert gruppevis og i plenum. Fullstendig oversikt over tilfang fra arbeidsverkstedet er vist i
eget referat.  Ved bearbeiding ble malet om en velfungerende funksjonell og miljgvennlig
byregion definert som det overordnede malet. Malene ble videre gruppert i tre hovedomrader, mal
om regional utvikling, mél for miljg, helse og trivsel og mal for samfunnssikkerhet. | det videre
arbeidet med mal for KVU Arna-Bergen, er tilfanget fra arbeidsverkstedet sett | sammenheng
med retningslinjer for Nasjonal transporiplan 2010-2019, og nasjonale, regionale og lokale mal.

Figur 5.2 Malstruktur fra verksted
INustrasjon, se referatrapport [18] for appsummering av mal.



5.2 Visjon

“En velfungerende, funksjonell og miljevennlig byregion”

Fra verkstedet hentes det en kan si er en overordnet visjon for Bergensomradet, og som tiltak og
transportutvikiing i kormdoren Ama-Bergen skal bidra til 3 oppfylle. Dette er en visjon med lokalt
og regionalt fokus som ogsa dekker mye av innholdet i det overordnede malet | NTP-
retningslinjene fra departementet; “A tilby et effektivt, tigiengelig. sikkert og mijevenniig
transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikiing”.

5.3 Samfunnsmal

Samfunnsmal for Ama-Bergen vil vaere de viktigste overordnede malene som ogsa kan knyttes tl
utiesing av prosjektidéene. Kariagte behov, og en rekke ulike vedtatie og uttalte mal som vist i
kapittel 5.1, danner basis for & sette opp relevante samfunnsmal for transporttilbud og
konseptvalg | kommdoren Ama-Bergen.

Jembaneverket og Statens vegvesen Region vest legger feigende to samfunnsmal til grunn for
konseptvaig | KVU Ama-Bergen. Disse er kort kommentert i forhold fil behovene som er kartlagt i
behovsanalysen.

5.4 Effektmal og indikatorer

Effektmai | KVU-sammenheng kan beskrives som beslutningstakemes intensjoner og ambisjoner
med & gjennomfere tiltak mellom Ama og Bergen. Disse skal vise hva som enskes oppnadd av
planiagte virkninger for brukeme. | praksis vil disse malene bygge pa samfunnsmalene, og kan
grupperes under disse. Det er viktig at effekimalene sikrer mulig resultatoppfelging ved 4
fastsette maibare indikatorer. Jembaneverket og Statens vegvesen Region vest legger felgende
effektmail og indikatorer til grunn for konseptvalg i| KVU Ama-Bergen:
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Effektmal

Indikatorer

A. Knytte omrader st for Bergen tettere til byen og styrke framkommelighet til sentrale deler av

gods- og varetransport i korridoren Ama-
Bergen

A1 | Kortere reisetid og bedre tilgjengelighet + Starre omland med 1 times reisetid
mellom Arma/nabokommunene i st og Bergen til Bergen sentrum
sentrum som grunniag for nasringsutvikling og  Redusert reisetid Ama-Bergen
et integrert arbeids-, bolig- og servicemarked. « @kt neeringsetablering og
¥ lennsomhet
A2 | Bedre framkommelighet og palitelighet for + @kt punktlighet og regularitet for
persontransport i korridoren Ama-Bergen lokaltogtrafikken
+ Mindre forsinkelse for biltrafikken i
rushtiden
+ @kt hastighet for kollektiviransport
pa veg i rushtiden
Bedre framkommelighet og pélitelighet for lokal | « Mindre forsinkelse for

lastebiltrafikken i rushtiden
» Reduserte samlede transport-

kostnader for neeringstransporter |

B. Mer effeklive lange ast-vest-transporter for personer og gods lilffra Bergen

B1

Redusert reisetid for lange persontransporter
mellom Bergen og @st-Norge

» Reduserte reisetider pa
rutene i korridor 5 tilifra

* Redusert reisetid, og @kt punktlighet
og regularitet for regiontog pa
Bergensbanen

Bedre framkommelighet og palitelighet for
lange godstransporter mellom Bergen og @st-

» @kt punktlighet og regularitet for
gods- tog pa Bergensbanen

» Redusert kjoretid og forsinkelser for
langdistanse lastebiltransport pa

stamvegnettet

2.5 Sideeffekter og gvrige mal

Utfra behovsanalysen i kapittel 4 kan det ogsa settes opp evrige mal som mé gjelde for utvikling
og evaluering av transportkonsepter mellom Arna og Bergen. Dette er mal som i sterre grad er
knyttet til sideeffekter av tiltak, og som er viklige | vurderingen av konsepter | Konseptanalysen.

Etatene legger disse gvrige méalene til grunn

C. Transportutvikling som reduserer klimagassutslipp og fremmer lokal helse og trivsel

c1

| Effekimal

Indikatorer

Bedre og mer attraktivt kollektivsystem lokalt
og regionait est for Bergen

+ @kning i kollektivandel og antall
kollektivreiser Ama-Bergen

= Bedre lokaltogtilbud og frekvens

= Bedre busstilbud, frekvens og

Reduserte klimagassutslipp som felge av
transport

flatedekning

» Mindre utslipp av klimagasser malt i
CO2-ekvivalenter

= Mer overfaring av lange gods-
transporter fra veg til bane/sje

= Mer overfering av lange
personreiser fra fly til bane eller veg |
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5.6 Malkonflikter

Oppsatte mal vil ikke alitid trekke | samme reining, og kan av og il vaere direkie motstridende.

| utgangspunkiet er det ingen kiare absoluffe malkonfiikter i de oppsatte samfunns- og
effektmalene for Ama-Bergen. Konflikter i forhold Sl mulig maloppndeise vil likevel senere komme
fram som en del av evalueringen av konsepier, der teknologi, irasevaig og andre forhold kan gi
store sprik | hvordan malene oppfylies. | figuren under er antydet hvilke kombinasjoner av mal
som trolig vil kunne gi mest sprikende maloppnaelse for ulike konsepler. Det vil her saerlig veere
miljemalene som vil kunne vaere i konflikt med de andre.

Al | A2 [A3 [ B1 [ B2 [cCi |c2]|c3|calDl | D2] E1 JEEN
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6 OVERORDNEDE KRAV

6.1 Innledning

De overordnede kravene i KVU skal sammenfatte de funksjonelle og tekniske betingelsene som
ma oppfylles og iverksattes ved gjennomfaringen av prosjekt{ene). Krav-delen av dokumentet
skal, sammen med de evrige delene gi et grunnlag for & kunne prioritere mellom ulike konsept.
De funksjonelle kravene brukes ved siling av konsepter i kapitiel 7, og er i ferste rekke knyttet til
prosjektutiesende behov og definerte samfunnsmal vist i kapitiel 4 og 5. Dette er heit
grunnleggende krav som konseptene ma kunne svare pd. Disse er supplert med noen spesifikke
funksjonelle krav for jembane og veg, og en oversikt over tekniske krav som vil gjelde for aktuelle
veg- og jembanetiliak i korridoren.

6.2 Overordnede funksjonelle krav

Med utgangspunkt i prosjektutiesende behov og definerte samfunnsmal er det mulig & sette opp
overordnede funksjonelle krav for konsepter mellom Amna og Bergen. Dette vil ikke vazre krav i
betydningen absolutte krav, men grunnleggende betingelser som det enkelte konsept i sterst
mulig grad ma oppfylle for at det kan vaere aktuelt & arbeide videre med. Konsepter som ikke,
eller | liten grad oppfyller disse kravene, vil falle ut ved siling av konsept (kapittel7) og ikke
vurderes naarmere i den mer omfattende Konseptanalysen i kapittel 8.

Konsept for Ama-Bergen ma fere til:

6.3 Qvrige funksjonelle krav

Ogsa en del andre funksjonelle krav vil vaere gjeldende, mer spesifikt knyttet il tiltak for jernbane
og veg. Dette er betingelser, sammenhenger og grenseverdier som f.eks gjelder kapasitet,

nedvendige minimumskrav og -verdier for tiltak osv.
Jernbane — krav til kapasitet
anﬁMEmwumﬂmm Erklzert

overskredet. Trafikken i Uimml{mkmot}parmmﬂ?er

Type Antall tog pr. degn - totalt bagge retninger
| Lokaltog Ama-Bergen 72
Naertrafikk Bargen-Voss-Myrdal 19
_Regiontog Oslo-Bergen 10
| Godstog 14
| Su 115




Teoretisk kapasitet enkeltsporet sirekning 100 tog/degn
Prakiisk kapasitet enkeitsporet strekning: 80 tog/degn

Endret frekvens for lokaltogproduksjon Ama-Bergen vil gi faigende totaisum for tog per degn.

_Frekvens Antall lokaltog (ca.) | Antall tog totait (ca.) |
Halvtimes frekvens (som | dag) T2 115
20 min_frekvens” 108 151
15 min_ frekvens” 144 187

* Her vist med evn fordelng (ikke bare ekt rushidsireiorens ), og ingen endning | #vwng Iogprodulyon

Jernbane - krav i forhold til mulig frekvens
Felgende krav vil gjelde for & kunne oppna ulike frekvenser pa togtilbud mellom Bergen og Ama:

| Frekvens Minimumskrav
| Halvtimes frekvens (som | dag) Dagens spor
20 min, frekvens Dobbeltspor Bemn-FIﬂn (0-alt) pg forlengat x-spor | Arna til
totalt ca.1200m, dvs. bygging av ca 800m ny tunnel,
<15 min. frekvens My Ulrikstunnel (dobbeltspor)

Veg - krav i forhold til kapasitet, firefeit, og tunnelklasse

Vegkonsepter mellom Arna og Bergen vil i stor grad matte innebaere kostnadsdrivende
tunnellesninger (gjelder saerlig konsepter med Amatunnel eller ny veg via Nesttun). Med
trafikkmengder over ADT(20) pa 15.000 som her er filfelle, utieser dette krav om tunnelkliasse F
med to lep (T9,5). ref. Hb021. Stigningskrav for tunnel vil ikke vaere problem mellom Ama og
Bergen.

For dagstrekninger vil krav om fire feit og vegbredde 19 elier 22 meter feige av ny Hb 017 (2007).
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Veg — krav i forhold til evt. bompengefinansiering

Dersom bompengefinansiering kan bii aktueit for noen konsepter, vil ny forskrift (forslag) som
bygger pa EU-direktiv og feringer | NTP 2006-2015 vaere akluell. Viktige prinsipper er her:

- alle som betaler skal ha nytte av prosjektet, og alle som har nytte av prosjektet skal betale

- bompengeandelen av totalkostnad skal vaere minimum 50 prosent

- etterskuddsbetaling skal vaere hovedregeien (ingen betaling faer anlegget er apnet)

Andre forutsetninger kan gjeres gjeldende dersom konsepter evt. vil inngd | en bompengepakke.



6.4 Tekniske krav - jemnbane

De viktigste tekniske kravene
Falgende tekniske krav for jernbane er viktigst i forhold til konseptvalg:

- Dobbeitspor Ama-Bergen {byggetrinn 3) gir nedvendig unnellengde pa ca 7600 meter. Et
byggetrinn 2 med kun krysningsspor i Ama gir en nedvendig lengde pa ca. 1200 meter,
herav ca. 800 meter i tunnel.

@vrige krav
Det vises lil vediegg 3 for evrige tekniske krav for jambane

6.5 Tekniske krav - veg

De viktigste tekniske kravene
Det vises til ny handbok 017 (2007) og handbok 021 Vegtunneler (des 2006) som gir krav fil
utforming av vegene (linjefaring, vegbredder, antall felt osv.).

- Ved bygging av ny veqg vil gjeldende trafikkmengder mellom Arna og Bergen tilsi krav om
fire felt og heyeste tunnelklasse F (2 x T9,5)

- len eventuell utbedringsstrategi for veglenker mellom Arna og Bergen, kan tofeltslasning
vaare mulig. Korte tunneler (<2,5 km) med trafikk lavere enn ADT=12.000 kan bygges
mead ett lep (klasse D).

@vrige krav
Det vises til vedlegg 3 for evrige tekniske krav for veg

6.6 Andre krav som kan gjeres gjeldende

Miljekrav og estetiske krav

Veg- og jembanebygging er underlagt mange ulike lover og forskrifter. Dette er hensyn som i stor
grad er innarbeidet i etatenes normale arbeids- og planleggingsrutiner. Utover miljgbehov
kartlagt | behovsanalysen, og miljemal vist i kap.5 , vil det for Ama-Bergen ikke vaere spesislle
andre miljemessige eller estetiske krav som vil vaere avgjerende for mulige konsept.

Krav fra andre myndigheter

Utover sikkerhetskrav som fanges opp av etatenes handbeker og planleggingsverktay, kjenner
en ikke til spesielle krav fra andre myndigheter som vil gjeres gjeldende for konsept mellom Ama
og Bergen.
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7 ALTERNATIVE KONSEPTER

7.1 Innledning

Konsept-delen bestar av to faser:
* Presentasjon og siling av alternative konsepter (kapittel 7)
= Konseptanalyse for utvalgte konsepter (kapittel 8)

Kapittel 7 og 8 er den avsluttende delen av KVU, der en med bakgrunn i behov, mal og krav skal
redegjere for mulige og ulike hovedkonsepter for 4 dekke behovene mellom Arna og Bergen.
Arbeidet skal munne uti en anbefaling av hvilket eller hvilke konsepter det bar arbeides videre
med | oppfelgende planlegging etter Plan- og bygningsloven (PBL).

Konseptbegrepet

Konsept er i retningslinjene’® definert som en grunnleggende idé, en overordnet lesning for &
ivareta et sett av behov og problemstillinger som er definert i form av prosjekiets formél og evrige
mal. Konseptbegrepet brukes der det er et antatt transportbehov som kan leses i flere korridorer
eller med ulike teknologier, eller der prosjektet er del av en langsiktig utviklings-ftransportstrategi.
Hovedpoenget er at det skal tas beslutning i en tidlig fase, fer det defineres et prosjekt.

Idéer og tilfang fra verksted

Ett av formalene med gjennomfaring av verksted var 4 utvikle alternative idéer for hvordan
transportbehovene mellom Arma og Bergen kan l@ses. Pa verkstedet ble felgende opplegg
gjennomfart for 4 fa fram ulike konsepter:

Konseptutvikling, steg 1 - hvordan innfri behovimal ved & redusere behovet for transport?
Konseptutvikling, steg 2 - hvordan innfri behov/imal ved effektivisering dagens infrastruktur?
Konseptutvikling, steg 3 - hvordan innfri behov/imal ved smalfa ombyggingstiltak
Konseptutvikling, steg 4 - hvordan innfri behov/mal ved sterre infrastrukturtiltak?

Gjennom den stegvise tilneermingen pa verkstedet ble det identifisert en rekke ulike ideer. Dette
materialet er dokumentert i en egen referatrapport, og har veert et tilfang for etatene i arbeidet
med konseptutvikling presentert i dette kapitlet.

7.2 Etatenes forutsetninger for konseptutvikling og konseptanalysen

Kompleksitet i oppgaven

Etatene vil innledningsvis peke pa at erfaringer for KS1/KVU sa langt, gjelder vurdering av en
prosjektidé ufenfor byomrader, typisk kryssing av en fjord, eller transport mellom to tettbygde
omrader/steder. Det vises her til innledningen i kapittel 1.1.2 for drefting av spesielle forhold for
KVU Ama-Bergen:

» Det er to prosjektidéer som vurderes sammen, der @nsket om en felles KVU bygger pa en
antagelse om at de to prosjektidéene kan sees som ulike lesninger (konsept) pé
samme/felles transportbehov i korridoren est for Bergen.

" K51- Ekstern kvalilelssikring | samfardselssektaren, Statens vegvesan og Jembaneverket {november 2008)
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¢ KVU Arna-Bergen gjelder et byomrade der "alt henger sammen med alt”, der andre
prosjekter, arealpolitikk og en rekke ukjente faktorer, variabler og rekkefalge vil pavirke hvilke
sideeffekter som oppstar og hva som samlet sett er det beste for hele byomradet'.

Pa den ene siden er det fristende og enskelig & avgrense og forenkle verden, i dette tilfellet &
fokusere pa behov og effekter for ast-vest transporten mellom Arna og Bergen sentrum.
Forenkling er jo ogsa noe som ligger innebygd i konsept-begrepet. En skal pa et visst
kunnskapsniva fa stilling til hvilket eller hvilke hovedgrep det bar arbeides videre etter og hvilke
som kan/bar forkastes.

Pa den andre siden star en her i fare for & anbefale eller forkaste hovedgrep som kanskje kan
veere darlige eller gode dersom andre prosjektidéer i byomradet realiseres. Konsepter vil i denne
sammenhengen ikke bare vaere valg mellom "enten eller”, men ogsa en rekke mulige
kombinasjoner av ambisjonsniva, teknologi, traséer, arealspersmal (lokalisering av godsterminal),
organisering (kollektiviransport) og utbyggingsrekkefalge. Noen av disse variablene trenger ikke
inkluderes i konsepter, men kan isoleres og kommenteres som forutsetninger for anbefalinger og
videre planarbeid. Det er likevel slik at det som tilsynelatende er varianter av samme hovedgrep
kan vaere fundamentalt forskjellige og gi helt ulike effekter og konklusjoner dersom en endrer eller
fiytter pa en av faktorene.

| den videre konseptutviklingen i kapittel 7 vii en forenkie primeerkonseptene mest mulig innenfor
det en finner forsvarlig for siling og videre konseptanalyse. Synliggjering og diskusjon om mulige
kombinasjoner av primaerkonsepter vil bli gjort i kapittel 8. Ulike varianter (alternativ) innenfor et
konsept vil normalt behandles i den ordinzere planprosessen (KU) etter Plan- og bygningsloven,

Om samfunnsekonomiske beregninger i konseptanalysen (kapittel 8)

Hensikt, niva og forventninger med & innfere KS1, og diskusjon om blant annet
samfunnsekonomiske analyser, er behandlet i kapittel 3 i felles retningslinjer for KVU-arbeidet
(versjon3, nov.2006)15. Tendensen i noen pilotprosjekter er at det er forsgkt gjennomfart
detaljerte samfunnsakonomiske analyser, delvis ogsa med Effeki6, Statens vegvesen sitt verktay
for KU-nivaet,

For KVU Arna-Bergen vil dette ikke vaere mulig, og etter etatenes syn helier ikke forsvarlig a
prave pa. En hovedforutsetning for KS1 ma vaere at alle konsepter skal kunne presenteres og
vurderes pa samme niva. For KVU Ama-Bergen vil flere av konseptene vaere idéskisser der
utforming, kostnadstall, og tilherende effekter bare kan skisseres svaert grovt. Tall fra
giennomferte konsekvensutredninger for dobbeltspor Ulriken og Arnatunnelen dekker bare en
liten del av mulige konsepter, og er heller ikke sammenlignbare. Kompleksiteten i byomradet,
med en rekke mulige og ulike varianter og kombinasjoner av hovedgrep, og mulig pavirkning
fra/tit andre potensielle tiltak i Bergensomradet, gjgr at en her ma vaere varsom. Darlige tall inn
gir darlige tall ut. Dette er noe som ogsa understrekes i etatenes veileder for KS1og Finans-
departementet sin veileder for samfunnsskonomiske analyser (S@K-analyser) [17). Kvalitativ
vurdering og sammenligning av konseptene i forhold til identifiserte behov, méal og krav blir derfor
sentralt.

14 Utfra erfaring med KVU for Ama-Bergen, vil etatene anbefale at K$1 i byomrider heller bar giennomfares for alternative
overordnede transportstrategier. Slik vil ulike ambisjonsniva, arealpolitikk og tiltakspakker (sammenheng og rekkefalge mellom
ankeliprosjekter) i sterre grad kunne vurderes samlet.

15 KS1-Ekstern kvalitetssikring i samferdselssektoren, versjon 3 november 2006. Felles rapport utarbeidet av Jembaneverket
og Statens vegvesen med folkinger og faringer for hvordan KVU-arbeidet skal gjennomferes.
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Siling, sammenstilling og evaluering

Alternative konsepter presenteres i kapittel 7. En vil her peke pa fleksibilitet og ulike varianter,
men vil i sterst mulig grad forenkle til “representative” konsepter. Det er videre nedvendig med
en grovsiling av disse. Konseptene en gar videre med vil bli evaluert mer grundig mot:

« funksjonelle krav i kapittel 6
« mal

« forenklede samfunnsekonomiske vurderinger
| tillegg ma en seke a svare pa de mest sentrale spersmalene:

= Hva er grenseflatene/ de viktigste valgene mellom konseptene?

= Hvilke varianter og kombinasjoner kan vaere aktuelle?

= Vil det veere spesielle avhengigheter eller rekkefalgehensyn for konseptene som
vurderes/anbefales?

7.3 Avgrensing av prosjekttype

Aktuelle prosjekttyper for KVU Arna-Bergen
 tillegg til de to prosjektidéene og planene som foreligger, innebaarer KVU & tenke nytt i forhold til
aktuelle transportkonsepter mellom Arna og Bergen.

Variablene i ulike konsepter vil i hovedsak veere transportteknologi, traséer, ogleller avrige
virkemidler som enten kan redusere behovet for transport eller fere til en mer effektiv bruk av
dagens infrastruktur.

Selv om Jerbaneverket og Statens vegvesen ikke har direkie eller felles virkemidler knyttet til
kollektivtilbud, avgiftspolitikk, parkeringspolitikk, vegprising eller lignende, vil slike virkemidler
innga i konseptvalgutredningen. Dette er virkemidler som vil ha et sterre omfang enn seive
planomradet.

Aktuelle traséer avgrenses til "planomradet”, se kap.2, figur 2.1. Aktuell transportteknologi for
person- og godstransport mellom Arna og Bergen avgrenses til:

= skinnegaende transport (jembane og/eller bybane)
= vegtransport (inkl. busstransport og gang- og sykkeltransport)

Det pagar for tiden utredning av heyhastighetsbaner i Ser-Norge. Om det blir aktuelt 4 knytte
Bergensomradet til en heyhastighetsbane, vil denne i hovedsak dekke andre transportbehov og
geografiske omrader enn de viktigste behovene som ulieser tiltak mellom Ama og Bergen. En
heyhastighetsbane vil forst og fremst erstatie persontrafikk med fly og bil mellom de sterste
byomradene. Selv om en heyhaslighetsbane trolig ikke kan lese alle transportbehovene mellom
Ama og Bergen, vil dobbeltspor gjennom Ulriken kunne inngd i en slik lesning, og heyhastighets-
bane tas derfor med som et mulig konsept

@vrig transportteknologi, som sjetransport, anses som uakiuelt i KVU for Ama-Bergen.
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7.4 Konsepter Arna-Bergen — idéer far siling

Innledning
Utfra tidligere prosjektidéer, giennomfart verksted, og arbeid i prosjektgruppen, har etatene
oppsummert falgende konsepter som mest aktuelle & vurdere i KVU for Ara-Bergen:

0 — alternativet

Konsept A: Redusert transportbehov og mer effektiv bruk av dagens infrastruktur
Konsept B: Utbedringsalternativ for veg og bane

Konsept C: Vegutbygging nord: Arna-Vagsbotn, fire felt ("Ringveg @st”, nordre del)
Konsept D: Vegutbygging s@r: Ama-Nesttun-Hop, fire felt ("Ringveg @st”, sendre del)
Konsept E: Vegtunnel (Arnatunnelen)

Konsept F:  Jernbanetunnel (dobbeltspor Ulrikentunnelen)

Konsept G: Bybane mot gst

Konsept H: Hgyhastighetstog

s & & & & & & & 2

Disse presenteres nzermere pa de etterfelgende sidene.

Mulige kombinasjoner av flere primaerkonsepter, grenseflater og rekkefalge mellom disse mv.,
dreftes til slutt i Konseptanalysen kapittel 8.6.
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0 - alternativet (2015)

Sammenligningsgrunniaget for de foreslatie konseptene er dagens trafikksystem med
vedtatte infrastrukturtiltak_ Vedtatte tiltak er prosjekter som er under utbygging, har godikjent
plan og avklart finansiering. Det tas kun med tiltak som mest vil kunne ha betydning for de
trafikale forholdene i det definerie influensomradet.

Prosjekt av betydning som il sammen utgjer nullalternativet er-

3. Nyt dobbeitspor fra Bergen stasjon til Fleen (byggetrinn1 av dobbeltspor Bergen-Ama)

Vegprosjekiene E39 Svegafjem-Radal og E39 Eikdstunnelen ligger inne | Statens vegvesen sitt
handlingsprogram for perioden 2006-2009, men har forelepig ikke avidart finansiening og tas
derfor ikke med i 0-alternativet. Ingen av disse vil ikevel ha avgjerende betydning for konsept
mellom Ama og Bergen.

R TS




Konsept A:
Reduksjon av transportbehov og mer effektiv bruk av dagens transportnett

Konsept A innebeerer tiltak som kan veere med pa & redusere transportbehov pa byomradeniva,
og gi okt utnyttelse av kapasiteten pa dagens transportnett. Dette tilsvarer kombinasjon av steg 1
og steg 2 i konseptutvikling pa verksted (se egen referatrapport). Tiltakspakken omfatter ingen
infrastrukturinvesteringer ut over investering i materiell:

Sterk styring av arealpolitikken:

Gjennomgaende fokus pa samordnet areal og transportplanlegging i Bergensomradet med
bevisst fortettingsstrategi og styrking av dagens senterstruktur med desentraliserte tilbud og
arbeidsplasser.

@ke andelen miljgvennlig transport:

» Tke kollektivtransportens konkurranseevne ved hjelp av lavere kollektivtakster, gkt frekvens og
bedre terminalforhold og komfort og bedre korrespondanse mellom buss og bane

» Samordnet billettering for & gke effektiviteten i dagens kollektivtilbud

+ Fokus pa sammenhengende gang- og sykkelveger bade pa innfartsarer og inn mot knutepunkt
i senterstrukturen i Bergensomradet, og inn mot holdeplasser og terminaler

» Nytt transportmateriell som gir bedret kapasitet

» Flere kollektilvfelt og sambruksfelt for 4 gke framkommeligheten

» Okt tilbudet av innfartsparkeringsplasser i Arna, Trengereid, Takvam og pa Nesttun. @ke
attraktiviteten pa dagens anlegg bl a. ved a lase sikkerhetsutfordringer ved dagens anlegg for
innfartsparkering i Arna. Redusert parkeringstilbud i sentrum.

» Sykkelutleie pa jernbanestasjonene for & gjere kollektivreiser mulige/attraktive for reisende
med destinasjon noe utenfor bykjernen /Arna sentrum

« Matebusser fra gst til Arna stasjon

Logistikk:
Nye transportordninger som gir bedre kapasitetsutnyttelse (akt fyllingsgrad) og en mer effektiv
transport ved bedre koordinering og samordning av varefransport.

Mobiljtetstiltak:

Mobilitetsstrategier bygger pa erkjennelsen av at en ikke kan bygge seg ut av fremkommelighets-

og miljsproblemer basert pa tradisjonell tiinaermingen med a legge til rette for a betjene

ettersparselen. | stedet pavirkes ettersparselen etter alternative transportlasninger. Strategiene

defineres som "myke” tiltak som ikke krever omfattende investeringer i infrastruktur. Tiltakene er

pa bedrifts/virksomhetsniva, eksempelvis:

+ Oppmuntring, tilrettelegging og premiering av miljgvennlig transport/redusert bilbruk med fokus
pa a eke andelen som gar, sykler eller reiser kollektivt

* Tilrettelegging for kameratkjering og fleksibel arbeidstid

Skatte- og avgiftspolitikk:

Mobilitetstiltak og arealpolitikk suppleres med avgiftspolitikk rettet mot privatbiltransport.
 Fjerne fordelsbeskatning av arbeidstakere som far betalt manedskort (buss, bybane, tog) fra
arbeidsgiver, og sikre at arbeidsgivere far utgiftsfart slik stette.

Skattelegging av gratis parkering pa arbeidsplass

» Gratis parkering i Ama og pa Nesttun, hay parkeringsavagift i Bergen

+ Vegprising/ Rushtidsavgift

o CO2- kvoteavyift
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Konsept B:
Utbedringspakke ("sma infrastrukturtiltak”)

Konsept B er en samiing av mindre utbedringstiltak pé veg, og for kollekiiviransporten.
Utbedringspakken er satt sammen med fokus pa fremkommelighetstiltak for 3 fleme flaskehalser,
utbedre ulykkespunkt og bedre avviklingen | vikige kryssomrader. Dette konseptet tilsvarer steg
3 i gjennomfert verksied (se egen referatrapport)

Utbedringspakke veg: .

» Krysset i Vagsbotn opprustes for 4 sikre god avwvikling og tiistrekkelig kapasitet | kryssomradet

» E16/Rv580 fra Vagsbotn via Ama ti Midtun opprustes. Opprusiing refies mot utbedring av
ulykkespunkt, flaskehaiser og strekninger med trafikksikkerhets- og framkommelighets-
problemer. Utbedring og nybygging av gang- 0g Sykkelveger er dei av Bitakspakken for & bedre
sikkerhet og framkommeliighet Det mest omfatiende tiltaket vil vaere ny(e) tofelts lunnel(er)
utenom Grimesvingene. Detie er mer kostbart enn det som vankigvis kalles "sma
infrastrukturtiitak”, og det krever mer planiegging for & avgjere hvilke aitemalver og tunnei-
lengder som kan vaere mulige. Det er usikkert om tunnel(er) her kan innga i en eventuell
senere utvikiing av firefelts Ringveg @st (konsept D). Trafikkmengde og iunnellengde(r) vil
vaere avgjerende i forhoid il krav for tofeits tunnel (se krav i kap.6.4 og vediegg 3).

+» Det gjennomferes titak pa strekningen Vagsbotn-Nygdrdstangen for 3 redusere sarbarheten |
vegsystemet. Dette kan vaere kryssulbedringer, etablering av nedlommer mv.

