Jernbaneverket og Statens vegvesen

KS1 Arna - Bergen
Dobbeltspor Arna-Flgen (jernbane) og Amatunnel (veg)

Konseptvalgutredning

)
En
.'. L\'
(hsane \
% “~. Osteray
| \ —
\ E16
E l Vo
Askay Arna ' —em—
\ | , o 24 \
/
[ Bergen
"G Nalan® , Espaland
m H Hallaneg
ii TLir.
.I-Baw 5 |
Y 1

=
IIH‘*P“‘

4 Konseptanalyse

8

Statens vegvesen




E&Qmﬁbrdfmﬂiand feksisterande!msej m"m1mmm
[ 4 \_ ' Kart som viser planomradet for e
vw ; X wim KWL Ama — Bergen. e
: TS nw  Det er lagt inn sentrale
gi*-h‘-“ - sty stedsnawn som er omialt |
Ll rapparten, og markaringer for
konsepter fra kapittel 8.

-

wyefdadalen

il g

o --"f"'*l,

Bodrmiboamey ‘
¥ -

Morasd

. = Firefelis veg
o —— Tofelts veg ;
. === Jambanetunnel, ankallsparal o

. .. S, e B ’ P et L , T}y
Bergen E.':‘Q mosrekausrmndem)




Forord

"Kvalitetssikring i tidlig fase" (prosessen benevnes "KS1"), skal gjennomfares for statlige
investeringer over 500 mill. kroner. KS1 innebagrer at tiltakshaver(e) utarbeider en "konseptvalg-
utredning” (KVU), som gjennomgas og kvalitetssikres av spesielt godkjente eksterne konsulenter.
Formalet er a fa bedre styring med planleggingen av store prosjekt pa et tidlig stadium.
Utredningsarbeidet skal gjennomferes i tidlig planfase, som grunnlag for et overordnet prinsipp-
vedtak | Regjeringen om valg av konsept. Prioritering mellom ulike prosjekt skal som fidligere skje
gjennom NTP og oppfalgingen i arlige budsjett. KS1 skal gjennomfares innen rammen av
eksisterende lovverk og ansvarsdeling mellom forvaltningsnivaene (Brev fra SD 11.09 20086).

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 bestillingen er at:

*Ulriken tunnel (jernbane) og Arnatunnel (E 16, Hordaland) ses i sammenheng”

KS1/KVU skal sikre at de planlagte tiltakene gjennomferes i et overordnet perspektiv for 4 ivareta
et antatt behov for forbedring av transportsystemet pa strekningen, og at tiltaket lgser pricriterte
behov for ulike interessegrupper, byomradet og regionen. KS1-systemet krever at etatene
utarbeider og legger fram et KVU-dokument som inneholder falgende delar:

Behovsanalyse
Mal

Krav
Konseptanalyse

En viktig del av arbeidsformen for K51 er 4 samle akiuelle 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
péa strekningen Arna - Bergen. Det er laget en egen vedleggsrapport som oppsummerer
verkstedet.

Arbeidet med konsepltvalgutredningen er organisert med en styringsgruppe og en prosjekigruppe
med felgende sammensetning:

Styringsgruppe: Prosjektgruppe:

UIf Haraldsen, Vegdirektoratet Tharalf Otneim, Jernbaneverkst

Per Pedersen, Jernbaneverket Helge Bontveit, Jernbaneverket

Lars Stendal, Jernbaneverket Matz Lonnedal Risherg/Torstein A, Tobiassen, Jermbaneverket
Signe Eikenes, Statens vegvesen Magnus Matas, Statens vegvesen

Thoralf Otneim, Jernbaneverket Erik Meergaard, Statens vegvesan

Magnus Matés, Statens vegvesen Kjell Kvaale, Statens vegvesen

Erik Johannesen, Statens vegvesen

Rune Herdlevaar, Bargen Kommune

Tharbjarn Aarethun, Hordaland fylkeskommune
Erik Matvig, Naturvemforbundet

Ola Johan Sagen, Bergen nseringsrad

Hans Petter Duun, Morconsult

Cecilie Bjarlykke, Norconsult (sekretzer)

Olav Lofthus, Norconsult (sekratzer)

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 regjeringan 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 utlost 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 i Europa
(Network 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 ar har det vaert
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 vediak 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 behandling 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 (enkeltsporet) apnet | 1964 er per | dag den enesle direkie forbindelsen.

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



Spesielle forhold vedr. KVU for Arna-Bergen

De to prosjektene er valgt ut av Samferdselsdepartementet 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 (jernbanelveg) er unik
sammenlignet med gjennomfarte pilotprosjekter og avrige utpekte prosjekter for KS1 i Norge.
Seerlig gjelder dette falgende forhold, som ogsa reiser viktige prinsippielle sparsmal 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 seerlig bakgrunnen for prosjektidéene sveert ulik. @nsket om en felles
KVU bygger pa en antagelse om at de to prosjektidéene kan sees som ulike lgsninger
(konsept) pa samme/felles transportbehov i korridoren gst for Bergen. Det er ikke gitt at dette
er riktig, og at KS1-metodikken er godt egnet fil slik vurdering. Etatene ser likevel at dette
kan vaere et naturlig spersmal i en tidlig fase der transportbehov og andre behov skal
vurderes uten a vaere "ast” til en bestemt transportteknologi (i dette tilfellet jernbane eller

veg).

» KVU ibyomrader; Spesielt for KVU Arna-Bergen sammenlignet med avrige utpekte KS1-
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 sveert 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 spersmal om valg av enkeitkonsept mellom A og B,
men om utviklings-strategi for hele Bergensomradet der forhold som rekkefolge og
avhengigheter mellom mange enkeltprosjekter vil ha vesentlig betydning. | motsetning til
enklere fjordkryssinger og konseptvalg utenfor de sterre byomradene, vil alternative
konsepter meliom Arna og Bergen ogsa vaere mange og sammensatte. Det vil ikke vaere
"anten eller” for teknologi eller trasé, men ogsa en rekke ulike kombinasjoner av disse
inkludert andre variabler som rekkefglge (tid) og arealbruk (mulig flytting av godsterminal etc.)
For byomrader generelt vil etatene derfor framheve at KS1-instituttet med behovsanalyse vil
vaere 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 enkelttilttak innenfor valgt konsept kunne handteres i de ordinsere
planprosesser etter Plan- og bygningsloven.

« Detaliringsgraden i KVU ma vaere tilpasset hovedsparsmalene i en tidligfase, 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, niva og forventninger med & innfare KS1, og diskusjon om blant
annet samfunns@konomiske analyser, er behandlet i kapittel 3 i felles retningslinjer for KVU-
arbeidet (versjon3, nov.2006)'. Tendensen i noen pilotprosjekter er at det er forsakt
gjennomfert detaljerte samfunnsgkonomiske analyser, delvis ogsa 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 KS1 ma veere at alle
konsepter skal kunne presenteres og vurderes pa samme niva. For KVU Arna-Bergen vil flere
av konseptene vaere idéskisser der utforming, kostnadstall, og titherende effekter bare kan
skisseres svaert grovt. Tall fra gjennomfarte konsekvensutredninger for dobbeltspor Ulriken
og Amatunnelen dekker bare en liten del av konseptene, og er heller ikke sammenlignbarez.
Bruk av tall, sammenstillingsmetodikk mv. er omtalt naemere 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 samfunnsak. beregninger.



1.2 Gjennomfering og hovedsparsmal i KVU

Med utgangspunkt i saerskilte forhold og problemstillinger draftet i kapittel 1.1, legger statene 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 a ta med seg kunnskap en allerede har gjennom
de to planprosessene, men i farste rekke en "nullstilling” av prosjektene for a se nyit pa
grunnleggende transportbehov og evrige behov for samfunnet og berarte interessenter.
Grenseflater mellorn de to prosjektidéens ma synliggjeres og alternative konsepter skal vurderes.

*  Hva er transportbehovene ag evrige behov knyttet til korridoren Arma-Bergen?

= Vil behovene vaere slik at begge prosjektidéene ber giennomfares eller kan kartlagte transportbehov
lgses ved samme teknologi eller ett prosjekt?

= Finnes andre konsepter som kan lese de samme behovene? Kan det tenkes at ingen av de
opprinnelige prosjekiens ber giennomfares?

+ Vil det vaere spesielle avhengigheter eller rekkefalgehensyn for konseptene?

Konseptvalgutredningen behandler disse sparsmalene metodisk etter falgende opplegg;

Trinn Hensiktlinnhold

1 Behovsanalyse » Med utgangspunkt i de to prosjektidéene, skal behovsanalysen klargjere hvem som
er "interessenter” og hva som er de grunnleggende behovene mellom Ama og
Bargen (bade transportbehov og avrige “behov” som skal ivaretas)
. wmmnm’m,wwaw.m
"gvrige bahov"
. Bdmamhuandmnm‘gnmrﬁ;hrédaﬂmhﬂh&mﬂmmﬁnlﬂ&anmmr
Arma-Bergen | trinn 2.

2 Ovarordnede mal + Utfra behovsanalysen skal det klargjeres hvilke mal som kan settes opp for

prosjektidéane, og peke pa mulige malkonflikter.
= Malene skilles i overordnede "samfunnsmal”, og aﬂ'dcunﬂ'nwdindﬂmumr

3 Krav » KWVU skal gi en oversikt over funksjonelle og tekniske krav (ikke absoluttkrav) til
konseptene. Krav, sammen med de evrige delens, gir et grunniag for & kunne
sammenstille og pricritere mellom ulike konsept.

4 Konseptanalyse + Konseplutviklingen skal redegjare for hvilke ulike hovedkonsepter som er mulige
for & dekke behovene mellom Arna og Bergen. | tillegg til de to prosjektidéene, skal
det utvikles andre alternative konsepter, bla. gjennom tilfang fra gjennomfart

. .WmmmmﬂhMMWmﬂm
| analysen evalueres de ulike konseptene med en forenklet
samfunnsekonomiske forhold, definerte mal, mhmwmwddiutimns,

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



2 OMFANG OG AVGRENSNING

2.1 Planomrade og influensomrade

Planomradet er Arna-Bergen

Prosjektidéene for dobbeltspor Ulrikstunnelen og Aratunnelen gjelder transportbehov og direkte
tunnelforbindelser for jernbane og veg mellom Ama og Bergen sentrum inkl Nygardstangen
(Bergensdalen). | en felles konseptvalgutredning, der agsé alternative konsepter for transport
mellom Arna og Bergen sentrum skal vurderes, er det naturlig at planomradet utvides til ogsa &
omfatte dagens vegforbindelser via Vagsbotn i nord og Nesttun i ser, se figur 2.1.
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Figur 2.1 Planomrade og influensomride

Planomradel for felles KVU gjelder transpertbehov Ama-Bergen sentrum og er avgrenset av Vagsboln i nord og Mesttun i ser.
Influensomrade for de to prosjektidéene er mer nyansert. Lokalt vil slore deler av Bargenzomradel bereres, s2rig av vegtunnel,
| et regionalt og nasjonalt perspektiv gjelder for begge prosjeklidéene al behovene sarlig gjelder ast-vest-rettet transport og
utvikling mellom Bergensomradet, indre deler av Hordaland, og @st-Marge.




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

3.1 Transportforholdene i Bergensomradet

Bergensomradet er et vekstomrade

Transportanalysen® viser at Bergensomradet star Fedje ‘_‘,.,,___W" Modalen

foran store transportpolitiske utfordringer. Per idag er . ] "*-..,,.

situasjonen slik at kommunene i regionen ikke i szerlig o Radey e, Voss
grad har samlet seg om felles forpliktende strategier b Lindés b

og planer for en samordnet areal- og transport- s Meland Vaksddh

utvikling. A "lefte blikket" over kommunegrenser og
enkeltprosjekter vil trolig vasre helt avgjerende for at
Bergensomradet skal lykkes med en helhetlig, effektiv

:
E

hskoy

LT T L Ll

L]
og miligvennlig areal- og transportutvikiing. Dette % Samnangers
innebzerer bade en arealutvikling som bidrar il 5 Fiel @gergen N
redusert transportbehov, men samtidig ogsa utvikling . .
av et effektivt transportsystem som mater s £ Fuss
befolkningens og naeringslivets behov for gode %, Sund a £
levekar og tilgjengelighet. "‘. ‘.‘-'

* L +'l‘ f

Det er stor skonomisk aktivitet i byomradet, og innen renasannres’
2025 er det ventet over 70.000 flere innbyggere, noe
som tilsvarer en befolkningsvekst pa starrelse med Austevoll
innbyggertallet | Kristiansand! Rundt halvparten av Figur 3.1 Bergensomradet - avgrensing
veksten vil komme i Bergen kommune, herav en ?;L'“‘"“ﬁi""““‘*' d“*@“ﬁi“f:”":m kan by it
gkning i Ana bydel fra ca. 12.000 innbyggere i dag i stminighrsladibogr bl § o
rundt 18.000 innbyggere i 2025". Gjennom sine pendlingsandel inn mot Bargen pa 20 prosent sller
arbeidsreiser og hverdagslivets reiseaktiviteter vil mer. Det er innenfor dette omradet vi har de sterste

trafikkstiremmene og de sterste trafikale utfordringene.

disse bidra til ekt transportettersparsel. Kilde: Transportanalysen 2010-2030°

Den voksende biltrafikken er hovedutfordringen for milj@problemene i Bergensomradet gjennom
utslipp av klimagasser og bidrag til lokal lufiforurensning og stay. Bergen er for eyeblikket det
byomradet i Norge med sterst vekst i bilhold, og sterre spredning av byomradets befolkning gir
store utfordringer i a sikre god trafikkavvikling og helhetlige og miljgvennlige transportlesninger.
Forventet vekst i trafikken fram mot 2030 vil i falge transportanalysen skape betydalige
framkommelighetsproblemer med ke og store forsinkelser pa store deler av vegnettet. Hay
trafikkvekst, bade i sentrale bydeler og seerlig i byomréadets ytteromrader, gjer at ogsa trafikk-
sikkerhet er en hovedutfordring for transportplanleggingen.

Regional utvikling og Iintegrasjon

Bergensomradet er en vikiig ekonomi-, kompetanse- og innovasjonsregion, og en motor for vekst
og verdiskaping pa Vestiandet og landet forevrig. Transporttilbudet kan likevel sies 4 vaare en
begrensende faktor for sterrelsen av det funksjonelle Bergensomradet. Bedre tilgjengelighet til
arbeid/skole og daglige gjgremal, og bedre transporttilbud for naeringslivet, ses pa som en faktor
for 4 utnylte mulighetene og gjere det mer attraktivt a bo og drive naeringsvirksomhet, @kt vekst
og snsket om regional integrasjon i Bergensomradet gjer at problemene, utfordringene og
l@sningene ma sees i et regionalt perspekiiv.