+ ke parkeringskapasitet/-iilbud i Ama

« Matebusser til Ama fra omegnskommunene

» Opprusting av terminalfasiliteter og anlegg | Arna gjeres for & gi okt attraklivitet og bedre
reiseinformasjon. Opprusting ber ogsa omfatte sikkerhetstiltak ved dagens parkeringsanlegg

7 I g Opprusting av kryss | Vagsbotn

| Mindre opprusting av E16 fra

'- Vagsbotn via Arna til Midtun




Konsept C:
Vegutbygging nord ("sterre infrastrukturtiltak™)

Hovedgrepet i konsept C gjelder utvikling og satsing pa dagens stamvegq fra Ama via Vagsboin
(Asane) til Bergen. Dette innebaerer utbygging il 4 feits standard med tunneler og kryss for
dagens stamveg Ama-Vagsbotn. Detle kan gjeres ved a legge to nye feit paralielit med dagens
trasé. Det vil i praksis bety bygging av ny tofeits veg med lengde 10,4 km, herav ca 1,7 km
tunnel. Det er forutsatt seks nye kryss.

Det er idag kedannelser mol krysset i Vagsboin i rushtid, og vegen er ulykkesutsatt. | perioden
1999-2006 er det registrert rundt 50 personskadeulykker pa strekni . herav en dedsulykke og
atte med alvorlig skade. Forventet trafikk | O-altemnaltivet (2015) er ADT=16.000

En utbygging etter konsept C vil innga i en eventuell senere utvikling av Ringveg @st (med 4-felts
veg ogsa mot ser).

Konsept C kan ogsa tenkes a innga | kombinasjon med ulike grader av tiltak for jernbane, f.eks:
» Opprusting av terminalfasiliteter og innfartsparkering i Arna.

» Forlenget kryssingsspor i Arna for & eke kapasitet/frekvens og gi bedre avvikling (byggetr.2)..
= Konsept F dobbeltspor gjennom Ulriken (byggetr.2 og 3).




Konsept D:
Vegutbygging ser ("sterre infrastrukturtiltak™)

Hovedgrepet i konsept D gjelder omlegging av stamvegen mot ser via Nesttun med pakobling til
E39. | KVU er det forelepig lagt til grunn pakobling ved Hop (Sjelinjen), men dette kan ogsa
tenkes lenger nord. Konseptet innebzerer utbygging av 4-felts veg med full standard i helt ny
trasé til erstatning for dagens Rv580. Deler av strekningen, trolig ca 10 av 15 km, ma legges i
tunnel. Det eksisterer per idag ikke noen utredning eller plan for en slik veg. Det er usikkert om
f.eks den relativt nye tofelts-parseilen Midtun-Hop kan innga som en del av anlegget, eller
tilsvarende en evt. tunnel utenom Grimesvingene i konsept B. Trafikken (ADT) langs Rv580
mellom Arna og Midtun er i dag rundt 8-9.000, og forventes a eke til ca. 9.500 i 2015. Vegen har i
dag lav standard, og konsept D vil dermed gi bedre tilgjengelighet mellom Arna og sendre
bydeler der det er store arbeidsplasskonsentrasjoner. Forelapige trafikkberegninger for Ringveg
@st (konsept D) uten Arnatunnel (konsept E), gir en ADT pa rundt 20.000 ved Midtun i &r 2015.
Beregningene viser at ca 7000 vil vaere nyskapt trafikk og 3500 overfart trafikk fra nord [14].
Forelapige trafikktall for konsept D med Arnatunnel er beregnet til ca 12.500 ved Midtun [14], noe
som er rundt 7,500 lavere enn ved konsept D alene.

En utbygaing etter konsept D vil innga i en eventuell senere utvikling av en fullt utbygd Ringveg
@st (med 4-felts veg ogsa mot nord).

Konsept D kan ogsé tenkes & inngé i kombinasjon med ulike grader av tiltak for jernbane og

godsterminal, for eksempel:

= Opprusting av terminalfasiliteter og innfartsparkering i Ama.

= Forlenget kryssingsspor i Arna for 4 eke kapasitet/frekvens og gi bedre avvikling (byggetr.2).

= Konsept F dobbeltspor gjennom Ulriken (byggetr.2 og 3).

+ En evt. framtidig fiytting av godsterminal fra Nygardstangen til Amadalen med nytt tilknyttings-
spor. God vegforbindelse mot ser vil her veere en forutsetning for distribusjon med bil til/fra en
ny godsterminal | Arna. Flytling av godsterminalen vil bedre kapasiteten for dagens jernbane-
tunnel noe, men belastningen vil ikke komme under teoretisk kapasitet for enkeltsporet bane.
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Konsept E:

Vegtunnel, Arnatunnelen ("sterre infrastrukturtiltak™)

Hovedgrepet i konsept E gjelder bygging av ny to-leps (4 felt) vegtunnel mellom Arma og
Bergensdalen. Dette er en av de to prosjektidéene som er utgangspunkt for KS1-prosessen. Det
er gjennomfert konsekvensutredning (KU) der en har vurdert traséer med ulike endepunkt pa
Bergens-siden. Prosjektet omfatter 8,2 km veg, herav ca. 7,6 km tunnel. Konseptet vil korte inn
kjereavstand mellom Ama og Bergen med ca 16 kilometer (15 min kjeretid pa fri veg), og
trafikken i &r 2015 er beregnet til ADT=24.000. Resterende trafikk fra Ama mot Vagsbotn vil
veere ADT=9.000, og fra Ama mot Nesttun ADT=4.000. Det vises iil konsekvensutredning [6] for
narmere beskrivelse av altemative fraséer innenfor dette konseptet. Konseptst vil medfere ekt
trafikkpress (beregnet til ca 17 prosent for anbefalt altemativ i KU) og framskynding av kapasitets-
og avviklingsproblemer for krysset pa Nygéardstangen og Danmarksplass. For & fa ut potensiell
effekt, ma det derfor inkiuderes filtak for okt kapasitet pa Nygardstangen, samt trafikk-
reduserende tiltak. Forelapige trafikktall for Amatunnelen med Ringveg est (konsept D) er
beregnet til ca 18.000 [14]. Deite er ca 6.000 lavere enn med Amatunnelen alene.

Konsept E kan kombineres med ulike grader av tiltak for jernbane og godsterminal, f.eks:

» Opprusting av terminalfasiliteter og innfartsparkering | Ama.

« Forlenget kryssingsspor i Ama for a eke kapasitet/frekvens og gi bedre avvikling (byggelr.2)..

« Konsept F dobbeltspor giennom Ulriken (byggetr.2 og 3).

= En evt framtidig fiytting av godsterminal fra Nygardstangen til Amadalen med nyit
tilknyttingsspor. En fiytiing av godsterminalen vil bedre kapasiteten for dagens jembanetunnel
noe, men belasiningen vil ikke komme under teoretisk kapasitet for enkeltsporet jernbane.

Med Konsept E Vegtunnel, kan det tenkes to alternative mater & organisere kollektivirafikken pa:

= Konsesjonsregulering av buss som sikrer at lokal kollektivirafikk fortsatt gjennomferes med tog.

* Legge ned lokaltogtrafikken og satse pa bussbasert kollektivtilbud | Arnatunnelen, evt. med
agne bussfelt. Nedlegging av lokaltog vil fierne behov for dobbeltspor byggetrinn 3.
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Konsept F:
Jernbanetunnel, dobbeltspor, byggetrinn20g3  ("sterre infrastrukturtiltak™)

Konsept F er en av de to prosjektidéene som er utgangspunkt for KS1-prosessen, og gjelder
bygging av nytt dobbeltspor gjennom Ulriken for 4 lese kapasitetsproblemene for jernbanen. Pa
Bergens-siden er dobbeltspor mellom Bergen stasjon og Fleen vedtatt, og dette ligger inne i 0-
alternativet (byggetrinn 1). Konseptet innebserer derfor et nytt 7600 meter langt tunnellep mellom
Fleen og Ama i tillegg til dagens Ulrkentunnel, samt stasjonstiltak | Arma. Konseptet kan deles i
byggetrinn ved ferst a forlenge kryssingsspor til ca 1200 meter | Arna (byggetrinn 2). Nedvendig
tunnellengde | byggetrinn 2 vil da veere ca. 800 meter. Resterende tunnellengde i byggetrinn 3 vil
da veere ca. 6800 meter.

Konsept F (byggetrinn 2 og 3) har en fleksibilitet i forheld til mulig framtidig utvikling:

» Eventuell vurdering av kombibanel@sning, dvs bybane som géar pa Jernbanens spor og som
kan inkludere noen av bybanens fordeler (jfr konsept G).

« Eventuelle lgsninger med heyhastighetstog til/fra Bergen (Konsept H)

Konsept F kan ogsé tenkes kombinert med ulike grader av tiltak for veg:
¢ Utbedringspakke (Konsept B)

+ Vegutbygging nord (Konsept C)

+ Vegutbygging ser (Konsept D)

= Vegtunnel (Konsept E)*

* Dagens haye kollektivandel mellom Ama og Bergen (ca. 47 prosent), skyldes ferst og fremst
den store reisetidsforskjellen mellom bruk av tog og bil. Det er sannsynlig at bygging av veg-
tunnel med bussbetjening vil gi en vesentlig nedgang i togtrafikken og fierne grunnlaget for
lokaltogtrafikk. Eventuell nedlegging av lokaltogtrafikken vil bedre kapasiteten for jernbanen sa
mye at primaarbehovet for dobbeltspor (byggetrinn 3) kan falle bort.
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Konsept G:
Bybane mot @st ("sterre infrastrukturtiltak")

Hovedgrepet i konsept G gjelder "alternativ bruk av jernbanemidler” med utvidelse av bybanen
mot @st. | en normalsituasjon vil utvidelse av bybanenettet mot Arna vaere lavt prioritert pa grunn
av dagens befolkningsgrunnlag. Det unike ved denne situasjonen er likevel at statlige midler il
nytt dobbeltspor gjennom Ulriken alternativt kan tenkes brukt til en ny separat bybanetunnel som
l@ser kapasitetsproblemene for jembanen. Den basrende idéen er altsa a gi jernbanen
nedvendig kapasitet (regiontog, lokaltog til Vioss, godstrafikk), og samtidig bidra til bybane-
utvikling "pa kjepet”. Om det viser seg at et bybanekonsept samlet sett kan konkurrere med
jernbanetunnel for 4 lgse sentrale behov og mél, bar samfunnet og staten kunne vurdere
muligheten for en spesiell finansiering med "alternativ bruk av jernbanemidler”. En separat
bybanetunnel som overtar all lokaltogtrafikken kan tenkes a ha ha felgende fordeler:

» Vil fierne behovet for dobbeltspor pa jernbanen (konsept F). Prinsippet vil altsa vasre at det
bygges en bybanetunnel (ett lap med to spor) i stedet for et nytt lep for jermbanen.
Infrastruktur og teknisk utrustning er normalt noe rimeligere for bybane enn jernbane.

» En bybanetunnel kan dekke stopp ved byutviklingsomradet Fleen/Mallendal. Om traseen
legges mest mulig parallelit med dagens jernbanetunnel, vil en kunne sikre tverrforbindelser
og redningsmuligheter for bade bybane og jembane.

» Bybane til Arna vil gi et kollektivtilbud med direkte sammenheng med evrig bybanenett som
bygges, og kan f.eks tenkes | sammenheng med bybaneutvidelse til vestre bydeler via
Kronstad (dekker Haukeland sykehus). Dette gir felles strekning mellom Fleen og Kaigaten.
Muligheter for egen sleyfe mot Haukeland sykehus for Arna-bybane kan evt. ogsa vurderes.

= Bybane til Arna kan gi nye forutsetninger for aktiv byutvikling, fortetting og befolkningsvekst i
Ama, der en pa lang sikt kan tenke seg utvidelse av banen med bedre flatedekning i
Amadalen/Garnes. Dette krever likevel stort passasjergrunnlag.

En separat bybanetunnel vil vasre uavhengig av jernbanen. En annen bybanelasning basert pa
*kombibane” vil i denne sammenhengen vaere en fleksibilitet og framtidig mulighet under konsept
F (dobbeltspor jernbane). Kombibane byr pé utfordringer i forhold til hastighetsforskjeller meliom
tog- og bybanemateriell, plattformhayder mv. En mulig fleksibilitet for konsept G kan ogsa veere
en separat busstunnel.

Konsept G \ f;'i..f.’;";;ﬁ‘%.. £
: by detaljert ski
_ By'hane mot ost & kmsjg:: t;t isse av

Separat bybanetunnel
som alternativ il
dobbeltspor jernbane
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Konsept H:
Heyhastighetstog ("sterre infrastrukturtiitak™)

Det péagar for tiden flere utredninger om heyhastighetstog | Ser-Norge. Alle disse har endepunkt
eller arm til Bergen. Dobbeltsporet tunnel gjennom Ulriken kan vaere en aktuell innfallsport til
Bergen for et heyhastighetstog. Aktuelle utredninger/lesninger er:

H1 Norsk Bane as (tidl. Sernorsk hegfartsbane)

Pa 90-tallet (1997) utredet Norsk bane as potensialet til et
hegfarts jernbanenett i Ser-Norge. med arm til Bergen.
Hovedkonklusjonen var at en kunne bygge et nytt
jernbanenettverk i Ser-Norge — den sakalte Haukelibanen -
uten statlige midler. Framlegget til ruteplan viser reisetider
mellom Oslo og Vestlandskysten pa 2 — 21/2 timer. Norsk
bane har i 1997 beregnet samilet investeringskostnad til
rundt 37 mrd kr (prisjustert til 2006-niva). Nye erfaringstall
tilsier at dette er lavt, og med Jernbaneverket sine
enhetspriser vil kostnad vaere rundt det doble, altsa 75 mrd
kr. (kilde [13])

H2 "Heyhastighetsringen”

Stortingsrepresentanter har lansert visioner om "Den
Sernorske Heyhastighetsringen” i Stortinget. Med en antatt
investering pa 100 milliardar i lepet av 10 ar vil en kunne
bygge 1000 km nye jernbanespor. Hoyhastighetsringen er, i
motsetning til jernbane over Haukelifjell, i sterre grad lagt
der folk bor. Ca ¥ deler av folketallet i landet kan benytte
denne jembaneringen. Visjonen er ikke utredet til samme
detaljnivd som den Sermnorske hegfartsbanen, men vil innga
i en utredning om jermbaner i Ser-Norge som
Samferdsledepartementet har startet. Heyhastighetsringen
er forelepig vist med innkomst til Bergen fra ser, utenom
Ama. (kilde [13])

H3 Heyhastighetsbane Oslo - Bergen
Jembaneverket har pa oppdrag fra Samferdsels-
departementet engasjert uavhengige konsulenter for 3
giennomfere en oppdatert analyse av hvilket potensial
som kan ligge i heyhastighetstog i Norge.

Utredningen har blitt gijennomfert i tre faser:

+ Fase 1 omfattet en kartlegging og sammenligning av ulike heyhastighetskonsepter i Europa
for a klargjere hva som er mest aktuelt for Norge.
Fase 2 omfattet en strekningsvis utredning av Oslo - Trondheim og Oslo - Goteborg.
Fase 3 omfattet en utredning av markedene mellom Oslo - Kristiansand/Stavanger, Oslo -
Bergen og Stavanger - Bergen. Som basis for planleggingen har VWI-gruppen bl.a anvendt
grunniag fra konseptene til Norsk Bane og Heyhastighetsringen, men har utviklet egne
forslag til trase og driftsopplegg for disse markedene.
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7.5  Farste evaluering og siling av konseptene

Far mer detaljert gjennomgang og vurdering av konsepter i kapittel 8, er det n@dvendig med en
evaluering og siling. Etatene vil ikke ga videre med konsepter:

= som ikke i tilstrekkelig grad oppfyller overordnede funksjonelle krav (kap.6.2)

= som ikke i tilstrekkelig grad kan lese kartlagte sentrale behov for lokal, regional og nasjonal
persontransport og samtidig tilsvarende for godstransport

» der andre kansepter opplagt gir bedre mal- og behovsoppnaelse

= som er mindre realistiske av andre grunner

Konsapt A:
Reduksjon av transportbehov og mer effektiv bruk av dagens transportnett
Konsept A inneholder en rekke viktige virkemidler for a bidra til en
helhetlig, positiv og miljgvennlig transportutvikling i Bergensomradet, jfr,
Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030. Konsept A vil samlet
sett likevel ikke tilfredsstille overordnede krav om redusert reisetid og
akt kapasitet for jembane, og heller ikke alene l@se kartlagte behov i
tilstrekkelig grad. Elementer i konsept A vil likevel vaere viktige positive
bidrag og tillegg til andre konsept.

Konsept B:

Utbedringspakke ("sma infrastrukturtiltak™)

Utbedringsalternativ for veg, med kollektiviiltak, er mindre tiltak som helt
eller delvis kan svare pa noen kartlagte behov og mal. Konsept B kan
samlet sett likevel ikke tilfredsstille overordnede krav om redusert
reisetid og ekt kapasitet for jerbane, og ellers evrige behov, mal og
krav som er gjeldende for Arna-Bergen.

Konsept C:

Vegutbygging nord ("sterre infrastrukturtiltak”)
Konsept C kan i noen grad oppfylle krav om redusert reisetid, og ellers | > Konseptet
| sentrale behov, mal og krav for Arna-Bergen. viderefares
Konsept D:

Vegutbygging ser ("storre infrastrukiurtiltak™)
Konsept D kan i noen grad oppfylle krav om redusert reisetid, og ellers | > Konseptet
@vrige behov, mal og krav. viderefores
Konsept E: _

Vegtunnel (Arnatunnelen) ("sterre infrastrukturtiltak™)

Konsept E kan oppfylle krav om redusert reisetid, og i noen grad skt =
jernbanekapasitet, evrige behov, mal, og krav for Ama-Bergen. videreferes
Konsept F:

Jernbanetunnel (dobbeltspor Ulrikentunnelen) (“sterre infrastrukturtiltak”)

Konsept F kan oppfylle krav om akt jernbanekapasitet, og i noen grad | > Konseptet
gvrige behov, mal og krav for Arma-Bergen. viderefares
Konsept G:

Bybane mot @st ("starre infrastrukturtiltak”)
Konsept G kan oppfylle krav om @kt jernbanekapasitet, og | noen grad > Konseptet
@vrige behov, mal og krav for Arna-Bergen. viderefores
Konsept H:

Heyhastighetstog ("sterre infrastrukturtiltak™)

Konseptet heyhastighetstog kan bidra til 4 na viktige nasjonale
(person)transport- og miljemal. Heyhastighetstog er likevel pa et annet
niva, der i farste rekke konkurransesituasjonen med fly er sentralt.
Heyhastighetstog vil ikke ha stopp | Ama, og kan ikke svare pa viktige
lokale og regionale behov og mal for person- og godstransport.
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8 KONSEPTANALYSE

Konseptanalysen innehoider en synliggjering og sammenstiling av grunniagsdata, sentrale
—nnmm ngmwmiluanhmngmi Dlhog
kpnseptense Duﬂhumedﬁmwmqm uguismmunm
elier sammeniignes med veki- og poengmetodikk  Ulik vektiegging av mal behandies | kap. 86
Kombinasjoner av pnmaerkonsepler.

8.1 Forenklet samfunnsekonomisk sammenstilling av konseptene

| det feigende vises en forenkiet vurdering og sammenstilling av noen senirale elementer |
samfunnsekonomiske vurderinger. Konseptene har ulik karakter og store ulikheter i forhold ti
planutvikling. P konsept-nivaet er det vikligste likevel 4 kunne si noe om “reining” og “styrke” pa
konsekvensene for det enkelte tema og konsept.

+ For konseptene E Amatunnel og F Dobbeiltspor tar vurderingene utgangspunkt i de
alternativene som er anbefait i de respektive konsekvensutredningene som er gjennomfart.

+ Noen hovedstarrelser kan talifestes relativt konsistent for alle konsept. Dette gjelder f.eks
lengder, kjerelid, og ca. investeringskostnader .

« [For evrige elementer er antatt forskjell fra O-alternativet (Konsept 0) vurdert og angitt pa en
konsekvens- eiler "godhets”-skala:

R —— I vedlegq 4 er den enkelte post i sammenstillingen
Mbddalagna ativ as utdypet og begrunnet. Der er ogsa vist tilleggs-
Liten nanat?v 5 opplysninger med tall fra KU'er og andre kilder for &
Ingen endring 0 underbygge retning og styrke pa vurderingen av
Liten positiv + konsekvens for enkelttema. Merk likevel at slike tall

ikke er direkte sammenlignbare pa grunn av ulike
Middels +s
Sww?.?‘"” xR forutsetninger | beregningene (kalkulasjonsrente,
R iy swds noe ulike O-alternativ mv.)

2015 er vaigt som apningsar fordi tigiengelige trafikkberegninger og andre data i sior grad
refererer seg fil defte dret.  Alle kostnader er saft til prisniva 2006-kr der ikke annet er oppgitt.

Trafikktail

Data er hentet fra ulike, men f==mest mulige kilder sk at tallene skal kunne vare mest mulig

sammenkgnbare og konsistente.

- Vegtrafikk: Modellkjaringer (TASS) | KU Amatunnelen [§] [7]

- Vegtrafikk: | nedvendig grad ny modelijoring (TASS) utfert av Rambell AS ifb. med
vurdering av Ringveg @st. Rambell notat sept. 2007 [14].

- Jembanetrafikk: fra KU Dobbeltspor Ama-Fleen [2]

Investeringskostnader

Owverslag for investenngskosinader (ekskl mva, ikke diskontert) er i farste rekke beregnet utfra
lepemeterpriser for 3 kunne sammeniligne konsepter pa et overordnet men Bkt grunniag. For
titak/konsepter der etatene tidiigere har gjort kostnadsoverslag er disse vist som en
tilleggsopplysning i vediegg 4.



+ Konsept 0: 0 — alternativet
+ KonseptC:  Vegutbygging nord: Arma-\Vagsbotn, fire felt ("Ringveg est’, nordre del)
Sammenstilling grunnlagsdata * KonseptD:  Vegutbygging ser. Ama-Nesttun-Hop, fire felt ("Ringveg est”, sendre del)
+ Konsept E: Vegtunnel (Arnatunnelen)
+ Konsept F: Jembanetunnel (dobbeltspor Ulikentunnelan)
* KonseptG:  Bybane mot est (separat bybanetunnel)
KonseptC | KonseptD | KonseptE | Konsept F | Konsept G
T Konsept0 | ‘vegnord | 'Vegser | Amatunn. | Dobbeksp. |  Eybane Sl
1. | Korteste avstand veg: Arna- 23,6 km 23,6 km 21,5 km 83 km 23,8 km 236 km Innkorting. E115,3 km, D:2,1km
1. | Korteste avstand bane, lokal persontransp 9,0 km 9,0 km 80km | 9,0km* 8.0 km 8.0 km " Nedlegging av lokaliog mulig
2. | Raskest kjsretid veg: Ama-Nygérdstangen 0:21 0:20 0:21 0:.07 0:21 0:21
2. | Kjeretid veg: Ama-Vagsb.-Nygardstangen 0:21 0:20 o:21 0:21 0:21 0:21
2. | Kjeretid veg: Ama-Midtun-Hop-Nygérdst. 0:27 0:27 0:21 0:27 27 0:27
2. | Weretid bane, lokal personiransp 0:08 0.08 0:08 0.08* 0:08 0:10
2. | Kjeretid bane, @vrig persontransp/gods 0:08 0:08 0:08 0.08 0:08 0.08
3. |l1] Trafikk veg (ADT) Arna-Vagsbotn 17.500 = 17.500 14.000 8.500 < 17.500 = 17.500
3. |l2] Trafikk veg (ADT) Arna-Midtun-Hop 8.500 < 8.500 20.000 4.500 < 8.500 < 8.500
3. 3] Trafikk veg (ADT) Arnanipatunn. (gst) 12.000 12.000 12,500 | 13.500 12.000 12.000 | °
3. |[4] Trafikk veg (ADT) Arnatunnelen 0 0 0 24.000 0 0
3. |[8] Trafikk kryss (ADT inn) Mygardstangen 97.000 [ (=) 97.000 | 97'<adi=114' 114.000 [ (<) 97.000 | (=) 97.000 neibn — Trafikk veg
3. |l6] Trafikk veg (ADT) Fjgsangerveien 43.500 43.500 49.000 44.000 43.500 43.500
3. | Overfert trafikk til hovedlenke i konsept 0 =0 3.500 12.500 =0 =0
3. | Nyskapt trafikk pa hovedlenke i konsept 0 =0 7.000 11.500 =0 =0
3. | Total persontrafikk bane (lokal-regionto 6.000 6.000 6.000 4.000 7.500 = 7.500 | Se vedlegg 4,
4. | Investeringskostnader (mill. 2006-kr) 0 1.100 2,600 2.000 1.200 1.400 Ekskl mva, ikke diskontert |
4. | Intervail £ 40% 560 - 1.540 1.560 - 3.640 1.200 - 2.800 720 — 1,680 8B40 - 1.960 |
5. | Antatt byggetid (ar) 4 5 4-5 4-5 4-5
5. | Trinnvis utbygging Nei Nei* Nei Ja Nei * Usikkert, se konsept D, side 48.
5. | Investeringskostnad min-utbygging(mill.kr) 0 1,100 2.600 2.000 350 1.400 | F:Kryssingsspor Ama (byggetrinn 2)
5. | intervail £ 40% E@‘O- 1.540 1.5680 - 3.640 1.200 - 2.800 270 - 480 840 -1.960 |

= Det ma generelt understrekes at det er stor usikkerhet knyttet til modellberegninger og trafikktall. Modellberegninger for vegtrafikk er basert pa O-alternativet
i KU for Amatunnelen (inkl kryssingsspor i Arna, bybane | dagens kollektivfelt mv). Senere endringer og omlegaging av trafikksystemet | Bergensdalen er ikke
med. Bybanen medferer na at Inndalsvegen envegsreguleres og mer biltrafikk overferes til Fjpsangervegen/Kanalvegen.

= For noen konsepter finnes ikke trafikkberegninger. Her er det derfor antydet trafikktall “sterre enn” eller "mindre enn” konsept 0 utfra antatt overfering av
trafikk og/eller nyskapt trafikk som falge av konseptet.

= Det vises til vedlegg 4 for mer utfyllende dokumentasjon av tallene | oversikten.



Vurdering av samfunnsekonomiske effekter

— = = T gl o = T = = 3 =i Y 7 Sy ;r__ ar ¥ st _;__;ﬂ___‘.,..+.
Reic w_ . S S - : el g '*_ ::} ;,_?"'t_"'___‘_.;'_ o
1. | Avstand Arna — Bergen (Nygérdstangen) 0 0 0 ++++ 0 0 Emdlu!rlmldlﬂi
1. | Avstand Ama — nordre bydel/Nordhordl 0 0 0 0 0 0
1. | Avstand Ama — Bergen vest/Sotra/Askay 0 0 0 +++ 0 0 E: redusert med 50% (Storav.-Ama)
1. | Avstand Ama - sendre bydeler/Os 0 0 + 0 0 0 O redusert mad 10% (Radal-Ama)
2, | Reisetid Ama — Bergen (Nygardstangen) 0 - 0 okt + + Jfr. Kap 8.2,
2. | Relsetid Armna — nordre bydel/Nordhordl 0 + 0 a 0 0
2. | Reisetid Arna — Bergen vest/Sotra/Askay 0 0 0 +++ 4] 0
2. | Reisetid Arna — sendre bydeler/Os 0 0 ++ 0 0 0
2. | Reisetid Oslo - Bergen 0 4] 0 + 0 0 E: redusert med 3% (Oslo-Bergen)
6. | Drifts- og vedlikeholdskostnader 0 = e - - - Eksl. drift av jernbane/bybane prod.
7. | Ulykkeskostnader 0 ++ +++ + + + -
B. | Tids- og kjereteykostnader veg 0 + + 4 ++++ 0 0
8. | Stey 0 0 ] 0 0 0
10. | Luftforurensning (NOx, PM10) 0 i] —-* - - + * @kt trafikk | inversjonsomr. Bg.dalen
10. | Klima (coz) 0 0 - 0 + + * Noe oppgang i samiet ransportarh.
11. | Landskapsbilde 0 — [ 0 0 -
12. | Barmierevirkning og arealbruk 0 0 - 0 - -
13. | Naturressurser/naturmilje 0 0 —_— o 0 0
14. | Friluftsliv 0 0 0 0 0 0
15. | Kulturminner/kulturmiljs 0 — -—— - —— ——
16. | Utrygghetsfaleise 0 0 - 0 0 0 - Randbebyggetse langs dagens veg
17. | Kollektivandel 0 - — — ++ +4+ = Om konseplel grennomisres alens
Svaert stor negat “-- -
Stor negatr Effiektvurderingens er giort pd en "godhets”-skala der en har sammeniignet med O-allemativet. Pluss gjelder efieider som wil vasre positive sammeniignet med 0-
Mudgels negaty s mmummnu-rmuﬂn—mmm w#'ﬂh’ww““ﬁ“
m'm""' i overtappende tema, o0 md ke summeres. Alle vurde . : .
Liten posity * | verfleng 4 er den enkelts post | sammenstillingen utdypet og begrunnet. Der er ogsd vist lleggsopplysninger mad tall fra KLl er og andre kider for & underbygge
Midgets pasitv > retning og styrke pd vurderingen av konsekvens for enkelttema  Merk level at slike tall ikke er direkie sammenlignbare pd grunn av ulike forutsetninger i
gﬂm::vﬂv :::+ beregningens (kallulasjonsrente, noe ulike O-alitemativ mv.)

» Det vises til vedlegg 4 for mer utfyllende dokumentasjon for linjene i oversikten.
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8.2 Oppfylling av funksjonelle krav

1.