Saerlig omradene ser og @st for Bergen ligger i dag i ytterkanten eller utenfor det "funksjonelle®
byomradet (en times reisetid) selv om luftlinjeavstanden skulle tilsi noe annet. Kommuner med

* Transportanalyse for Bergensomrédet 2010-2030 (januar 2007) er et faglig innspill til Nasjanal transportplan (MTF) og
utforming av en helhetlig transporpelitikk for Bergensemradel. Transpartanalysen er utarbeidet i felleskap av Hordaland
fylkeskommune, Bergen kammune, Statens vegvesen Reglon vest, og Jermbaneverket, Transporianalysen er ingen plan med
formell haring og politisk behandling, men er sendt fil orientering og behandling | de ankelte kommunene i Bergensomradet,

* Befolkningsprognose, Bergen kommune.
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Arna som innfallsport til Bergen; Voss, Vaksdal, Ostergy, Fusa, Samnanger, Kvam mfl. er opptatt
av bedre kommunikasjoner mot Bergen sentrum der de i sterre grad inkluderes i en stor felles bo-
arbeids- og serviceregion. Ogsa kommuner i Indre Hardanger ensker “drahjelp” av en tettere
tilknytting til Bergensomradet.

Selv om det er klare ulikheter i naaringsstruktur for enkeltkommuner, kan en generelt si at
kommunene ast for Bergen, det vil si regmnene Osterfjoden/Noss/Hardanger, har et klart behov
for &4 bedre nzaringsutviklingen i sine omrader °.

En tettere integrasjon med det sentrale Bergensomradet anses derfor som viktig bade for egen
nesringsutvikling og utvidete muligheter for flere med arbeid | Bergen til 4 bosette seqg i disse
omradene. Pendling til/fra Bergen kommune er viktig for mange av disse. Saerlig kommuner som
Ostergy, 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.

Endving | folkelall fra 2006 1 2007
Redukyon med 10 olign feie pesons
Endrng (+i-} & mindee enn 1 personar
D ke e 10 ltesr flare pessoner

Kommune
Innbygaertall 1jan 2007 (Endring siste ar)
Sysselsatte dkv. 2005 (Arbeidplassdekning)

Ulvik
Granvin 1131{11}
BET(-19)  528(95%
ar2(78%)
Jondal
1081 (#1)
3577 (1ob) gggg,
&
Kvinnherad
13.057 (-14) Odda
5.430 (86%) 7137 [-110)
3,577 (106%)

[

'lt ‘

Figur 3.2 Wik folketallsutvikling og arbeidsplassdekning i vest og est
Figuren viser at det giennomgéaende er de esilige delane av Hordaland som opplever nedgang i folketallet. Kommunene i
vast har i langl sterre grad felles arbeidsmarked med pendiing il Bergen kommune {lavere arbeidsplassdekning)

% “Nemrings-MM 2006°, Arbeidsrapport 22/2006, Telemarksforsking-Be
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Bergen 351 429 1185 457 222 294 20 23 2981
Vaksdal 151 67 14 12 0 2 | 3 [ 255
Voss 136 &0 8 2] @ an 28| 103 407 |
Osteray 206 23 5 12 0 2 0 0 248
Samnanger T 4 0 5 14 10 o 0 79
Fusa 159 4 1 2 55 30 [ 0| 251
Kvam 68 2 20 > 42 74 5 10 223
Ulvik 13 1 28 1 0 0 3 10 56
Granvin 4| 1 52 0 T 0 3 9 69
suM | 783| 448 602 | 1217 590 312 384 83| 152

Figur 3.3 Pendling mellom kommuner

Pendlingsmatrize som viser at det | dag (558, 2005) er rundt tre tusen arbeidstakere som pendler til arbeidssted | Bergen
kemmune fra kommunene est for Bergen. Tilsvarende er del rundt alte hundre bosalte | Bergen som har arbeidssied i disse
kommunene. Tall for arbeidstakers med bosted/arbeidssted | egen kommune er vist, men ikke mad | sum for pendling,

Dagens reisemanster

Reisevaneundersekelsen (RVU2000) viser at Arma bydel skiller seg ut pa flere méater:

- Arna har en relativt liten andel av befolkningen | Bergen, og det skapes mindre trafikk.

- En mindre del av trafikken fra Arna enn fra de andre bydelene er sentrumsrettet.

- Kollektivandelen i den sentrumsorienterte trafikken fra Ama er vesentlig sterre enn den
er fra de andre bydelene. Jernbanetilbudet gir kort reisetid til sentrum og er konkurranse-
dyktig i forhold til alle alternativ.

Omirent 40 % av @stirafikken er
fierntrafikk med start- eller
endepunkt utenfor Bergen
kommune. Hver tredje reise
inklusive fierntrafikk fra @st er
rettet mot sentrale bydeler.
Omtrent en tredjedel av dagens
persontrafikk fra Arna og
omradene lenger ost er rettet
mot Bergen sentrum og
Bergensdalen. En flerdedel er
rettet mot Asane og tilsvarende
mot bydelene i sar. Kilde [11].

Figur 3.4 Personreiser |
Bergensomradet

Figuran viser antall reiser mellom
bydeler internt | Bergen og antall
reiser til og fra Bergen [11]

12000 Puvsoinemsen A /
12%  Kodekinvondal G SR 7 B =
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Personreiser 2015 Personraiser 2015
4% uten Arnatunnel 3% med Arnastunnel
- i ulike alternativ

. -t

N

Figur 3.5 Personreiser
fra Arna og omrédene
lenger asti 2015
Trafikkanalyse, ulen og
med Armatunnel [11]

Parsonreiser fra Ama og omradana lenger est i 2015
(Kiide: Statens vegvesen 2000 Vegiunnel meliom Ama og Bargen, Traffkkanalyse

MNzringstransport og terminaler

Det vises til Transportanalysen for Bergensomradet,
kapittel 3, for naarmere beskrivelse av status og
utfordringer for godstransporten. Noen hovedpunkt er

likevel her kort gjengitt og kommentert i forhold til Ama- Ama
Bergen. Containerhavn, i

| Dokken
Effektiv gods- og varetransport er viktig for en | . Godstermvinal,

velfungerende byregion. De viktigste uffordringene: »° I._It_'llgﬁgrd&tangen

Bergen
» Eksterne transporter, dvs. effektiv transport av gods til T
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 |
varedistribusjon innen byregionen
» Forholdet mellom godsterminaler og byutvikling pa
Mygardstangen . 2:‘:]3‘3 ID“Q':; mm*

Tilrettelegging for eksterne transporter haerer | hovedsak

inn under nasjonal fransportpolitikk. Men enkelte 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 malpunkt. For Bergen gjelder at mye av den eksterne
godstransporten er gst-vest-rettet pa veg eller jernbane. Korridoren Ama-Bergen er derfor viktig.
De lesninger som velges for Arna-Bergen, inklusiv terminaler og interne transportvilkér, har
dermed betydning for de "lange" godstransportene.

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

Transportanalysen viser at Bergen internt har relativt lite godstransport pé 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 naaringslivets behov for vareleveranser. Behovet for transport av gods i Bergens-
omradet gjenspeiler dermed utbyggingsmansteret, saarlig knyttet til arbeidsplasser og
virksomheter.

14




Overslag pa varetransportbehovet knyttet til naeringsvirksomheter viser ogsa at de starste
behovene er knyttet til sentrale bystrek og sendre bydeler i Bergen. Av totalt varetransportbehov i
Bergen og de nsermeste 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 til avviklingsproblemene i rushtiden. Men, ekt trengsel pa vegnettet vil bli
et problem ogsé for framkommeligheten for godstransporten.

Hovedstrukturen innen godstransport og terminaler i Bergensomradet har ligget fast i lang tid.
Dagens havn (Dokken) og jernbaneterminalen (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 naermeste 15
til 20 &rene. @kende trafikk og avviklingsproblemer rundt Nygardstangen og Danmarksplass, og
@nsker om a frigi arealer til byutvikling, 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. P& 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 mé ligge med god kontakt til det
overordnede vegnettet og til det ytre ringvegsystemet i Bergen. Markedet for kombitransporter
bane-sj@ er lite, og det er ikke ventet at dette vil endre seg vesentlig i framtiden. Framtidig
lokalisering av havn og jernbaneterminal trenger derfor ikke 4 legge gjensidige bindinger pa
hverandre.

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

| Hord

=
- =
o P, -
oo SO Pt b

2%

: : | == Fordeli ds
Relativ fordeling av n = mda:? widid
; Nygardstangen og
varetransporibehovet | Bergen havn mars
i Bargensomradet 2006.
Figur 3.7 Varetransporibehov | Bergensomridet Figur 3.8 Fordeling av gods | Bergensomridet
Relativ ferdeling. Figur fra Transporianalyse for Fra Mygardstangen og Dokken. Rundt 9 prosent av godset skal &l
Bergensomradel 2010-2030 [0]. Amna eller omrade ast for Ama. Figur fra Transportanalyse for

Bergensomradet 2010-2030 [0].

* Bergen hamn - analyse av moglege ekspansjonsomedde, Hordaland fylkeskommune/BaH, apdil 2007,
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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 frifidsaktiviteter legger premissene for transportbehovet |
regionen. Arealpolitikken ma betjene 70,000 flere innbyggere i l@pet 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 utbyggingsmaensteret for virksomheter, handel og
tienesteyting. Lokalisering av terminaler og distribusjonsknutepunkt styrer mye av de
overordnede godsirafikkstrammene.

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 pa disse aksene.

Bruk av virkemidler ma differensieres mellom ulike byomrader etter hvilken rolle kollektivirafikken

o

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 kollektivtilbud 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.

- Neromradene: Et kollektivtibud som i farste rekke
er atiraktivt for arbeidsreiser. Parkeringstilbud som
motiverer for kollektiviransport til arbeidsreiser og
Park&Ride-tilbud for overgang mellom bil og
kollektiviransport.

- Distrikt: Kollektiviilbudet skal i ferste rekke tiene et g

velferdsbehov som sikrer alle et transporttilbud ti ~

sentrale reisemal. Kollektiviransporten har liten

gevinst for miljpeffekter eller transporteffektivitet |

dette omradeat. Figur 5.3. Soneinndeling for bruk av virkemidler
De starste trafikabe utfordringer vaniener | ulike deler av
Bergensomradet Transporipolibicken maé vesre differen-
siert for & meta ulike utlordrnger 1| 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 utviklingsstrategi:

Forst:
Kollektivsatsing innen kollektivbyen, utvikling av Ytre ringveg, og restriksjoner pa bilbasert
mobilitet

Deretter:
Fullfering av hovedvegsystemet i byomradets ytteromrader og videre ulbygging 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
ambisjonsniva for finansiering; "heyt", "middels" og "lavt”.

For Bergensomradet samlet ligger dobbeltspor “jembanetunnel Indre Arna-Fleen” inne med
onsket giennomfaring | perioden 2010-2012 for samtlige ambisjonsniva. Tilsvarende ligger
jernbaneomlegging Trengereid-Takvam i perioden 2020-2029. Arnatunnelen (veg) ligger inne
i perioden 2020-2029 for ambisjonsniva “heyt” og "middels”, og i perioden etter 2030 for "lavt”

ambisjonsniva.
Framtidig kollektivsystem Framtidig hovedvegsystem
K}/l e
E:) : My E30 Mordhordland - FRingeag Ama-Asane.
Hy EX3 Himrsnesel — Hyborg Bergen. Batjarer bdda 2 standard med 10
P l Ao I flerrtrafik: og regicrinterm foh o or ElBievehst
: Ty, E—; etk 1 2030
T———— [
saerig nmmot sentum ﬁ'w_ L | Abidram. ‘ o ., e & ;
Bashcss o e rase. akiust Sybasty g Beariea b Hordre inriariies, har f Veghunesl Fn sl el
for bytana Bl Asans 7 i Irenpuslspeilsanma inn mi warbrum knythel § indre
| i mat Sobo- og
J e
[ —— \
| Loekdaliord | Sirame | Jarriatmn
3 ; it fran Aol o Vioes
l ikt piisbigereh cole Landis,
| daen. Bybace sty ; Katisiivpriosing iehndly
{ 1 Fleadand via
o ———— 6l
| MestunSida ;

e frameuter | Bargen, hay stardaicl sgod franser
s Raghahab hersdruter
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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 kollektivtilbud og
innkorting av vegen mellom sentrale deler
av Bergen og Ama og videre astover,
Arnatunnelen ber sees | sammenheng
med avlasting av dagens vegsystem pa
Nygardstangen og Danmarksplass i form
av en Indre ring.

Ringveg ast mellom Nesttun og Ama har
darlig standard og ma oppgraderes (2). _
Dette blir ekstra nedvendig ved eventusll | |
fiytting av jernbaneterminal til Arna. |
Ringveg @st mellom Ama og Vagsbotn (5) .

er en stamvegstrekning. Pa litt lenger sikt 2
vil det ogsa her bli behov for tiltak i takt
med trafikkvekst og krav til standard p4

stamvegnettet. I

1. Ulrikentunnelen, dobbelstpor med P&R
2. Ringveg, ast Midtun - Arna
3. Oppgradering av Vossebanen

Vossebanen er et viktig transporttilbud for
distriktene ast for Bergen og knytter
regionsenteret Voss til Bergen. Det er

behov for oppgradering av ik I
banestrekningen bl.a. pa strekningen - Amatunnel veg
Trengereid — Takvam (3). 5. Ringveg est, Ama - Vagsbotn

Tiltak i est
Anbefalte tiltak og rekkefalge i ost

Transportanalysen 2010-2030

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

Jernbanetransport
Jernbanetransporten mellom Arna og Bergen har flere funksjoner:

= Lokalt: kollektiv persontrafikk mellom Arna og Bergen ("Arnalokalen”)

» Regionalt: persontransport med Vossebanen, inklusiv turisttrafikk

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

Jermbanestrekningen Ama — Flgen | Bergen har ett spor og er en flaskehals for bade lokaltog,
regiontog og godstransport *. Dagens tunnel gjennom 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
pa strekningen er begrenset. Bergen - Ama er en av fem overbelastede strekninger pa
jernbanenetiet 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 | degnet.

En gkning 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
avvikles med buss. For godstrafikken er det verken plass eller fasiliteter for omlasting i Arma.

Bergensbanen har en sterkt skende godstransport. Arlig vekst de siste arene har veert rundt 20
prosent, og banen har i dag en maﬂc&dsandef pa 60 prosent. Rundt 115.000 TEU (2006) tilsvarer
rundt 70.000 sparte vogntog pa vegene®. Per |dag gar det tilsammen14 godstog i degnet.