2.

Redusert reisetid (veg/bane uten forsinkelser):

Konsept C, vegutbygging nord, gir ikke innkortet kjsrelengde og bare helt marginal innkorting |
kjerefid, rundt 1 minutt pé fri veg. Konsept C vil derfor i praksis ikke ha seerig effekt i forhold til
krav og mal knyttet til reisetid. | rushtid vil utbedring av kryss | Vagsbofn fierne en vesentlig
flaskehals der det | dag er kedannelser inn mot krysset fra Gaupas/Ama.

Konsept O, vegutbygging ser til Hop, gir ca. 2 km innkortet kjerelengde og innkortet kjeretid mot
sar, Men, for strekningen Arna-Mygardstangen vil ny kjeretid bare bli den samme som en | dag
har via Vagsbotn (ca 21 min). For strekninger mellom Arna og sendre bydeler gir konsept D
redusert kjigretid med ca. 8 min. Samiet kan en derfor kenkludere med en liten positiv effekt for
reisetid. Pakobling ved Fj@sanger kan gi ca. 3-4 min innkorting mellom Arma og Nygardstangen.

Konsept E, Amatunnelen, er det eneste konseptet som gir vesentlig kjsretidsgevinst pa veg for
strekningen Arma — Nygérdstangen, ca. 14-15 minutier sammenlignei med O-alt (forutsatt fri veg
uten kapasitetsproblemer pa Nygardstangen). Konseptet har god virkning for Bergen
Konsept F, Dobbeltspor Ama-Fleen gir ikke redusert kjoretid, men effekien for meisetid kan
vurderes som it positiv pga. okt frekvens og redusert ventetid. Konsept F (minimum
kryssingsspor byggetr. 2) er eft av prosjekiene som kan bidra 8l redusert reisefid for Vossebanen
Konsept G, Bybane gir en marginal skning i igeretid sammenlignet med lokaltog om det legges
inn et stopp ved Fleen/Mallendal. Dette vil kun gjelde lokal persontransport mellom Armna og
Bergen, i og med at lokaklog 6l Vioss, regiontog pa Bergensbanen, og godstog forisatt vil ga i
dagens jembanetunnel. Effekien for redsetid vurderes likevel som It posifiv pga. okt frekvens,
redusest ventetid og sammenheng med svig bybanenett.

@kt kapasitet for jernbane:

Konsept F, Dobbeltspor (byggetrinn 2 og 3), gir nedvendig kapasitet og mulighet for min, 15 min.

frekvens for lokaltogtrafikken, eller en evt. kombibane (bybane).

Konsept G, Bybane, gir nedvendig kapasitet | dagens jembanetunnel ved a redusera antall tog til
ca, 50 per degn. Uten kryssingsspor for jembanen i Arna, blir kapasitetseffekten likevel lkke like
god som i Konsept F (byggetrinn 2 ag 3).

Konsept E kan gi samme kapasitetseffeki som bybane (G) dersom lokaltogtrafikken nedlegges og
erstattes med buss. Samme kapasitetseffekt som Konsept F {byggetrinn 2 og 3) kan cppnas om
en evt. ogsa kombinerer med bygging av kryssingsspor for jermbanen i Ama.  Ellers ingen effekt.

Konsept C og D gir ingen kapasitetsakning for jembane.
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Dekningsomrader

ulike vegkonsepter
Raskeste kjererute
til/fra Arna

Fig 8.1 Utfra kjeretidsberegninger (frl weg) kan en for de ire vegkonseptene (C.D.E)

grovt skissere hvilke amrdder som vil foretrekke hvarl kensept om kortest kjeretid
tik'fra Arna legges til grunn. Hele Bergen vast mad Solra og Askay vil ha korest
kjsretid med Konsept E Amatunnelen, og far ingen nevneverdig tidsmessig gevinst
verken med konsapl C eller D. Sendre bydeler/Os vil | hovedsak forefrekke konsept
D, men Ringveg vest, vegen giennom Fyllingsdalen, og lokale forhold, gjor at ogs4
konsept E Arnatunnelen kan gi kortere reisetid. Omrdder som vil ha kortest reisetid
med Konsept C (dagens stamvegtrase) er Asane bydel og Nordhordland.



8.3 Oppfylling av mal

Hvert av konseptene er videre vurdert opp mot effektmal og sideeffekter/indikatorer | kapittel 5.

A1.1 Starre omland med under 1 times reisetid til Bergen sentrum

A1.2 Redusert reisetid mellom Arna og Bergen

i

5
o+ |2
+ |+ o=

A1.3 @kning i naeringsetablering og lennsomhet

A2.1 Okt p&lttlig_het og regularitet for lokaltogtrafikken

A2.2 Mindre forsinkelse for biltrafikken | rushtiden Vanskelig & wurdere totalt

A2.3 @kt hastighet for kollektiviransport pa veg i rushtiden Vanshelig 4 wurdere totalt

A3.1 Mindre forsinkelser for lastebiltrafikken i rushtiden Vanskelig & wurders totalt

A3.2 Reduserte samlede transportkostnader for nasringstransporter

B1.1 Reduserte reisetider pa stamvegrutene i transportkorridor 5 tilffra Bergen * 15 min av & { Oslo-Bergen

B1.2 Redusert reisetid, og ekt punktiighet og regularitet for regiontog pa Bergensb.

B2.1 @kt punktlighet og regularitet for gods- tog pa Bergensbanen

+|ojo|jo| +

B2.2 Redusert kjgretid og forsinkelser for langdist. |asteb.transp pa stamvegnettet

€1.1 @kning i kollektivandel og antall kollektivreiser mellom Ama og Bergen

C1.2 Bedre lokaltogtilbud (el bybane), hayere frekvens * om lokaltng nedlegges

C1.3 Bedre busstilbud, frekvens og ﬂatedakning * om lokaltog nedlegges

C2.1 Redusert utslipp av klimagasser malt i CO2-ekvivalenter

€2.2 Mer overfaring av lange godstransporter fra veg til bane/sje

€2.3 Mer overfaring av lange personreiser fra fly til bane eller veg

L

€3.1 Feerre bosatte | omrader utsatt for NO2 over nasjonal grenseverdi

* gkf trafikk inversjensomr.

L3

C3.2 Feerre bosatte utsatt for svevestev PM10 over nasjonal grenseverdi

* gkt trafikk inversjonsomr,

|y ]|eleole|e|
+ oo

C3.3 Feerre stoyutsatte personer over anbefalte grenseverdier

C4.1 Reduksjon i totalt antall personkm

C4.2 Reduksjon i totalt antall tonnkm

D1.1 Samlet faerre drepte og hardt skadde i transportsystemet | Bergen

D1.2 Samlet faerre lettere skadde i transportsystemet i Bergen
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D2.1 Lavere risiko for storulykker
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D2.2 Bedre remningsmuligheter ved ulykker
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D2.3 Kortere utrykningstid for redningsetatene

D2.4 Flere alternative ruter ved kriser/uforutsette hendelser +4++ {+)

-
£

E1.1 Heyere andel og flere kollektivruter/-knutepunkt som er tilgjengelige for alle +++

+
i
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E1.2 Flere kollektivknutepunkt der info gis parallelt verbalt og visuelt
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8.4 Effekt for delomrader og transportmiddelbruk —_—

Herhond
Geografisk '
Konseptene har ulik virkning for ulike geografiske omrader. Dette Arna. o “ial
gjelder bade | Bergensomradet, og for omrader ast for Bergen. " d O nee  flem”

o T By e e

Konsept C, vegutbygging nord, endrer ikke pa dagens reisetider eller Aakay bt 3
transportmenster mellom Arna og Bergen, og kan ikke alene sies & gi us
noen geografiske fordelingseffekter av betydning. .

"Ser"
Konsept D, vegutbygging ser, vil gi langt bedre standard og innkortet E:aw

kigretid mellom Arna og Hop med ca 6 minutter. Dette vil doble veg-

trafikken til rundt 20.000 mellom Arna og sendre bydeler der viktige

handels- og nazringsomrader er lokalisert. Nyskapt trafikk vil utgjere

rundt 7000. Overfaring av trafikk fra dagens stamveg via Asane vil vaere ca 3.500. Nytten vil i mindre
grad gjelde mot sentrum og omradene i vest som ikke vil fa kortere kj@retid enn dagens veg via Asana.
For langdistanse person- og godstransport pa veg har konsept D lite & si tidsmessig, man
standardheving og sikker framkomst er positivt. En pakobling til E39 ved Fj@sanger i stedet for Hop, vil
trolig gi ca. 3-4 min innkorting mellom Arna og Nygardstangen.

Konsept E, Arnatunnelen, vil veere det konseptet som gir sterst gecgrafiske fordelingseffekter.
Arnatunnelen vil pavirke trafikkstremmene pa veg i sterre grad enn andre konsepter, og kan ogsa ha
vesentlig betydning for kollektivtrafikken. Mesten halvparten av trafikken | Arnatunnelen vil vaere ny-
skapt trafikk (11.000 av 24.000). Overfart trafikk fra nord og ser er hhv. ca 8000 og 5000. Konsept E gir
Ama og nazromradene i @st 15 minutter raskere vegforbindelse mot sentrum og omradene i vest. Dette
vil utvide det bilbaserte pendlingsomlandet til Bergen, og ogsa gi en vesentlig effekt for ast-vest-trafikk
og naaringstrafikk til/fra Bergen sentrum og Bergen vest. Utover en viss trafikkaviastning gir konsept E
alene ingen store gevinster for omradene "Ser” og "Mord". Konsept E vil medfere gkt belastning av
trafikksystemet i sentrale deler av Bergen (Mygardstangen, Danmarksplass), noe som vil gi uheldige
sideeffekter for lokalmilje og trafikkavvikling. Hvilke tiltak som fullt ut kan motvirke dette er usikkert.

Konsept F, dobbeltspor Ama-Flgen, vil | farste rekke pavirke forholdene for persontrafikken mellom
Arna og Bergen sentrum ved at lokaltoget kan dable frekvensen til 15 min. Ogsé nessromriadene i est vil
fa okt nytte av dette kombinert med bedre innfartsparkering og terminalfasiliteter. Dette kan til sammen
legge grunnlag for yiterligere ekt kollektivandel pa strekningen Voss-Ama-Bergen sentrum. For ast-vest
trafikken (regiontog og godstoq) vil kapasitetsekning med dobbeltspor gi feerre forsinkelser og bedre
framkommelighet. Konsept F vil i mindre grad gi effekter for omradene "Ser”, "Vast”, og "Nord™.

Konsept G, bybane, vil i stor grad kunne gi de samme fordelingseffektene som Konsept F. Pa lang sikt
kan en bybane trolig gi noe starre effekter for byutvikling | Ama og Fleen/Mellendal enn konsept F.

Kollektivtrafikk / biltrafikk

Konseptene F og G er de som i farste rekke kan bidra til overfaring fra biltrafikk til kollektivirafikk
mellom Arna og Bergen. Konsept C vil vaere relativt naytral i forhold til slike fordelingseffekter. Ogsa
konsept D vil trolig ikke pavirke kollektivandelen i sserlig grad fordi dagens togtilbud tilffra sentrum vil
opprettholde samme reisetidsfordel som i dag.

Konsept E tar bort kollektivirafikkens konkurransefortrinn pa strekningen Arna-Bergen sentrum.
Grunnlaget for lokaltogtrafikk Bergen-Arna svekkes. Et alternativ kan veere 4 legge ned lokaltoget og
betjene kollektivirafikken med buss. Modellkjeringer | KU for Arnatunnelen [6] antyder da at tallet pa
kollektivreiser kan pke med rundt 30 prosent med god bussbetjening (bedre tilbud og flatedekning i
Arna) sammenlignet med et forbedret togtilbud. Kollektivandelen vil gé ned fra 47 til 38 prosent (Arna-
Bergenhus) pa grunn av stor nyskapt biltrafikk. Modeller er likevel svasrt usikre for kollektivirafikk og
resultatene helt avhengig av hvordan tilbudet utformes. Om en vil opprettholde en svaert hey kollektiv-
andel med bussbetjening i Armatunnelen, synes det klart at en samtidig ma legge restriksjoner pa
biltrafikken (parkeringspolitikk, bompenger/vegprising osv). Alternativet til nedlegging av lokaltog-
trafikken kan vaere konsesjonsregulering slik at bare langdistanse ekspressbusser kan kjgre
Arnatunnelen. Gkt tilgjengelighet til sentrum med bil vil likevel svekke grunnlaget for lokaltogtrafikk.
Det vises til ved! sidene 27-29 for naarmere drefting og presentasjon av modellresultater.




8.5 Oppsummering for enkeltkonseptene

Sammenstilling av grunnlagsdata og effekter i kapitiene 8.1, 8.2, 8.3, og 8.4 danner grunnlag for en
oppsummering for de enkelte konseptene i forhold til 0-alternativet og hverandre. Oppsummeringen
legger vekt pa a fa fram

Fordelerfulemper i forhold til sentrale behov, mal og krav
Fordelingseffekter

Fleksibilitet og bindinger til andre konsept eller tiltak
Milje og trafikksikkerhet

Kostnader

En stikkordsmessig oppsummering for hvert konsept er supplert en en mer utfyllende tekst i vedlegg 5.

Konsept C: Vegutbygging nord

Gir kun marginale effekter for samfunnsmdl og

funksjonelle krav Konsept C .
»  Tilnaermet ingen effekt i forhold til samfunnsmalene Vaguibygging nord K
+ |ngen store trafikale endringer fra O-alternativet, men ol

trolig noe overfort trafikk fra Arma-Hop (ser) s ey oy Mol o
«  Kun helt marginal effekt i forhold til redusert reisetid i b | _

Arna-sentrum. Ingen effekt mot sendre bydeler. i |
» |kke gkt kapasitet for jembanen ==

s &
e e

Sma, men negative effekter for milje og ]
kollektivirafikk [rtieioe

»  Mile: svakt negativt. Noe ekt transportarbeid (klima),
Tralig smé effekter for luftforurensning og stay.

=  Kollektivirafikk: trolig svakt negativt pga. noe bedre tilgjengelighet med bil

i
i

Viktig for trafikksikkerhet
»  Posilivt med firefelts veg for strekning med mange ulykker i dag.

God fleksibilitet og langsiktig nytte

=  |kke byggetrinn, men fleksibelt/ robust: Langsiktig nytte av investeringen ved & innga | ytre
ringvegsystem rundt Bergen.

Konseptet med minst investeringskostnader
*  HKonsept C har mindre investeringskostnader sammenlignet med andre konsepter, trolig rundt 1,1 mrd.
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Konsept D: Vegutbygging ser

Gir moderate effekter for samfunnsmal og Konsept D -
funksjonelle krav Veguthygging ser
* Moderat effekt i forhold il samfunnsmalene
= Liten efler ingen effekt i forhold fil redusert reiselid | Sregems, > €16 med weyggeg 4
tilfra sentrum eller omrader i vest og nord. 6 min og
kortere kjeretid mellom Ama og sendre bydeler.

Lo

P Wy W P

Pékobling ved Fjesanger kan gi ca 3-4 min. F ey s

«  Gir relativt liten ekning i trafikk tl/fra omradene ast
for Ama. ADT | Amanipatunnelen aker trolig med
inntil 1000. e

» Trafikken Ama-Hop dobles fil ca. 20.000. Nyskapt
trafikk utgjer ca. 7.000. Overfart fra nord: ca 3500.

= Konseptet vil vaere positivt for randbebyggeisen langs dagens Rv580.
+ Gir ikke gkt kapasitet for jernbanen

Ll
am

Konseptet er lite utviklet, og trafikale effekter i ser og i Bergensdalen er usikre

* Konsept D er forel@pig pa skissestadiet, og det er ikke gjennomfert samlede vurderinger av hvordan
konseptet vil virke inn pa det svrige trafikksystemet i ser. Som Konsept E Amatunnelen, vil ogsa
Konsept D medfare trafikkekning | Bergensdalen (strekningen Radal-Fjesanger-Danmarksplass-
Nygérdstangen). En kan anta at ekningen for krysset pa Nygardstangen vil vasre mindre enn
@kningen med konsept E Armatunnelen, men sterre enn for evrige konsepter. Nytte for trafikantene vil
veare avhengig av at reisetidsgevinst ikke spises opp av tilsvarende samlet tidstap i evrige deler av
vegnettel. Konsept D vil bidra til & framskynde behovet for trafikkdempende tiltak i rushtid,

Gir trolig negative miljeeffakter
» Samlede miljeeffekter av Konsept D er usikre og ikke beregnet. Som for Konsept E, vil akt trafikk
kunne gi negative effekter for lokal luftforurensning og stey | Bergensdalen. Effekter i ser er ikke klare.

* Kortere kjerelengde, men nyskapt trafikk gjer at en kan anta at totalt transportarbeid eker noe, og at
effekten for kiimautslipp (CO2) dermed vil veare litt negativ.

Noe svekket kollektivtrafikk, men reisetidsfordelen for lokaltoget opprettholdes
+ [En kan anta at ekt tilgiengelighet med bil vil svekke kollektivandelen noe, men mellom Ama og sentrum
vil reisetidsfordelen for lokaltoget opprettholdes.

Positivt for trafikksikkerhet
= Nyt innkortet og trafikksikkert 4-felis vegneit gir kiar positiv effekt, men noe nyskapt trafikk reduserer
gevinsten en del. Det vil vaere restirafikk pad gammelt vegnett.

God fleksibilitet og langsiktig nytte

* Langsiklig nytte av investeringen ved at strekningen vil innga i yire ringvegsystem rundt Bergen.

+  Det er usikkert om en tunnel utenom Grimesvingene (fra konsept B) kan inng4 som byggetrinn for
konsept D. Dette ma vurderes i videre planlegging, og kan ogsa avhenge av hvilket pakoblingspunkt fil
E39 som ewvi. velges for konsept D (Hop eller lenger nord).

* Konsept D, med godt vegsystem mot ser, vil veere pakrevd dersom det senere kan bii akiueit 4 fiytte
godsterminal fra Nygardstangen &l Amadalen.

Konseptet med heyest investeringskostnader
*  Konseptet har de hayeste investeringskostnadene, trolig minst 2,6 mrd for full utbygging.
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Konsept E: Amatunnelen

God effekt for samfunnsmél og funksjonelle krav  yensent £ "
* Reduserer kjeretid bil med ca.15 minutier (Ama-  Veghumnel (Amatunnelen)
sentrum, forutsatt fri veg)
= Gir god effekt i forhold til samfunnsmailene for [
«  Gir ekt trafikk tifra omradene est for Ama. ADT -
i Amanipatunnelen aker trolig med ca. 3000. : /ﬁ
= Positive effekter for Bergen vest, inkl Soira og _
Askey. _ = =
e

»  Overfert trafikk fra veg nord via Asane og ser ki
via Hop utgjer hhv. ADT ca 7000 og 6000. Nzer
halvparten av trafikken i Amatunnelen (11.000
av 24.000) vil veere nyskapt biltrafikk, enten pga.
nye reisemal eller overfert fra andre transportmiddel (tog/buss).

H

Bidrar til kapasitetsproblemer pd Nygardstangen. Samlet reisetidsgevinst reduseres dersom
konseptet gir okt tidstap | det sentrale vegnetiet i Bergensdalen.

« Det er beregnet 17% trafikkekning i krysset pa Nygardstangen, noe som bidrar til kapasitetsproblemer.
Utover tiltak for nord-ser-ramper, er ingen mottiltak avklart. Samlet reisetidsgevinst og effekt forutsetter
at gevinsten for reisende | Amatunnelen ikke spises opp av tilsvarende okt tidstap for trafikantene pa
Nygardstangen og Danmarksplass. Konseptet framskynder behovet for trafikkdempende tiltak i rushtid.

Arnatunnelen svekker grunnilaget for lokaltogtrafikk. Buss kan veere en alternativ lesning.
+  Kollektivirafikkens konkurransefortrinn pa strekningen Ama-Bergen sentrum tas bort.

*  Med bussbetjening kan Konsept E gi nedvendig kapasitet for jernbanen dersom lokaltogtrafikken
legges ned. Togtrafikken reduseres da til en tredel av dagens niva, og flermer primeerbehovet for
dobbeltspor byggetrinn 3 | Konsept F.

* Toav feltene i Arnatunnelen kan vurderes reservert til kollektivirafikk, dersom det er kapasitet nok.

Fortsatt hey kollektivandel krever restriksjoner for personbiltrafikken.
* Kollektivandel og uheldige sideeffekter vil pavirkes av hvilke restriksjoner som samtidig legges pa

Neaytralt | forhold til kiimautslipp, men negative sideeffekter for lokalmilje

«  Innkortet kjerelengde og nyskapt trafikk molvirker hverandre, og gir omtrent samme transportarbeid
som uten Amatunnelen. Konseptet vil derfor veere tiinaermet neytralt i forhold il CO2-utslipp.

» Konsept E vil gi negative sideefiekter for lokalmilje (stey og luftkvalitet) pga. ekt biltrafikk og tetthet pa
Nygéardstangen/ Danmarksplass.

Positivt for trafikksikkerhet

+ Konsept E gir positivt effekt i forhold 6l trafikksikkerhet, men samlet gevinst spises deivis opp av stor
nyskapl trafikk.

Inngdr i langsiktig strategi i Transportanalysen

*  Mindre fleksibelt enn andre vegkonsept. men inngdr i langsikfig strategi | Transportanalysen 2010-
2030.

Haye investeringskostnader
= Investeringskostnader for Amatunnelen vil frolig vaere rundt 2,0 mrd.
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Konsept F:  Dobbeltspor

God effekt for funksjonelle krav og “
samfunnsmal Konsept F ;

Konsept F gir kapasitet for jembanen og -

mulighet for akt frekvens til 15min for lokaltog. o s
Moderat til god effekt i forhold til sl X
samfunnsmélens

Bedret avvikling for godstransporten pa bane.
Ingen effekt i forhold til redusert kjeretid. For
reisetid vil ekt frekvens gi en svak! positiv
effekt.

Konseptet vil ferst og fremst kunne bidra til
forbedring for sentrumsrettet persontrafikk
mellom Arma\Voss og Bergen. Konseptet gir ,
liten eller ingen effekt for omrader | vest, ser og O
nord. Ogsé liten effekt for nabokommuner som -
ikke ligger langs jembanen,

Opprettholder hey kollfektivandel, men ingen sfor ekning

Antall kollektivreiser og -andel aker. Dersom frekvens for lokaltoget ekes til 15 min. er det beregnet en
ekning i antall togreisende fra ca. 6500 til 7500 (uten vegtunnel), ref [2], tabell 4.1. Modellberegning
viser samiidig at biltrafikken pa dagens vegnett (nord og ser) til sammen vil kunne reduseres med ca
800 ADT. Konsept F med akt frekvens, kan alitsa gi noe overfering av biltrafikk til tog

Litt positiv i forhold il klima, milje og trafikksikkerhet

Milje: Med trafikkberegningene som er gjort vil konsept F veere litt positiv i forhold @il kiimautslipp
(forutsatt at ekt togproduksjon gjeres med “ren” energi). Virkningene for lokal luftforurensning vil veere
sma, men konseptet bidrar | positiv retning. Konsept F vil ikke gi vesentlige negative effekter for stay
(skjermingsliltak inkludert i konseptet, ref [2])

Trafikksikkerhet: svaki positiv effekt

Fleksibelt ved at konseptet kan deles i byggetrinn

Konsept F er fieksibelt pga. mulige byggetrinn: Trinn 2. Kryssingsspor | Ama (1,2 km), Trinn 3.
Dobbeltspor (6,8 km tunnel)

Fleksibilitet gjelder ogsa i forhold til mulig framtidig heyhastighetstog, og/eller mulig "kombibane”.
Konsept F er gjensidig utelukkende med konsept G Bybane(separat bybanetunnel)

Middels investeringskostnader

Investeringskostnad for konseptet er rundt 1,2 mrd. Minimumsinvestering, dvs kun kryssingsspor, er av
Jermbaneverket beregnet til 4 koste vel 350 mill. kroner.




+ [Konsept G gir litt okt kjorefid sammenlignet
med lokaltog (med ett nytt stopp). Med okt
frekvens vil effekten for reisefid ikevel vaere

Kan gi noen nye muligheter for langsiktig byutvikling

«  Gir muligheter for stopp pa Bergens-siden og langsiktig byutvikling i Ama. Evi. senere utvideise av
banen med forgreninger i Arma vil likevel kreve stort passasjergrunniag.

Litt positiv i forhold til klima, milje og trafikksikkerhet

«  Milje: En kan anta at miljgvirkningene vil veere noenlunde de samme som for Konsept F, dvs litt positiv
i forhold til klimautslipp og lokal luftforurensning, og ingen vesentlige effekter for stay.

» Trafikksikkerhet: svakt positiv effekt

Krever spesiell finansieringslesning
» Utfordrende finansiering. Krever "alternativ bruk av jernbanemidler”
« Realismen | konseptet ma eventuelt utredes viderea.

Middels investeringskostnader
+ Investeringskostnad for konseptet vil trolig veere rundt 1,4 mrd.

Konklusjon
* Ingen av konseptene gir alene tilstrekkelige fordeler og effekter i forhold fil behov, mal, krav og
samfunnsekonomi.

En langsiktig og god l@sning for transport mellom Ama og Bergen krever
kombinasjon av flere primaerkonsepter.
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8.6 Kombinasjoner av primaerkonsepter

Delkonklusjoner og hovedspersmal

Viktige delkonklusjoner og hovedspearsmal for sammensetting av kombinasjoner og rekkefalge er:

Konsept F eller G ber eventuelt komme tidlig

Dersom Konsept F Dobbeltspor eller Konsept G Bybane skal gjennomfares, bar dette skje tidlig dersom
en vil sikre kapasitet for jembane og miljgmal med satsing pa kollektivtransport. Konsept F og G er
gjensidig utelukkende. Begge kan innga i kombinasjon med vegkonsepter (C,D,E). Darsom an vil ha
an hey kollektivandel ber Konsept F eller G komme far vegutbygging for 4 etablere og styrke
reisemenster for kollektivirafikk. Dette er saerlig kritisk om Konsept E Amatunnelen skal gjennomfares.

Konsept G gir f4 fordeler sammenlignet med konsept F |

Konsept G Bybane krever eventuelt mer utredning for & avgjere om det er et realistisk alternativ. Slik
det ser ut, vil konsept G likevel ikke fullt ut kunne lese jembanens behov for lengre hrysahgaapnr i Ama
for godstog. Konseptet vil helller ikke ha samme fleksibilitet som konsept F i forhold til eventueit
framtidig hoyhastighetstog. Siden konsept F ogsa har en innebygd fieksibilitet i forhold til "kombibane”,
er det tvilsomt om konsept G ber arbeides videre med.

Konsept E og F er motstridende - hovedspersmal gjelder kollektivtilbud

Konsept F Dobbeltspor (byggetrinn 3) og Konsept E Amatunnelen utelukker ikke hverandre, men er
motstridende. Hovedspersmalet gjelder den lokale kollektivirafikken. Lokaltogtrafikken og mulighet for
15 min frekvens er en hovedbegrunnelse for @kt kapasitet og bygging av dobbeltspor. Om ogsa
Konsept E Arnatunnelen bygges, flemes reisetidsfordelen for toget, og det kan reises sparsmal om det
da er fornuftig & investere rundt 850 mill. kr i dobbeltspor (byggetrinn 3) dersom kollektivtilbudet kan bli
minst like godt med nedlegging av lokaltoget og god bussbetjening | Amatunnelen. Madlagglng av
lokaltogtrafikk vil veere i strid med nasjonale mal.

Dersom bade konsept E og F skal gjennomferes

Dersom begge skal bygges, synes det som et minimum klart at Konsept F dobbeltspor ma komme ferst
for & etablere et tilbud og reisemenster. For 4 opprettholde et heyfrekvent togtilbud ma en likevel trolig
ogsa konsesjonsregulere lokal busstrafikk og forsterke med trafikkdempende tiltak i Arnatunnelen
(rushtidsavaift, parkeringspolitikk el.). Tilsvarende vil gjelde Konsept G sammen med Armnatunnelen.

Konsept C bidrar i liten grad til langsiktig lesning av samfunnsmal og behov

Konsept C, Vegutbygging nord, kan kombineres med alle andre konsept, men bidrar bara i liten grad til
langsiktig I@sning av sentrale transportbehov, mal og krav. Pa lang sikt vil konseptet kunne innga i
firefelts ytre ringveg, og kan derfor bygges sent, eller tenkes som et farste trinn med senere utbygging
av Konsept D eller E (eller begge). Trafikksikring er et argument for gjennomfering av konsept C, og
slik seit kan konseptet gjeres uavhengig av funksjonelle krav som er definert.

Konsept D og E er hovedalternativene for veg pa lang sikt

Konsept D, Vegutbygging ser og Konsept E Armatunnelen framstar som de to hovedalternativena for
veg | langsiktig l@sing av sentrale behov, mal og krav. Konsept E vil gi best effekt i forhold samfunns-
malene for korridoren Arna-Bergen, men har samtidig sterre negative effekter i forhold til trafikkekning
og milje, seerlig pa Nygérdstangen og | Bergensdalen. P4 lang sikt trenger Konsept D og E ikke veere
gjensidig utelukkende.

Trafikale effekter og miljeeffekter av Konsept D er ikke fullt ut kjent

Konsept D, Vegutbygging ser, gir noksa stor nyskapt trafikk (7000) mellom Arna og sendre bydeler,
men ogsa wu'fﬂrttmﬂkkfm nord (3500). Dette gjenspeller at reisetid mellom Nygardstangen og Arna
blir den samme via Asane og Nesttun. Konsept D gir positiv effekt for sendre bydeler, men ikke store
positive effekter for Bergen vest og sentrum, og l@ser delvis andre behov enn konsept E.

Effekter og eventuelle avbatende tiltak i forhold til trafikksystemet i ser er ikke godt nok kjent i dag, og
ma undersgkes nesrmere. Nytte for trafikantene vil vaere avhengig av at reisetidsgevinst ikke spises
opp av tilsvarende samlet tidstap | evrige deler av vegnettet.
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8.7 Ulik vektlegging av mal - eksempler

Oppsummeringer og delkonklusjoner i kap 8.5 og 8.6 viser at malkonflikier og ulik vektlegging av mal vil
ha vesentlig betydning for konseptvalg og kombinasjoner i korridoren Ama-Bergen. For a illustrere
dette vises her tre ulike eksempler:

Eksempel | "Optimait samfunnsmal for korridoren Arna-Bergen”

Dersom en legger mest vekt pa en optimal oppfylling av samfunnsmal om tilgjengelighet og
framkommelighet til sentrale deler av Bergen, samt effektive @st-vest transporter, vil en kombinasjon av
konseptene F/G, E og D veere best. En kombinasjon med slik vektlegging kan besta av:

« Elementer fra konsept A

« 1. Konsept F Dobbeltspor eller Konsept G Bybane fullt ut, 15 min frekvens Arna-Bergen, ekt
frekvens lokaltog Voss-Bergen.

s 2 Konsept E Amatunnelen

* 3 Konsept D Vegutbygging ser

En slik kombinasjon vil veere den som i aller sterst grad vil kreve avbatende tiltak fra konsept A for a
dempe ugnskede effekter av gkt biltrafikk. Dette vil farst og fremst gjelde tiltak som bidrar til 4 styre
reisemenster og valg av transportmiddel, seadig i rushtid. Styrking av banetilbud for sentrumsrettede
arbeids- og fritidsreiser vil kreve tiltak som vegprising/keprising, innfartsparkering i Arna, flere
parkeringsrestriksjoner | sentrum mv. Arnatunnelens bidrag til ekt tilgjengeliget og redusert reisetid, ma
ferst og fremst innrettes mot bedret transporttilbud og attraktivitet for lange est-vest-transporter, lokal
naeringstransport, transporter til/fra Bergen vest, og regional busstrafikk/langdistanse ekspressbuss.
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Eksempel Il "Samfunnsmal for korridoren, med reduserte investeringskostnader”

Dersom en legger vekt pa en god oppfylling av samfunnsmal for korridoren Ama-Bergen, men samtidig
reduserte investeringskostnader, kan det velges kollektiviesning med buss i Amatunnelen og
nedlegging av lokaltogtrafikken. Dette vil vaere i strid med nasjonale mal for bane. En kombinasjon
med slik vektiegging kan besta av:

Elementer fra konsept A

1. Konsept F, kun byggetrinn 2 Kryssingsspor Amna, nedlegging lokaltog Ama-Bergen, okt frekvens
lokaltog Voss-Bergen

2. Konsept E med god bussbetjening som erstatier lokaltog Ama-Bergen

3. Byggetrinn med redusert utbedring mellom Ama og Hop ferst (ref konsept B), senere evi.
konsept D

Et busstilbud med god kvalitet vil kreve god frekvens og framkommelighet. Pa samme mate som i
Eksempel |, vil denne kombinasjonen ogsa i stor grad kreve avbetende tiltak fra konsept A for 4 dempe
uenskede effekter av ekt biltrafikk (styre valg av transportmiddel, vegprising/keprising, innfarts-
parkering, parkeringsrestriksjoner mv.) Arnatunnelens bidrag til okt tilgjengeliget og redusert reisetid,
ma ferst og fremst innrettes mot et godt lokalt kollektivtilbud med buss, bedret iransporitilbudet og
attraktivitet for lange est-vesi-transporier, lokal naeringstransport, transporter tilfra Bergen vest, og
regional busstrafikk/langdistanse ekspressbuss.

Med vektlegging av samfunnsmdl for korridoren, men reduserte investeringskostnader, kan etappevis
vegutvikling mot ser veere en igsning. Det ma da undersokes naarmere om det er mulig & gjennomfere
dette | byggetrinn, der redusert utbedring med tunnel(er) utenom Grimesvingene (ref konsept B) kan
innga i senere full utbygging av firefelts veg (Konsept D for langsiktig utvikling av yire ringvegsystem).
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8.8 Anbefaling videre arbeid:
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Innhold

Vedlegg 1 BOhOV ..iicciciiniciinimimiissssesssasssssiisvssstosessisinssssiesssnssbansisaina oo s aiasssiass s assananans 5
V1.1 Behov kartlagtii-verksted ......ovmsimnmninmiaisdnnismni i st wwigs 5
VA2 . SamiUnNnShenoV ... ... ... i st ittt st are st tisiaaspnngsensmsnnntasnamensan st sanans 5
V1.3 Prosjektutlosende behoV. ... . o ramirmisii it s i e tbonmes e smneaia sz nbatan s 9
V1.4 @vrige behov som bergres av endringer i transportsystemet Arna-Bergen ......... 10
Vedlegg 2 OB i A o o R A A s 12
V2.1 Grunnlag og faeringer for mal i KVU Arna-Bergen ..........cccccveeeeeieeeeececieee e 12
Vedlegg 3 IPAV ... cociiiciiicaosinimasssassssnsssinisanss sssssasasasadsaasaessias sk eussensssnasonaaas sesaaves aaNsas 14
V3.1 Tekniske Krav-jembaneg .i.icuivaiinismsaninm s dviviiie s 14
V3.2  TekniSKe KIaV = Ve .isiuesivivisumssivasisisissmmsssssasvasassssssissasaviesssosvovissesavsssavessssasiss 15
Vediegg 4 Konscptanalyse ......... R ey SO SRS RN ERERASRY. P 17
V4.1 Utdyping/begrunnelse for sammenstilling og vurdering av effekter ......................... 17
V4.2  Dokumentasjon enkeltposter kap 8.1 .......cooooiiiiiiiiiiinicee e 18
Vedlegg 5 Konseptanalyse - OppSUMMEriNg .......cccoceemririssssssssnmmnmsnnsssssssssssnssnssssssnnns 43



Vedlﬁg 1 Behov

V1.1 Behov kartlagt i verksted

En viktig del av gjennomfart verksted har veert kartlegging og oppsummering av
transportbehov og andre behov som gjelder for Arna-Bergen. Dette ble gjort i
homogent sammensatte grupper, og resultatet har veert et viktig tilfang til denne
behovsanalysen. Det vises til egen verkstedrapport, kap. 4, for oversikt over de
behovene som kom fram pa verkstedet. Her er dette materialet bearbeidet,
supplert og gruppert i tre ulike behovskategorier:

e Samfunnsbehov: Forankret i overordnede vedtak og faringer
* Prosjektutigsende behov: Behov som direkte er utgangspunktet for at prosjekt(ene) utlgses
e @vrige behov: Andre behov som skal dekkes, inklusiv nye indirekte behov

V1.2 Samfunnsbehov

Med bakgrunn i kartlagte behov fra verkstedet, normative krav knyttet til politiske malsettinger,
eksperters definisjon av gnsket niva, og gjeldende normer og standarder, har Jernbaneverket og
Statens vegvesen identifisert samfunnsbehov for KVU Arna-Bergen. Behovene skal dekke bade
kollektive og individuelle behov i flere generasjoner.

De viktigste samfunnsbehovene som gjelder Arna-Bergen er:

SB1: Regional utvikling og integrasjon (@stover)

SB2: Redusert transportbehov

SB3: Effektiv og forutsigbar persontransport

SB4: Effektiv og forutsigbar godstransport

SB5: God beredskap og sikkerhet

SB6: Miljgvennlig og energieffektiv transport med reduserte klimagassutslipp
SB7: Universell utforming og tilgjengelighet for alle

SB8: Jkt trafikksikkerhet

SB1: Regional utvikling og integrasjon (astover) Fedie e pEsloren

Modalen
Et generelt samfunnsmal og nasjonal politikk er & sikre PR Y
robuste arbeids- bo- og serviceregioner (ABS-regioner) som .." e e ",
kan bidra til & opprettholde bosetting i alle deler av landet’. s M. ' A
Reduserte avstandskostnader er framhevet som et behov for a  § @earden Ostersy ¥
kunne legge til rette for regional utvikling® Dette vil gjelde . Askoy
bade persontransport og transport av varer/gods. ‘._ & "mg':?"
% o -
Reduserte avstandskostnader mot Bergen og Bergens- - o P P
omradet er viktig for utvikling i kommunene og omradene gst % o Fu:p\
for storbyomradet. Dette er nedfelt i flere av de aktuelle % Os ".o‘

. .
'......--D‘
' Stmeld.nr 25 (2004-2005) Om regionalpolitikken

2 St.prp.nr.1 (2006-2007) Nasjonalbudsjettet 2007



kommuneplanene og i Fylkesplan for Hordaland®. Selv om bildet ikke er entydig, kan en generelt
sla fast at disse omradene i dag ikke er med pa den "oppturspiralen” som kysten av Vestlandet
opplever, og at en tettere integrasjon med Bergensomradet kan bidra til & hindre stagnasjon og
nedgang i folketallet og gi grunnlag for ny naeringsutvikling. For disse omradene utgjer Arna-
Bergen i dag et potensial i forhold til reisetid og transportkostnader pa veg (bil/buss/gods-
transport). En nedkortet forbindelse med inntil 15 minutter kan bidra til utvidet pendlingsomland
til Bergen og redusere kostnadene for naeringstransporten. Tilsvarende for togtransport er
strekningen Arna-Bergen en del av behovet for a utvikle Vossebanen som en effektiv og attraktiv
"forstadbane” til Bergen". Standard, frekvens og redusert reisetid er viktige behov.

SB2: Redusert transportbehov

Transport er ikke noe mal i seg selv, men et ngdvendig middel til &8 oppna en gnsket og
velfungerende samfunns- og byutvikling. Reduksjon av behovet for transport kan sies & vaere et
grunnleggende samfunnsbehov for a redusere de uheldige effektene av "ungdvendig” transport,
og behovet for investeringer i kostbar infrastruktur. Dette gjelder bade person- og godstransport.
For Arna-Bergen vil de sentrale virkemidlene som pavirker transportbehovet i farste rekke gjelde
kommunenes arealpolitikk og lokalisering av bolig- og naeringsomrader. En samordnet areal- og
transportplanlegging®, der en i langt sterre grad ser utviklingen i Bergensomradet pa tvers av
kommunegrensene, vil veere viktig for a redusere transportbehovet i regionen samlet. For
transportbehovet Arna-Bergen vil dette kunne pavirkes av bolig- og naeringsplanlegging i store
deler av Bergensomradet og omradet gst for Bergen. Sparsmal om eventuell lokalisering av
godsterminal i Arnadalen vil veere et eksempel pa tiltak som kan pavirke transportbehovet i
negativ retning. Ogsa andre forhold enn arealpolitikk kan pavirke behovet for person- og
godstransport, sa som forbruksmenster, nye mater a organisere arbeidslivet pa, og lignende.

SB3: Effektiv persontransport

Samfunnet har behov for at (ngdvendig) persontransport ma veere mest mulig effektiv. | et
makroperspektiv vil dette si at samlet avstand og tid som medgar til transport bar vaere minst
mulig, og at transporten ma organiseres pa en effektiv mate med hensyn til avvikling og
ressursbruk. For Arna-Bergen og den enkelte, vil verdsetting av reisetid og effektiv transport
variere noe utfra reisehensikt. Reisetid verdsettes ulikt i arbeid (nzeringstransport), arbeids-
/skolereiser, fritidsreiser og turistreiser, noe som gjenspeiles i nytte-kostnadsanalyser. For
samfunnet er det spesielt viktig a sikre effektive reiser i arbeid, men ogsa arbeidsreiser er
felsomme for tidsbruk. Effektivitet i forhold til organisering, avvikling og ressursbruk vil vaere a
utnytte eksisterende kapasitet i infrastrukturen pa en optimal mate slik at minst mulig
forsinkelser/opphopning oppstar. Reisemiddelfordeling kan pavirke transportomfang og
kapasitetsutnytting og dermed effektiviteten. For persontransport ma en ogsa fokusere pa hele
transportkjeder, der god organisering og overgang mellom ulike transportmidler kan sikre
"sgmlgse” og effektive reiser.

SB4: Effektiv og forutsigbar godstransport

Pa linje med persontransporten har samfunnet behov for at godstransporten ma vaere mest mulig
effektiv og uten driftsforstyrrelser. Forutsigbar levering til rett tid er en viktig del av nzeringslivets
konkurranseevne. Samlet avstand og tid som medgar til godstransport bar vaere minst mulig, og
transportkjeder ma organiseres pa en effektiv mate med hensyn til avvikling, og ressursbruk. For
Bergensomradet og Arna-Bergen gjelder dette bade de gst-vest-rettede "lange godstransportene”
og intern gods/-varedistribusjon i regionen. Transportutvikling i korridoren Arna-Bergen vil kunne
pavirke bade den eksterne og interne godstransporten. Bade lange godstransporter og interne
distribusjonsystemer/logistikk styres i stor grad av private akterer og markedskrefter. Det
offentlige kan likevel styre utviklingen ved arealpolitikk (lokalisering av godsterminaler, grossist-
lager, kigpesentre mv.), infrastrukturtiltak, avgiftspolitikk osv. Transportanalysen for
Bergensomradet (2010-2030)6 konkluderer med at dagens lokalisering av godsterminalene ved
Nygardstangen (jernbane) og Dokken (havn) er gunstig, og at det ikke er behov for flytting de
neaermeste 15-20 arene dersom effektivitet for godstransporten alene legges til grunn. Andre

® Fylkesplan for Hordaland 200X-200X, Hordaland fylkeskommune

“"Nye Vossebanen”, 2007, forprosjekt, Hordaland fylkeskommune, JBV, NSB, og kommunene langs banen

® Rikspolitiske retningslinjer (RPR) for samordnet areal- og transportplanlegging

° Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030 (januar 2007), Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune, SVV, JBV.



forhold og behov, som gkende trafikkavviklingsproblemer ved Nygardstangen/Danmarksplass og
gnske om frigivelse av areal til byutvikling, kan endre dette.

SB5: God beredskap og sikkerhet
Gode og sikre transportarer er sentralt i T By i v e
samfunnets behov for beredskap og

sikkerhet’. Dette gjelder bade sarbarhet i

forhold til store katastrofer, og den mer — %

daglige beredskapen knyttet til utrykning

for politi, brannvesen og ambulanse. _ Dot o
Behovene gjelder farst og fremst sikker og # et

rask framkomst og tilkomst for
redningsetatene, og kapasitet og
fleksibilitet ved store katastrofer og b SN A o
evakueringsoppgaver. Bruer og tunneler g 4
er utsatte ledd i transportsystemet, og .
flere alternative ruter kan redusere -
sarbarheten. For Arna-Bergen kan endring :
i transporttilbudet (veg) tenkes a gi
sideeffekter knyttet til organisering av
redningsetatene i Bergen.

SB6: Energieffektiv transport med reduserte
utslipp og redusert stoy

Samfunnet har et overordnet behov for
miljgvennlig og energieffektiv transport. Dette
gjelder helsemessige forhold som reduksjon
av lokal luftforurensning og stay, og globale
klimagass-utslipp. Transportanalysen for
Bergensomradet'? viser at over 30.000
personer er mer eller mindre plaget av
vegtrafikkstoy i Bergensomradet.
Luftforurensningen i Bergen er beregnet til a
koste minst 200 millioner kroner i arlige
helseutgifter. Rundt tre tusen av Bergens
innbyggere er utsatt for svevestgvnivaer
hgyere enn nasjonale og lokale mal for
luftkvalitet. Noen flere er utsatt for
konsentrasjoner av nitrogenoksider (NOX)
som overskrider anbefalte grenseverdier.
Nesten alt bidrag til disse overskridelsene
kommer fra vegtrafikk, seerlig omradene i
Bergensdalen er utsatt. Ved Danmarksplass

vil forskriftenes krav til nitrogenoksid (NO2) pa

arsbasis, som er satt for 4 beskytte G'tg"_fn L"ftkf‘:{‘f"e;g‘;“k!! i kot et
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Malestasjoner

For det globale miljget er det na stor enighet om at klimaendringene vi ser er menneskeskapte,
og FN’s klimapanel understreker sterkt behovet for store kutt i kimagassutslippene i sine siste
rapporter (2007). Om olje- og gassindustrien holdes utenfor bidrar vegtrafikken med over 50
prosent av klimagassutslippene i Bergensomradet'®. Bade redusert transport (SB2) og mer

£ Transportberedskap Hordaland 2005 - med ROS-analyse, Hordaland fylkeskommune



effektiv transport (SB3 og SB4) kan bidra til redusert transportarbeid og mindre utslipp av
klimagasser. De viktigste behovene innen transportsektoren er likevel endring i reisemiddelvalg
(mer kollektivtrafikk og gang- og sykkeltrafikk), mer energieffektiv transport med minst mulig
drivstofforbruk i forhold til transportarbeid (faerre "bensinslukere”), og mer transport basert pa
"ren” energi uten bruk av fossilt brensel (eksempelvis overfgring av mer gods fra veg til bane).

| Lavutslippsutvalgets rapport® er det foreslatt mange tiltak innen transportsektoren i Norge.
Satsing pa kollektivtransport er plassert i en sekkepost for transportreduksjon som til sammen
utgjer 1 mill. tonn reduserte CO2-utslipp per ar. Samlede CO2-utslipp fra transportsektoren (mobil
forbrenning) er i dag vel 16 mill. tonn, noe som er ca. 38 prosent av totale norske CO2-utslipp.

For samlede klimagassutslipp i Bergen (malt i CO; -ekvivalenter) ble det sluppet ut 711 000 tonn i
2005. Vegtrafikken var ansvarlig for 56 prosent av Bergens utslipp, mens bruk av fossile brensler
til oppvarming og andre formal i bygg sto for 22 prosent. Avfallsdeponering bidro til 8 prosent av
utslippene, mens gvrige kilder sto for 13 prosent. Siden 1991 har Bergens utslipp gkt med naer 11
prosent, litt under landsgjennomsnittet pa 13. Veksten er dominert av gkt vegtrafikk, men
bremses noe av reduserte utslipp fra avfallsdeponier og til en viss grad fra oljefyring (kilde SSB).

SB7: Universell utforming og tilgjengelighet for alle

Dette er en aktuell premiss i all offentlig planlegging i Norge. | Nasjonal transportplan® legges
dette til grunn for alle samferdselsprosjekter. Behovene gjelder a sikre at transportsystemet
fungerer for alle i samfunnet, inklusiv funksjonshemmede, eldre og barn, og at alle far samme
mulighet til & delta aktivt i samfunnsliv (arbeidsliv, kultur- og servicetiloud, handel osv.). Person-
transporttilbbudet ma legges fysisk til rette med enkel tilkomst og bevegelighet for alle grupper.
Utforming og tilrettelegging av knutepunkt, terminaler/holdeplasser, terskelfri tilkomst til ulike
transportmiddel osv., er viktige behov som ogsa vil gjelde transportutvikling Arna-Bergen.

SB8: @kt trafikksikkerhet

Behovet for gkt trafikksikkerhet er et samfunnsbehov som har vaert mye i fokus. Det gjelder i
farste rekke trafikksikkerhet innenfor vegsektoren, men ogsa sikkerhet for jernbanetransport.
Nasjonal handlingsplan for trafikksikkerhet'® og Statens vegvesen, legger nullvisjonen til grunn
for trafikksikkerhetsarbeidet, noe som innebaerer spesielt fokus pa de alvorligste ulykkestypene.
Utforkjering, meteulykker og fotgjengerulykker omfatter til sammen rundt 85 prosent av alle
trafikkdrepte i Norge.

Behovet for gkt trafikksikkerhet er todelt; bade redusert risiko for at ulykke oppstar, og mest mulig
reduserte konsekvenser for de ulykkene som likevel skjer. Risiko for at ulykker skjer pavirkes
blant annet av reisemiddelvalg. Generelt er risikoen (per personkm) vesentlig lavere med
jernbane og kollektivtransport enn ved biltrafikk. For vegnettet gjelder at ulike vegtyper har ulik
risiko. Firefelts veger med midtdeler, og tunneler, er generelt de sikreste delene av vegnettet. Nar
det gjelder behov for reduserte konsekvenser av ulykker kan dette gjelde sikkerhetsutstyr ved de
ulike transportmiddel, sikring og mykgjering av sideterreng, gode remningsveger og lignende.
For transportutvikling mellom Arna og Bergen, inklusiv sideeffekter av tiltak, vil samfunnets behov
primeert veere at en samlet oppnar faerre drepte og varig skadde. Sekundeert vil behovet ogsa
gjelde feerre lettere skadde og feerre materielle skader.

¢ NOU 2006:18 Et klimavennlig Norge
¢ Referanse...
'° Nasjonal handlingsplan for trafikksikkerhet pa veg 2006-2009, NTP



V1.3 Prosjektutlasende behov

De "prosjektutilgsende behovene” har basis i samfunnsbehovene, og er de viktigste behovene
som direkte har utlgst prosjektideene dobbeltspor Ulrikstunnelen (jernbane) og Arnatunnelen
(veg), og som en antar ikke kan oppfylles av dagens forhold/infrastruktur. Med to separate
prosjektideer for jernbane og veg, vil disse behovene i starre grad veere formulert og knyttet
konkret til hver sin transportteknologi (banenett og vegnett). Spersmalet om disse behovene kan
lgses med andre konsept eller felles teknologi vil behandles videre i del 4, Alternativanalysen.

De prosjektutlgsende behovene som gjelder Arna-Bergen er:

PB1: Behov for gkt kapasitet (jernbane)
PB2: Behov for innkorting og effektivisering av stamveg (veg)

PB1: Behov for okt kapasitet (jernbane)

Okt kapasitet er det grunnleggende prosjektutigsende behovet for prosjektideen dobbeltspor
Ulrikstunnelen. Bak behovet for gkt kapasitet (dobbeltspor) ligger flere underliggende og mer
spesifikke behov, blant annet:

e Behov for gkt frekvens (15 min.) for lokaltogtrafikken Arna-Bergen

» Behov for bedre avvikling med mindre forsinkelser/konflikter i ruteopplegg, som kan gi
redusert reisetid og gkt frekvens for lokal- og regiontogtrafikken pa Vossebanen og
Bergensbanen.

e Behov for kryssingsmuligheter og bedre avvikling for en sterkt gkende godstrafikk pa
Bergensbanen

Strekningen Bergen-Arna er en flaskehals pa Bergensbanen i forhold til avvikling, og kapasitet for
person- og godstrafikken. Den lange strekningen med bare ett spor og stor lokaltogtrafikk, gjer at
Bergen - Arna er en av fem overbelastede strekninger pa jernbanenettet i Norge, og blant de
hoyest belastede enkeltsporede jernbanestrekninger i Europa (Network statement'"). Erklaert
overbelastet infrastruktur skal giennomga en prosedyre med kapasitetsanalyse og deretter
utarbeidelse av kapasitetsforbedringsplan innen seks maneder. Strekningen har en teoretisk
beregnet kapasitet pa 100 tog i degnet. Kapasitetsproblemer oppstar ved 80% av teoretisk
kapasitet, dvs ved rundt 80 tog i dagnet. Faktisk belastning er i dag mellom 120 og 128 tog i
dagnet. Dkt lokaltogfrekvens og trafikk pa strekningen forutsetter dobbeltspor inn mot Bergen.
Behovet forsterkes av en stor og sterkt gkende godstransport pa Bergensbanen. Veksten de
siste arene har veert rundt 20 prosent arlig, og godstransporten utgjer na ca 115.000 TEU (2006).

Jkt kapasitet med dobbeltspor vil ogsa kunne dekke noen andre behov (sideeffekter) som ikke er
direkte prosjektutigsende. Under "gvrige behov” tas derfor med behov for mer effektivt og
systematisk vedlikehold pa strekningen, og behov for bedre sikkerhet (remningsmuligheter).

PB2: Behov for innkorting og effektivisering av stamveg (veg)

Innkorting og effektivisering av stamvegnettet (E16) er det grunnleggende prosjektutiesende
behovet for prosjektideen Arnatunnelen. Dette behovet gjelder bade nasjonal, regional og lokal
transport:

¢ Behov for innkorting for de lange @st-vest-transportene (person- og godstrafikk)
e Behov for redusert reisetid mellom Bergen sentrum og kommunene @st for Bergen

" Referanse Network Statement



» Behov for innkorting og redusert reisetid for lokaltrafikken internt mellom Arna og
sentrum/Bergen vest/Sotra/Askgy.

Stamvegen gar i dag via Asane, noe som utgjer en "omveg” med
ekstra kjgretid og kostnader for trafikantene. Kjgreavstanden er i
dag ca. 24 km med kjgretid pa ca. 23 minutter. Innkortings-
potensialet med Arnatunnel er hhv. ca.16 km og 15 minutter.

Innkorting av stamvegen E16 vil ogsa kunne dekke noen andre
behov (sideeffekter) som ikke er direkte prosjektutigsende. Under
"gvrige behov” tas derfor med behov for gkt trafikksikkerhet langs
dagens E16 (Vagsbotn-Indre Arna), og behov for mindre sarbarhet
i hovedvegsystemet (spesielt ved stenging av Flgyfjellstunnelen).

V1.4 @vrige behov som bergres av endringer i transportsystemet
Arna-Bergen

| tillegg til prosjektutlasende behov vil ogsa gvrige behov kunne utlgses og dekkes som fglge av
sideeffekter av tiltak i korridoren Arna-Bergen. | tillegg til & dekke gitte forhandsidentifiserte
behov, vil giennomfgringen av et prosjekt skape egne behov. Ogsa disse vil veere forankret i
overordnede samfunnsbehov. Det er viktig at ogsa slike gvrige behov kartlegges i forkant av
konseptvalg og videre planlegging slik at man sikrer at de er kjent og kan planlegge dekning av
disse allerede fra tidligfasen. Behovene blir aktualisert og eventuelt dekket hvis tiltak
giennomfgres, og det skal tilstrebes & maksimere positive sideeffekter og minimere negative
sideeffekter. Utfra blant annet tilfang fra gjennomfart verksted er falgende gvrige behov kartlagt.

@vrige behov som gjelder Arna-Bergen, og som er forankret i samfunnsbehov:

@B1: Redusert trafikkpress, stgy og ulemper i andre bydeler; Asane og Bergen sar
@B2: Redusert trafikkpress for Nygardstangen og Bergen sentrum

@B3: Mindre sarbart hovedvegsystem i Bergen

oB4: Okt trafikksikkerhet pa strekningen E16 Vagsbotn-Indre Arna

@B5: Bedre sikkerhet og redningsforhold i Ulrikstunnelen

@B6: Enklere og bedre vedlikehold i Ulrikstunnelen

@B7: Bevare lokal identitet i Arna

@B8: Fellesskapsfolelse og tilgjengelighet i kommunen/regionen

@B9: Bedre trivsel og helse

@B10: Bedre tilgang til natur og rekreasjonsomrader i gst

2B11: Legge til rette for reiseliv og sikre Bergen og FjordNorge som turistprodukt
@B12: Bevare kulturminner, verneomrader og jordbruksiand

@B13: Frigi arealer til byutvikling

@B14: Effektiv organisering av beredskapsetatene som sikrer god dekning i alle omrader

@B1: Redusert trafikkpress, stay og ulemper i andre bydeler; Asane og Bergen sor
Langs dagens vegtraseer via Vagsbotn (E16) og Nesttun (Rv580) er det behov for a redusere
trafikkpresset som er i dag. Dette kan pavirkes/dekkes av tiltak som velges mellom Arna og
Bergen

@B2: Redusert trafikkpress for Nygardstangen og Bergen sentrum

Kryssomradet pa Nygardstangen er i ferd med a bli overbelastet, og det er behov for & dempe
trafikkveksten her. Det samme gjelder gkende biltrafikk og trafikkpress i Bergen sentrum
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@B3: Mindre sarbart hovedvegsystem i Bergen

Hovedvegsystemet gst- og nordover fra Bergen sentrum er i dag sarbart saerlig dersom
Flgyfiellstunnelen ma stenges. Rv580 via Grimesvingene og Nesttun har lav standard og er lite
egnet til store trafikkmengder. Det samme gjelder vegen til/fra sentrum via Sandviken.

@OB4: @kt trafikksikkerhet pa strekningen E16 Vagsbotn-Indre Arna
Denne tofelts-strekningen er i dag preget av mange og alvorlige trafikkulykker, og det er behov
for a bedre trafikksikkerheten.

@B5: Bedre sikkerhet og redningsforhold i Ulrikstunnelen
Dagens jernbanetunnel (7,6 km) med enkelt Igp er ikke optimal sikkerhetsmessig. Ved strarre
ulykker og seerlig brann inne i tunnelen, er det behov for (raykfri) evakueringstunnel som ogsa
kan gi og tilkomst til ulykkesstedet for redningsmannskapene.

@B6: Enklere og bedre vedlikehold i Ulrikstunnelen
Dagens store trafikk gjar det vanskelig a drive effektivt og systematisk vedlikehold pa
strekningen. Ved dobbeltspor vil en kunne stenge ett lap ved starre vedlikeholdsoppgaver.

@B7: Bevare lokal identitet i Arna

Pa linje med mange "strilebygder” med noe avstand til byen, er Arna en bygd som har levd sitt
eget liv med en egen historie og identitet. Tilflytting og utvikling de siste tiarene har gjort at Arna i
starre grad er blitt en del av byen. Noens gnske og behov for bevaring av lokal identitet star
kanskje litt i motsetning til andres behov om fellesskapsfglelse og tettere sammenknytting med
Bergen sentrum, men er like fullt et behov som kan pavirkes saerlig av vegtunnel.