¥ L
o |

e

" KU dobbeltspor Ama-Flaen, slutidokument, JBY 2006

® "Ny Vossebanen”, 2007, Hordaland fylkeskommune | samarbeid med Jembaneverket, NSB, og kemmunene langs banen,
har satt i gang et felles prosjekt for & modemisers og revitalisere Vossebanen. Forprosjekiet peker pd en rekke tiltak for
Vossebanen, deriblant kapasitetsakning Arna-Bergen, som kan bidra lil viklig regional utvikling est for Bergen sentrum, vekst i
turistirafikken, yiterligere vekst | godstransporten osvy,
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Figur 3.10 Persontrafikkutvikling for Vossebanen

| statistikken for lokaltog Bergen-Voss-Bergen gjelder noe av trafikken passasjerer som banytter disse logene fil 4 relze mellom
Arna og Bergen. Ulfra tellinger som er gjort, stipulerer NSB denne andelen til & veere ca 100.004 reisende per ar. Det ma uﬁsé
presiseres at reisende med regiontog over fjellet ikke er med i denne oversikien (ca. B50.000 som 4rllg krysser ved Finse)

Type Antall tog pr.
dagn - totalt
begge retninger

Lokaltog Ama-Bergen 72
Neertrafikk Bergen-Voss-Myrdal 19
| Regiontog Oslo-Bergen 10
Godstog 14
Sum 115

Flgur 3.11 Dagens togtrafikk | Ulrkstunnelen
Trafikken at normaldegn er i dag 115 tog gjennom Ulrikstunnelen. Dette varierer noe, og kan veere oppe i 128 tog per dagn.
Lokaltogirafikken er klar slarst, og bidrar sdledes mest til kapasitetsproblemena.
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Figur 3.12 Utvikling i godstrafikk pa Bergensbanen
Godstrafikken pa Bergensbanen har hatt en arlig vekst pa ca 20 prosent de siste drene og er idag ca. 115.000 TEU (2006).
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Vegtransport
Ogs4 vegtransporten mellom Arna og Bergen skal dekke ulike
funksjoner:

s Lokaltrafikk intemt | Bergen: mellom bydelen Arna og
sentrum/Bergen vest

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

= Nasjonal trafikk: E16 er en viktig del av det overordnede
stamvegnettet mellom ast og vest

X 1
Flgur 3.13 Stamvegnettet

Eksisterende vegsystem fra Bergen mot @st er i dag lite
tilfredsstillende bade med hensyn til vegstandard og trafikksikkerhet”, E16 Arna-Bergen er vestre
del av stamvegrute 5¢, og betjener det aller meste av fierntrafikk tilffra Bergen mot @stlandet,
ogs4 den trafikken som fordeler seg pa andre felloverganger enn rute Sc. E16 Arna-Bergen
sentrum er samiidig hovedare for regional trafikk til/fra kommunene st for Bergen og lokaltrafikk
tilffra bydelen Ama. Stamvegen géar i dag via Asane, noe som representarer en "omveg” med
ekstra kjeretid og kostnader for trafikantene. Kj@reavstanden eridag ca. 24 km med kjeretid pa
ca. 23 minutter. Innkortingspotensialet med Arnatunnel er hhv. ca.16 km og 15 minutter.

Figur 3.15 Kjereavstander og -tid

Dagens kjereavstander og —tider mellom Ama og Bergen, via
Asane og Nastiun. Tilsvarende er vist for ny Amatunnel,
Kilde: Dalrapport regionale virkniinger, KU Arnatunnelen.

Figur 3.14 Stamvegnettet tilknyttet Bergan
E16 pslover gar | dag i en slayfa via Asane.

Lokaltrafikken er sterst. E16 mellom Indre Ama og ; .
Vagsbotn er tofelts veg med trafikkmengde om lag ® [N, Amanipatunnelen {
13000 ADT. Denne vegen er ulykkesbelastet. \ i
Trafikkmengdene gjennom Asane er ca. 30.000
ADT, og heyere nzer Bergen sentrum. Deler av
trafikken mellom Arna og Bergen (saarlig tilffra
s@ndre bydeler) gar via Rv. 580 om Nesttun (ca.
9.000 ADT). Her er det lav vegstandard med
stedvis smal og svingete veg, mange Kryss,
avkjarsler og randbebyggelse. Fra Arna og estover
giennom Arnanipatunnelen (E16) er
gjennomsnittlig degntrafikk (ADT) vel 10.000. Av
dette er rundt 2000 trafikk tilffra Osteray. Resten
fordeler seg med rundt 4500 langs stamvegen E16 3
mot Vaksdal/\Voss, og i underkant av 4000 langs o
Rv7 mot Samnanger/Hardanger. Figur 3.16 Trafikk

Dagens trafikkfordeling pa vegnetiet st for Bargen

* Konsekvensulredning (KU) for Amatunnelen
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Figur 3.17 O-alternativet

Forventet traflkk pd vegnettet i 2015
Beregnet trafikk | 2015 uten Armatunnel
ellar andre starre vegliltak, For krysset
pa Nygardstangen er det vist et eget
utsnift med sum inngaende trafikk cg
ADT far hver av armene. Kilde [7]

Figur 3.18 Lokaltoget Arna-Bargen

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. P& grunn av sin korte
og direkte linje har toget et stort konkurransefortrinn for kollektivirafikk 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
950.000 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 ast pa 40 prosent. Dagens kollektivandel mellom Arna
og Bergen sentrum er hayere og beregnet til ca. 47 prosent [2]

Selv om togtilbudet dekker flest reiser for innbyggerne i Ama, er togtransport til sentrum ogsa et
alternativ for reisende og pendlere fra gvrige kommuner ost for Bergen. Passasjermengdene har
vaert stabile i flere ar. Lokaltrafikk Voss — 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 ferste rekke lokale ruter fra Ama-omradet via
Espeland og Nesttun som har relativt hay frekvens (rundt 30 avg. per degn). @vrige lokale ruter i
Hordaland som gar via Arna gjelder forbindelser fil Ostersy og Kvam/Hardanger/Voss. | tillegg er
det flere langdistanse ekspressbussruter til/fra Bergen som i hovedsak gar via Asane-Ama.

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

" *Nye Vossebanen®, 2007, forprosjekt, Hordaland fylkeskommune, Jernbaneverket, NSB, og kommunene langs banen
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3.3 Nasjonale transportkorridorer og lange gst-vest-transporter

Arna - Bergen - del av korridor 5
Korridorutredningen til Masjonal transportplan 2010-
2019, mai 2007"", drefter utfordringer og strategier for
de nasjonale transportkorridorene, og mot utlandet.

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

Lange persontransporter mellom Bergen og @stlandet
Lange persontransporter mellom Oslo/Akershus og Hordaland
domineres i dag av flyreiser (56 prosent), men 0gsé person-
reiser pa Bergensbanen utgjer en relativt stor andel (17
prosent). Personbilreiser og bussreiser utgjer henholdsvis 22
prosent og 5 prosent. Tog og buss brukes i ferste rekke av
fritidsreisende som vektlegger pris. Den store flytransporten
domineres av tjenestereiser der reisetid vektlegges heyt (kilde
nasjonal RVU 2005). Mellom endepunktene Oslo og Bergen
viser den nasjonale persontransportmodellen (NTM5) at rundt
50 prosent av reisene gjelder fly, og at bil- og togreiser fordeles
likt med rundt 22 prosent hver. Ekspressbusstrafikken er mer
begrenset, og beljener mest relasjoner uten tog eller fly-tilbud.

Lange godstransporter mellom Bergen og @stlandet
Godstransporter mellom 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-
transport pa Bergensbanen er likevel dominerende
transportmate og har skt mye i omfang de senere ar.

Utfordringer i transportkorridor 5
| Korridorutredningen sin oppsummering av utfordringer, er
falgende mest relevant i forhold til Arna-Bergen:

For vegnettet pekes pa koer og rushtidsforsinkelser naer
Bergen, ulykker pa heytrafikkerte strekninger nzer byene,
luftforurensning, og tilgjengelighet og tilrettelegging ved
terminaler og holdeplasser langs stamvegene.

For jernbane er @kt sirekningskapasitet sterste utfordring bade
for persontransport Arna-Bergen, og godstrafikk Oslo-Bergen.

Figur 3.19 Transportkorridor 5
Kilde: Karridarutredningen
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Figur 3.20 Persontransport Oslo-Bergen
Reisemiddelfordeling
Kilde: Koridorutredningen’'
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Figur 3.21 Godstransport Oslo-Bergen
Kilde: Korridorutredningen’’

Det pekes p4 lang kjeretid som felge av gammel og svingete infrastruktur (Trengereid-Takvam
mfl), og problemer med framfaring av godstog som falge av enkeltspor og for korte
krysningsspor. Det er en utfordring & beholde jernbanens heye markedsandel, med prioritet for
regionale og lokale togreiser nsermest Oslo og Bergen. Et evt. hayhastighetstog vil kunne
konkurrere med fly, men lgnnsomhet i slike prosjekt er usikker. Vegtunnel gjennom Ulriken (Amna-

Bergen) kan svekke togets konkurranseevne lokalt.

"' Masjonal transporiplan 2010 - koridorutredningen, arbeidsdokument fra tverrelatlig 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 ekt transportetterspersel | Bergensregionen. 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 a f& utvikiet gode kollektive transporti@sninger, bedre
tilrettelegging for gang- og sykkeltrafikk, og samtidig et transportsystem som mater folk og
naaringsliv sitt behov for transport og tilgjengelighet.

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

Arna — Bergen

Transportkorridoren Arma-Bergen skal betjene nasjonal, regional og lokal persontransport, og
nasjonal, regional og lokal godstransport. Det meste av gst-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 i Bergen kommune og er en
ulempe for regional integrasjon med kommunene ost for Bergen. Dette gjelder arbeids-
pendling, persontransport knyttet il fritidsreiser og reiseliv, og neeringslivets transport av varer
og gods. Pa et overordnet nasjonalt nivé utgjer Ama-Bergen i ferste rekke et kapasitets-
problem pa Bergensbanen og et potensial for innkorting av reisetid/lengde pa stamvegnettat.

Den lange strekningen med bare ett jernbanespor 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 Ulrkstunnelen 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 transporttilbud 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 @stlandet. Ara er ogsa en aktuell innfallsport selv ved en

‘eventuell framtidig satsing pa ny arm mellom Odda og Bergen i tilknytting til E134 Haukelifjell.

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 Arna i deg den hayeste kollektivandelen til Bergen sentrum. Dette
kan i stor grad tilskrives kort reisetid med lokaltog sammenlignet med bil. Spersmalet om
framtidig kollektivirafikk og kollektivandel vil veere et av omradene der det er grensesnitt
mellom de to prosjektidéene (dobbeltspor og vegtunnel)
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4 INTERESSENTER OG BEHOV

4.1 Innledning

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

Gjennomfart 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 kartlagte interessentgrupper som kom
fram pa verkstedet, supplert med etatenes erfaring fra gjennomferte konsekvensutredninger og
tilsvarende planprosesser. Slike definerte interessentgrupper vil aldri kunne bli helt konsistente
uten & overlappe hverandre. Enkeltinteressenter som grupperes sammen vil sjelden ha helt
sammenfallende behov, og noen enkeltinteresser vil ogsa kunne here inn under flere grupper. En
slik forenkling og sortering er likevel et hjelpemiddel til & vurdere behovene som kartlegges.

Falgende interessentgrupper er kartlagt, der en har sortert disse grovt etter hvilken rolle de har i
forhold til K\VU for Ama-Bergen:

A Aktarer - Interessentgrupper som er direkte involvert | prosjekt og KVU for Ama-Bergen,
som vedtaksmyndighet, | eierskap/drift av infrastruktur (tiltakshavere), i finansiering mv.

B Brukere - Interessentgrupper som i farste rekke vil vaere brukere eller bli direkte berart av
tiltak som er aktuelle.

@ @vrige - interessentgrupper som mer indirekie bergres, eller som mer sporadisk vil kunne

ha nytte/ulempe av tiltak som gjennomferes.
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INTERESSENTGRUPPE

OVEDINTERESSER OG BEHOV KNYTTET TIL ARNA-BERGEN:

Al | Staten Statens interesser og behov er uttrykt gjennom den nasjonale politikken som

+  Samferdselsdepariementet fares innen transport, miljavem, finans osv., og som vil gjelds for Ama-Bergen.

= Finansdeparementst Disse malene og behovene er naermere beskrevet i den overordnede mél- ag

+  Miljevemndepartementet strategidelen. Staten har cged behov som gjelder finansiering av liltak og

s “Samfunnet” oppfalging av lover og regelverk som bereres av fransportutvikling medlom
Bargen og Ama.

A2 [lJembaneverket Som tiltakshaver for dobbeltspor gjennom Ulriken er Jermbaneverket ansvarlig for
KVU, og en akier som direkle er ansvarlig for planlegging, bygging og drift av
jembanetiltak. Interessene og behovene er knyttet tl & lase dagens kapasitets- og
awviklingsproblemer for person- og godstrafikken, forenkle vedlikehold, og ake
sikkerheten.

A3 |Statens vegvesen Som tittakshaver for Amatunnalan, er Statens vegvesen ansvarlig for KVU, og en
akter zom direkls er ansvarlig for planlegging, bygaing og drift av vegfiltak, gang-
of sykkeltiltak , og delvis kollektiviiltak. Interessene er knyttet til 4 korte inn
dagens stamveq (E16), utvikle et ienlig overordnet vegnett | Bargen som er
mindre sarbart mat est, sikre god tilgjengelighet, effekliv transport, skt
trafikksikkerhat, drift og vedlikehold,

A4 |Bergen kommune Bergen kommune ar planmyndighet, men ogsd padriver far prosjekiidéensa.

& "Samfunnet’ Kommunen har i ferste rekke interesser og behov som gjelder 4 sikre innbyggere

s+ Politikere og naringsliv gode levekar — bade generell, | Arma bydel, og | Bergen sentrum,

»  Kommunale planetater Kommunens behov gielder videre 4 sikre arealer il byutvikling, tireltelegging for
boligbygging og neringsstablering, og miljevennlige og effeklive transpart-
lasninger. Kommunen har ogsd behov og inleresser som gjelder drift og
rammebetingelser for kollektivirafikken, parkeringsforhold mv. Sam offentlig
myndighet har kommunen behov for 4 falge epp lover og retningslinjer som
g'ﬂr helse, milje, areal- og lransparl, asv.

A5 |Nabokommuner i est Kommuner ast for Bergen er padrivere for korlere og raskere franspor mellom

+  Osleray, Vaksdal, Voss, Arna og Bergen og har interesser og behev for nzringsutvikling og sterre

Samnanger, Fusa, Kvam, regional integrasjon, der de gjennom bedre transperitiibud og redusert reisetid
Hardanger, Reglonrad kan innlemmes | Bergensregionen (felles arbelds- bo- og serviceregion).

s “Samfunnet” Behovena gjelder bade persontransport og godsiransport.

A6 JHordaland fylkeskommune Fylkeskommunen er plan- og klageinstans, padriver for transportutuikling mellom
Amma og Bergen, og har har | farste rekke inlerasser og behov knyttet til regional
ulvikling og arealforvalining i alle deler av Hardaland, Fylkeskommunen il i
lillegg ha behov og interesser som glelder beredskap, og drift og ramme-
betingalser for kallektivirafikken | fylkat

B1 §Mzringslivet Meeringslivet ved NHO og neringsradens | Bergensomrddet og omridens ast og

+  MNeringslivet genemlt/NHO vest for Bergen, er padrivers for transportutvikling mellam Ama og Bergen.

«  Godskunder Neeringslivet er svaert manglaldig med tung olje- og marilim industri (sserlig |

s Transportkunder vest], havbruk, heyleknelogilFoll, og en blomstrende smaindustr (feks pa

»  Leveranderer/Engros Osteray). Tross ulikheter og geograii kan likevel nerigslivet sies 4 ha noenlunde

+  Bedifter | Bergen og felles interesser knyttet til Arma-Bergen. Bade | Bergen sentrumivest, | Ama, og i

omegnskommunene kommunene est for Bargen er (kosinads-)effektiv transpart og varefiyt/

s De Iokale nasringsradene distribusjen viklige behov . For gods og varer er leveranser til riklig tid og

«  Handelsnaeringsn kestnad (forulsigbarhet) avgjarende for konkurransesvnen, Et effektivl persan-
transparttilbud i forheld til bedriftenes lokalisering er viktig i kampen om arbeids-
kraft. Neeringslivet | cmegnskommunene i est har sarlig Interasse av kortere
forbindelsa il sentrale deler av Bergen.

B2 |Innbyggera i Arna bydel Innbyggerne i Arna bydel vil farst og fremst ha interesser og behov knyitet til

*  Passasjerer (tog/buss) gede, effeklive ag sikre personfransportforbindelser med Bergen sanfrumivest ogj

+  Privatbilister/ bilisiorg, viktige arbeldsplasskonsentrasjoner som Asane og Bergen ser. Arbeids- ag

»  Arbeidsreisende/skoleungdom skolereiser, fritidsreiser og lilgang fil service og handel i senfrum, er viktlg for

e Kulturbrukers h::nlkninger;r;i bydelen. Bedring av fqrhqfl: som gjelder tilgjengelighet, relselid og

- e . ; -kosinader, frekvens, regularitel, lerminalfasilteter, innfarlsparkering, overgang

i Em;gif::ﬁ:ﬁ ::E:ﬁjr mellom transpormidler, l_ranspﬂrtulbud kveldinatihelg, og lignende, vil vare

og idrett mv) sentralt for innbyggeme i Ama. Samiidig kan bevaring av lokal identitet veere et
'-’Eiﬂ behov for "Armabuen”.
B2 linnbyggere | kommunene sst for1 Innbyggerne i kemmunene ast for Bergen (som har Ama som innfallspaort il
Bergen byen), vil ogsa i farste rekke ha interesser knyttet til gode, effektive og sikre

+  Passasjerer (tog/buss) parsﬁnlmn?purﬁurbindeﬁser maed Bargen sentrumivest og viklige arbeidsplass-

«  Privatbilister | bilistorg. konsentrasjoner som Asane og Bergen ser. Mulighet for effektiv arbeidspendling

+  Pendiera/skolrungdom og god tilgang til byens handel og sa_nrjl:etjen&stm er sentralt. Kortere rakselid,

o Kutturbnikars god tilgiengelighet til alle tider, effektiv overgang mellom ulike transporimidler,

5 | Eilids saribandiaiiardcl innfarisparkering, og lignende, er viklig for innbyggere | omrddene est for Ama.

*  Frivillige organisagjoner (kultur

og idrett mv)
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1D

INTERESSENTGRUPPE

HOVEDINTERESSER OG BEHOV KNYTTET TIL

ARNA-BERGEN:

For disse gjelder sserlig at omrddene st for Bergen er vikfige rekreasjons- og
uifartsomrader, noe som inkluderer fransport via Ama for de fleste innbyggerns i
Bargensomradet. Kapasitel og reistid ved helgautfart vil derfor vaare viklig. En
viss arbeldspendling fra vest mal est innes ogsé, selv om innslaget av delle er
mindre enn den andre vegen, Inlerassene og behovene knyttet til Armna-Bergen
gielder ogsa reisetid og komfort/standard for lengre person-transporireiser
{arbeid!fritid) mot @stlandet med tog/bilbuss,

Interesser og behov ar | hovedsak knyttet til trafikkbalasining, stoy og andre
ulemper som felge av liltak. For Arna-Bergen vil det trolig vaere naboer/
velforeninger | Bergensdalen (Fleen, Minde mfl) som bereres mest. Bam og
unges rett til gode oppvekstvilkédr er nedfelt | Plan- og bygningsloven (bam og
unges representant). For Arma-Bergen vil dette vaere interesser og behov knyttel
til filtak som negativt vil pavirke narmilje og boligomrader (stey, trafikk mv),
sikker skoleveg og lignende.

Grunneiers som ma avsta grunn til tiltak
mellom Arna og Bergen, vil | ferste rekke ha
interesser knyttet fil ekonomisk kompensasjon,

Selskaper som driver og lever av transport pa veg vil | farste rekke ha interesser
knyttet til vegforbindelse med reisetid g —kosinader, lavere drivstofforbnik,
mindre forsinkalser, forutsigbarhet, effektiv logistikk og distribuzsion, og
arbeidsmilje for siaferer og ansatte. Busselskaper i lokal og regional trafikk
astover (Tide), og ekspressbusselskap (flere), vil ha interesse av nedkortel
kjprelengde mellom Ama og Bergen, For taxi-nzeringan vil nedkeortet veg (tunnel)
mellom sentrem og Ama gi et mulig utvidet marked der mange i dag benytter
lokaltoget. For togoperalarene som driver person- og godstrafikk pa
Bargensbanen (per i dag NSB, OBAS ag CARGONET) er interessene ferst og
fremst knyttet til utbedring av infrastrukturen (banelegemet), kapasitet,
flerefiengre kryssingsspor my. Far parsontransport er konkurranseforhaldet mat
andre transportiilbud (billbussifly) vlk‘lig for logoperatarens.

For Armna-Bergen har disse | ferste rekke interesser og bahov koyttat il redusert
utrykningstid, faerre ulykker (sikrers transportnett), tunnelsikkerhet og risike for
stondykker, og om mulig mer effekliv og ressurssparende grganisering.

Disse har som hovedinteresse a arbeide for redusert transporibehov og mest
mulig miljavennlig transport mellam Arna og Bergen, og i byomradet generelt,
Laokalt gjelder dette redusert stay og lufiforurensing, globall glelder det
klimatrussaten (reprasenterer Jjordens befolkning”). Miljeopponentane arbeider
for redusert bilbruk og langt bedre tilrettelegging for kollekiive transparti@sninger,
gang- og sykkeftrafikk mv. Interesser gielder ogsd naturinngrep, vern av

Norafauna, og vem av kulturminner som kan bereres av tillakﬁnwe.

De offentligs forvaliningsmyndighetens har behov for & felge opp og ivarela
samiunnets mal for miljevennlig transport, vemn osv. Delte gjelder oppfelging av
lover og regelverk som gjelder forurensning, milje, natur, kullurminner, jordvern
osv. Fylkesmannen er offentlig klageinstans, innsigelsesmyndighet, og har en
kontrolifunksjon som skal sikre al planlegging foregdr innenfor gjeldende

Regionradens (samarbeid mellom enkeltkommuner) vil i§ slor grad ha
sammenfallende behov og interesser med kommunens | omrddet de
rapresenterer, &st for Bargen gjelder det behov for sterre regional integrasjon
med innlemming i Bergensegionen (felles arbeids- bo- og serviceregion), med
bedre transporttilbud og redusert reiselid for person- og naeringstrafikken.

Reiselivsnaringens interasser | forhold til Ama-Bergen gielder ferst og fremst
organisert persontransport med tog og buss. Relseliv er et stort satsingsomride
péa Vesllandel, og Bergen er innfallspart for store mengder Luristar hvert &r. |
filleqq til Bargen er det seerlig organiserte rundreiser med opplevelser |
FjordMorge sam Maerayflorden (UNESCOiste) og Hardanger som frister
turistane. Reisellvenseringens interesser er derfor spasielt knyttet lil kapasitet og
tilbud med Vessebanen/ Flamsbana, og kortere raisetid med buss, der Bergen-
Arna md anses som en nadvendig “transportetappe’.

Turister og langveisfarende er tifeldige og speradiske brukere av transportiilbud
mellom Ama og Bergen. Interesser og behov gielder persontransport med
tog/buss/bil og er i stor grad sammenfallende med reiselivsnzringens bahov.
Dette gjelder kapasitel og tilbud med Vossebanen/ Flamsbana, og korers raisetid)
med bussbil, der Bergen-Ama ma anses som en nadvandig “transportelappe” til
mer spesielle opplevelser enn selve strakningan Ama—Elar'gan kan by pd.

B4 |Innbyggere i Bergen sentrum,
B-argen vest, Askey, Sotra mfl.
Passasjerer (log/buss)
«  Privatbilisterfbilistorg.
«  Arbeidsreisendel/pendlere
«  Fritidsreiser’ Hytteaiarns
B5 |Marmiljeinteresser
+  Maboerbeboere | bererte omr
+  Velforeninger
=  Bam og unges reprasentant ,
sholer (oppvekst, stay, luft)
+  Befolkning i Asane/Bergen sar
(mulig redusert trafikk)
B6 |Grunnelere
B7 | Transportererftransportnaering
+  Transportnaringen genarell
+  Spedisjonsselskaper (gods)
«  Lastebileiere (gods)
+  Togoperatarer (godsiperson)
=  Busselskaper (person)
+  Taxiselskaper (person)
+  Parkeringsselskaper
B8 |Beredskapsetatene
. Politi, brannvesan, ambulanse
+«  Sivilforsvaret forsvaret
@1 |Miljevernorganisasjoner
+  Maturvernforbundet
+  Miljevernforbundet
+  Malur og ungdom
+  “Jordens befolkning” (klimaj
. mifl.
R
a2 'D‘If forvaltningsorganer/etater
Miljeetatanea (kommune,
fylkeskommune, fdkesmann)
+  Kulluretatene (komm fylkesk.)
-
Eyanigmnsa retningslinjer.
@3 |Regionradene
@4 |Reisellvsnaringen
@5 | Turister
+  Reisende med tog
=  Relsende med bil
@6 |Utbyggingsinteresser
+  Entreprenarer
«  Litbyggingsselskap
naarngsarealer.

Entreprenarer vil ha skonomiske interesser knyttet il arbeid med bygging av tiltaky
mellom Ama og Bergen. For utbyggers og ulbyggingsselskap kan endringer i
infragtruktur gl nye betingelser for ubvikling og salg av boligomrader og
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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,

Viktige samfunnsbehov som gjelder Ara-Bergen er:

SB1: Regional utvikling og integrasjon (@stover)

§B2: Redusert transportbehov

SB3: Effektiv og forutsigbar persontransport

SB4: Effektiv og forutsigbar godstransport

$B5: God beredskap og sikkerhet

$B6: Miljevennlig og energieffektiv transport med reduserte klimagassutslipp
SB7: Universell utforming og tilgjengelighet for alle !
SB8: @kt trafikksikkerhet

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

4.4 Prosjektutlesende behov

De "prosjekiutiesende behovene" har basis i samfunnsbehovene, og
er de viktigste behovene som direkte har utlest prosjektidésne
dobbeltspor Ulrikstunnelen (jernbane) og Arnatunnelen (veg), og som
en antar ikke kan oppfylles av dagens forhold/infrastruktur. Med to
separate prosjektidéer for jernbane og veg, vil disse behovene i B%"?!ﬁ
st@rre grad vaere formulert og knyttet konkret til hver sin ) g
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.

De to prosjekiutlesende behovene som gjelder Arna-Bergen er:

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

@kt kapasitet er det grunnleggende prosjekiutlesende behovet for prosjektidéen dobbeltspor
Ulrikstunnelen. Bak behovet for okt kapasitet (dobbeltspor) ligger flere underliggende og mer
spesifikke behov, blant annet:

» 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 ekt frekvens for lokal- og regiontogtrafikken pa Vossebanen og
Bergensbanen,

« Behov for kryssingsmuligheter og bedre avvikling for en sterkt skende 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, u? blant d&
heyest belastede enkeltsporede jernbanestrekninger | Europa (Network statement’ ). Erklzart
overbelastet infrastruktur skal gjennomga 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 degnet. Faktlisk belastning er i dag mellom 120 og 128 tog i
dognet. @kt lokaliogfrekvens og trafikk pa strekningen forutsetter dobbeltspor inn mot Bergen.
Behovet forsterkes av en stor og sterkt gkende godstransport pa Bergensbanen. Veksten de
siste drene har vaert rundt 20 prosent arlig, og godstransporten utgjer nd ca 115.000 TEU (20086).

@kt kapasitet med dobbeltspor vil ogsa kunne dekke noen andre behov (sideeffekter) som ikke er
direkte prosjektuti@sende. 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)

Innkarting og effektivisering av stamvegnettet (E16) er det grunnleggende prosjektuti@sende
behovet for prosjektidéen Arnatunnelen. Dette behovet gjelder bade nasjonal, regional og lokal
transport:

= Behov for innkorting for de lange est-vest-transportene (person- og godstrafikk)
Behov for redusert reisetid mellom Bergen sentrum og kommunene a@st for Bergen
Behov for innkorting og redusert reisetid for lokaltrafikken internt mellom Ama og
sentrum/Bergen vest/Sotra/Askay.

Stamvegen gar i dag via Asane, noe som utgjer en "omveg"” med
ekstra kjgretid og kostnader for trafikantene. Kjereavstanden er i
dag ca. 24 km med kjoretid pd 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 prosjektutlesende. Under
"mvrige behov" tas derfor med behov for ekt trafikksikkerhet langs
dagens E16 (Vagsbotn-Indre Ama), og behov for mindre sarbarhet
i hovedvegsystemet (spesielt ved stenging av Fleyfjellstunnelen).