@B8: Fellesskapsfolelse og tilgjengelighet i kommunen/regionen

Til tross for lokaltogtilbud kan Arna i dag sies a vaere den mest "isolerte” bydelen i Bergen. Med
bil er det i dag lengre reisetid fra Arna til sentrum enn fra mange inabokommuner til Bergen (f.eks
fra Askay, Fjell). For Bergen som by kan det derfor hevdes a vaere et behov for starre
fellesskapsfalelse og tilgjengelighet internt i kommunen.

@B9: Bedre trivsel og helse

Bedre trivsel og helse fanges i noen grad opp av andre behov, for eksempel samfunnsbehov
som gjelder redusert luftforurensning og stay (SB6). Behov for trivsel og helse er likevel ogsa
knyttet til forhold som tilrettelegging for fysisk aktivitet (gang- og sykkeltrafikk, turomrader) og
tilgang til kulturtilbud.

@B10: Bedre tilgang til natur og rekreasjonsomrader i @st
Omrader gst for Bergen, som Kvamskogen, Voss og Mjglfjell, er de viktigste utfartsomradene for
store deler av Bergensomradet. Bedre tilgang til disse er et behov som vil bergre mange.

@B11: Legge til rette for reiseliv og sikre Bergen og FjordNorge som turistprodukt
Behovet gjelder satsing og utvikling av en sveert viktig neering for Bergen og fjordomradene.

@B12: Bevare kulturminner, verneomrader og jordbruksland
Dette er behov som seaerlig kan aktualiseres ved starre tiltak i dagen, f.eks ved Ringveg @Dst.

@B13: Frigi arealer til byutvikling
Der det i dag er terminalfunksjoner, lager, industri og lignende pa verdifulle og sentrumsnzere
arealer, er det et gkende press pa a frigi disse til byutvikling, gi tilgang til sjgen osv.

@B14: Organisering av beredskapsetatene som sikrer god dekning i alle omrader

Et behov som kan oppsta ved nye transporttiltak (veg) mellom Arna og Bergen, er & vurdere ny
organisering av beredskapsetatene (politi, brannvesen, ambulanse)
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Vedlegg 2 Mal

V2.1 Grunnlag og faringer for mal i KVU Arna-Bergen

Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet har gitt retningslinjer for malstruktur
i etatenes arbeid med Nasjonal transportplan 2010-2010". Ogsa malene i KVU for Arna-Bergen
bgr ta utgangspunkt i disse retningslinjene, men ma selvsagt tilpasses den aktuelle situasjonen

Samferdselsdepartementet har gitt etatene retningslinjer for malstruktur i arbeidet med Nasjonal
transportplan 2010-2019.

Overordnet mal i retningslinjene er "A tilby et effektivt, tilgiengelig, sikkert og miljgvennlig
transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling”.
Hovedmal og etappemal er knyttet til fire omrader som er fundamentale i transportpolitikken;
framkommelighet og reduserte avstandskostnader (F), sikkerhet (S), miljg (M), og tilgjengelighet
for alle (T).

Tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljovennlig
transportsystem som dekker samfunnets behov for
transport og fremmer regional utvikling

; 4

Bedre fremkommelighet og
reduserte avstandskostnader for a
stvrke konkurransckraften i
naringslivet og bidra 1il u
opprettholde hovedirekkene i

bosettingsmonsteret

F1: Fremkommeligheten i
transportsysicinet, 1 form av
L palitclighet, skal okes 1 perioden

F2: Reisenider 1 og mellom
p Tczroner skal reduseres i penioden

F3: Rushtdsforsinkelser for
nerngshy og kollektiviransport i
b ¢ fire stonste byomradenc skal
reduseres | pesioden

F4: Fremkommehgheten for
phende og syklende skal okes 1
penoden

S1: Antall personer som blir
drept eller hardt skadde 1
vegtrafikken skal reduseres med

X pst innen 2020

Mi: (Utarbeides pa bakgrana av
St meld om sektorvise
ktimahandlingsplancr)

M2: Reduscre NOx-wislippenc i
sckioren

M3: Badra il 4 opptyile nasjonale
nul for bokal luftfonuensing og
stoy

T1: Tilgjenge higheten til
kollektvtransport for personer
med nedsatt funksjonsevie skal
bedres 1 perioden

MS: Begrense inmgrep 1 viktige
kuk Diidaaedy

Md: Unngd ingrep 1 vikhige
naturomedder og ivareta viktige
ekologiske funksjoner

Kulturlandskap og dyrka jord

M6: Unngd unslipp av
petroleunnsprodukter elier andre
nulefarhge produkier som folge
av ulykker nl sjos

Figur Malstruktur i sentrale retningslinjer
Malstruktur med overordnet mal, hovedmal og etappemal i retningslinjene til Nasjonal transportplan gitt av departementet.
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For etappemalene innenfor de fire omradene, har departementet videre gitt et sett av indikatorer
som etatene og Avinor skal ta utgangspunkt i for arbeidet med Nasjonal transportplan:

Hovedmal F: Framkommelighet og reduserte avstandskostnade

Indikatorer til etappemal F1: @kt palitelighet
* Punktlighet og regularitet for gods- og persontog pa de viktigste rutene
* Punktlighet og regularitet for flytrafikken
» Antall timer de viktigste vegrutene for godstransport er stengt
* Forsinkelser for langdistanse lastebiltransport pa stamvegnettet
» Effektiviteten i utvalgte terminaler
Indikatorer til etappemal F2: Redusert reisetid
* Reisetid pa utvalgte ruter pa stamvegnettet
* Reisetid pa utvalgte togruter
¢ Reisetid pa utvalgte hurtigbatruter/strekninger
Indikatorer til etappemal F3: Reduserte rushtidsforsinkelser i byomrader
o Forsinkelse for biltrafikken og lastebiltrafikken i rushtiden
» Hastighet for kollektivtransport pa veg i rushtiden
» Punktlighet og regularitet for lokaltog i rushtiden
Indikatorer til etappemal F4: @kt framkommelighet for gaende og syklende
e Antall km sammenhengende hovednett for sykkel i utvalgte byer og tettsteder
* Antall km tilrettelagt for gadende og syklende totalt

Hovedmal S: Sikkerhet]

Indikatorer til etappemal S1: Antall drepte/hardt skadde skal reduseres med X prosent innen 2020
¢ Antall drepte eller hardt skadde i vegtrafikkulykker
* Antall drepte i vegtrafikkulykker

Hovedmal M: Miljg

Indikatorer til etappemal M1: Reduserte klimagassutslipp (utarbeides fra St.meld om sektorvise klimahandlingsplaner)
¢ Utslipp av klimagasser malt i CO2-ekvivalenter
Indikatorer til etappemal M2: Reduserte NOx-utslipp i transportsektoren
» Utslipp av nitrogenoksider/forsurende utslipp
Indikatorer til etappemal M3: Oppfylle nasjonale mal for luftforurensning og stey
* Antall bosatte i omrader utsatt for timemiddelkonsentrasjoner av NO2 over nasjonale mal (150 pg/m3 maks 8t/ar)
» Antall bosatte utsatt for degnmiddelkonsentrasjoner av svevestgv PM10 over nasjonale mal (50 ug/m3 maks 7d/ar)
* Stoyplageindeks
Indikatorer til etappemal M4: Unnga inngrep i viktige naturomrader, ivareta gkologiske funksjoner
» Antall daa inngrep i eller neerfering til nasjonalparker og landskapsvernomrader
¢ Antall daa inngrep i eller nzerfgring til naturreservater
* Prosjekter med meget stor negativ konsekvens for naturmiljo
¢ Andel utbedrede registrerte konflikter mellom transportnettet og biologisk mangfold
Indikatorer til etappemal M5: Begrense inngrep i viktige kulturminner, kulturmiljg, kulturlandskap og dyrka jord
¢ Antall kulturminner som gar tapt eller far redusert kvalitet som falge av nyanlegg
¢ Antall kulturmiljger som gar tapt eller far redusert kvalitet som faglge av nyanlegg
¢ Antall daa dyrka mark som gar tapt til transportformal
¢ Spesielt viktige kulturlandskap som far redusert sin verdi vesentlig som fglge av nyanlegg
Indikatorer til etappemal M6: Unnga ulykker med utslipp av miljgfarlige produkter til sjgs
e Utslipp av petroleumsprodukter som falge av ulykker til sjgs

Hovedmal T: Tilgjengelighet for alle

Indikatorer til etappemal M1: Bedre tilgjengelighet til kollektivtransport for personer med nedsatt funksjonsevne

* Andel av stamruter for kollektivtransport pa veg i de fire starste byene som er tilgjengelige for alle

¢ Andel av store kollektivknutepunkt (veg) som er tilgiengelige for alle

¢ Andel jernbanestasjoner og holdeplasser der plattformene er tilgjengelige for alle

¢ Andel jernbanestasjoner der informasjon gis parallelt verbalt og visuelt

¢ Andel lufthavner som er tilgjengelige for alle

¢ Andel lufthavner der informasjon gis parallelt verbalt og visuelt
Etatene bes her ogsa a vurdere om indikatorer utviklet av Deltasenteret kan anvendes for a underbygge indikatorene
over.

> Etatene har i notat 30.04.07 levert SD et forslag til noen flere indikatorer i tillegg til at noen i listen
over er foreslatt fiernet. Det er bla forslag om nytt etappemal F5 "avstandskostnader”.
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Vedle@ 3 Krav

V3.1 Tekniske krav - jernbane

Generelt

Forskrift om krav til jernbanevirksomhet pa det nasjonale jernbanenettet (sikkerhetsforskriften,
SJT 19.12.2005) og EN50126 samt Jernbaneverkets tekniske regelverk, regler for eksisterende
baner, skal legges til grunn ved prosjektering av jernbanetekniske anlegg. Regelverket omfatter
krav til over- og underbygning (JD520, JD530 og JD531), kontaktledningsanlegg (JD510, JD540,
JD541 og EN50126), lavspenningsanlegg (JD510, JD543, JD544 og NEK400), signalanlegg
(JD510, JD550 og JD551), teleanlegg (JD510, JD560 og JD561) og felles elektro. 1 tillegg til
Jernbaneverkets regelverk gjelder alle generelle offentlige forskrifter for elektrotekniske anlegg.
Jernbaneverkets siste versjon av "Teknisk spesifikasjon for ngdbelysning i tunneler” skal legges
til grunn for utformingen av ngdlysanlegget i tunnelen. Draft Technical Specification for
Interoperability, Aspect: "Safety in railway tunnels" (TSI-SRT), forelgpig kun utkast datert
05.07.2006, ligger til grunn for foreslatte tiltak i eksisterende tunnel.

Sporene bygges etter overbygningsklasse D. Dette gir i henhold til Teknisk regelverk mulighet for
hastigheter inntil 230 km/h for persontog med nominell aksellast 18t og 100 km/h for godstog
med 22,5 tonn aksellast. Det er forutsatt benyttet skinner av type 60E1 for spor, veksler og
betongsviller i pukkballast. Svilleavstanden skal vaere 600 mm.

Ved endringer og ombygging av signalanlegg skal det tas hensyn til Jernbaneverkets
signalstrategi (ERTMS).

Arna stasjon

Arna stasjon forutsettes opprustet og spor som bergres av lokaltogtrafikk bygges om.

Ny plattformhgyde i Arna skal vaere i henhold til EU's kommende interoperabilitetsdirektiv for
konvensjonelle baner — dvs 760 mm for nye plattformer, 5560mm for @vrig. Plattformer for tog i
neertrafikk skal bygges med en lengde pa 100 — 175m. Plattformer for fierntrafikk skal veere 350m
lange. Plattformbredder skal vaere i hht. dimensjonering gitt i teknisk regelverk. For
bygningsmessige endringer gjelder egne forskrifter. Spor mot plattform skal ha radius sterre eller
lik 2000m

Tunnel / krysningsspor

Dobbeltspor Arna-Bergen (byggetrinn 3) gir nadvendig tunnellengde pa ca 7600 meter. Et
byggetrinn 2 med kun krysningsspor i Arna gir en ngdvendig lengde pa ca. 1200 meter, herav ca.
800 meter i tunnel.

Det bygges ett nytt tunnellgp parallelt med eksisterende tunnel. Stigningen i den nye tunnelen far
samme lengdefall som dagens tunnel, dvs 3 %o fra bysiden til haybrekket inne i tunnelen og
videre med 10 %o fall mot Arna. Dette gjgr det mulig a etablere tverrforbindelser mellom tunnelene
(remningsveg) samtidig som krav til avrenning og hgydeoverensstemmelse ved etableringen av
utvidet krysningsspor ivaretas med samtidig innkjer ved Arna stasjon. Horisontalkurvaturen ut fra
Arna stasjon og inn i tunnelen ligger med en radius pa 700m i dagens trasé med lengde ca.
500m. Den nye tunnelen kan legges med radius pa 1000m. Deretter ligger tunnelene parallelt
med rett linje i ca 5 km lengde. De siste 1,5km mot tunnelportalen i Figen ligger traséen i en
kurve med radius 4.000m. | Flgen reduseres kurven ned til 700m inn mot det planlagte nye
dobbeltsporet, Bergen stasjon - Flgen.

Ny tunnel skal ha profil UIC-GC og tillater hastighet 160 km/h. Det skal tilrettelegges for 120 km/h
inn i tunnelen fra Flgen-siden (etter ca. 100 m i alt. 1C), 160 km/h gjennom selve tunnelen, 120 km/h
ut av tunnelen pa Arma-siden. Ved skifte av veksel i Arnanipa-tunnelen forutsettes hastighet 100
km/h i avvik. "Teknisk spesifikasjon for nadbelysning i tunneler” legges til grunn for utformingen
av ngdlysanlegget i tunnelen.
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V3.2 Tekniske krav - veg

Generelt

| folge veglovens § 12 skal offentlige veger i Norge planlegges i samsvar med reglene i plan- og
bygningsloven. Vegnormalene er hjemlet i Veglovens § 13 og er delt pa flere handbgker. Krav i
handbgkene er delt opp i "skal”, "bar”, og "kan” ut fra viktighet. Skal-krav er ikke absolutte, de kan
fravikes av Vegdirektoratet.

"Dimensjonerende trafikkmengde” er en hovedparameter i vegnormalene. Generelt skal
trafikkmengdene 20 ar etter apning legges til grunn for dimensjonering av veg og tunneler. For
dimensjonering av vegkryss og valg av teknisk utstyr kan trafikk 10 ar etter apning brukes.

Veg i dagen

Veg i dagen kan innga i ulike konsepter for Arna-Bergen. Det gjelder i forste rekke:

» Vegtilknytting og kryss i begge ender for ny Arnatunnel (stamveg)

* Ny veg Arna-Vagsbotn og/eller Arna-Midtun-Hop (Ringveg @st, nordre og/eller sgndre del)
» Utbedringstiltak og kryss i eksisterende vegnett (stamveg, krav til utbedringsstandard)

e Gang- og sykkelveger/kollektivtraséer ol.

Ny handbok 017 (2007) gir krav til utforming av vegene (linjefering, vegbredder, antall felt osv.):
Mest aktuelt i forhold til aktuelle konsepter og trafikkmengder vil veere:

Arna-Midtun-Hop (”ser”) — ny veg:
Dim.klasse S7 (80 km/t, ADT>12.000) > 4 felt, 19 meter bredde.
Dette vil gjelde uavhengig av om vegen blir stamveg eller "annen hovedveg”.

Arna-Midtun-Hop (”ser”) — utbedring eksisterende hovedveg:

| en eventuell utbedringsstrategi vil det trolig ferst og fremst vaere en tunnel utenom
Grimesvingene som kan vaere aktuelt. Vesentlig utbedring av daglinje er vanskelig i dagens trase,
og denne kan ikke innga i et framtidig h@yverdig ringvegsystem.

Arna-Vagsbotn (“nord”) — ny veg:

Dim.klasse S7 (80 km/t, ADT>12.000) > 4 felt, 19 meter bredde.

Utvikling av en firefelts veg her er forelgpig vurdert langs eksisterende veg, det vil si bygging av
to nye felt parallellt med dagens tofelts veg.

Bygging og dimensjonering av vegtiltak i dagen styres av Handbok 018 Vegbygging (2004).
Denne gir krav til dimensjonering av overbygning, utforming av sideterreng m.m. Krav i denne
handboka er ogsa avhengig av vegtype og trafikkmengde. Rekkverksnormalen (Hb231) gir
sentrale krav i forhold til sikring av farlig sideterreng.

Tunnel

Krav til utforming og bygging av vegtunneler er gitt i Hindbok 021 Vegtunneler (desember 2006).
| Handbok 021 er krav som falger av EU-direktiv 2004/54/EF om minimum sikkerhetskrav for
tunneler i det transeuropeiske vegnett (tunneldirektivet) innarbeidet med de unntak Norge har
fatt. EUs tunneldirektiv omfatter det transeuropeiske vegnett (TERN-vegnettet). | Norge er vare
viktigste stamveger, bl.a. en del av TERN-vegnettet. | forslaget til forskrift om implementering av
tunneldirektivet blir det foreslatt at regelverket i Norge skal omfatte alle riksveger. Krav som
ligger i handbok 021 er bl.a. krav til remningstunnel for alle vegtunneler som er lengre enn 10 000
m som har arsdggntrafikk (ADT) pa over 8 000 kjt/degn. Videre er det krav om at maksimal
stigning i tunneler skal vaere 5 %, med mindre "ingen annen lgsning er geografisk mulig” (unntak:
undersjgiske vegtunneler i Norge skal ikke vaere omfattet av stigningskravet ). Ingen av disse
kravene vil bergre Arnatunnelen eller tunnellgsninger ved utbygging av Ringveg gast.
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Mest aktuelle tunnelkrav (Hb021) i forhold til aktuelle konsepter og trafikkmengder vil veere:

Arna-Bergen (”Arnatunnelen”):
Tunnelklasse F, to tuber 2 x T9,5 (fire felt), ref kapittel 402, figur 4.1 i Hb021.
Krav til sikkerhetsutstyr er gitt i Hb021, kap 6, tabell 6.1

Arna-Vagsbotn (”nord”) — ny veg med to tunneler:

Tunnelklasse F, to tuber 2 x T9,5 (fire felt), ref kapittel 402, figur 4.1 i Hb021.

Krav til sikkerhetsutstyr er gitt i Hb021, kap 6, tabell 6.1

| dette tilfellet vil det si bygging av nye tuber parallellt med dagens veg, og oppgradering av
eksisterende tunneler.

Arna-Midtun-Hop (”ser”) — ny veg med tre tunneler:
Tunnelklasse F, to tuber 2 x T9,5 (fire felt), ref kapittel 402, figur 4.1 i Hb021.
Krav til sikkerhetsutstyr er gitt i Hb021, kap 6, tabell 6.1

Arna-Midtun-Hop (”ser”) — utbedring eksisterende veg, tunnel(er) utenom Grimesvingene
(Tunnelklasse D, en tube 1 x T9,5 (to felt), ref kapittel : \ —
402, figur 4.1 i Hb021.) 5 g $°

‘ Y

Krav til sikkerhetsutstyr er gitt i Hb021, kap 6, tabell 6.1

Merk: Eventuell utbedring av eksisterende veg mellom
Arna og Nesttun med ny(e) tunnel(er) utenom
Grimesvingene, kan vaere et grensetilfelle i forhold til
krav om firefelts veg/tunnel. En kort tunnel (<2,5 km)
med trafikk lavere enn ADT2,=12.000 kan bygges med
ett lgp (klasse D), ref figur 4.1 i Hb021. Det er ikke klart
om det i dette tilfellet vil vaere snakk om flere korte
tunneler, eller en lang. Skissen tll hayre, med en ca
4,5 kilometer lang tunnel, er forelgpig lagt inn i
vurderinger omkring Ringveg gst. En slik tunnellengde
gjer at krav til trafikkmengde for tunnelklasse D
skjerpes (ca. ADT2=11.000)

Det er forelgpig usikkert om en slik tunnelutbedring

kan innga som et byggetrinn i en senere full utbygging Figur: Eksempel med en rundt 4,5 km lang tunnel

av Ringveg gst. utenom Grimesvingene. Dette er i absolutt
grenseland for hva som kan kalles "sma
infrastrukturtiltak”. Trafikkmengder og lengde gjor at
det kan vaere vanskelig & bygge en slik tofelts tunnel
innenfor gjeldende regelverk.
Det er usikkert om tunnel(er) utenom Grimesvingene
kan innga som byggetrinn i full utbygging av Ringveg
ost.
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Vedlegg 4 Konseptanalyse

V4.1 Utdyping/begrunnelse for sammenstilling og vurdering av effekter
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V4.2 Dokumentasjon enkeltposter kap 8.1

Vedlegget inneholder utdypende forklaring og dokumentasjon pa de enkelte postene (linjenr) i KVU-rapport kapittel 8.1.

¢ Konsept 0: 0 — alternativet

Konsept C:  Vegutbygging nord: Arna-Vagsbotn, fire felt ("Ringveg est”, nordre del)
Konsept D:  Vegutbygging sgr: Ama-Nesttun-Hop, fire felt ("Ringveg ost”, sgndre del)
Konsept E:  Vegtunnel (Amatunnelen)

Konsept F: Jernbanetunnel (dobbeltspor Ulrikentunnelen)

e KonseptG:  Bybane mot gst

Linje 1. Avstander og Linje 2. Kjoretid

Det er ikke lett 8 sammenligne veg og bane, men for a ha et sammenligningsgrunnlag er det valgt felgende endepunkter for avstands- og kjgretidsvurdering:
- Arma-siden: Arna stasjon/rundkjgring ved Armanipatunnelen (ligger nzer hverandre)
- Bergens-siden: Bergen stasjon/midt kryss pa Nygardstangen (ligger naer hverandre)

Lengder for veg og bane er malt ved hjelp av GIS (VBASE).

Kjeretid pa veg er beregnet utfra antatt sannsynlig gjennomsnittsfart pa homogene strekninger. For jernbane er kjgretid basert pa erfaringstall/rutetabell. For bybane (G) er det her grovt og sveert forelgpig antatt
at denne pa Bergens-siden best legges langs jernbanen som vist pa skisse side 3, med stasjon i omradet Figen-Mgllendal. Evt. kan ogsa vurderes om en slgyfe via Haukeland sykehus er mulig/ tienlig (szerlig
dersom dette ikke Igses ved at bybane vestover legges via Kronstad). Merk: Vurderinger av reisetid for ulike konsepter vil ikke bare gjelde kjgretid, men ogsa ventetid (pavirkes saerlig av frekvens for koll.transp)
- Stipulerte kjgretider gjelder kjgring pa fri veg/bane, det vil si uten forsinkelser i form av kg eller annet. Mulige negative effekter med forsinkelse/kadannelse draftes i Konseptanalysen, kap.8.
- Det er ikke skilt mellom kjgretid for personbiler og starre kjgretay (ingen spesielle stigninger eller annet som tilsier sveert ulik kjgretid)

Konsept 0 _Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid

Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h

Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 km# 0:11h
| Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21h

Veg sar Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:19h

Veg sor Hop-Fjgsanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km/it 0:08 h R
| Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 km/t 0:27 h

Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:21 h

Jernbane, sum Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 70 km/t 0:08 h

. Det er antatt at 0-alternativet ikke medferer vesentlige endringer i avstand eller kjgretid i forhold til dagens situasjon, verken for veg eller jernbane.
«  Forveg er det like lang avstand bade nord og ser (23,6 km), men kjaretid sgr er ca fem min lengre pga av lav vegstandard.

Konsept C Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid
Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 70 km/t 0:09 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 km/t 0:11h
| Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:20 h
Veg sor Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:19h
Veg ser Hop-Fjgsanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km/t 0:08 h
Veg sor, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 km/t 0:27 h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:20 h
Jernbane, sum Arna stasjon - Bergen stasjon 9,0 km 70 km/t 0:08 h

« Konsept C giringen avstandsreduksjon, men antatt gkt gjennomsnittsfart mellom Arna og Vagsbotn og dermed redusert kjgretid



Konsept D Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid
Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 km/t 0:11h
| Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21h
Veg sgr Arna-Midtun-Hop 14,9 km 70 km/t 0:13h
Veg sgr Hop-Fjgsanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km/t 0:08 h
Veg seor, sum Arna-Hop-Nygardstangen 21,5 km 63 km/t 0:21h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 21,5 km 0:21h
Jernbane, sum Arna stasjon - Bergen stasjon 9,0 km 70 km/t 0:08 h

. Forelgpig firefelts tra
. Firefelts veg mot ser

se som er sett pa for konsept D, gir en avstandsreduksjon mellom
vil erstatte veg med lav standard, og gir vesentlig gkt gjennomsnitssfart mellom Arna og Hop, her antatt 70 km/t.

Arna og Hop pa ca 2,1 km (ref [x] Rambagll)

Konsept E _Lengde Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid
Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 km/t 0:11h
Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21 h
Veg sar Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:19 h
Veg sar Hop-Fjgsanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km# 0:08 h
| Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 km/t 0:27h
Arnatunnelen, tunnel Arna-Utlgp Flgyfiellstunnelen 7,6 km 70 km/t 0:06 h
Arnatunnelen, daglinje Utlgp Flgyfjellstunnelen-Nygardstangen 0,7 km 60 km/t 0:01h
Arnatunnelen, sum Arna-Arnatunnelen-Nygardstangen 8,3 km 69 kmi/t 0:07 h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 8,3 km 0:07 h
Jernbane, sum Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 70 km/t 0:08 h
«  Arnatunnelen korter inn avstand med vel 15 km og kjgretid med ca 15 minutter i forhold til Konsept 0.
Konsept F Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid
Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 km#t 0:11h
| Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21h
Veg ser Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:19h
Veg ser Hop-Fjgsanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km/t 0:08 h
| Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 km/t 0:27 h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:21 h
Dobbeltspor Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 70 km/t 0:08 h
Jernbane, sum Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 0:08 h

. Nytt jernbanespor gjennom Ulriken vil ikke pavirke avstand. Teoretisk kjgretid kan reduseres noe, men her sies konservativt at denne vil vaere tilnaermet uendret

Konsept G Antatt gj.sn.fart Antatt kjoretid
Veg nord Arna-Vagsbotn 10,4 km 60 km/t 0:10 h
Veg nord Vagsbotn-Nygardstangen 13,2 km 70 km/t 0:11h
| Veg nord, sum Arna-Vagsbotn-Nygardstangen 23,6 km 65 km/t 0:21h
Veg sor Arna-Midtun-Hop 17,0 km 55 km/t 0:19h
Veg ser Hop-Fjgsanger-Nygardstangen 6,6 km 50 km/t 0:08 h
| Veg ser, sum Arna-Hop-Nygardstangen 23,6 km 53 km/t 0:27h
Korteste/raskeste veg | Arna-Nygardstangen 23,6 km 0:21h
Jernbane, sum Arna stasjon — Bergen stasjon 9,0 km 0:08 h
Bybane, m stopp Flgen | Amna - Flgen- Kaigaten (Bystasjonen) 9,0 km 61 km/t* 0:10 h*
Bybane, sum Arna stasjon - Flgen - Kaigaten 9,0 km 0:10 h*

* Rutetid beregnet med rullende materiell max hast. 80 km/t (innkjgpt na). Med materiell for max hast. 100 km/t vil rutetid bli 0:08 h, se neste side
«  Deter grovt lagt til grunn en bybanelinje som vist pa figur neste side, det vil si ca 7,6 km tunnel, 1,4 km ny daglinje (felles med evt. "Kronstadspor” vestover)
. Se figur neste side for beregninger av kjgretid med 1 stopp pa Flgen.
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Bybane mot ost

Konsept G

Forutsetninger lagt til grunn

Vedtatt bybane
Konsept G (all lokal persontransport Ama-Bergen)

Utvidelse mot vest via Kronstad/Haukeland sykehus

Dagens jernbane (persontransp Voss, regiontog, gods)

Det er undersgkt med Bybanekontoret hva forventet kjgretid for
konsept G ville veere:

1) Rullende mat. med maks hast pa 80 km/t (som vi bestiller na) -
maks 50 km/t mellom Flgen og Bergen stasjonen

2) Rullende mat. med maks hast pa 100 km/t - maks 50 km/t
mellom Flgen og Bergen stasjonen

Arna - Flgen - Bergen stasjonen (holdeplasstid pa 20 sekunder pa
Flgen)

1) 8:50 (530 sekunder = 420 sek mellom Ama - Flgen, 20
sekunder pa Flgen, 90 sekunder til Bergen stasjonen) - gj. snitt
hast =61 km/t

2) 7:20 (440 = 330 mellom Arna - Flgen, 20 sekunder pa Flgen,
90 sekunder til Bergen stasjonen) - gj. snitt hast = 74 km/t

Man ber legge til ca. 10% for rutetiden, dvs henholdsvis 9:45 og
8:05 (eller 10 minutter og 8 minutter)

Evt. utvidelse mot.
vestre bydeler via

Kronstad

Evt. bybane: 22°

- tunnel: ca 7,6 km 2"
- daglinje Flgen-Kaigaten ca 1,3 km
- to stasjoner (Arna og Flezen/Mgllendal)

- ca lengde Arna-Bergen: 9,0 km P4

Felles strekning og

stasjon med evt. P
utvidelse av bybanen Vs
mot vestre bydeler via
Kronstad

Pl
PO ’I’
NSzz#




Linje 3. Trafikk (2015)

Trafikale effekter vil veere ett av kjernespgrsmalene i valg av konsept. Trafikk- og reisemiddelfordeling bergrer sveaert mange av de behov og mal som er kartlagt. Det
mest sentrale spgrsmalene gjelder:

Samlet transportarbeid og nyskapt trafikk

Reisemiddelfordeling> kollektivandel og kollektivreiser mellom Arna og Bergen

Trafikkbelastning pa veg i krysset pa Nygardstangen, det mest sarbare og kapasitetskritiske punktet i hovedvegsystemet i Bergen
Tilsvarende trafikkbelastning i Bergensdalen, dvs. strekningen Danmarksplass-Fjgsangervegen-Hop-Radal

Ngdvendige avbgtende tiltak eller forutsetninger knyttet til de enkelte konseptene

| et byomrade som Bergen, er dette et komplisert samspill med sammenhenger og spgrsmal der det er vanskelig a trekke sikre og entydige konklusjoner.
Modellberegninger er usikre, men gir i hvertfall noen svar i forhold til et definert nullalternativ. Den stgrste usikkerheten knytter seg likevel til hvilke andre virkemidler og
tiltak som i framtiden settes i verk, slik som virkemidler for redusert transportbehov, hvilke restriksjoner som legges for biltrafikk/parkering, gvrige infrastrukturprosjekter i
Bergen, kollektivtilbud, osv.