" Referanse Natwark Stalement, Jernbaneverket
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4.5 @vrige behov som bergres av endringer i transportsystemet

| tillegg til prosjekiutl@sende behov vil ogsa evrige behov kunne utleses og dekkes som feige av
sideeffekter av tiltak i 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 viklig at ogsa slike avrige 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 gjennomfert verksted er felgende avrige behov kartlagt.

@vrige behov som gjelder Arna-Bergen, og som er forankret i samfunnsbehowv;

@B1: Redusert trafikkpress, stey og ulemper | andre bydeler; Asane og Bergen sar
Redusert trafikkpress for Nygérdstangen og Bergen sentrum
Mindre sarbart hovedvegsystem i Bergen
@kt trafikksikkerhet pa strekningen E16 Vagsbotn-Indre Arna
Bedre sikkerhet og redningsforhold i Ulrikstunnelen
Enklere og bedre vedlikehold i Ulrikstunnelen
Bevare lokal identitet i Arna
Fellesskapsfolelse og tilgiengelighet i kommunen/regionen
©@B9: Bedre trivsel og helse
@B10: Bedre tilgang til natur og rekreasjonsomrader i ost
@B11; Leggeﬂlmﬁafmmlaalhqgatkmﬂa‘gmogﬁmdﬂargamhﬂs{pmdukt
@B12: Bevare kulturminner, verneomrader og jordbruksland

©@B13: Frigi arealer til byutvikling
@B14: Effekliv organisering av beredskapsetatene som sikrer god dekning i alle omrader

s

= s mw =
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5 MAL

5.1  Grunnlag og feringer 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 | KVU for Ama-Bergen
ber ta utgangspunkt i disse retningslinjene, men ma selvsagt tilpasses den aktuelle situasjonen. |
dette kapittelet gjennomgas derfor det viktigste grunnlaget for senere malformuleringar 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, mal fra giennomfarte konsekvensutredninger for dobbeltspor Ulrikstunnelen
og Armnatunnelen, og mal formulert av deltakeme i verksted.

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

Overordnet mal i retningslinjene er A tilby ef effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig
transportsystem som dekker samfunnets behov for fransport og fremmer regional utvikling”.
Hovedmdl 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).

Tillyy et effektivi., tlgjengelig, sikkert og miljovennliz
iransporisysiem som dekker samfunnets behov for
transport og fremmer reglonal atvikling

¥

Heddre fremkanmmeliphet o
resfuxerte avstandskostnader for o
stvrke konkurransekeafion §
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Figur 5.1 Malstruktur i sentrale retningslinjer
Malstruktur med overardnet mal, hovedmal og etappemal i retningslinjene til Masjonal transportplan gil! av departementet.
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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, mead eit nett 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 felgende mal spesielt for Bergensomradet:
« Lokalisering av bustader, nasringsverksemd og tenesteyting skal skje med omsyn til
effektiv arealutnytting og energibruk og lagast mogleg transportbehov, seerleg i
Bergensregionen.

Faelgende transportpolitiske mal er satt for Bergensomradet:

= Transportkapasiteten i Bergensomradet skal utviklast for a sikra framkomst for kollektiv-,
naerings- og personbiltransporten. Kollektiviransporten skal ta veksten i persontrafikken

= Bergen skal utviklast som internasjonalt og nasjonalt transportknutepunkt mellom veg,
jernbane, sjg- 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 1999, og
behandlet | Stortinget ved behandling av St.prp. nr. 76 (2001-2002) "Delvis bompengefinansiering
av Bergensprogrammet for transport, byutvikling og milig". Programmet ble siste gang behandlet
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 transportpolitiske mél for Bergensprogrammet er:
s Trafikkveksten skal dempes
Byutviklingen skal gi mindre transportbehov
Starre del av trafikkveksten skal over pa kollektivitrafikken
De investeringer som er gjort i infrastruktur skal utnyttes bedre
Miljgbelastningen fra trafikk skal reduseres
Sentrum skal skjermes for usnsket trafikkpress
Det skal etableres et sammenhengende gang- og sykkelvegnett
Det skal skje faarre trafikkulykker
Det skal etableres et tilstrekkelig finansieringsgrunnlag for tiltak

o &% & & @& & & @

Heringsutkast til kommuneplan for Bergen

| gjeldende arealdel til kommuneplan for Bergen, er Bergensprogrammet innarbeidet i planen,
Bergen kommune har utarbeidet forslag til ny arealdel for perioden 2005-2016 med perspekiiver
fram til 2024, | planforslaget er felgende overordnede mél satt for byutviklingen:

s Bergen skal vasre en by der milj@politiske hensyn er et overordnet prinsipp i all
virksomhet og planlegging. Det skal legges vekt pa helsefremmende byutvikling ved a
tilrettelegge for fysisk aktivitet for byens innbyggere.

» Bergensomradet skal vaere en attraktiv region for neeringslivet, med god tilgang pa egnete
arealer for nasringsvirksomhet, hensiktsmessig lokalisert i forhold til bosetting og
transportbehov.
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» Bergen skal ha et miljgvennlig, trafikksikkert og effektivt transportsystem med atskilt
infrastruktur for kollektiviransport og vegtransport. Klimahensyn skal sta sentralt | arbeidet
med utvikling av transportsystemet i Bergen.

= Universell utforming (tilgjengelighet for alle) skal vazre 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 viktigste malet for Amatunnelen er 4 oppna en vesentlig innkorting av veglengde:
"Hovedmalsettingen med Arnatunnelen er a oppna besparelser i kjgretid og kjsrekostnader for
alle vegfarende. Dette vil gi nytte for den enkelte, for naeringslivet og for landsdelen. | tillegg er
det snsker om a redusere belasiningen som biltrafikken pafarer samfunnet.”

KU for dobbeltspor: Ulrikstunnel
Mal for etablering av dobbeltspor er:
s Styrke lokaltrafikken mellom Arna og Bergen ved 4 tilby okt frekvens.
s Bedre tilbud for Vossebanen for & mete ekt trafikkettersparsel, bl.a. fra turisttrafikken.
+ @kt kapasitet for regiontogene ved 2 tilby flere tog uten at det kommer i konflikt med
lokaltrafikkens behov.
s @kt kapasitet for godstransport og mete gkt etterspersel fra flere operaterer pa
godsmarkedet
+ Forbedre mulighetene for rasjonelt vedlikehold og drift da dagens tunnel med enkeltspor
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 Arma-Bergen, er tilfanget fra arbeidsverkstedet sett | sammenheng
med retningslinjer for Nasjonal transporiplan 2010-2019, og nasjonale, regicnale og lokale mal.

Figur 5.2 Malstruktur fra verksted
INustrasjon, se referatrapport [16] for oppsummering av mal.




5.2 Visjon

"En velfungerende, funksjonell og miljevennlig byregion™

Fra verkstedet hentes det en kan si er en overordnet vigjon for Bergensomradet, og som tiltak og
transportutvikling i korridoren Arna-Bergen skal bidra til & oppfylle. Dette er en visjon med lokalt
og regionalt fokus som ogsa dekker mye av innholdet i det overordnede malet i NTP-
retningslinjene fra departementet; "A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig
transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling”.

5.3 Samfunnsmal

Samfunnsmal for Arna-Bergen vil vasre de vikiigste overordnede méalene som ogsé kan knyttes fil
utlesing av prosjekltidéene. Kartlagte behov, og en rekke ulike vedtatte og uttalte mal som vist i
kapittel 5.1, danner basis for 4 sette opp relevante samfunnsmal for transporttilbud og
konseplvalg | korridoren Arma-Bergen.

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

A Knyuww“ﬁnrmmtlbmqmmmmhﬂﬂl
sentrale deler av Bergen
Dette samfunnsmalet dekker viktige behov for bedret framkommelighet og reduserte
avstandskostnader for lokale og regionale transporter, neeringsliv og nserings-
utvikling, sikre bosettingsmenster, ekt regional integrasjon, og sentrumsutvikling.

B: Mer effektive lange est-vest-transporter for personer og gods til/fra Bergen
Dette samfunnsmalet dekker viktige behov som gjelder transpartkorridor 5 i det nasjonale
transportnettet, med redusert reise- og framferingstid for lange person- og gods-
transporter pa veg og bane mellom Bergensomradet og @stlandet. Malet dekker videre
forhold og behav som gjelder transportkostnader og konkurranseevne for naeringsliv,
utvikling av norsk reiseliv, og konkurranseforhold mellom transportformer i korridor 5.

5.4 Effektmal og indikatorer

Effektmal i KVU-sammeanheng kan beskrives som beslutningstakemes intensjoner og ambisjoner
med & gjennomfere tiltak mellom Arna og Bergen. Disse skal vise hva som enskes oppnadd av
planlagte virkninger for brukerne. | praksis vil disse mélene bygge pa samfunnsmalene, og kan
grupperes under disse. Det er viklig at effekimalene sikrer mulig resultatoppfelging ved a
fastsette malbare indikatorer. Jernbaneverket og Statens vegvesen Region vest legger folgende
effektmal og indikatorer til grunn for konseptvalg | KVU Arna-Bergen:
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mellom Ama/nabokommunene i @st og Bergen

sentrum som grunnlag for naeringsutvikling og
et integrert arbeids-, bolig- og servicemarked.

Effektmal Indikatorer

A. Knytte omrader gst for Bergen teffere til byen og siyrke framkommelighet tf sentrale deler av
Bergen

A1 | Kortere reisetid og bedre tilgjengelighet + Starre omland med 1 times reisetid

til Bergen sentrum |
* Redusert reisetid Ama-Bergen

¢ @kt neeringsetablering og
lennsomhet

Bedre framkommelighet og palitelighet for
persontransport | korridoren Ama-Bergen

« @kt punktlighet og regularitet for
lokaltogtrafikken

« Mindre forsinkelse for biltrafikken i
rushtiden

+ @kt hastighet for kollektivtransport
pé veg i rushtiden

Bedre framkommelighet og palitelighet for lokal
gods- og varetransport i korridoren Ama-

+ Mindre forsinkelse for
lastebiltrafikken i rushtiden

B. Mer effektive lange @st-vest-transporter for personer og gods lilffra Bergen

B1

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

» Reduserte reisetider pa stamveg-
rutene i korridor 5 til/fra Bergen

* Redusert reisetid, og ekt punktlighet
og regularitet for regiontog pa
Bergensbanen

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

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

» Redusert kjoretid og forsinkelser for
langdistanse lastebiltransport pa
stamvegnettet

2.5 Sideeffekier og gvrige mal

Utfra behovsanalysen i kapittel 4 kan det ogsa settes opp @vrige 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 i Konseptanalysen,
Etatene legger disse gvrige malene til grunn

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

c1

Effekimal

Indikatorer

Bedre og mer attraktivt kollektivsystem lokalt
og regionalt est for Bergen

= @kning i kollektivandel og antall
kollektivraiser

» Bedre lokaltogtilbud og frekvens

= Bedre busstilbud, frekvens og

Reduserte klimagassutslipp som felge av
transport

flatedekning

= Mindre utslipp av klimagasser malt i
CO2-ekvivalenter

= Mer overfering 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 alltid trekke | samme retning, og kan av og til veere direkte motstridende.

| utgangspunktet er det ingen klare absolutte malkonflikter | de oppsatte samfunns- og

effektmalene for Arna-Bergen. Konflikter i forhold til mulig maloppnaelse vil likevel senere komme
fram som en del av evalueringen av konsepter, der teknologi, trasevalg og andre forhold kan gi
store sprik i hvordan malene oppfylles. | figuren under er antydet hvilke kombinasjoner av mal
som trolig vil kunne gi mest sprikende maloppnaelse for ulike konsepter. Det vil her saerlig veere
miljgmalene som vil kunne veare | konflikt med de andre.
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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 iverksettes ved gjennomferingen av prosjekt{ene). Krav-delen av dokumentet
skal, sammen med de evrige delene gi et grunnlag for 4 kunne prioritere mellom ulike konsept.
De funksjonelle kravene brukes ved siling av konsepter i kapittel 7, og er i farste rekke knyttet til
prosjektuti@sende behov og definerte samfunnsmal vist i kapittel 4 og 5. Dette er helt
grunnleggende krav som konseptene ma kunne svare pa. Disse er supplert med noen spesifikke
funksjonelle krav for jernbane og veg, og en oversikt over tekniske krav som vil gjelde for aktuelle
veg- og jernbanetiltak i korridoren.

6.2 Overordnede funksjonelle krav

Med utgangspunkt i prosjektutiagsende behov og definerte samfunnsmal er det mulig 4 sette opp
overordnede funksjonelle krav for konsepter mellom Arma og Bergen. Dette vil ikke vasre krav i
betydningen absolutte krav, men grunnleggende betingelser som det enkelte konsept i starst
mulig grad ma oppfylle for at det kan vaere aktuelt 4 arbeide videre med. Konsepter som ikke,
eller i liten grad oppfyller disse kravene, vil falle ut ved siling av konsept (kapittel7) og ikke
vurderes naermere i den mer omfattende Konseptanalysen i kapittel 8.

Konsept for Arna-Bergen ma fare til:

1: Reisetidsgevinst
Gjelder person- og godstransport, og er et sentralt krav i forhold til samfunnsmalene
definert i kapittel 5.3,

2: @kt kapasitet for jernbanen
Gjelder person- og godstransport, og er sentralt i forhold til prosjektutlasende behov,
definerte samfunnsmal, og flere andre mal

6.3 @vrige funksjonelle krav

Ogsa en del andre funksjonelle krav vil vaere gjeldende, mer spesifikt knyttet til 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

Kapasitetsoverskridelser p4 Jernbanen er underlagt krav til snarlig utbedring. Erklaert
overbelastet infrastruktur skal gjennomgé en prosedyre med kapasitetsanalyse og deretter
utarbeidelse av kapasitetsforbedringsplan innen seks maneder. Kapasiteten er i dag vesentlig
overskredet. Trafikken i Ulrikstunnelen (enkeltsporet) per juni 2007 er:

Type Antall tog pr. degn - totalt bagge retninger
Lokaltog Ama-Bergan E 72
Mzzrtrafikk Bergen-Voss-Myrdal 19
_Regiontog Oslo-Bergen 10
Godstog 14
Sum ] : 115
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Teoretisk kapasitet enkeltsporet strekning: 100 tog/degn
Praktisk kapasitet enkeltsporat strekning: 80 tog/degn

Endret frekvens for lokaltogproduksjon Ama-Bergen vil gi falgende totalsum for tog per degn:

Frekvens Antall lokaltog (ca.) Antall tog totalt {ca.) |
Halvtimes frekvens (som i dag) 72 115 |
20 min. frekvens® i . 108 151 |
L 15 min. frekvens® 144 187 ]

* Her vist med jevn fordeling (ikke bare ekt rushiidsfrekvens), og ingen endring i @vrig togproduksjon.

Jernbane — krav i forhold til mulig frekvens
Felgende krav vil gjelde for 4 kunne oppna ulike frekvenser pa togtilbud mellom Bergen og Ama:

Frekvens e Minimumskrav

Halvtimes frekvens (som i dag) Dagensspor - T
20 min. frekvens Dobbeltspor Bergen-Flaen (0-alt) oq forlanget x-spor i Arna fil
e ) i totalt ca. 1200m, dvs. bygging av ca 800m ny tunnel.

=15 min. frekvens Ny Ulrikstunnel (dobbeltspor)

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

Vegkonsepter mellom Arna og Bergen vil i stor grad matte innebaare kosinadsdrivende
tunnellesninger (gjelder seerlig konsepter med Amatunnel eller ny veg via Mesttun). Med
trafikkmengder over ADT(20) pa 15.000 som her er tilfelle, utleser dette krav om tunnelklasse F
med to lep (T9,5), ref. Hp021. Stigningskrav for tunnel vil ikke vaare problem mellom Arna og

Bergen.

For dagstrekninger vil krav om fire felt og vegbredde 19 eller 22 meter falge av ny Hb 017 (2007).

Tabwedl T 1 Damemgponenngshiag ser

ADT 0 -1 500 1500 -4 000 40008000 8000-12 00012 000 - 20 000 > 20 000

Fartsgrense [kmit] S0 60 B0 90 SO0 &0 BO 90 60 B0 60 % 60 B0 100 GO |80 100
Stamveger 51 52 53 51 52 53 %1 54 51 5 56 57 58 6|57 W
- Vagbredde [m] 75 BS 85 75 &5 G5 B5 W0 8BS 145 6 19 W % | 1w &

Veg — krav i forhold til evt. bompengefinansiering

Dersom bompengefinansiering kan bli akiuelt for noen konsepter, vil ny forskrift (forslag) som
bygger pa EU-direktiv og feringer | NTP 2006-2015 veere aktuell. 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 hovedregelen (ingen betaling fer anlegget er dpnet)

Andre forutsetninger kan gjeres gjeldende dersom konsepter evt. vil innga i en bompengepakke.
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6.4 Tekniske krav - jernbane

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

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

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

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 til
utforming av vegene (linjefaring, vegbredder, antall felt osv.).

- Ved bygging av ny veg vil gjeldende trafikkmengder mellom Arna og Bergen tilsi krav om
fire felt og heyeste tunnelklasse F (2 x T9,5)
| en eventuell utbedringsstrategi for veglenker mellom Arna og Bergen, kan tofeltslasning
vaere mulig. Korte tunneler (<2,5 km) med trafikk lavere enn ADT,=12.000 kan bygges
med ett lep (klasse D).

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

6.6 Andre krav som kan gjeres gjeldende

Miljekrav og estetiske krav

Veg- og jernbanebygging 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 i behovsanalysen, og miljgmal vist i kap.5 , vil det for Arna-Bergen ikke vesre spesielle
andre miljpmessige eller estetiske krav som vil veere 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 & dekke behovene mellom Arna og Bergen.
Arbeidet skal munne uti en anbefaling av hvilket eller hvilke konsepter det ber arbeides videre
med | oppfelgende planlegging etter Plan- og bygningsloven (PBL).

Konseptbegrepet

Konsept er i retningslinjene’® definert som en grunnleggende idé, en overordnet lasning 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-transportstrategi.
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 & 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 behovimal ved smal/fa ombyggingstiltak
Konseptubvikling, steg 4 - hvordan innfri behov/mal ved sterre infrastrukturtiltak?

Gjennom den stegvise tilnasermingen pa verkstedet ble det identifisert en rekke ulike idéer. 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 | cppgaven

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 l@sninger (konsept) pé
samme/felles transportbehov i korridoren ast for Bergen.

" KS1- Ekstern kvalitelssikring i 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 ber 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 | byomradet realiseres. Konsepter vil i denne
sammenhengen ikke bare vaere valg mellom "enten eller”, men ogsé en rekke mulige
kombinasjoner av ambisjonsniva, teknologi, traséer, arealspersmal (lokalisering av godsterminal),
organisering (kollektivtransport) og utbyggingsrekkefglge. 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 vil en forenkle primzerkonseptene 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 | konseptanalysen (kapittel 8)

Hensikt, niva og forventninger med & innfere KS1, og diskusjon om blant annet
samfunnsgkonomiske 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 Effekt6, Statens vegvesen sitt verktoy
for KU-nivaet,

For KVU Arna-Bergen vil dette ikke vaere mulig, og etter etatenes syn heller ikke forsvarlig a
pregve pa. En hovedforutsetning for K81 ma vasre at alle konsepter skal kunne presenteres og
vurderes pa samme niva. For KVU Arna-Bergen vil flere av konseptene vaere idéskisser der
utforming, kostnadstall, og tilharende effekter bare kan skisseres svaert grovt. Tall fra
giennomfarte 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, gjar at en her ma veaere varsom. Darlige tall inn
gir darlige tall ut. Dette er noe som ogsa understrekes i etatenes veileder for KS1og Finans-
departementet sin veileder for samfunnsgkonomiske analyser (S@K-analyser) [17]. Kvalitativ
vurdering og sammenligning av konseptene i forhold til identifiserte behov, mal og krav blir derfor
sentralt.

™ Utfra erfaring med KVU for Ama-Bergen, vil elatene anbefale at KS1 i byomrader heller ber gjennomfares for alternative
overordnede transportstrategier. Sk vil ulike ambisjonsniva, arealpolitikk og tiltakspakker (sammenheng og rekkefalge mellom
enkeltprosjekter) i sterre grad kunne vurderes samlet.

1% Ks1-Ekstern kvalitetssikring i samferdselssektoren, versjon 3 november 2006. Felles rapport utarbeidet av Jembaneverket
og Statens vegvesen med tolkinger og faringer for hvordan KVU-arbeidet skal gjennomfares.
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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 gér videre med vil bli evaluert mer grundig mot:

» funksjonelle krav i kapittel 6
«  mal
+ forenklede samfunnsekonomiske vurderinger

| tilegg ma en seke & svare pa de mest sentrale spersmalene.

= Hva er grenseflatens/ de viktigste valgene mellorn konseptena?

» Hvilke varianter og kombinasjoner kan veere aktuelle?

» Vil det vaere spesielle avhengigheter eller rekkefelgehensyn 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, innebasrer KVU a tenke nytt i forhold til
aktuelle transportkonsepter mellom Arna og Bergen.

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

Selv om Jernbaneverket og Statens vegvesen ikke har direkte eller felles virkemidler knyttet til
kollektiviilbud, avaiftspaolitikk, parkeringspolitikk, vegprising eller lignende, vil slike virkemidler
innga i konseptvalgutredningen. Dette er virkemidler som vil ha et sterre omfang enn selve
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 (jernbane og/eller bybane)
= vegtransport (inkl. busstransport og gang- og sykkeltransport)

Det pagar for tiden utredning av hayhastighetsbaner i Ser-Norge. Om det blir aktuelt a knytte
Bergensomradet til en hayhastighetsbane, vil denne i hovedsak dekke andre transportbehov og
geografiske omrader enn de viktigste behovene som utleser tiltak mellom Arna og Bergen. En
heyhastighetsbane vil ferst og fremst erstatte persontrafikk med fly og bil mellom de sterste
byomradens. Selv om en heyhastighetsbane trolig ikke kan lese alle transportbehovene mellom
Arna og Bergen, vil dobbeltspor gjennom Ulriken kunne inngé i en slik lesning, og heyhastighets-
bane tas derfor med som el mulig konsept.

@vrig transportteknologi, som sjetransport, anses som uaktuelt | K\VU for Arna-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 4 vurdere i KVU for Arna-Bergen:

e 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 gst”, nordre del)

» Konsept D: Vegutbygging ser: Ama-Nesttun-Hop, fire felt ("Ringveg @st”, sendre del)
» Konsept E: Vegtunnel (Arnatunnelen)

+ Konsept F: Jernbanetunnel {dobbeltspor Ulrikentunnelen)

+ Konsept G: Bybane mot @st

o Konsept H: Hgyhastighetstog

Disse presenteres nzermere pa de etterfelgende sidene.

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

Sammenligningsgrunnlaget for de foreslatte konseptene er dagens trafikksystem med
vedtatte infrastrukturtiltak. Vedtatte tiltak er prosjekter som er under utbygging, har godkjent
plan og avklart finansiering. Det tas kun med tiltak som mest vil kunne ha betydning for de
trafikale forholdene i det definerte influensomradet.

Prosjekt av betydning som til sammen utgjer nullalternativet er:

1. Ringveg Vest, 1. byggetrinn
2. Bybanen il Nesttun
3. Nytt dobbeltspor fra Bergen stasjon til Flgen (byggetrinn1 av dobbeltspor Bergen-Arna)

Vegprosjektene E39 Svegatjgrn-Radal og E39 Eikastunnelen ligger inne i Statens vegvesen sitt
handlingsprogram for perioden 2006-2009, men har forelapig ikke avklart finansiering og tas
derfor ikke med i O-alternativet. Ingen av disse vil likevel ha avgjerende betydning for konsept
mellom Arna og Bergen.

0 - alternativet Y 8
: ' r : m [ Eikastunnelen
; | _ =
i\ (Asane o]
Nytt dobbeltspor fra Bergen | e ; b,
stasjon til Flgen, 1. byggetrinn J \ | T
; ; |. 1 PN
MW l‘m e - \
."'.I
. \‘\.

Ringveg Vest 1. byggetrinn

Bybanen 1. byggetrinn
til Mesttun

i 0
| T ‘\\[
| My trasé E39 Svegatjpm-Radal |/ -
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Konsept A:
Reduksjon av transportbehov og mer effektiv bruk av dagens transportnett

Konsept A innebzerer tiltak som kan vaere med pa a 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:

Gjennomgéende 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:

+ ke kollektivtransportens konkurranseevne ved hjelp av lavere kollektivtakster, akt frekvens og
bedre terminalforhold og komfort og bedre korrespondanse mellom buss og bane

» Samordnet billettering for & eke 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 & ake framkommeligheten

+ Okt tilbudet av innfartsparkeringsplasser i Arna, Trengereid, Takvam og pa Nesttun. @ke
attraktiviteten pa dagens anlegg bl a. ved & lgse 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 varetransport.

Mobilitetstiltak:

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

og miljgproblemer basert pa tradisjonell tilnaarmingen med & legge il rette for 4 betjene

ettersparselen. | stedet pavirkes ettersparselen etter alternative transportigsninger. Strategiene

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

pa bedrifts/virksomhetsniva, eksempelvis:

» Oppmuntring, tilrettelegging og premiering av miljevennlig transport/redusert bilbruk med fokus
pa a gke 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 Arna og pa Nesttun, hgy parkeringsavgift i Bergen

* Vegprising/ Rushtidsavgift

¢ CO2- kvoteavgift
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Konsept B:
Utbedringspakke ("sma infrastrukturtiltak”)

Konsept B er en samling av mindre utbedringstiltak pa veg, og for kollektiviransporten,
Utbedringspakken er satt sammen med fokus pa fremkommelighetstiltak for a fierne flaskehalser,
utbedre ulykkespunkt og bedre avviklingen i viktige kryssomrader. Dette konseptet tilsvarer steg
3 i gjennomfert verksted (se egen referatrapport)

Utbedringspakke, veg:

« Krysset i Vagsbotn opprustes for 4 sikre god avvikling og tilstrekkelig kapasitet i kryssomradet

« E16/Rv580 fra Vagsbotn via Arna til Midtun opprustes. Opprusting rettes mot utbedring av
ulykkespunkt, flaskehalser og strekninger med trafikksikkerhets- og framkommelighets-
problemer. Utbedring og nybygging av gang- og sykkelveger er del av tiltakspakken for & bedre
sikkerhet og framkommelighet. Det mest omfattende tiltaket vil veere ny(e) tofelts tunnel{er)
utenom Grimesvingene. Dette er mer kostbart enn det som vanligvis kalles "sma
infrastrukturtiltak”, og det krever mer planlegging for & avgjare hvilke alternativer og tunnel-
lengder som kan vaere mulige. Det er usikkert om tunnel(er) her kan innga i en eventuell
senere utvikling av firefelts Ringveg @st (konsept D). Trafikkmengde og tunnellengde(r) wil
veere avgjerende i forhold til krav for tofelts tunnel (se krav i kap.6.4 og vedlegg 3).

» Det gjennomferes tiltak pa strekningen Vagsbotn-MNygardstangen for & redusere sarbarheten i
vegsystemet, Dette kan vaere kryssutbedringer, etablering av nedlommer mv.

Utbedringspakke, kollektiv:

» @ke parkeringskapasitet/-tilbud i Arma

» Matebusser til Ama fra omegnskommunene

» Opprusting av terminalfasiliteter og anlegg i Ama gjeres for a gi okt attraktivitet og bedre
reiseinformasjon. Opprusting ber ogsa omfatte sikkerhetstiltak ved dagens parkeringsanlegg

o
.

Konsept B K Opprusting av kryss i VAgsbotn
Utbad‘rir'lgs pakka 2 o, Mindre opprusting av E16 fra
i TR, % Vagsbotn via Arna il Midtun

Redusere sarbarhet i veg-
systemet, kryssutbadringer,
nadlommear mv.

Opprusting av
terminalfasiliteter og
parkeringstilbud

Ny tofelts tunnel(er)
forbi Grimesvingene

Wy B33
Svegatiarn E3
Rital 0
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Konsept C:
Vegutbygging nord ("sterre infrastrukturtiltak™)

Hovedgrepet i konsept C gjelder utvikling og satsing pa dagens stamveg fra Ama via Vagsbotn
{Asane) til Bergen. Dette innebeerer utbygging til 4 felts standard med tunneler og kryss for
dagens stamveg Arna-Vagsbotn. Dette kan gjeres ved 4 legge to nye felt parallellt med dagens
trasé. Det vil i praksis bety bygging av ny tofelts veg med lengde 10,4 km, herav ca 1,7 km
tunnel. Det er forutsatt seks nye kryss.

Det er idag kedannelser mot krysset i Vagsbotn i rushtid, og vegen er ulykkesutsatt. | perioden
1999-2006 er det registrert rundt 50 personskadeulykker pa strekningen, herav en dedsulykke og
atte med alvorlig skade. Forventet trafikk i O-alternativet (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 sar).