Vegtrafikk (alle konsept):

Det er ikke gjennomfgrt egne modellkjgringer i forbindelse med KS1 Arna-Bergen. Sammenstillingen er basert pa modellkjgringer med transportmodell for Bergen
(TASS 5) i forbindelse med KU Arnatunnelen [7], og forelgpige vurderinger for Ringveg @st [14]. Det vises til disse dokumentene for mer utfyllende informasjon om
forutsetninger. Merk at trafikkmodeller generelt er usikre, spesielt ogsa i forhold til vurdering av kollektivtrafikk.

Vegtrafikk males i arsdggntrafikk (ADT), dvs gjennomsnittlig antall kjgretay per degn (sum begge retninger) i et snitt. Ved sammenligning med Konsept 0 er det
vesentlige her & vise forskjellene for de sentrale veglenkene: Arnanipatunnelen gst for Arna, Arna-Vagsbotn og Arna-Midtun-Hop. | tillegg er det viktig & synliggjere
trafikken pa de kapasitetskritiske og mest belastede punktene i Bergen sentrum (kryss Nygardstangen og Danmarksplass). Modellkjgringene kan ogsa si noe om
starrelsen av "overfgrt” og "nyskapt” trafikk som fglge av tiltak.

Persontrafikk jernbane (konsept 0,C,D,E,F) :
Data er her basert pa beregninger i KU for dobbeltspor Bergen-Flgen [2] [3]. Usikkerhet gjelder seerlig passasjergrunnlag for toget dersom Konsept E Arnatunnelen

(veg) bygges.

Persontrafikk bybane (konsept G):

Det er ikke gjort egne vurderinger av passasjergrunnlag for en evt. bybane til Arna (konsept G). Med forutsetning av at den i ferste omgang tenkes bygd til Arna stasjon,
vil en forsiktig kunne si at bybanen overtar passasjerer tilsvarende de som reiser med lokaltog. Pa sikt vil attraktiviteten for bybane likevel kunne veere sterre i og med
sammenhengen med gvrig bybanenett. Ulempen kan vaere et par minutter lengre reisetid til sentrum enn med lokaltog. Om konsept G kan koble Haukeland sykehus til
bybanenettet, vil dette trolig kunne ha positive trafikale effekter pa Bergens-siden.
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Folgende tabell fra hovedrapport oppsummerer sammenstilling av trafikktall for noen sentrale snitt i transportsystemet. Pa de etterfalgende sidene er vist

grunnlaget for denne sammenstillingstabellen.

Konsept C D E | Ko F G
Tewa Qi [ Ens | omis e e

3. | [1] Trafikk veg (ADT) Ama-Vagsbotn 17.500 > 17.500 14.000 9.500 <17.500 < 17.500 |
3. | [2] Trafikk veg (ADT) Arna-Midtun-Hop 9.500 < 9.500 20.000 4.500 < 9.500 <9.500
3. | [3] Trafikk veg (ADT) Arnanipatunn. (ast) 12.000 12.000 12.500 13.500 12.000 12.000 |
3. | [4] Trafikk veg (ADT) Arnatunnelen 0 0 0 24.000 0 0
3. | [5] Trafikk kryss (ADT inn) Nygardstangen 97.000 | (>) 97.000 | 97'<adt<114’ 114.000 | (<) 97.000 | (<) 97.000 |
3. | [6] Trafikk veg (ADT) Fjgsangerveien 43.500 43.500 49.000 44.000 43.500 43.500
3. | Overfert trafikk til hovedlenke i konsept 0 >0 3.500 12.500 >0 >0
3. | Nyskapt trafikk pa hovedlenke i konsept 0 >0 7.000 11.500 >0 >0
3. | Total persontrafikk bane (lokal-/regiontog) 6.000 6.000 6.000 4.000 7.500 >7.500 |

nesito — Trafikk veg

Det ma generelt understrekes at det er stor usikkerhet knyttet til modellberegninger og trafikktall. Modellberegninger for vegtrafikk er basert pa 0-alternativet
i KU for Arnatunnelen (inkl kryssingsspor i Arna, bybane i dagens kollektivfelt mv). Senere endringer og omlegging av trafikksystemet i Bergensdalen er ikke
med. Bybanen medfgrer na at Inndalsvegen envegsreguleres og mer biltrafikk overfares til Fjgsangervegen/Kanalvegen.
For noen konsepter finnes ikke trafikkberegninger. Her er det derfor antydet trafikktall "starre enn” eller "mindre enn” konsept 0 utfra antatt overfgring av
trafikk og/eller nyskapt trafikk som fglge av konseptet.
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FOREL@PIGE BEREGNINGER FOR KONSEPT D
Forelapige tall fra beregninger for Ringveg @st (konsept D) [14]
Tallene avviker noe fra KU Arnatunnelen. [6]

Forelgpige trafikkberegninger (Rambagll [14]) der Ringveg @st (ser) er kjgrt med (noenlunde) samme forutsetninger og O-alternativ som Arnatunnelen i
gjennomfart KU (2004). Merk at O-alternativet da inneholder bybane til Nesttun i dagens kollektivfelt, det vil si ikke ombygging/omlegging av trafikksystemet i
Inndalsvegen/Fjgsangervegen som na blir giennomfert. For jernbanen er kryssingsspor i Arna med i O-alternativet. Ringveg vest ligger inne med byggetrinn 1,

og at Svegatjgrn-Radal med bypass i Radalskrysset ikke er med i sar.

NULLALTERNATIVET NOLLALTERNATIVET
m/ Arnactowneen
1% 500 q500
. Arra_ * Arna_
{\ z“ .
o Bepn
= Amadonntlen:
12 Soo «:a.d«k
n Soo *Qﬁ_ kK
asco 450 " g
14 a0 4500
. Arma_ - Ao,
.‘bcoos ®
=> Rirgues 0ok QEM—“"'
A m i ‘,,* g N5 T 450 axdet tragick

O nyjpicnpt ek SPER - gatepts Yo

o0-alt Ringveg st [0-alt med (Opprustet

Arna-Hop Arnatunnel  |Arna-Hop
Asane 17500 14000 9500 9500
Midttun 9500 20000 4500 11500
Arnatunnelen 24000 19500
Arnanipatunnelen 12000 12500, 13500 13500
Fjgsangerveien 43500 49000 44000 48000
Nygardatangen 35000 31500 50000 47000
Radal 31000 31500 31000 31000
Bones 16500 17000 17000 16500

Tallene for noen snitt i 0-alternativet avviker her noe fra de som
ble gjennomfart i KU for Arnatunnelen (se neste side).
Forskiellene er likevel sma, og av mindre betydning i denne

sammenhengen. Trafikktall for 0-alt. i samletabell er hentet fra
denne forelgpige kjgringen




TRAFIKKBEREGNINGER FRA KU ARNATUNNELEN
Tall fra beregninger for Arnatunnelen (konsept E), 2004 [6] [7]

NB — endrng i forhold tl Nulialtemnatavet




Konsept E Arnatunnelen og trafikale effekter pa Nygardstangen
og Danmarksplass ?

Utdrag fra trafikkanalysen i KU for Arnatunnelen [7] viser:

- Trafikken i Nygardstangkrysset vil ske med ADT ca 17.000
som felge av Arnatunnelen, en gkning pa ca 17 prosent.

- @kningen gir kapasitetsproblemer, szerlig etter bompenge-
perioden, og bidrar til & framskynde trafikkproblemene og
behovet for gvrige tiltak.

- Som avbgtende tiltak er foreslatt & utvide rampene nord-ser
mot Nye Nygardsbro.

- Okt tibakeblokkering fra Danmarksplass ma lgses.

7.1.2 Trafikkekning Nygardstangen Fra trafikkanalyse for KU Arnatunnelen [7]

Beregningene viser at med Alternauv N. vil trafikkmivaet oke med 3.-4000 ADT pa
til forselsvegene inn mot tunnelinnslaget pa hver side. Trafikkavlastningen pa dagens vegnett
blir 1 storrelse 5 - 7.000 ADT. Pd E 16 gennom Asane representerer dette en
trafikkreduksjon pa litt under 20 ®. For Rv. 580 mellom Nesttun og Arna vil Amatunnelen
bidra til en halvering av trafikkmengdene

Okningen av trafikken 1 Nygardstangkrysset som folge av Arnatunnelen bli ca 17 %
Okningen bestar av over fort trafikk pga. endret kjoremonster og reisenuddelvalg.

Figur 2. Beregnet trafikk i Nygardstangkrysset 2015, alternativ 0 og alternativ
Nb

Summen av trafikk 1 hele Nvgardstangkrysset oker fra ca. 97.000 til 114.000 kjt. pr. dogn ved
alt. Nb. Dette tallet viser antall biler som kjorer gjennom krysset. dvs. summen av alle st
inn mot krysset, dividert pa 2
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7.1.6 Konklusjon Fra trafikkanalyse for KU Arnatunnelen [7]

Hovedutfordrningene med trafikkavvikling 1 Nygardstangkryssset dersom  Amatunneler.
alternativ N bygges. kan oppsummeres 1 folgende figur
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Figur 7. Trafikkbevegelser med hoy belastingsgrad - alternativ Nb.

/ F mscehaisert

Hovedproblemet er at det etableres en permanent situasjon med stor vekslingstrafikk pa
viadukten fra Floyfjellstunnelen Arnatunnelen. 1 ullegg paferer Amatunnelen okt trafikk
mellom nord og sor gjennom krysset. Dette er den trafikkbevegelsen som har storst
belastningsgrad 1 utgangspunktet. 1 en fremudig situasjon uten bompenger 1 Amatunnelen. er
der grunn til & forvente hctydchgc Kapasitetsproblemer og koer gjennom Nygardstangkrysset.
spesielt 1 nord-sor aksen. 1 bompengepenoden for Amatunnelen vil trafikknivaet vere
vesentlig lavere og kapasitetsproblemene mindre

Det vil vere en gradvis forverring av trafikkavviklingsforholdene 1 Nygardstangkrysset.
uavhengig av Arnatunnelen. Utfordringene med & lose fremtidig transportbehov og redusere
sarbarheten 1 trafikksystemet vil vaere til stede. uansett om Amatunnelen kommer eller ikke
Her er utforming av den generelle transportpolitikken og satsing pa kollektvtransport en
viktig faktor. Arnatunnelen vil bidra til 4 fremsynde behovet for & lase de overordnede
utfordringene, fordi prosjektet bidrar til en okning av trafikken | sarhare deler av

Nygardstangkrysset

7.1.7 Avbetende tiltak

Dc( er trafikkstrommen nord-ser gjennom krysset som har storst belasungsgrad
Feltkapasiteten fra nord mot sor kan okes (fra 1 til 2 felt) ved 4 utvide viadukten rampen fra

Floyfjellstunnelen mot Nye Nygardsbro. Dette forutsetter at kjorefeltet fra Nygardstunnelen

mot Nve Nygardsbro blir ombygget til et pakjeringsfelt

Tiltaket vil ikke ha noen innvirkning pa kapasitetsforholdene 1 forhold tl veksling




Hva med Konsept D og E samtidig?

En vurdering av grenseflater og "styrke” mellom Arnatunnelen og
Ringveg ost kan gjgres ved a se pa trafikale effekter dersom begge
bygges. Merk at OD-me@nster i modellen vil endres ved ulike lenker
som legges inn (gir "nyskapt” trafikk”)

Forelgpige beregninger [14] viser:

Trafikken i Arnatunnelen(E) vil trolig ga ned fra ca. 24.000 til
18.000 dersom ogsa Ringveg ost (D) bygges.

Trafikken pa Ringveg est (Midtun) vil ga ned fra ca 20.000 til
ca. 12.500 sammenlignet med situasjon der Ringveg @st
bygges alene.

Trafikken pa veg nord mellom Arna og Asane vil bli ca. 10.000,
en nedgang pa ca 7.500 sammenlignet med O-alternativet.
Samlet nyskapt trafikk til/fra Arna sammenlignet med 0-
alternativet vil da utgjere ca ADT= 15.000.

Trafikale effekter for krysset pa Nygardstangen med bade
Arnatunnel (E) og Ringveg @st (D) er forelgpig ikke tatt ut. En
kan likevel anta at dette vil gi starre trafikk inn i krysset en det
de to konseptene vil gjere hver for seg. Det vil si at samlet
ADT inn i krysset vil overstige 114.000 som er beregnet for
Arnatunnelen

NB: Resultatene fra modellkjgring er forelgpig ikke
kvalitetssikret

Arnat

+

RVQO
Asane 10000
Midttun 12500

Arnatunnelen 18000
Arnanipatunnelen14000
Fjosangerveien 48000
Radal 31500
Bones 17000
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Trafikale effekter for kollektivtrafikken Arna-Bergen?

Det er seerlig i forhold til konseptene E Arnatunnelen og F Dobbeltspor at
spgrsmalet om endringer for kollektivtrafikken er sentralt og mest diskutert.
Konsekvensutredninger for Jernbaneverket [1][2] og Statens vegvesen [6] [7]
har her dels ulike oppfatninger og tolkning av hvilke konsekvenser en vegtunnel
vil gi. Hovedspegrsmal med Konsept E og/eller F vil veere:

-  Effekter for kollektivreiser og —andel?

- Hvordan organisere kollektivtrafikken? (tog og/eller buss?)

- Vil Arnatunnelen ta bort grunnlaget for lokaltogtrafikk?

Utdrag fra de to konsekvensutredningene er vist her.

6.1.8 Kollektivtrafikk Fra KU Arnatunnelen, delrapport trafikkanalyse [7]

Hovedtrafikktall for de ulike kollektivalternativsberegningene er vist i tabellen under.

BIL KOLLEKTIV
Bussi
Asane | Midtun | Arnanipa | Amatunnel | tunnelen | Togtrafikk
29 000| 8 000 9 000 - - 6 000
3900010 000| 13000 - - 6 500
32000/ 4000/ 16000 23 000 4 500 5 000
32000 4000/ 16000 23 000 2 000 7 000
32000 4000/ 16000 23 000 6 000 4 000
39000/ 10000| 13000 - - 7 500

Beregningene viser at det er liten konkurranseflate mellom bil og tog da det gir minimal
endring i togtrafikken ndr man innforer er biltunnel fra Ama til Bergen. Det er fordi de som
velger tog velger det av andre grunner enn reiseavstand med bil. De velger toget fordi de
onsker eller ma for eksempel pa grunn av manglende tilgang pa bil og lignende.

Det blir ogsd en okning i antall kollektivreiser til sentrum da vi fir et tillegg pd 2000
bussreiser i tunnelen. Dette er bussreiser overfort fra andre ruter og bussreisende overfort fra
andre reisemdl og andre reisemidler.

Forbedring av togtilbudet gir tilsvarende effekt som forbedring av busstilbudet, dvs en okning
av antall kollektivreiser til sentrum pa 1000 ADT, men satsingen har ikke innvirkning pa
biltrafikken i tunnelen.
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Fra KU Arnatunnelen,
hovedrapport [6]

| det foregaende delkapittel 8.1.2, er det vist at Amatunnelen gir bedre koliektivtil-

gjengelighet mellom Arna og Bergen. Forbedringene skyldes at tunnelen apner for &
etablere et effektivt busstilbud mellom Arna og Bergen.

8.1.3 Kollektivtransport og reisemiddelfordeling

Dette vil fore til endringer i reisemiddelfordelingen pa denne strekningen.

Ved hjelp av transportmodellen for Bergensomradet er det beregnet endringer i buss-
og togtrafikken i ulike trafikkalternativ:

Trafikkberegningene viser falgende hovedresultater:

* Amatunnelen (vegtunnelen) kan bidra til a oke antall kollektivreisende mellom Ama
og Bergen, fra ca. 7500 til 9500 -10000 pass. pr. dagn (dette er inkl. flemtrafikken).

« Biltrafikken mellom Arna og Bergen oker mer enn kollektivtrafikken, slik at

mellom Arna og Bergen gar ned fra 47% til 38% som falge av
Amatunnelen {dette gjelder trafikk mellom bydelene Ama og Bergenhus).

« Dersom dagens bussproduksjon (ant. vognkilometer) mellom Bergen og Ama over-
fiyttes til Amatunnelen (vegtunnelen) farer dette til en reduksjon av togtrafikken fra
6500 til 4500 pass. pr. degn dersom ingenting gjeres for & bedre togtilbudet. Dette
tilsvarer en nedgang i togtrafikken pa ca. 31 %.

* Med en dobbeltsporet jembane og akning av togfrekvensen (15. min. avganger), vil
togtrafikken ake fra 6500 til 7500 (uten vegtunnel).

« Uten dobbeiltsporet jembane og en satsing pa buss {45 % produksjonsekning). vil
togtrafikken bli redusert til 4000. tilsvarende en reduksjon pa ca. 38 %.

Det understrekes at dette er modellberegnede tall med et relativt stort usikkerhetsniva.
Mye av resultatene vil vazre avhengig av hvordan kollektivtilbudet vil bli lagt opp med
hhv. en vegtunnel og dobbeltsporet jembane mellom Arna og Bergen. Ved a skredder-
sy et kollektivtilbud basert pa buss. vi det vasre et potensiale pa opp mot 6000
bussreiser pr. degn. For togtrafikken er potensialet for trafikkakning mindre (fra 6500
til 7500 pass. pr. degn, forutsatt bygging av dobbeltsport og ingen vegtunnel).




4 Trafikkanalyse

4.1 Persontrafikk

Hvem reiser med toget?

Det reiser dag'ig ca 5000 personer med toget mellom Bergen
sentrum og Ama. Av disse har 1800 passas erer destnasjon est for
Voss, og om lag 4200 er loka'trafixkre:sende mellom Voss og
Bergen. Ca 2600 passasjerer er rersende mellom Ama og Sergen.
Qver 30 prosent av togoassaserene skal til de mest sentrale
celere | Bergen. Relasjonen Ama — Bergen sentrum utgjer dermed
det dom d granniaget for tog giennom
\Uitiken wnre!. En eger spameundersaxeise blant togresende
meliom Voss og Bergen viser at 62 prosent reiser 1 eller 7a arbeid
og skole /4], Togtrafikken bidrar dermed til & dempe ke og fram-

Fra KU Dobbeltspor,
hovedrapport [2]

Grunnlag for prognosene

Det er gennomiart egre trafikkberegninger for togtrafkken
gjennom Ulrken tunnel 4] Trafikkprognosene er samkjort med
Staten vegvesens prognoser ‘or trafikk gjennom ny vegtunne!
mellom Ama og Berger Amaturnelen /29,20] Transpotmodellen
vser endrng i traficksituasjonen fra 2000 il 2075 basert pa bla.
utviking 1 folketall, arbedsplasser, biloid og endrnger
transporttilbudet | orm av nye veger og forbedret togtibud.

Usikkerhet i prognosene

Trafikkberegningene er gjort med ranspormodelien Tass-5.
Trafiktzllens i modelen er usikre 0g ma brukes med varsomhet
Den samlede usikketheten | ransporprogrosen vil vaere knyttet til

kommelghetsproblemer pa vegnetiet | morgen- og ddag
rushet

De fleste (65 prosent) tar toget fra Ama til Bergen ford: det er rask-
ere. Den store reisetdsforskjellen meliom tog og bil er hovedgrun-
ren tl dette. Mens toget meliom Ama og Bergen tar atte minutier
gar det ca 25 - 30 minutier med bil. | tllegg oppgir om lag hal-
partar av alle togo jerer at det er mer avslappende & ta toget.

Hoy kollektivandel

Den samlede kollektivande'en mellom Ama og sentrale byde'er
Bergen er pa 40 prosent, og meliom Ama og Bergerhus bydel er
kollektivande er hele 47 orosent Dette r de heyeste kolle<tv-
ande'ene | nele byomradet.

Reisetider i minutter mellom
Arna jernbanestasjon og Bystasjonen i Bergen

<
5
>
®
s
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Figur 4.1 Reisetider med ulke transportmidde! mefiom Arma
stasion og Bystasjonen | Bergen.

lagedata, nrgangsdata tl prognosen. modellers
héandterng av drivkrefier bak trafixkutvikingen og generel statistisk
usikkethet. SINTEF, som har utviklet modellverktayet, antyder en
samlet usikkerhet pd +- 30 prosent for jembanetrafikken i en
konkurransesituasjon med bil og buss.

heti grunr

Det er stor usikkethet om transportmodellen i tilstrekkelig grad
fanger opp vesentlige endringene | fransportmansteret | Bergens-
regionen som veq og jembanetunre! medferer, og om de lang-
sktge endringet i reisvaner fanges opa. Dette gjelder svlig
overgang mellom bil, buse og tog o et nytt togtilbuds evre v/ 3
skape ny rrafikk Det er under etablenng en ny regiona’ transport-
modell som vil dekke omradet. Det bli+ foretatt nye trafkkberegn-
nger « det videre olanaroeic nar den rye made ‘en forel gger.

4.2 Forlenget krysningsspor
Vekst ut over generell trafikkutviklng | togtrafikken vl Bergen forut-
setter et bedre tibud. Dette dreier seg i farste rexke om ekt frex-
vens og dermed bedre kagasitet giernom Uinken tunnel. Som
farste etappe 1 utbygging til dobbehspor, er det vurdert om forlenget
krysnngsspor ved Ama stasjon gier det mulig 3 oke frekvensen. To
alternativer er vurdert en forlengelse t 300 m og en lergre utvd-
else 11 2000 m_En forlengeise til 300 m dpner ikke for 2kt frekvens,
men gir noe bedre kapastet i tunnelen, og dorer for et 1t bedre
togtibud. Godstrafikken far midlertid tifredesit sme behov.
Dermot &pner en forlengeise til 2000 m for 3 ake frexvensen til 20
minutter. Foriengelse av de to alternativene gir henholdsvis 10 09
fem prosent mer rafikk enn uten titak. Det er farst ved dobbe'tsper
med forbedret kapasitet og 15 minutters frekvens at det bir en
vesentlig vekst i rafikken

4.3 Dobbeltspor

Enr ekning  frekvensen fra dagens 20 minutter til 15 mnutter fona-
setter at det etableres dobbeltspor. Med 15 mmutters rekvens, kan
iokahrafikken mellom Ama og Serger 2ke med ope mot 70 orosent
Inklusive iokalrafikken Voss - Bergen og regontraficken Oglo -
Bergen vil den totale togtrafkken giennom Uiriken tunre! curne eke
=ed om lag 15 prosent ut over den generelle trafikiveksten

Tursttrafikeen mellom Myrda' og Bergen utgier ca 150 000
reiserde pr ar. Bedrng av togtilbudet er ventet & ake wafikken fra ot
daglg glennomsnit pA 450 tunstoassaserer 1 2000 4l ca 550

i 2075, Anslaget pa wristtrafkken e» midlerid meget
usikeert b a ford traficken | 83 stor grad er avhengig av markeds-
faring, framticg ruteopplegy og bruk av materell

Samlet antas det en generell trafikikvekst for tog giernom Ulriken
tunnel p& om lag Atte prosent fram v 2015 Utbyggng av
dobbetspor vil gi ytterigers 15 prosent akring til en daghyg trafkk
o2 7 500 passasierer pr dag.

4.4 Jernbane og ny vegtunnel

Togtrafixken mellom Arna og Bergen er vurdert i folgende

stuasjoner, med ulike kombinasjoner av dobbeltspor og veaturnel:

0 Nulaitematve: Dagens vegsystem og samme togtiloud som
dag

1 Bare dobbehsper. lkke vegtunnel, okt frekvens fra 30 t1 15 mn
med 109

2 Bade dobkeltspor og ny veglunnel. Bkt frexvens med tog
dagens lokale bussruter via Asane og Nesttun, eksoressbusser
gjennom vegtunnelen

3 Bade dobbeitspor 0g ny vegiunrel. Dagens ioxaltogilbud Ama
- Bergen og al'e bussruter gjennom vegtunnelen

4 Bare ny veawnre!. lkke dobbeltspor. ikke lokaltoa tl Ama. sterk
okning i busstioudet giennom vegiunnelen.

Trafikk | Amatunnelen

Prognosene for ny vegtunnel mellom Ama og Bergen sentrum gir
en trafick pa 24 000 kjt'dagn gjennom en ny vegiunre! mellom Ama
og Bergen sentrum (ahemativ Ni. Av disse vil 12 000 kit'dagn vaere
overier ra ahemative reiseruter via Asane og Nesttun. De rester-
ende 10.000 ktdegn kommer som overart Ta andre rensoont-
micle og pga endret re:semdl, blant annet ved at Bergen sentrum
olr mer tigjenge! g enn far for vrafikanter som tdigere enten reiste
for exsempel intemt | Ama eler v Asane En ny vegtunne giennom
Ulrixen sxaper ca 12 000 nye biturer mot Bergen sentrum . | konsa-
kvensutredningen for Amatunnelen understrekes det a1 i en frem-
vdig situasjon uten bompenger | Amatunnelen, er der grunn 1 3
forvente betydelige kapasitetsproblemer og keer giernom Nygards-
tangkrysset spesiet | nord-sor aksen' (Kap 5.8 7 [30]). Det under
strexes videre a1 satng pa kollextviranspont er en vikiig faktor for
amete framtdige ransportutfordnnger mn mot senrale deler av

- Wit o

Passasjertrafikk giennam Ulriken tunnel
Dagens frafikk ogi 2015

2000 2015 2015 2015 2015

Dagens Generell Kart Langt Dobbelt-
trafikk trafikk-  kryssings- kryssings-  spor
vekst spor spor

Figur 4 2. Dagens og beregnet antafl reisende med fog pr dag
giennom Ulnken tunnel ved wike utbyggingsaiternativer

Ny vegtunnel overforer trafikk fra bane til veg

Amatunnelen berarer hovedsakelg lokaltrafkken med tog | falge
ransportmodelien vil en vegiunnel, uten kollekiv naertrafikk
giennom tunnelen, 3 en nedgang | togtrafikken pa 500 )
Det hefter imidlertid stor uskkerhet 1 transportmodeliens egnethet
1il & fordele trafikk mellom bil, buss og jembans Jembaneverket
sti'er seg derfor tviende 1l at resukiatene viser g2 liten forsije!|
meliom shemativene »dobbeitspor ikke vegtunnels {stemety 1) og
svegtunnel bedre togtibudy (afternatiy 2).

Dersom det etableres et forbedret busstibud giennom vegunnelen
145 prosent produksionsaining), vl i falge modelberegringer
mesieparien av den lokale nzrrafikken med 10g overfores 1l buss
ogdnevbaemamgvﬁig!nhukmadenmm
sentrun de traf med loka'toget Ama-Berger. Nar
bussere gar direkie gjennom tunnelen | stedet for & mate Amz
stasjon, vil et tall av de reisende velge & bytte transportmicoel. P3
ik, nar bompengefinansieringen er avsiutiet, vil 0gsa en stor del
av de som parkerer | Ama finne det ke ormalstenelg 4 kare
widere giennom veglunnelen. Det innebasrer at togtrafikken redu-
seres tl et nwa som higger nesten 30 prosent under cagens tog-
wafikk, o 40 prosent under trafikken | referanceatematueri 2015,




Forts. fra KU Dobbeltspor, hovedrapprort FZ!
og Arna - Bergen
Passasjerer pr dag. framskrevet til 2015 med og uten dobbeitspor og ny vegtunnel

8 000
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4 000
4 000

3000
2000
1000

0

Dagens trafikk  Alt. 0. Dagens 1. Dobbeltspor 2. Vegtunnel 3. Vegtunnd 4. Vegtunnel,
(2000) framskrevet til  ikke vegtunnel bedre togtilbud dagens togtilbud  bussatsing,
2015 ikke lokaltog

Figur4.3. Togirafdk Ama-Bergen vurdert med og uten ay vegtunnel (Aratunneien)

Det er dermed neppe rom for altemative, konkurrerende tibud med
buss og 1og direkte mellom Ama og Bergen. Det mé enten saises
pa tog eller pa buss. Togsatsing betinger dobbeltsoor, buss-satsing
betnger vegtunnel

Trafikkprognosene er regnet uten hensyn til bompenger. Full effekt
av vegtunnelen oponas ikke fer bompengennkrevingen er avviklet,
anslagsvis i 2030. Konkurranseforholdet mellom buss og tog vil
imidlertid vaere uavhengig av bompenger.

Dersom det ikke lenger skal ga lokaltog Ama-Bergen, vil antall tog
gennom tunnelen vaere er rede av den trafikken som gar
giennom Ulrken turnel i dag. Av kapastetsmessige arsaker vil det
da ikke vaere behov for dobbeltsporet, dersom vegtunnelen bygges.

Det mé understrekes at fordelingen meliom buss og tog er meget
usikker og avhengig av hviket rutetibud som etableres. Ved 3
skreddersy et xollektiviiloud basert pa buss vil det vaere ot poter-
sial pa opp mot 6000 bussreiser pr. degn Dette mnbzrer at i stedet
‘or tog, ma kollektivirafkken fra Ama avviies med om lag 180

busser pr dag.
Tabeii 4.1 _Trafikkprognose for kollektivirafikk mesiom Arna og Bergen_personceiser per dogn.
Regonal |p conii| 5™ | gaaiiipd
: kollektiv- Biltrafikk i my | Sum bilrafikk
Altemnativ Togtrafikk m hn—-a aiki dagens 13 | (persidegn)
Nestun 1) | “*°*" %) | o Borgen| VeSS
Dagens (2000} 5000 500 6500 | 24000 24000
0. Aternativ 0 2015) 5500 1000 750 | 31200 31200
! Dobbeftsaor med 13 mn hekvens. | 59 1.000 8500 | 2040 30400
uten vegunre
2. Dobbettspor med 15 ma frekvens. | 7 ¢y 2000 | 9000 | 16800 | 28800 | 45600
med vegunne! dagens busser
3 Vegtunnel med lokabusser
ekl Ui 4500 5000 550 15800 | 2880 | 45600
frexvens
4. Vegtunnel med bussatsing 0 5 000 10.00¢ 5.800 8.800 B0
s g 4000 5000 cooo | 18800 | 28800 | 45600

) Deter kun 128t med busstrafik med malpunkt aist for Sergen som vi benytte Amatunnelen.