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

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

Konsept C'
Vegutbygging nord

Utbygging til 4-felts standard, inklusiv
tunneler og kryss
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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 innebasrer utbygging av 4-felts veg med full standard i helt ny
trasé til erstatning for dagens RvS80, Deler av strekningen, trolig ca 10 av 15 km, mé 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-parsellen 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 & ake til ca. 9.5001 2015. Vegen har i
dag lav standard, og konsept D vil dermed gi bedre tilgiengelighet mellom Arna og sendre
bydeler der det er store arbeidsplasskonsentrasjoner. Forelepige trafikkberegninger for Ringveg
@st (konsept D) uten Amatunnel (konsept E), gir en ADT pa rundt 20.000 ved Midtun i ar 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 utbygging 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 ogsa tenkes a inngd | kombinasjon med ulike grader av tiltak for jernbane og
godsterminal, for eksempel:

« Opprusting av terminalfasiliteter og innfartsparkering i Arna.

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

En evt. framtidig flytting av godsterminal fra Mygardstangen til Arnadalan med nytt tilknyttings-
spor. God vegforbindelse mot ser vil her vaere en forutsetning for distribusjon med bil tilffra en
ny godsterminal i Arna. Flytting 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-laps (4 felt) vegtunnel mellom Ama og
Bergensdalen. Dette er en av de to prosjektidéene som er utgangspunkt for KS1-prosessen. Det
er gjennomfart 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
kjsreavstand mellom Arna og Bergen med ca 16 kilometer (15 min kjeretid pa fri veg), og
trafikken i ar 2015 er beregnet til ADT=24.000. Resterende trafikk fra Arna mot Vagsbotn vil
veere ADT=9.000, og fra Amna mot Nesttun ADT=4.000. Det vises til konsekvensutredning [6] for
naermere beskrivelse av alternative traséer innenfor dette konseptet. Konseptet vil medfere ekt
trafikkpress (beregnet til ca 17 prosent for anbefalt alternativ i KU) og framskynding av kapasitets-
og avviklingsproblemer for krysset pa Nygardstangen og Danmarksplass. For a fa ut potensiell
effekt, ma det derfor inkluderes tiltak for ekt kapasitet pd Nygardstangen, samt trafikk-
reduserende tiltak. Forelapige trafikktall for Arnatunnelen med Ringveg ost (konsept D) er
beregnet til ca 18.000 [14]. Dette er ca 6.000 lavere enn med Armatunnelen alene,

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

» Opprusting av terminalfasiliteter og innfartsparkering i Arna.

» Forlenget kryssingsspor i Ama for & oke kapasitet/frekvens og gi bedre avvikling (byggetr.2)..

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

= En evt. framtidig flytting av godsterminal fra Nygardstangen til Arnadalen med nyit
tilknyttingsspor. En flytting av godsterminalen vil bedre kapasiteten for dagens jernbanetunnel
noe, men belastningen vil ikke komme under teoretisk kapasitet for enkeltsporet jernbane.

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

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

= Legge ned lokaltogtrafikken og satse pa bussbasert kollektivtilbud i Arnatunnelen, evt. med
egne bussfelt. Nedlegging av lokaltog vil fieme behov for dobbeltspor byggetrinn 3.
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Konsept F:
Jernbanetunnel, dobbeltspor, byggetrinn2o0g3  ("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 I@se kapasitetsproblemene for jernbanen. P4
Bergens-siden er dobbeltspor mellom Bergen stasjon og Fleen vedtatt, og dette ligger inne i 0-
alternativet (byggetrinn 1). Konseptet innebaerer derfor et nytt 7600 meter langt tunnellep mellom
Flgen og Ama i tillegg til dagens Ulrikentunnel, samt stasjonstiltak i Arma. Konseptet kan deles i
byggetrinn ved ferst a forlenge kryssingsspor til ca 1200 meter i Arna (byggetrinn 2). Nedvendig

tunnellengde i byggetrinn 2 vil da vaere ca. 800 meter. Resterende tunnellengde i byggetrinn 3 vil
da vaere ca. 6800 meter.

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

» Eventusll vurdering av kombibanelgsning, dvs bybane som gér pa jernbanens spor og som
kan inkludere noen av bybanens fordeler (jfr konsept G).

» Eventuelle l@sninger med heyhastighetstog til/fra Bergen (Konsept H)

Konsept F kan ogsa tenkes kombinert med ulike grader av tiltak for veq:
+ Utbedringspakke (Konsept B)

+ Vegutbygging nord (Konsept C)

* Vegutbygging ser (Konsept D)

= Vegtunnel (Konsept E)*

* Dagens hoye kollektivandel mellom Arna 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 bussbetjiening vil gi en vesentlig nedgang i togtrafikken og fierne grunnlaget for
lokaltogtrafikk. Eventuell nedlegging av lokaltogtrafikken vil bedre kapasiteten for jernbanen sa
mye at primzerbehovet for dobbeltspor (byggetrinn 3) kan falle bort.
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Konsept G:
Bybane mot @st ("sterre infrastrukturtiltak")

Hovedgrepet | konsept G gjelder "alternativ bruk av jernbanemidler” med ulvidelse av bybanen
mot @st. | en normalsituasjon vil utvidelse av bybanenettet mot Arna veere 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 altsd & gi jernbanen
nadvendig 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 & 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/Mellendal. Om traseen
legges mest mulig parallellt med dagens jernbanetunnel, vil en kunne sikre tverrforbindelser
og redningsmuligheter for bade bybane og jembane.

» Bybane il Arna vil gi et kollektivtilbud med direkte sammenheng med @vrig 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 vaere uavhengig av jernbanen. En annen bybanelgsning basert pa
"kombibane” vil i denne sammenhengen vaere en fleksibilitet og framtidig mulighet under konsept
F (dobbeltspor jernbane). Kombibane byr pa utfordringer i forhold til hastighetsforskjeller meliom
tog- og bybanemateriell, plattformhayder mv. En mulig fleksibilitet for konsept G kan ogsa veere
en separat busstunnel.

Det vises til
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Konsept H:
Heyhastighetstog ("sterre infrastrukturtiltak”)

Det pagar for tiden flere utredninger om heyhastighetstog i 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)

P4 90-tallet (1997) utredet Morsk bane as potensialet til et
hagfarts 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. MNorsk
bane har i 1997 beregnet samlet investeringskostnad til
rundt 37 mrd kr (prisjustert til 2006-niva). Nye erfaringstall
tilsier at dette er lavt, og med Jernbaneverket sine
enhetspriser vil kostnad vasre rundt det doble, altsa 75 mrd
kr. (kilde [13])

H2 "Heyhastighetsringen”

Stortingsrepresentanter har lansert visjoner om "Den
Sernorske Hayhastighetsringen” i Stortinget. Med en antatt
investering pa 100 milliardar i lepet av 10 &r 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 jerbaneringen. Visjonen er ikke utredet til samme
detaljniva som den S@rnorske hegfartsbanen, men vil innga
i en utredning om jembaner i Ser-Morge som
Samferdsledepartementet har startet. Hayhastighetsringen
er forelapig vist med innkomst til Bergen fra ser, utenom
Ama. (kilde [13])

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

Arbeidet vil ferdigstilles i lepet av hasten 2007,
Jernbaneverket vil pa bakgrunn av heringen gi sin
vurdering av arbeidet til Samferdselsdepartementet. Denne vurderingen videre vil ligge til grunn
for Jernbaneverkets innspill til Masjonal transportplan.

Utredningen har blitt gjennomfert 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 - Giteborg.

» 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
grunnlag fra konseptene til Norsk Bane og Hayhastighetsringen, 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 nedvendig 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 lgse 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

Konsept 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 jermbane, 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 infrastrukturtiltak™)
Konsept D kan i noen grad oppfylle krav om redusert reisetid, og ellers | = Kmawlat
@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. viderefares
Konsept F:
Jernbanetunnel (dobbeltspor Ulrikentunnelen) (“sterre infrastrukturtiltak”)

Konsept F kan oppfylle krav om ekt jernbanekapasitet, og i noen grad =

gvrige behov, mal og krav for Arna-Bergen. videreferes
Konsept G:

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

Heyhastighetstog ("starre infrastrukturtiltak™)

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

Konseptanalysen inneholder en synliggjering og sammenstilling av grunnlagsdata, sentrale
samfunnsekonomiske starrelser, og vurdering av effekter i forhold til krav og mal. Data og
effektvurderinger danner et bakteppe og grunnlag for en tekstlig oppsummering oq konklusjon for
konseptene. Det vil her vaere dels overlappende tema og effekter, og disse kan ikke summeres
eller sammenlignes med vekt- og poengmetodikk. Ulik vektlegging av mal behandles i kap. 8.6.
Kombinasjoner av primaerkonsepter.

8.1 Forenklet samfunnsgkonomisk sammenstilling av konseptene

| det felgende vises en forenklet vurdering og sammenstilling av noen sentrale elementer i
samfunns@konomiske vurderinger. Konseptene har ulik karakter og store ulikheter i forhold til
planutvikiing. Pa konsept-nivaet er det viktigste likevel 4 kunne si noe om "retning” og "styrke” pa
konsekvensene for det enkelte tema og konsept.

« For konseptene E Arnatunnel og F Dobbeltspor tar vurderingene utgangspunkt i de
alternativene som er anbefalt i de respektive konsekvensutredningene som er gjennomfart.

s Noen hovedstarrelser kan tallfestes relativt konsistent for alle konsept. Dette gjelder f.eks
lengder, kjeretid, og ca. investeringskostnader .

» For gvrige elementer er antatt forskjell fra O-alternativet (Konsept 0) vurdert og angitt pa en
konsekvens- eller "godhets"-skala:

Sveert stor negativ -- - -
Stor negativ - - -
Middels negativ - -
Liten negativ

| vedlegqg 4 er den enkelte post | sammenstillingen
utdypet og begrunnet. Der er ogsa vist tilleggs-
opplysninger med tall fra KU'er og andre kilder for &
underbygge retning og styrke pa vurderingen av

E&Tg"ﬁ?ﬁg E !mnsahvens for enkelttema. Merk likevel at slike tall
Middels positiv - ikke er dilrekm sammaqllgnbara pa grunn av ulike
Stor positiv Gt fumtsghmgeri beregningene (kalkulasjonsrente,
Svaert stor positiv e noe ulike O-alternativ mv.)

Apningsar og prisniva
2015 er valgt som apningsér fordi tilgjengelige trafikkberegninger og andre dala i stor grad
refererer seg til dette aret. Alle kostnader er satt til prisniva 2006-kr der ikke annet er oppagitt.

Trafikktall

Data er hentet fra ulike, men feerrest mulige kilder slik at tallene skal kunne vasre mest mulig

sammenlignbare og konsistente.

- Vegtrafikk: Modellkjgringer (TASS) i KU Arnatunnelen [6] 71

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

- Jernbanetrafikk: fra KU Dobbeltspor Arna-Fleen [2]

Investeringskostnader

Overslag for investeringskostnader (ekskl mva, ikke diskontert) er i ferste rekke beregnet utfra
lepemeterpriser for & kunne sammenligne konsepter pa et overordnet men likt grunnlag. For
tiltak/konsepter der etatene tidligere har gjort kostnadsoverslag er disse vist som en
tilleggsopplysning i vedlegg 4.




« Konsept O: 0 — alternativet
+ Konsept C; Vegutbygging nord: Arma-Vagsbotn, fire felt ("Ringveg @st’, nordre del)
Sammenstilling grunnlagsdata = KonseptD:  \egutbygging ser. Ama-Nesttun-Hop, fire felt ("Ringveg sst”, sendre del)
+ Konsept E: Vegtunnel (Arnatunnelen)
+ Konsept F: Jembanetunnel (dobbeltspor Ulikentunnelan)
* KonseptG:  Bybane mot est (separat bybanetunnel)
KonseptC | KonseptD | KonseptE | KonseptF | Konsept G
TEh. Konsopt0 | 'vie'nord | 'Vesesr | Amatuan. | Debbsta. Bybane Wetinad
1. | Korteste avstand veg: Arna- 23,6 km 23,6 km 21,5 km 83 km 23,6 km 23,6 km Innkerling. E:15.3 km, D:2,1km
1. | Korteste avstand bane, lokal persontransp 9,0 km 9.0 km 9,0 km | 8,0 km* 9,0 km 9,0 km * Medlegging av lokaliog mulig
| 2. | Raskest kjgretid veg: Ama-Nygérdstangen 0:21 0:20 0:21 | 0:0v 0:21 0:21
2. | Kjeretid veg: Ama-Végsb.-Nygardstangen 0:21 0:20 0:21 | 021 0:21 0:21
2. | Kjeretid veg: Ama-Midtun-Hop-Nygérdst. 0:27 027 0:21 027 0:27 0:27
2. | Kjaretid bane, lokal persontransp 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 |'g
3. |l2] Trafikk veg (ADT) Arna-Midtun-Hop 9.500 = 9.500 20.000 4.500 < 9.500 < §.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) Amatunnelen 0 0 0 24.000 0 0
3. |[5] Trafikk kryss (ADT inn) Mygardstangen 97.000 | (=) 97.000 | 97'<adi=114' 114.000 | (<) 97.000 | (=) 97.000
3. |l6] Trafikk v  veg (ADT) Fjesangerveien 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. 2008-kr) 0 1.100 2.600 2.000 1.200 1.400 Ekskl mva, ikke diskontert
4. | Intervall + 40% 660 - 1.540 1.560 - 3.640 1.200 - 2.800 720 1.680 840 - 1,960
5. | Antatt byggetid (ar) ] 4 5 4-5 4-5 4-5
5. | Trinnvis utbygging ) Nei MNei* Nei Ja Nei * Usikkert, se konsept D, side 49,
5. | Investeringskostnad min-utbygging(mill.kr) 0 1.100 2.600 2.000 350 1.400 | F:Kryssingsspor Ama (byggetrinn 2)
5, | Intervall + 40% 660 - 1.540 1.560 - 3.640 1.200 - 2.800 210 - 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 i dagens kollektivfelt mv). Senere endringer og omlegging av trafikksystemet | Bergensdalen er ikke
med. Bybanen medferer na at Inndalsvegen envegsreguleres og mer biltrafikk overfgres 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 ogleller nyskapt trafikk som felge av konseptet.
Det vises til vedlegg 4 for mer utfyllende dokumentasjon av tallene | oversikten.