Lokakusser via Asane og Nesttun, med av- og pastignng undervess, &1 ke medregnet ettersom disse uansett lesning med turneler mé
oparettholdes for & bejlene cm—adet melom Arna og Nesttun/Asare.

Prognosene er basen pé ny vegtunnel parallelt med jembanetunne'en (alt No.  fig. £ £) med 24.000 kitidagn 1 2015

D&

w

Uter iokaheg Ama-Bergen forventes det at lokaltog Voss-Bergen
far en noe hayere frexvens. Det vil fortsatt vasre noen ressende fra
Ama pa dette toget anslagsvis omkning 200 re:ser per degr. i
frekvens pa Vossebanen vil ogsa kunre gi en trafixkeknng 0d
disse lckaltogene

Kollektivande!

Samiet vurder: vil vegtunrelen, | faige modellberegninger. g okt
antall kollektivesisende mellom Ama og Bergen mens koliektn-
andelen gar ned pga. ot bilrafikk pa den samme sirekningen
Fordelingen av de kollektvresende mellom 1og og buss avhenger
av om det bygges dobbeltspor for jermbane og hvordan kolektv-
tibudet legges opo i forhold ¥l rutestruktur og frekvenser. Dobbet-
sporet gir grunnlag for 3 opprettnoide og g1 en iiter skang |
xollektivandelen Vegtunnel og avvikliing av keliektvirafikken mec
buss gr en nedgang  xolekiivandelen med om lag 10 prosent-
ooeny.

Alternative vegtunneler

Trafikkvurderngene over er basen pa en vegiunne: mellom Indre

Ama og Bergen sentrum (altemnativ N). Dette er det anbefalte
fremativet fra S! o 1. | tllegg er det ogsa vurden

altemative vegturneler lenger sar | Bergensdalen. mellom

Espeland og Mnde {altematv S) [20]

Trafiken 1 en vegturnel og konkutransen med iokaltoget avtar
dess lengre sor tunnelen plasseres Et aitematv mellom Espeland
{ca 5 km ser for Arna stagion) og Minde (3-4 km ser for Bergen
sentrum), gr 20 prosent mindre bitrafixk enn ankefalt atemativ.
Anernaty S gir vesentig mndre bespareiser | reisetid enn atematy
N. Effekien pa tografkken er heyst usikker, men det kan kemme
rundt en 600 fiere togpassasjerer ved 2 etablere en tunnel | sor
sammenlignet med vegtunnel tl Bergen sentrum /4].

Figur 4.4. Afiernatwe veghunneler

Oppsummering

Oppsummerte effekter av Amaturnelen (vegturnelen ) 03 togtrafx

meliom Ama og Bergen

*  Togtlbudet meliom Ama og Bergen &r attraxivi g gF en sior
koliektvandel pa strekningen Doobeltspor med ekt frexvens vi
oppretthoide den haye xollektivandeler.

*  Dobbeitspor med ekt frekvens kan ke ogwafiken med
ytierigere 15 prosent

*  Amatrnelen med bussbetiening mediarer om lag 40 prosent
nedgang | togtrafixken og gir neope grunnlag for loxahog
meliom Ama og Bergen

*  Amawrnelen vl redusere kollektivirafkkers andel pa grunn av
sterk gkning 1 antzll bler meliom Ama og Bergens sentrum.

Kollaktivandel maliom Ama og Bergen
Buss og togpassasjerer som andel av samiet trafikk

Dagens trafikk  Alt. 0. Dagens

framskrevet til
2015

(2000)

1. Dobbeltspor
ikke vegtunnel  bedre tog tilbud dagens togtibud  bussatsing,

2. Vegtunnel 3. Vegtunnel 4. Viegtunnel,

ikke lokaltog

Figur 4.5 Koliektvande! mefom Arna og Bargen




Linje 4. Investeringskostnader

Overslag for investeringskostnader er gitt i 2006-kr, ekskl mva (ikke diskontert)
Det er ikke beregnet investeringskostnaderfor prosjektene som inngar i Konsept 0 (0-alternativet). Disse prosjektene vil uansett innga i alle andre konsepter slik at den
relative forskjellen vil vaere den samme.

For de gvrige konseptene er det valgt & bruke enkle erfaringstall (lspemeterkostnader) for alle. Pa dette nivaet gir det en mest mulig rettferdig og konsistent
sammenligning uavhengig av tidligere kostnadsberegninger og ulike forutsetninger. For konsepter som tidligere er kostnadsregnet av etatene, er de beregnede
kostnadene oppgitt som en tilleggsopplysning.

Enhetskostnader ny veg:
Pris kr pr Im.
Element (2006-kr, eks mva) Merknad
To-feltsveg, stamvegstandard, lett terreng 15.000
To-feltsveg, stamvegstandard, middels tungt terreng 25.000
To-feltsveg, stamvegstandard, tungt terreng 35.000
Tunnel, "korte ” tunneler (0 - 6 km) 100.000 | Grense tunnelklasse D: ADT20=12.000, (mindre dersom lengde > 2,5 km) (Hb021, fig. 6.1)
Tunnel, lange tunneler (> 6 km) 120.000 | Grense tunnelklasse D: ADT20=12.000, (mindre dersom lengde > 2,5 km) (Hb021, fig. 6.1)
Kunstbygg (korte bruer, overganger) 150.000 | Sveert avhengig av lokale forhold
Bjelkebruer o.l., spenn < 100 m 250.000
Fire-feltsveg, S10, 20 meter, lett terreng 40.000
Fire-feltsveg, S10, 20 meter, middels tungt terreng 60.000
Fire-feltsveg, S10, 20 meter, tungt terreng 80.000
Tunnel (to tuber, klasse F), korte tunneler (0 — 6 km) 180.000
Tunnel (to tuber, klasse F), lange tunneler (> 6 km) 200.000
Planfitt kryss, firefelts veg, per stk 100.000.000 | Varierer mye, antar gjennomsnitt 100 mill. kr per kryss
Enhetskostnader utbedring av eksisterende veg:
Pris kr pr Im.
Element (2006-kr, eks mva) Merknad
To-feltsveg, stamvegstandard, lett terreng 10.000
To-feltsveg, stamvegstandard, middels tungt terreng 20.000
To-feltsveg, stamvegstandard, tungt terreng 30.000
Tunnel, "korte " tunneler (0 - 6 km) 50.000
Tunnel, lange tunneler (> 6 km) 60.000
Enhetskostnader ny jernbane:
Pris kr pr im.
Slemant (2006-kr, eks mva) | Merknad
Jernbanetunnel, enkeltlgp, lange (tverrsnitt 60m2) 120.000 | Inkl skinnegang og alt ngdvendig utstyr, se merknad 2 side 31.
Enhetskostnader ny bybane:
Pris kr pr Im.
Element (2006-kr, inkl mva) Merknad
Tunnel, enkeltlgp, lange, (tverrsnitt 70m2) 150.000 | Inkl dobbel skinnegang og alt ngdvendig utstyr
Bybane, daglinje 150.000 | Se merknad 3 side 31.
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Enhetskost Lengde Kostnad
4. | KONSEPT C - vegutbygging nord Terreng g Friad Mill. 2006-kr Merknad
4. | Daglinje, tofelts veg parallelt med dagens tungt 35.000 8,7 308 Legger til grunn totalbredde 16 meter
4. | Tunnel Gaupas 100.000 0,35 35
4. | Tunnel bak Ytre Arna 100.000 1.4 140
4. | 6 stk kryss 100.000.000 600 Vagsbotn, Gaupas, Orfallet, Festtangen, Indre Arna, v Amanipatunnel
4. | SUM 1.083
4. | SUM avrundet 1.100 Statens vegvesen har gjort et kostnadsoverslag som viser 1.080 mill. kr
Enhetskost Lengde Kostnad
4. | KONSEPT D - vegutbygging ser Terreng i g Mill. 2006-kr Merknad
4. | Daglinje, tofelts veg parallelt med dagens middels 25.000 24 60 Kryss v Arnanipatunnel til Arnatveit/terminal: antar tofelts parallell med eks.
4. | Daglinje, firefelts ny trasé (S10) tungt 80.000 1) 25 200 Espeland, Helldal/Midtun (usikkert om
4. | Tunnel, firefelts, 3 stk til sammen ca 10km 180.000 1) 10,0 1.800
4. | 5 stk kryss 100.000.000 500 v Arnanipatunnel, v terminal/Rv580, Espeland, Heldal/Midtun, Hop
4. | SUM 2.560
4. | SUM avrundet 2.600 Swv har tidligere gjort et kostnadsoverslag som viser 2.511 mill. kr [14]
4. | @vrige avbgtende tiltak i sgr 0 Forelgpig ukjent
Enhetskost Lengde Kostnad
4. | KONSEPT E - Arnatunnelen Terreng e o Mill. 2006-kr Merknad
4. | Tunnel, firefelts 200.000 7,6 1.520 Antar linje som Nb i KU Arnatunnelen
4. | 2 stk kryss 100.000.000 200 v Arnanipatunnel, Nygardstangen/Flgyfjellstunnelen
4. | Utvidelse ramper/viadukt Nygardstangen 300 Antatt behov. Ma undersgkes narmere.
4. | SUM 2.020
4. | SUM avrundet 2.000 | KU Arnatunnelen er kostnadsoverslag 1.710 mill. (2004-kr)
4. | @vrige avbgtende tiltak Nygardstang/Danmpl 0 Forelgpig ukjent
Enhetskost Lengde Kostnad
4. | KONSEPT F - Dobbeltspor Ulriken Terreng & S Mill. 2006-kr Merknad
4. | Tunnel, jerbane 120.000 2) 6,8 816 Lengde tunnel 3. byggetrinn (0,8 km av i alt 7,6 km er med i 2. byggetrinn)
4. | Kryssingsspor Arna (inkl tunnel 800m) 355.000.000 2) 355 2.byggetr -beregnet av Jembaneverket, inkl stasjonstiltak, inkl 800m tunnel
4. | SUM 1.171
4. | SUM avrundet 1.200 | KU Dobbeltspor Arna-Flgen [2] er overslag for alt 1B: 775 mill. (2004-kr)
Enhetskost Kostnad
4. | KONSEPT G - Bybane Terreng - v S Ry R Merknad
4. | Tunnel, bybane 150.000 3) 7,6 1.140 En tube med to spor, parallellt med dagens jernbanetunnel (remningsveg)
4. | Daglinje Flgen-Kaigaten, Arna 150.000 3) 1,4 210
4. | Endestasjon Arna Ukjent Ukjent
4. | Stasjon Flgen/Mgllendal Ukjent Ukjent
4. | SUM 1.350
4. | SUM avrundet 1.400 Det finnes ingen plan eller tidligere beregninger for Konsept G

1) For konsept D, strekning Midtun-Hop: Det er ikke avklart om dagens relativt nye tofeltsveg med tunneler og tilknytting til kryss pa Hop, kan innga som to av fire felt her.

2) Kostnader beregnet av Jernbaneverket 2007.

3) Bybane baseres normalt ikke pa lange tunneler som her, og kostnader er usikre. Etter et forelgpig grovt overslag (Norconsult, sept. 2007) og nye erfaringstall fra bybaneutbygging
mellom sentrum og Nesttun, er det antatt en gjennomsnittlig Ispemeterkostnad pa 150.000 kr. Kostnader vil ogsé avhenge av trasevalg (via Haukeland sykeh/Kronstad, eller andre valg
pa Bergens-siden). Kostnader ved et bybanekonsept ma evt. undersgkes videre dersom dette kan vaere aktuelt.
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Linje 5. Trinnvis utbygging

Ingen vurdering er gjort for prosjektene som inngar i Konsept 0 (0-alternativet). Ingen av disse prosjektene er direkte relatert til Arna-Bergen, og de vil uansett innga i
alle andre konsepter slik at den relative forskjellen vil veere den samme.

Investeringskostnad | Trinnvis Antatt

Hevene mill. 2006-kr utbygging? | anleggsperiode | KOmmentar
G | Calicnativet R R _ Ikke vurdert. Vil veere likt for alle konsepter som vurderes

. : > Ma gjennomfares fullt ut for a fa nytte av investeringen. Vil likevel vaere et trinn i evt. senere full firefelts Ringveg
C | Vegutbygging nord 1.100 Nei 4 ar ast (Hop-Vagsbotn)
D | Veguibygging ser 2600 Nei* 5 ar * Ma avklares narmere, se drgfting under. Vil vaere et trinn i evt. senere full firefelts Ringveg @st (Hop-Vagsbotn)
"§ R 2.000 Nei 45 ir Ma gjennomferes fullt ut for a fa nytte av investeringen.

. Kan deles: Kryssingsspor Ama (2.byggetrinn), og Tunnel dobbeltspor (3.byggetrinn). (1.byggetrinn Bergen stasj-

F | Dobbeltspor Ama-Flgen 1200 Ja +Sa Flgen inngar i 0-alt). Byggetrinn 3 kan senere gi muligheter for evt. "kombibane” eller hgyhastighetstog
G | Bybane 1.400 Nei e Ma gjennomfares fullt ut for a fa nytte av investeringen.

Konsept F kan deles i byggetrinn. Minimumsinvestering
vil da veere kun kryssingsspor i Arna (ca 1200m, herav 800m
tunnel). Jernbaneverket har forelapig beregnet dette til & koste

vel 350 mill.kr.

Det er usikkert om konsept D kan deles i byggetrinn, se

ramme til heyre, og vedlegg V3.2.

@vrige konsepter kan ikke naturlig deles i byggetrinn.

s,

. m,m Midttun - L. Arna
alt. med Arnatunnel

Kan utbedring med tofelts tunnel ;
utenom Grimesvingene vare et 1 o)
byggetrinn i konsept D? g

Det ma avklares narmere i videre
planlegging om en utbedring med tofelts
tunnel utenom Grimesvingene (fra
konsept B) kan innga som byggetrinn i
konsept D. Se drefting i vedlegg V3.2.

Usikkerheten knytter seg bade til trase og
tunnellengde(r), og kan avhenge av
pakoblingspunkt til E39 for konsept D,
mulig trase og lengde for "utbedrings-
tunnel(er)” utenom Grimesvingene, mv.
Det synes kiart at en slik "utbedring”
uansett vil veere relativt kostbar, og at
trafikkmengder gjer det tvilsomt om en
lengre tofelts tunnel kan bygges innenfor
kravene i gjeldende vegnormaler (Hb021).
Skissen til hgyre viser en 4,5 km lang
tunnel brukt i forelgpige vurderinger av
Ringveg ost.
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Sveert stor negativ --=-
Stor negativ - - -
Middels negativ - -
Liten negativ -

Ingen endring 0

Liten positiv +
Middels positiv + +
Stor positiv +++
Sveert stor positiv ++++

Linje 6. Drifts- og vedlikeholdskostnader

Drifts- og vedlikeholdskostnader for de ulike konseptene er ikke vurdert i detalj. Alle konsepter vil gi gkte drifts- og vedlikeholdskostnader sammenlignet med 0-
alt. Det antas likevel at dette ikke vil vaere mest avgjgrende for hvilke konsept(er) som det bgr arbeides videre med. Driftskostnader ved evt. gkt
jernbaneproduksjon (konsept F), evt. drift av bybane (konsept G, bortfall av jernbaneprod) er ikke vurdert.

Antatt forskjell fra Konsept 0 er enkelt vurdert og angitt pa en konsekvens- eller "godhets”-skala: Sveert stor negativ (---), Stor negativ (---), Middels negativ (--),
Liten negativ (-), Ingen endring (0), Liten positiv (+), Middels positiv (++), Stor positiv (+++), Sveert stor posi iv (++++).

Det antas at drift og vedlikehold av eksisterende vegnett og jernbane holdes pa samme niva som i dag.

Styrke og retning pa effektvurdering er i stor grad gjort utfra tidligere og forelgpige Effekt-beregninger sor er tilgjengelige. Tallene er vist som tilleggsopplysning,
og det understrekes at disse er usikre:

6. | Drifts- og vedlikeholdskostnader pr ar Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
6. | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 - -- -- - --
6. | Grove overslag arlige kostnader (ca.) 0 2,5millkr " 6 mill.kr 2 5 mill. kr ¥ 2 millkr ¥ 3 millkr >

1) | forhold til O-alt. vil ny veg i konsept C medfere ca 8,8 km tofelts veg i dagsone og 1,7 km tunnel. Drifts- og /edlikeholdskostnader anslas grovt til kr. 500/Im for tunnel og kr. 200/Im for
dagsone, totalt ca. kr 2,5 mill.kr per ar

2) Rambgll rapport [14] angir forelgpig ca 150 mill.kr i forskjell fra 0-alt dagens veg Ama-Midtun-Hop (neddiskontert, 25 ar, 2006 kr), dvs i sterrelsesorden 6.mill kr. pr ar (diskontert).

3) KU Arnatunnelen [6]: Neddiskonterte driftskostnader (25 ar) = 112,4 mill. 2004-kr.

4) Vedlikeholdskostnader: Jernbaneverket anslar dette til: tunnel: 200-250 kr/Im, kryssingsspor: 400 kr/m (flere spor). Utfra dette kan en anta at arlige vedlikeholdskostnader ved konsept
F blir: Tunnel: 6800m X 225 kr = 1,5 mil.kr, Kryssingsspor: 1200m X 400kr = 0,5 mill. kr, totalt ca. 2,0 rnill.kr per ar.

Driftskostnader ved gkt togproduksjon (frekvens 15 min) er ikke vurdert her.

5) Vedlikeholdskostnader: Det antas at vedlikeholdskostnader for lang bybanetunnel vil veere noenlunde sammenlignbare med jernbanetunnel, ca. 2.mill.kr per ar. | tillegg vil det knyttes

drifts- og vedlikeholdskostnader til en evt. stasjoner pa Flgen og i Ara. Utfra dette anslas grovt sarnlede arlige drifts- og vedlikeholdskostnader til rundt 3 mill.kr. Kostnader for drift av
bybane er ikke vurdert her. Det ma evt. videre ses i sammenheng med bortfall av tilsvarende jerntaneproduksjon og endringer/tilpasning for bussproduksjon.
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Linje 7. Ulykkeskostnader
Sparte ulykkeskostnader vil vaere en av nyttekomponentene i vurdering av ulike konsepter.

Antatt forskjell fra Konsept 0 er enkelt vurdert og angitt pa en konsekvens- eller "godhets™skala: Sveert stor negativ (—-), Stor negativ (—), Middels negativ (--), Liten
negativ (-), Ingen endring (0), Liten positiv (+), Middels positiv (++), Stor positiv (+++), Sveert stor positiv (++++).

Det vil szerlig vaere konsept som inneholder endringer i vegnettet som kan gi vesentlige endringer i samlet antall ulykker/alvorlighetsgrad mellom Arna- og Bergen i
forhold til O-alternativet. Ulykkeskostnader vil vaere avhengig av samlet transportarbeid (funksjon av kjgrelengde og trafikk) og standard (risiko) for lenkene i
transportnettet. Positive effekter av kortere og sikrere vegnett (fire felt) kan delvis oppveies av nyskapt trafikk (hayere ADT).

Jernbanetransport har generelt vesentlig lavere ulykkesindeks (drepte pr. mill. personkm) enn biitrafikk. For jernbane (konsept F) og bybane (konsept G) vil faktisk
antall ulykker veere svaert sma, og en kan anta at de viktigste endringer forst og fremst gjelder reausert risiko ved to tunneltuber (remningsveg) og risiko for storulykker.
En nyttekomponent vil likevel vaere reduserte ulykkeskostnader pa veg ved overfgring av trafikk fra veg til bane.

7. | Ulykkeskostnader Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
7. | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 ++ +++ ++ + +
7. | Overslag arlige innsparte ulykkeskostn. 0 35mil. | 12-13mill. ? 7 mill. xx 7 7

1) | stamvegutredning for rute 5c [15] er dagens ulykkeskostnader for tofelts E16 mellom Arna og Vagsbotn beregnet til 1120 kr/Im, det vil si ca 12 mill.kr per ar. Med utbygging til 4-felts
veg er det beregnet naverdi innsparte ulykkeskostnader (25 ar) pa ca 87 mill.kr (2006-kr), eller rundt 3,5 mill. kr per ar (diskontert) [15].

2) Rambgll rapport [14]: Forelspig Effekt 6 beregning viser naverdi innsparte ulykkeskostnader (25 ar) pa ca 310 mill.kr. (2C06-kr) , eller rundt 12-13 mill.kr per ar (diskontert)

3) KU Arnatunnelen [6]: Effekt 6 beregning viser naverdi innsparte ulykkeskostnader (25 ar) pa ca 150 mill.kr . (2004-kr), €'l2r rundt 7 mill.kr per ar (diskontert, 2006-kr). For
Arnatunnelen viser KU at samlet transportarbeid Ama-Bergen ikke vil reduseres nevneverdig pga. nyskapt trafikk. Beregnede sparte ulykkeskostnader kan derfor i stor grad tilskrives at
det samme transportarbeidet utfares pa vegnett med lavere risiko (firefelts veg/tunnel). | KU-beregninger for Amatunnelen [3] er kryssingsspor i Arna (jembane) en del av 0-alt.

4) Med en dobbeltsporet jernbane og gkning av togfrekvensen (15 min), vil togtrafikken gke fra 6.500 til 7.500. Dobbeltspor reduserer ulykkesfrekvens for bane. | bakgrunnsmateriale for
KU Dobbeltspor (notat 30.05.2005) inngar dette i beregnet "nytte for tredjepart”. Ulykkesdelen er her positiv (ikke tallfestet), 2g knyttet til redusert risiko ved dobbeltsporet bane. Det er
ikke lagt inn noe som gjelder overfgrt trafikk (reduserte ulykkeskostnader pa veg).

5) Pa sikt kan et bybanetilbud gi noe hgyere kollektivandel enn tilsvarende jernbane. Forskjellen vil likevel vaere liten, og det antas samme innsparing i ulykkeskostnader som konsept F.
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Linje 8. Tids- og kjereteykostnader veg

Antatt forskjell fra Konsept 0 er enkelt vurdert og angitt pa en konsekvens- eller "godhets”-skala: Sveert stor negativ (—-), Stor negativ (--), Middels negativ (-), Liten

negativ (-), Ingen endring (0), Liten positiv (+), Middels positiv (++), Stor positiv (+++), Sveert stor positiv (++++).

For de veg- konseptene der det tidligere er gjennomfaert EFFEKT-beregninger er resultater fra disse vist. Tallene er fra ulike kilder med ulike beregningsforutsetninger,

men kan likevel illustrere stgrrelser og forskjeller.

8. | Tids- veg Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
8. | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 T ++ ++++ 0 0

Overslag sparte tids- og 1) 2) 3) lkke lkke
o kjoreteykostnader i s 1350 beregnet beregnet

1) | stamvegutredning for rute 5c [15] er diskonterte (25 ar) sparte transportkostnader oppagitt til ca 240 mill kr (2006-kr)

2) Rambegll rapport [14]: Forelapig Effekt 6 beregning viser naverdi innsparte kostnader (25 ar) pa ca 325 mill.kr. (2006-kr). NB: Forutsetter at konseptet ikke medfarer
kapasitetsproblemer og store tidstap i @vrige deler av vegnettet (Bergen ser-Bergensdalen)

3) KU for Arnatunnelen. NB: Forutsetter at konseptet ikke medfgrer kapasitetsproblemer og store tidstap i gvrige deler av vegnettet (Nygardstangen/Danmarksplass mv)

Linje 9. Stoy

Sty er en av nzrmiljg-komponentene. Det er ikke gjort egne beregninger av stey for de ulike konseptene, men kommentert der dette er beregnet ifo med gjennomfarte
KU’er.

Antatt forskjell fra Konsept 0 er enkelt vurdert og angitt pa en konsekvens- eller "godhets™skala: Sveert stor negativ (-—-), Stor negativ (--), Middels negativ (-), Liten
negativ (-), Ingen endring (0), Liten positiv (+), Middels positiv (++), Stor positiv (+++), Sveert stor positiv (++++).

Ingen av konseptene vil trolig gi store utslag i forhold til stey

9. | Stey Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E

9. | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 0 0 0 ' 0 0

1) KU Arnatunnelen [8]: Konsekvensvurdering for Arnatunnelen viser ubetydelige endringer i forhold til 0-alt.
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Linje 10. Lokal luftforurensning

Lokal Iuftforurensning NOX, PM10 Det er ikke gjort egne beregninger av luftforurensning, men resultater er dette er beregnet ifo med gjennomfarte KU’er.

Antatt forskjell fra Konsept 0 er enkelt vurdert og angitt pa en konsekvens- eller "godhets”-skala: Svaert stor negativ (-—--), Stor negativ (--), Middels negativ (--), Liten
negativ (-), Ingen endring (0), Liten positiv (+), Middels positiv (++), Stor positiv (+++), Svaert stor positiv (++++).

Ingen av konseptene vil trolig gi store utslag i forhold til stay

Kritiske omrader for lokal luftforurensning vil i ferste rekke vaere inversjonsomradet i Bergensdalen/Danmarksplass/sentrum, og i Arna

10 | Lokal luftforurensning Konsept 0 | KonseptC Konsept D” Konsept E y Konsept F Konsept G Merknad

10 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 0 - i + +

1) Rambgll rapport [14]: Gir ogsa gkt trafikk i inversjonsomradet, men trolig mindre enn konsept E.

2) KU Arnatunnelen [8]: Konkluderer med liten negativ konsekvens forutsatt ventilasjonstarn. NB dette gjelder i tunnelmunningenes naeromrade, ikke sideefekkter som falge av okt trafikk
i inversjonsomradet i Bergensdalen. @kt trafikk i Arnanipatunnelen vil ogsa bidra til mer lokal luftforurensing i Arna.

Nasjonale mal skal legges til grunn, jfr:
Handlingsplan for bedre luft i Bergen, 2007 — revisjon av handlingsplan 2004 . Utkast, Bergen kommune, oktober 2007:

Forskrift om lokal luftkvalitet WEST G EICNE]

Vurderingsti Grense- Antall til-  Dato Grense- Antalltil- Dato

d verdi latte over- for verdi latte over- for
skridelser opp- skridelser opp-
naelse naelse
Nitrogen- 1 time 200 ug/m*® 18 timer/ar 2010 150 ug/m*® 8 timer /ar 2010
dioksid 3
(NO2) Kalenderar 40 ug/m 2010
Svevest 1degn 50 ug/m* 35 2005  S50pug/m® 25 2005
ov degn/ar degn/ar
(PM1o) 50 ug/m® 7 degn/ar 2010
Kalenderar 40 ug/m’ 2005
Svevestav (PM10)

| felge nasjonale mal i perioden 2005 til 2010 skal 50 ug/m? ikke overskrides mer enn i 25 degn pr ar. Fra 2010 kraves skjerpes kravene i nasjonale mal til
maksimalt 7 degn med overskridelse. Overskridelser pa Danmarksplass Ia i 2005 pa grensen til nasjonale mal, og langt over i 2006. Malene for 2010 vil kreve
betydelig reduksjon i svevestgvkonsentrasjonen pa Danmarksplass.
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Veistrekninger hvor nasjonale mal
for NO2 overskrides i 2010
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Fra Handlingsplan for bedre luft i Bergen, 2007 — revisjon av handlingsplan 2004 . Utkast, Bergen kommune, oktober 2007
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Linje 10. Klima

Det er ikke gjort spesifikke beregninger av CO2 utslipp, men en kan enkelt anta at effektene her vil vaere proporsjonale med samlet transportarbeid
sammenlignet med 0-alternativet.

10 | Klimautslipp (CO2) Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F M) Merknad
10 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 0 =l 02 FEEOE +

1) Litt innkorting (antatt ca 2 km), men noksa stor nyskapt trafikk (antatt rundt 7000), gjer at samlet transportarbeid vil gke noe.

2) KU Arnatunnelen[6]: Stor innkorting (ca 15 km) og samtidig stor nyskapt trafikk (ca 11.000) oppveier hverandre, og gir omtrent uendret transportarbeid.

3) Enkan anta at bade konsept F og G kan gi overfering av trafikk fra veg til bane, og dermed noe reduksjon i utslipp. Dette forutsetter at jernbane/bybane drives med "ren” energi

Linje 11. Landskapsbilde

Det kan trolig antas at effekter for landskapsbilde ikke vil vaere svaert avgjerende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres
pa tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Noen forskjeller vil det likevel vaere:

11 | Landskapsbilde Konsept 0 Konsept C Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
11 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 - —=9) 05 0 =

1) To nye felt langs eksisterende trase mellom Ama og Vagsbotn vil medfare inngrep, men ikke i stor grad. Det antas at konsept C vil gi sméa negative effekter for landskapsbilde.

2) Konsept D er ikke avklart mht. trase. Det er forelgpig antatt at ca 10 av 15 km vil veere tunnel, men det synes klart at en ny firefelts veg mellom Arna og Hop vil vaere det konseptet som
gir sterst inngrep og negative effekter i forhold til landskapsbilde.

3) Konsept E (vegtunnel) og F (dobbeltspor) vil gi minimale landskapsinngrep bade i Arna og pa Bergens-siden, ref ogsa KU'er for Arnatunnelen[6] og dobbeltspor{2]

4) Konsept G (bybane) kan antas & gi noe starre inngrep enn konsept F, szerlig pa Bergens-siden.
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Linje 12. Barrierevirkning, arealbruk

Det kan trolig antas at barrierevirkning og arealbruk (bergrte bygninger og aktiviteter) ikke vil vaere svaert avgjgrende for konseptvalg mellom Arna og Bergen.
Alle konsepter vil i stor grad baseres pa tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Utfra gjennomfarte KU’er og det en ellers kan anta utfra
konseptene, er at det likevel vil skille nyanser mellom konseptene pa dette:

12 | Barrierevirkning og arealbruk Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
12 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 o " 2 0 7 )

1) En firefelts veg i dagens trase mellom Arna og Vagsbotn kan trolig ikke sies a gke barrierevirkningen vesentlig sammenlignet med dagens situasjon. Det forutsettes at lokalvegnett
mellom Gaupas og Ytre Arna opprettholdes

2) Trase for konsept D er usikker, og det er derfor vanskelig & si noe konkret om barrierevirkning og bergrte bygninger og aktiviteter. Det kan antas at en ny firefelts veg med hey trafikk
vil gi negative effekter for en del nye omrader langs traseen. Pa positiv side vil likevel veere at en del omrader langs dagens Rv580 vil fa reduserte neermiljgulemper. Samlet sett er det
forelgpig antatt at konsept D vil gi svakt negative effekter for barrierevirkning og arealbruk.

3) Konsept E Arnatunnelen gir ingen vesentlige effekter i forhold til dette temaet, ref KU [6].

4) Konsept F (og G) vil gi noen negative arealbruks-effekter ved Flgen pa Bergens-siden (ref KU Dobbeltspor, [2] kap 5.5.

Linje 13. Naturressurser/naturmilje

Det kan trolig antas at naermilje og friluftsliv ikke vil vaere svaert avgjerende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres pa
tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Ingen av konseptene bergrer friluftsomrader direkte, sa det vil szerlig vaere for naermiljg at det kan skille
nyanser mellom konseptene:

13 | Naturressurser/naturmilje Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad

13 | Antatt forskiell fra Konsept 0 0 0 v O 0 “ 02 0

1) Trase for konsept D er usikker. Det kan likevel antas at en ny firefelts veg med hgy trafikk kan gi noen negative effekter for naturmilje langs traseen.
2) Konsept E Arnatunnelen vil trolig bare gi ubetydelige konsekvenser for naturmiljg og naturressurser, ref KU [6] kap 7.2n.
3) Konsept F og G vil trolig heller ikke gi negative effekter av betydning, ref KU Dobbeltspor [2], kap 6.1.5.
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Linje 14. Friluftsliv

Det kan trolig antas at hensyn til friluftsliv ikke vil veere avgjgrende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres pa tunneler
og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Selv om trase for konsept D forelgpig er usikker, er det lite trolig at noen av konseptene vil bergre viktige

friluftsomrader direkte (dagsoner).

14 | Friluftsliv Konsept 0 | KonseptC Konsept D Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
14 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 0 0 0 0 0

Kart over regionale friluftsomrader
Kilde: Hordaland fylkeskommune

Linje 15. Kulturminner/kulturmiljo

Det kan trolig antas at kulturminner og kulturmilja ikke vil veere svaert avgjgrende for konseptvalg mellom Arna og Bergen. Alle konsepter vil i stor grad baseres
pa tunneler og/eller utbygging langs eksisterende traseer. Noen forskjeller vil det likevel veere:

15 | Kulturminner/kulturmilje Konsept 0 | KonseptC | KonseptD Konsept E Konsept F | Konsept G Merknad

2) 4) s

15 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 e o = Zo

1) Det antas forelgpig at ny firefelts veg mellom Arna og Vagsbotn kan ha et visst potensial til & bergre fornminner eller andre kulturminner, se kart neste side.

2) Trase for konsept D er usikker. Det kan likevel antas at en ny firefelts veg har potensial for & bergre kulturminner(kulturmilje i sterre grad enn andre konsepter, f.eks den gamle traseen
for Vossebanen. Forelgpig antas derfor at konsept D kan gi noen negative effekter for kulturminner/kulturmilje. Dette ma evt. undersgkes naermere i videre planprosess.

3) Konsept E Arnatunnelen vil kunne ha en liten negativ effekt for nyere tids kulturminner pa Bergens-siden (Kalfaret) ref KU [6] kap 7.3.2.

4) Konsept F: Nyere tids kulturminnemiljg bergres ved Flgen (riving av noen bygg) ref KU Dobbeltspor [2], kap 6.1.5. Det antas at konsept G vil gi samme effekter som F.
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Linje 16. Utrygghetsfolelse

16 | Utrygghetsfeleise Konsept 0 | KonseptC | KonseptD Konsept E Konsept F Konsept G Merknad
16 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 (ES ++ ) g 07 Ons

1) Det antas at konsept D, vegutbygging ser, vil gi positive effekter for utrygghetsfalelse ved at trafikken flyttes vekk fra dagens Rv580 med mye randbebyggelse.
2) Det antas at gvrige konsepter ikke vil pavirke utrygghetsfolelse i vesentlig grad

Linje 17. Kollektivandel

17 | Kollektivandel Konsept 0 | KonseptC Konsept D Komgth) Konsept F Konsept G Merknad

17 | Antatt forskjell fra Konsept 0 0 =i il e ++ ) =+ I

1) Det antas at konsept C og D, vegutbygging nord og ser, vil gi en liten negativ effekt for kollektivandel, ved at det legges noe bedre til rette for biltrafikk. Reisetidsfordel for tog
opprettholdes.

2) Konsept E Arnatunnelen, vil fierne reisetidsfordelen som kollektivtrafikken har i dag sammenlignet med personbil. Effekten for kollektivandel vil vaere negativ, ref utdrag fra KU [6] side
27 i dette vedlegget. Styrken vil avhenge av hvilke restriksjoner som innfgres for bilbruk (bompenger, vegprising mv), kollektivtilbud (tog/buss, frekvens mv).

3) Konsept F og G med bedret frekvens vil styrke kollektivandelen. Den er likevel svaert hay i dag (ca 47 prosent til/fra sentrum), sa potensialet for gkning er derfor ikke sa stort som i
andre bydeler.
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Vedlegg 5 Konseptanalyse - oppsummering

Sammenstilling av grunnlagsdata og effekter i kapitlene 8.1, 8.2, 8.3, og 8.4 danner grunnlag for
en oppsummering for de enkelte konseptene. Oppsummeringen legger vekt pa a fa fram

Fordeler/ulemper i forhold til sentrale behov, mal og krav
Fordelingseffekter

Fleksibilitet og bindinger til andre konsept eller tiltak
Miljg og trafikksikkerhet

Kostnader

| hovedrapporten er tatt med en stikkordsmessig, punktvis oppsummering. | dette vedlegget er
ogsa med en mer utfyllende tekstbeskrivelse.

onsept C: Vegutbygging nord

Konseptet med utvidelse til fire felt for dagens stamveg gir ikke kortere avstand og bare marginalt kortere kjeretid. Konsept C gir
dermed ingen effekter i forhold til samfunnsmalene om a knytte omradene st for Bergen tettere til Bergen, og a sikre mer effektive
ost/vest-transporter for personer og gods. Konsept C gir alene ingen positive virkninger for kapasiteten pa jernbanen. Et pluss er at
konseptet vil gi bedre trafikksikkerhet pa strekningen Arna-Vagsbotn, og kunne bidra til noe faerre ulykker i transportsystemet | Bergen.
Lokale miljgeffekter og klimautslipp vil ikke pavirkes i stor grad, selv om konseptet vil bidra til en viss gkning i bilbasert transport.
Investeringskostnadene ved konsept C vil veere vesentlig lavere enn for andre vegkonsepter. Konseptet har ingen nedvendige
bindinger til andre tiltak, men er fleksibelt ved at strekningen ogsa pa lang sikt kan innga i fullt utbygd firefelts ytre ringvegsystem i
samsvar med strategier i Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030.

Gir kun marginale effekter for samfunnsmal og funksjonelle krav

Tilnzermet ingen effekt i forhold til samfunnsmalene Konsept C

Ingen store trafikale endringer fra 0-alternativet, men trolig noe Vegutbygging nord y
overfart trafikk fra Arna-Hop (ser)

Kun helt marginal effekt i forhold til redusert reisetid Arna-sentrum. "
Ingen effekt mot sendre bydeler. Utbygging tl 4-felts inklusiv
kryss

Ikke okt kapasitet for jermbanen =

Smé, men negative effekter for milje og kollektivtrafikk ) —

Miljg: svakt negativt. Noe gkt transportarbeid (klima), Trolig sma B¢ e
effekter for luftforurensning og stey. / g B

Kollektivtrafikk: trolig svakt negativt pga. noe bedre tilgjengelighet ] -
med bil A T Mevtun

Viktig for trafikksikkerhet

Positivt med firefelts veg for strekning med mange ulykker i dag.

God fleksibilitet og langsiktig nytte

Ikke byggetrinn, men fleksibelt/ robust: Langsiktig nytte av investeringen ved & inngd i ytre ringvegsystem rundt Bergen.

Konseptet med minst investeringskostnader

Konsept C har mindre investeringskostnader sammenlignet med andre konsepter, trolig rundt 1,1 mrd.




Konsept D: Vegutbygging ser

Konseptet med helt ny trasé og firefelts veg mellom Arna og Hop gir ikke kortere reisetid mellom Arna og Bergen sentrum eller Bergen
vest/Sotra/Askay. Kortere reisetid og vesentlig standardheving gir likevel bedre transportforhold og stor nyskapt trafikk (ca 7.000) for
personer og gods mellom Arna/ omrader i @st, og sendre bydeler med viktige handels- og naeringsomrader og mange arbeidsplasser.
Samlet kan en si at konsept D dermed gir moderate effekter i forhold til samfunnsmalene om & knytte omradene st for Bergen tettere
til Bergen, og a sikre mer effektive ast/vest-transporter for personer og gods. Konsept D gir alene ingen positive virkninger for
kapasiteten pa jernbanen.

Konsept D er forelapig pa skissestadiet, og det er ikke gjennomfart samlede vurderinger av hvordan konseptet vil virke inn pa det
ovrige trafikksystemet i sar. Som Konsept E Amatunnelen, vil ogsa Konsept D medfere trafikkekning i Bergensdalen (strekningen
Radal-Fjgsanger-Danmarksplass-Nygardstangen). @kningen for krysset pa Nygardstangen vil likevel veere mindre enn gkningen med
konsept E. Konseptet vil bidra til & framskynde behovet for trafikkdempende tiltak i rushtid.

Konseptet gir positive effekter for randbebyggelse langs dagens Rv580 mellom Arna og Midtun. Effekten for trafikksikkerhet vil veere
god, men motvirkes noe av nyskapt trafikk og fortsatt en del lokaltrafikk pA gammel veg. Konseptet vil gi en marginal negativ effekt for
stay, lokal luftforurensning og klima, da positive effekter ved nytt vegnett oppveies av nyskapt trafikk. Konsept D har de hayeste
investeringskostnadene av konseptene, men gir langsiktig nytte ved at strekningen vil vzere et ledd i fullt utbygd firefelts ytre ringveg-
system i samsvar med strategier i Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030. Det er usikkert om en evt. opprusting av dagens
Rv580, tunnel(er) utenom Grimesvingene, vil ikke kunne utnyttes som del av konsept D.

Gir moderate effekter for samfunnsmal og funksjonelle krav Konsept D B

e Moderat effekt i forhold til samfunnsmalene Vegutbygging ser o

. Liten eller ingen effekt i forhold til redusert reisetid til/fra ; Vi
sentrum eller omrader i vest og nord. 6 min kortere kjoretid Omiegging av E16 med utbygging til h-%’
mellom Arna og sendre bydeler. Pakobling ved Figsanger kan L“g',:y’::‘ standand, Inkusiv lunnelec { — Osteroy
gi ca 3-4 min. innkorting til/fra sentrum. ) ‘! /

e Girrelativt liten gkning i trafikk til/fra omradene gst for Arna. Bpadeiordomen s 1L Lol . Yona .- LS
ADT i Arnanipatunnelen gker trolig med inntil 1000. 0 ot kot el i . S B

. Trafikken Arna-Hop dobles til ca. 20.000. Nyskapt trafikk utgjer
ca. 7.000. Overfert fra nord: ca 3500.

. Konseptet vil vaere positivt for randbebyggelsen langs Rv580.
. Gir ikke gkt kapasitet for jernbanen

Konseptet er lite utviklet, og trafikale effekter i sor og i o J
Bergensdalen er usikre

. Konsept D er forelepig pa skissestadiet, og det er ikke gjennomfert samlede vurderinger av hvordan konseptet vil virke inn pa det
ovrige trafikksystemet i sar. Som Konsept E Arnatunnelen, vil ogsd Konsept D medfere trafikkekning i Bergensdalen
(strekningen Radal-Fjgsanger-Danmarksplass-Nygardstangen). En kan anta at gkningen for krysset pa Nygardstangen vil veere
mindre enn gkningen med konsept E Arnatunnelen, men starre enn for avrige konsepter. Nytte for trafikantene vil vaere
avhengig av at reisetidsgevinst ikke spises opp av tilsvarende samlet tidstap i evrige deler av vegnettet. Konsept D vil bidra til &
framskynde behovet for trafikkdempende tiltak i rushtid.

Gir trolig negative miljoeffekter

e Samlede miljgeffekter av Konsept D er usikre og ikke beregnet. Som for Konsept E, vil gkt trafikk kunne gi negative effekter for
lokal luftforurensning og stey i Bergensdalen. Effekter i ser er ikke klare.

. Kortere kjerelengde, men nyskapt trafikk gjer at en kan anta at totalt transportarbeid gker noe, og at effekten for klimautslipp
(CO2) dermed vil veere litt negativ.

Noe svekket kollektivtrafikk, men reisetidsfordelen for lokaltoget opprettholdes

. En kan anta at gkt tilgjengelighet med bil vil svekke kollektivandelen noe, men mellom Arna og sentrum vil reisetidsfordelen for
lokaltoget opprettholdes.

Positivt for trafikksikkerhet

e Nytt, innkortet og trafikksikkert 4-felts vegnett gir klar positiv effekt, men noe nyskapt trafikk reduserer gevinsten en del. Det vil
veere rest-trafikk paA gammelt vegnett.

God fleksibilitet og langsiktig nytte
. Langsiktig nytte av investeringen ved at strekningen vil innga i ytre ringvegsystem rundt Bergen.

. Det er usikkert om en tunnel utenom Grimesvingene (fra konsept B) kan innga som byggetrinn for konsept D. Dette ma vurderes
i videre planlegging, og kan ogsa avhenge av hvilket pakoblingspunkt til E39 som evt. velges for konsept D (Hop el. lenger nord).

. Konsept D, med godt vegsystem mot ser, vil veere pakrevd dersom det senere kan bli aktuelt & flytte godsterminal fra
Nygardstangen til Arnadalen.

Konseptet med hgyest investeringskostnader
Konseptet har de hgyeste investeringskostnadene, trolig minst 2,6 mrd for full utbygging.
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Konsept E:  Arnatunnelen

Arnatunnelen, med fire felt mellom Arna og Nygardstangen, vil gi vesentlig kortere avstand og kjeretid med bil. Konseptet er derfor det
eneste som alene kan sies & ha god effekt i forhold til de oppsatte samfunnsmalene om & knytte omradene ost for Bergen tettere til
Bergen, og 4 sikre mer effektive ast/vest-transporter for personer og gods. Konseptet har god reisetidseffekt ogsa for omradene
Bergen vest, Sotra og Askay. Naer halvparten av trafikken i Arnatunnelen vil veere nyskapt trafikk, noe som kan leses som okt nytte for
trafikantene (bedre tilgjengelighet, nye reisemal).

Arnatunnelen gir mer biltrafikk pa Nygardstangen (gkning beregnet til 17%), og bidrar til 4 framskynde behovet for trafikkdempende
tiltak i rushtid. Trafikkberegningene i KU (7], (kap 7.1.5-7.1.7) konkluderer med at det saerlig er feltkapasitet nord-ser, og okt veksling
pa viadukten mot Flgyfjellstunnelen/ Arnatunnelen som vil skape problemer. Avbatende tiltak for kapasiteten nord-ser kan vaere
utvidelse av ramper til to felt. Dette vil ikke ha innvirkning pa kapasitetsforholdene i forhold til veksling. Tilbakeblokkering fra krysset pa
Danmarksplass er i dag et problem i rushtid, og okt trafikk vil forsterke dette uten videre tiltak for ekt "grenn-tid” nord-ser pa
Danmarksplass (det er her gjennomfert noen tiltak for a redusere sidetrafikk). En forutsetning for samlet reisetidsgevinst for samfunnet
er at trafikkekningen pa Nygardstangen og Danmarksplass, ikke gir tilsvarende store samlede tidstap for trafikantene. Evt.
kapasitetsproblemer og ekt kedannelse vil her vaere mindre tidstap for den enkelte, men samtidig gjelde vesentlig flere trafikanter enn
de som far reisetidsgevinst med Arnatunnelen.

Et hovedspersmal ved Amatunnelen er forholdet til jernbanen/ kollektivtrafikk og trafikk- og miljepress pa Bergens-siden. Konsept E vil
fierne den store reisetidsfordelen med tog som er hovedgrunnen til dagens haye kollektivandel (ca 48 prosent). Arnatunnelen vil derfor
vesentlig svekke grunnlaget for lokaltogtrafikk mellom Arna og Bergen. Evt. nedlegging av lokaltoget kan frigjere kapasitet for
jernbanen (og unngéa dobbeltspor byggetrinn 3). Kollektivbetiening med buss i Amatunnelen kan gi fordeler med bedre flatedekning i
Arna, men vil trolig veere negativt i forhold til rushtidstrafikk sammenlignet med banetransport. En rapport (Kompas, 2005 [19])
konkluderer med at det ikke vil medfere vesentlige problemer med flere busser til/fra sentrum. Spersmalet om kollektivandel og
sideeffekter for trafikk og milje vil vaere avhengig av hvilke restriksjoner som samtidig legges pa biltrafikken.

Samlet transportarbeid vil ikke endres vesentlig, og Konsept E vil derfor vaere relativt neytralt i forhold til klimautslipp (CO2). Effekter
for stey og lokal luftforurensning er beregnet for tunnelen og kun omrader i naerhet av tunnelmunningene. Resultatene viser ingen
store negative effekter. Eventuelle sideeffekter som faige av okt trafikk i Bergensdalen/Arna vil likevel vaere negative. Konsept E
bidrar positivt til trafikksikkerhet ved & overfere trafikk til et sikrere vegnett. Den store nyskapte trafikken reduserer imidlertid
totaleffekten.

Investeringskostnadene ved konsept E vil trolig vaere rundt 2,0 mrd. Konseptet vil ha bindinger til andre tiltak ved at det trolig ogsa ma
gjeres noe pa Nygardstangen/Danmarksplass som felge av trafikkekningen. | Transportanalyse for Bergensomradet 2010-2030
inngar konseptet som langsiktig element i framtidig hovedvegsystem med ringveger.

God effekt for samfunnsmal og funksjonelle krav e
*  Reduserer kjgretid bil med ca.15 minutter (Arna-sentrum, forutsatt fri veg) =
. Gir god effekt i forhold til samfunnsmalene for korridoren Arna-Bergen.

. Gir okt trafikk til/fra omradene @st for Arna. ADT i Arnanipatunnelen gker trolig med ca. 3000.
. Positive effekter for Bergen vest, inkl Sotra og Askay.

. Overfort trafikk fra veg nord via Asane og ser via Hop utgjer hhv. ADT ca 7000 og 6000. Nzer halvparten av trafikken i Arna-
tunnelen (11.000 av 24.000) vil vaere nyskapt biltrafikk, enten pga. nye reisemal eller overfert fra andre transportmiddel
(tog/buss).

Bidrar til kapasitetsproblemer pa Nygérdstangen. Samlet reisetidsgevinst reduseres dersom konseptet gir okt tidstap i det
sentrale vegnettet i Bergensdalen.

. Det er beregnet 17% trafikkekning i krysset pa Nygardstangen, noe som bidrar til kapasitetsproblemer. Utover tiltak for nord-ser-
ramper, er ingen mottiltak avklart. Samlet reisetidsgevinst og effekt forutsetter at gevinsten for reisende i Arnatunnelen ikke
spises opp av tilsvarende okt tidstap for trafikantene pa Nygardstangen og Danmarksplass. Konseptet framskynder behovet for
trafikkdempende tiltak i rushtid.

Arnatunnelen svekker grunnlaget for lokaltogtrafikk. Buss kan vaere en alternativ lesning.
. Kollektivtrafikkens konkurransefortrinn pa strekningen Arna-Bergen sentrum tas bort.

. Med bussbetjening kan Konsept E gi nedvendig kapasitet for jernbanen dersom lokaltogtrafikken legges ned. Togtrafikken
reduseres da til en tredel av dagens niva, og fierner primaerbehovet for dobbeltspor byggetrinn 3 i Konsept F.

. To av feltene i Amatunnelen kan vurderes reservert til kollektivtrafikk, dersom det er kapasitet nok.

Fortsatt hoy kollektivandel krever restriksjoner for personbiltrafikken.
. Kollektivandel og uheldige sideeffekter vil pavirkes av hvilke restriksjoner som samtidig legges pa biltrafikken.

Neytralt i forhold til klimautslipp, men negative sideeffekter for lokalmilje

. Innkortet kjgrelengde og nyskapt trafikk motvirker hverandre, og gir omtrent samme transportarbeid som uten Amatunnelen.
Konseptet vil derfor vaere tilnaermet neytralt i forhold til CO2-utslipp.

. Konsept E vil gi negative sideeffekter for lokalmilje (stey og luftkvalitet) pga. ekt biltrafikk og tetthet pa Nygardstangen/
Danmarksplass.

Positivt for trafikksikkerhet

. Konsept E gir positivt effekt i forhold til trafikksikkerhet, men samlet gevinst spises delvis opp av stor nyskapt trafikk.

Inngér i langsiktig strategi i Transportanalysen
. Mindre fleksibelt enn andre vegkonsept, men inngdr i langsiktig strategi i Transportanalysen 2010-2030.

Hoye investeringskostnader
. Investeringskostnader for Arnatunnelen vil trolig vaere rundt 2,0 mrd.




Konsept F: Dobbeltspor

Konsept F, dobbeltspor gjennom Ulriken, gir nedvendig kapasitetsgkning for jernbanen som kan gi lokaltogtrafikk med 15. min
frekvens, og mer effektiv person- og godstransport est-vest. Konseptet gir grunnlag for videre utvikling av Vossebanen, og okt
pendlingsomland estover.

Kjeretid mellom Arna og Bergen blir ikke redusert, men okt frekvens gir et bedre kollektivtilbud. Antall kollektivreiser og -andel eker.
Dersom frekvens for lokaltoget gkes til 15 min. er det beregnet en gkning i antall togreisende fra ca. 6500 til 7500 (uten vegtunnel), ref
[2], tabell 4.1. Modellberegning viser samtidig at biltrafikken pa dagens vegnett (nord og ser) il sammen vil kunne reduseres med ca
800 ADT. Konsept F med okt frekvens, kan altsa gi noe overfaring av biltrafikk til tog

Med trafikkberegningene som er gjort vil konsept F veere litt positiv i forhold til klimautslipp (forutsatt at ekt togproduksjon gjeres med
“ren” energi). Virkningene for lokal luftforurensning vil vaere sma, men konseptet bidrar i positiv retning. Konsept F vil ikke gi vesentlige
negative effekter for stoy (skjermingstiltak inkludert i konseptet, ref [2])

Konsept F har ingen absolutte bindinger til andre tiltak, men dobbeltspor Arna-Flgen (byggetrinn 3) star i motsetning til Arnatunnelen
nar det gjelder betjening og grunniag for lokal kollektivtrafikk, se oppsummering for konsept E. Konseptet er gjensidig utelukkende
med konsept G Bybane mot ast.

Konsept F er mest fleksibelt ved at det kan deles inn i byggetrinn. Byggetrinn 2, kryssingsspor i Arna, er kostnadsregnet til vel 350 mill.
kroner. Med byggetrinn 3, dobbeltspor, blir samlet investeringskostnad trolig rundt 1,2 mrd. Fleksibilitet gjelder ogsa i forhold til mulig
framtidig heyhastighetstog, og/eller mulig "kombibane”.

God effekt for funksjonelle krav og samfunnsmal Konsept F \F
. Konsept F gir kapasitet for jembanen og mulighet for gkt frekvens til Dobbeltspor Arna - Bergen
15min for lokaltog. kel
‘__‘"f‘

- Moderat til god effekt i forhold til samfunnsmalene

Dobbeltspor Arna - Bergen (Floen)

»  Bedret awvikling for godstransporten pa bane. \ -

. Ingen effekt i forhold til redusert kjaretid. For reisetid vil gkt frekvens gi Askey s e -
en svakt positiv effekt. NP /

. Konseptet vil farst og fremst kunne bidra til forbedring for Hrg i § -
sentrumsrettet persontrafikk mellom Arna/Voss og Bergen. Konseptet 1 g
gir liten eller ingen effekt for omrader i vest, ser og nord. Ogsa liten Son ¥ i
effekt for nabokommuner som ikke ligger langs jernbanen. - -:.._

H

Opprettholder hey kollektivandel, men ingen stor ekning

. Antall kollektivreiser og -andel gker. Dersom frekvens for lokaltoget
okes til 15 min. er det beregnet en gkning i antall togreisende fra ca. 6500 til 7500 (uten vegtunnel), ref [2], tabell 4.1.
Modellberegning viser samtidig at biltrafikken pa dagens vegnett (nord og ser) til sammen vil kunne reduseres med ca 800 ADT.
Konsept F med okt frekvens, kan altsa gi noe overfering av biltrafikk til tog

Litt positiv i forhold til klima, milje og trafikksikkerhet

. Milje: Med trafikkberegningene som er gjort vil konsept F vaere litt positiv i forhold til klimautslipp (forutsatt at ekt togproduksjon
gjeres med "ren” energi). Virkningene for lokal luftforurensning vil vaere sma, men konseptet bidrar i positiv retning. Konsept F vil
ikke gi vesentlige negative effekter for stay (skjermingstiltak inkludert i konseptet, ref [2])

. Trafikksikkerhet: svakt positiv effekt

Fleksibelt ved at konseptet kan deles i byggetrinn

. Konsept F er fleksibelt pga. mulige byggetrinn: Trinn 2. Kryssingsspor i Arna (1,2 km), Trinn 3. Dobbeltspor (6,8 km tunnel)
. Fleksibilitet gjelder ogsa i forhold til mulig framtidig heyhastighetstog, og/eller mulig "kombibane”.

. Konsept F er gjensidig utelukkende med konsept G Bybane(separat bybanetunnel)

Middels investeringskostnader

. Investeringskostnad for konseptet er rundt 1,2 mrd. Minimumsinvestering, dvs kun kryssingsspor, er av Jernbaneverket beregnet
til & koste vel 350 mill. kroner.
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Konsept G: Bybane

Konsept G, bybane mot @st til Arna stasjon, kan gi nedvendig kapasitet for jernbanen ved & bygge bybanetunnel i stedet for
jernbanetunnel. Konsept G gir likevel ikke kryssingsmulighet for lange godstog. Det vil normalt vaere for lite passasjergrunnlag for &
investere i bybane til Arna, men utgangspunktet er her spesielt. Behovet for jernbanekapasitet er en avgjerende nakkel for & kunne
finansiere et bybanekonsept.

Konseptet vil gi mye de samme effektene som konsept F, men kan gi mulighet for stopp ved Flgen/Mgllendal (evt. Haukeland
sykehus), og bedre vilkar for byutvikling i Arna pa lang sikt. Direkte sammenheng med @vrig bybanenett vil veere positivt. Med innlagt
stopp pa Flgen vil konseptet gi to minutter lenger reisetd enn dagens lokaltog.

Konseptet G er gjensidig utelukkende med konsept F. Bybane-konseptet kan ikke deles i byggetrinn og er dermed mindre fleksibelt
enn konsept F. Investeringskostnad er grovt regnet til 1,2 mrd. Konseptet krever en spesiell finansiering med "alternativ bruk av
jernbanemidler” for & kunne realiseres. Konseptet ma evt. vurderes og utvikles videre.

God effekt for funksjonelle krav og samfunnsmal

. Konsept G, separat bybanetunnel med to spor, kan gi nedvendig kapasitet for jembanen uten & bygge ny jernbanetunnel.
Konseptet vil ikke fullt ut lase jernbanens behov for lengre kryssingsspor i Arna.
. Moderat til god effekt i forhold til samfunnsmalene

° Konsept G gir litt okt kjgretid sammenlignet med lokaltog (med ett nytt stopp). Med akt frekvens vil effekten for reisetid likevel
vaere svakt positiv.

Kan gi noen nye muligheter for langsiktig byutvikling

. Gir muligheter for stopp pa Bergens-siden og langsiktig byutvikling i Arna. Evt. senere utvidelse av banen med forgreninger i
Arna vil likevel kreve stort passasjergrunnlag.

Litt positiv i forhold til klima, milje og trafikksikkerhet

. Milje: En kan anta at miljgvirkningene vil veere noenlunde de samme som for Konsept F, dvs litt positiv i forhold til klimautslipp og
lokal luftforurensning, og ingen vesentlige effekter for stay.

. Trafikksikkerhet: svakt positiv effekt

Krever spesiell finansieringslesning
o Utfordrende finansiering. Krever "alternativ bruk av jernbanemidler”
. Realismen i konseptet ma eventuelt utredes videre.

Middels investeringskostnader
° Investeringskostnad for konseptet vil trolig veere rundt 1,4 mrd.

Konsept G % St e
Bybane mot ost \ oo
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