Vurdering av samfunnsekonomiske effekter

Konsept C | KonseptF | KonseptG
TEMA Konsept0 | 'yog nord . | Dobbeispor | Bybane o g
1. | Awstand Arna — Bergen (Nygéardstangen) 0 0 0 0 E: redusert med 65%
1. | Avstand Ama — nordre bydel/Nordhordl 0 )] 0 0
1. | Avstand Arna — Bergen vest/Sotra/Askay 0 0 0 0 E: redusert med 50% (Storav.-Ama)
1. | Avstand Ama — sendre bydeler/Os 0 0 0 0 D: redusert med 10% (Radal-Ama)
2. | Reisetid Ama — Bergen (Nygardstangen) 0 + + + Jir. Kap 8.2, _5 |
| 2. | Reisetid Ama — nordre bydel/Nordhordl 0 + 0 0
2. | Reisetid Arna — Bergen vest/SotrafAskey 0 0 4] 1]
| 2. | Reisetid Arna — sgndre bydeler/Os 0 0 0 0
2. | Reisetid Oslo - Bergen 0 0 ' 0 0 E: redusert med 3% (Oslo-Bergen)
6. | Drifts- og vedlikeholdskostnader 0 - - — - - | Eksl. drift av jermbane/bybane prod.
7. | Ulykkeskostnader 0 ++ +++ ++ + +
8. | Tids- og kjereteykostnader veg 0 + ++ ++++ 0 0
8. | Stay 0 0 0 0 0 0
10. | Luftforurensning (MOx, PM10} 0 0 - —_ + + * @kt trafikk | Inversjonsomr, Bg.dalen
10. | Klima {coz2) 0 0 - 0 ¥ + * Moe oppgang i samlet transportarb.
11. | Landskapsbilde 0 — e 0 0 -
12. | Barrierevirkning og arealbruk 0 g = 0 = =
13. | Naturressurser/naturmilje 0 0 —=— 0 Y] 0
14. | Friluftsliv 0 0 0 0 o ]
15. | Kulturminnerkulturmiljs 0 = - - —_— —
16. | Utrygghetsfalelse 0 0 -+ 0 0 0 * Randbebyggelse langs dagens veg
17. | Kollektivandel 0 — — — + + ++ * Om konseplet glennomfares alene |
Sveart stor negativ i
Stor negativ ke Effektvurderingene er gjort pa en "godhets®-skala der en har sammenlignet med O-alternativet. Pluss gielder effekter som vil vesre positive sammenlignet med 0-
Middels negativ ik alternativet, Tilsvarende vil minus markere effekter som er dardigere enn for D-alternativet. Vurderingene gjelder "styrke” og “retning” av effekter pa dehis
Liten negativ = overlappende lama, og mé ikke summeres. Alle eringer oj M g for en tekstlig oppsummering for hvert konsept.
Ingen andring a
Liten positiv + | vedleqgq 4 er den enkelts post | sammenstillingen utdypet og begrunnet. Der er ogsd vist tilleggsopplysninger med tall fra KU'er og andre kilder for & underbygge
Middels positiv 4 retning og styrke pd vurdaringen av konsekvens for enkelttema. Merk likevel at siike tall ikke er direkte sammenlignbare pa grunn av ulike forutsetninger i
mﬁ::‘vmslw : : : " beregningene (kalkulasjonsrente, noe ulike O-allemativ mv.)

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

Kapittel 6.2 omtaler de to viktigste funksjonelle kravene for konsept mellom Arna og Bergen.

' - 1 | KonseptC | KonseptD | KonseptE | KonseptF | KonseptG
Funksjonelle krav Konsept 0 S sk ey Amatins, | Dokt Byb: Merknad
1. | Redusert reisetid Arna-Bergen 0 0 ! Ao o + + ]
2. | @kt kapasitet for jernbane 0 0 0 | 0* + o+ 4+ ++ + * +++ ved nedlegging av lokaltogtrafikken

Redusert reisetid (veg/bane uten forsinkelser):

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

Kensept D, vegutbyaaing ser til Hop, gir ca. 2 km innkortet kjsrelengde og innkartet kjeretid mot
sar. Men, for strekningen Arna-Mygéardstangen vil ny kjeretid bare bli den samme som en | dag
har via Vagsbotn (ca 21 min). For strekninger mellom Arna og sendre bydeler air konsept D
redusert kjeretid med ca. 6 min. Samlet kan en derfor kenkludere med en liten positiv effekt for
reisetid. Pakobling ved Fjgsanger kan gi ca. 34 min innkerting mellom Arna og Nygardstangen.

Konsept E, Amatunnelen, er det enaste konseptet som gir vesentlig kigretidsgevinst pa veg for
strekningen Arna — Nygérdstangen, ca. 14-15 minutter sammenlignet med D-alt (forutsatt fri veg
uten kapasitetsproblemer pa Nygdrdstangen). Konseptet har god virkning for Bergen
vest/SotralAskay, men liten vitkning for sendre bydeler. Samlet stor positiv effekt for reisetid.

Konsept F, Dobbeltspor Ama-Flaen gir ikke redusert kjgretid, men effekten for reizetid kan
vurderes som litt positiv pga. ekt frekvens og redusert ventetid. Konsept F (minimum
kryssingsspor byggetr. 2) er eft av prosjektene som kan bidra il redusert reisetid for Vossebanen.

Konsept G, Bybane gir en marginal skning | kjeretid sammenlignet med lokaltog om det legges
inn et stopp ved Flaen/Mallendal. Dette vil kun gjelde lokal parsontransport mellom Ama og
Bergen, i og med at lokaltog til Voss, regiontog pa Bergensbanen, og godstog fortsatt vil ga i
dagens jernbanetunnel. Effekten for reisetid vurderes likevel som litt positiv pga. skt frekvens,
redusert ventetid og sammenheng med gvrig bybanenett.

Bkt kapasitet for jernbane:

Kansept F, Dobbeltspor (byggetrinn 2 ag 3), gir nodvendig kapasitet og mulighet far min, 15 min.
frekvens for lokaltogtrafikken, eller en evt. kombibane (bybane).

Konsept G, Bybane, gir nedvendig kapasitet | dagens jembanetunnel ved & redusere antall tog til
ca. 50 per degn. Uten kryssingsspor for jembanen i Arma, blir kapasitetseffekten likevel ikike like
god som | Konsept F (byggetrinn 2 og 3).

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

Konsept C og D gir ingen kapasitetsgkning for jernbane,
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Dekningsomrader

ulike vegkonsepter
Raskeste kjererute
til/fra Arna

Bt i L
Fig 8.1 Utfra kj@retidsberegninger (fri veqg) kan en for de tre vegkonseptene (C,D,E)
gravt skissere hvilke omrader som vil foretrekke hvert konsept om kortest kjeretid
tilfra Arna legges til grunn. Hele Bergen vest med Solra ag Askay vil ha kortest
kjgratid med Konsept E Amatunnelen, og far ingen nevneverdig tidsmessig gevinst
verken med konsept C eller D, Sendre bydeler/Os vil | hovedsak forefrekke konsept
D, men Ringveg vest, vegen giennom Fyllingsdalen, eg lokale forhold, gjer at ogsa
kensept E Armatunnelen kan gi kortere reisetid. Omrader som vil ha koriest reisetid
mad Kansept C (dagens stamvegirase) 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

; 3
ol +|o
+ |+ o

Al.3d E!lming i naaﬂngsetabdarinw lgnnsomhet

A2.1 @ki punktlighet og regularitet for lokaltogtrafikken

AZ2.2 Mindre forsinkelse for bilirafikken i rushtiden Vanskelig a vurdere totalt

A2.3 @kt hastighet for kollektiviransport pa veg i rushtiden Wanskelig 4 vurdere totalt

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

A3.2 Reduserte samlede transportkostnader for neeringstransporter

B1.1 Reduserte reisetider pa stamvegrutene i fransportkorridor 5 til/fra Bergen * 15 min av 8 t Oslo-Bergen

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

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

+|o|o|jo]| +

B2.2 Redusert kjaretid og forsinkelser for langdist. lasteb.transp pa stamvegnettet

€1.1 @kning i kollektivande! 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 lokaltag nedlegges

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

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

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

L

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

* gkf trafikk inversjonsomr.

L3

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

* gkt trafikk inversjonsomr,

| YL ]|eleole|e|
+ oo

C3.3 Feerre steyutsatte personer over anbefalte grenseverdier

C4.1 Reduksjon i totalt antall personkm

C4.2 Reduksjon i totalt antall tonnkm

D1.1 Samiet feerre drepte og hardt skadde i transportsystemet | Bergen

D1.2 Samlet faermre 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 +++ {+)

o
£

E1.1 Hayere andel og flere Kollektivruter/-knutepunkt som er tilgjengelige for alle +ht

+
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 —_

Renbond
Geografisk '
Konseptene har ulik virkning for ulike geografiske omrader. Dette Ama. "ot “gial
gjelder bade | Bergensomradet, og for omrader @st for Bergen. Vst d D nm flem”

i P Py e e

Konsept C, vegutbygging nord, endrer ikke pa dagens reisetider eller A ok 3
transportmenster mellom Arna og Bergen, og kan ikke alene sies & gi 4ol
noen geografiske fordelingseffekter av betydning. .

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

kjgretid 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 naeringsomrader er lokalisert. Nyskapt trafikk vil utgjare

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 tidsmeassig, 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 geografiske fordelingseffekter.
Arnatunnelen vil pavirke trafikkstrammene pa veg i sterre grad enn andre konsepter, og kan ogsa ha
veseanllig 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 naeringstrafikk tilifra Bergen sentrum og Bergen vest. Utover en viss trafikkavlastning 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-Fleen, vil | farste rekke pavirke forholdene for persontrafikken mellom
Arna og Bergen sentrum ved at lokaltoget kan doble frekvensen til 15 min. Ogsé neseromriadene i est vil
fa ekt nytte av dette kombinert med bedre innfartsparkering og terminalfasiliteter. Dette kan til sammen
legge grunnlag for ytterligere ekt kollektivandel pa strekningen Voss-Ama-Bergen sentrum. For ast-vest
trafikken (regiontog og godstog) vil kapasitetsekning med dobbeltspor gi feerre forsinkelser og bedre
framkommelighet. Konsept F vil i mindre grad gi effekter for omradene "Sar”, "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 sterre 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 Arma-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 Aratunnelen, 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. @kt tilgjiengelighet til sentrum med bil vil likevel svekke grunnlaget for lokaltogtrafikk.
Det vises til ved| sidene 27-29 for naarmere drefting og presentasjon av modellrasultater.




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 samfunnsmaél og

funksjonelle krav Konsept C .
»  Tilnsermet ingen effekt i forhold til samfunnsmalene VegRSiRoging novd =
+ |ngen store trafikale endringer fra O-alternativet, men

trolig noe overfert trafikk fra Ama-Hop (ser) Uiygging t 4- S stanclar), wikissy
+  Kun helt marginal effekt i forhold il redusert reiselid i

Arna-sentrum. Ingen effekt mot sendre bydeler, g
s |kke gkt kapasitet for jermbanen

Ll

Sma, men negative effekter for milje og ]
kollektivtrafikk Ve

»  Milje: svakt negativt. Noe ekt transportarbeid (klima),
Trolig sma effekter for luftforurensning og stay.

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

i
i

Viktig for trafikksikkerhet
+  Positivt med firefelts veg for strekning med mange ulykker i dag.

God fleksibilitet og langsiktig nytte

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

Konseptet med minst investeringskostnader
+  Konsept 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 Vaegutbygging ser

»  Moderat effekt i forhold til samfunnsmalene
= Liten eller ingen effekt i forhold til redusert reisetid | 0 o o o o i

til{fra sentrum eller omrader i vest og nord. & min o kryss
kortere kjgretid mellom Arna og sendre bydeler.

Pakobling ved Fjesanger kan gi ca 3-4 min. U s
innkorting tilffra sentrum. S A
«  Gir relativt liten skning i trafikk til/fra omradene ast
for Ama. ADT i Amanipatunnelen gker trolig med
inntil 1000. L -
=  Trafikken Ama-Hop dobles til ca. 20.000. Nyskapt
trafikk utgjer ca. 7.000. Overfart fra nord: ca 3500. )

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

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

»  HKonsept D er forelepig pa skissestadiet, og det er ikke gjennomfert samlede vurderinger av hvordan
konseptet vil virke inn pa det evrige trafikksystemet | ser. Som Konsept E Amatunnelen, vil ogsa
Konsept D medfare trafikkekning | Bergensdalen (strekningen Radal-Figsanger-Danmarksplass-
Nygérdstangen). En kan anta at skningen for krysset pa Nygardstangen vil vasre mindre enn
a@kningen med konsept E Arnatunnelen, men sterre enn for evrige konsepter. Nytte for trafikantene vil
veere avhengig av at reisetidsgevinst ikke spises opp av tilsvarende samlet tidstap | @vrige deler av
vegnettet. Konsept D vil bidra til & framskynde behovet for trafikkdempende tiltak i rushtid.

Gir trolig negative miljeeffekter

* Samlede miljgeffekter av Konsept D er usikre og ikke beregnet. Som for Konsept E, vil ekt trafikk
kunne gi negative effekter for lokal luftforurensning og stey | Bergensdalen. Effekter i ser er ikke klare.

+ Kortere kjgrelengde, men nyskapt trafikk gjer at en kan anta at totalt transportarbeid eker noe, og at
effekten for klimautslipp (CO2) dermed vil veere litt negativ.

Noe svekket kollektivirafikk, men reisetidsfordelen for lokaltoget oppreftholdes

+  En kan anta at skt tilgiengelighet med bil vil svekke kollektivandelen noe, men mellom Ama og sentrum
vil reisetidsfordelen for lokaltoget opprettholdes.

Positivt for trafikksikkerhet

=  Nyit, innkortet og trafikksikkert 4-felts vegnett gir klar positiv effekt, men noe nyskapt trafikk reduserer
gevinsten en del. Det vil vaere rest-frafikk pa gammelt vegnett.

God fleksibilitet og langsiktig nytte
= Langsiktig 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 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 eller lenger nord).

=  Konsept D, med godt vegsystem mot ser, vil veere pakrevd dersom det senere kan bli aktuelt 2 flytte
godsterminal fra Nygardstangen til Arnadalen.,

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

God effekt for samfunnsmél og funksjonelle krav  gonsapt E 9
»  Reduserer kjgretid bil med ca.15 minutiter (Ama-  Vegtunnel (Arnatunnelen)
sentrum, forutsatt fri veg) o

= Gir god effekt i forhold til samfunnsmalene for e
korridoren Ama-Bergen. By wogiunel Arria -

Bergrenicalen (Arraiunnsian)
»  Gir okt trafikk til/fra omradene @st for Ama. ADT
i Amanipatunnelen eker trolig med ca. 3000.

» Positive effekter for Bergen vest, inkl Sotra og

L ;
.

Askay. 1 v
s  Qverfart trafikk fra veg nord via Asane og ser i |

via Hop utgjer hhv. ADT ca 7000 og 6000. Neer = E

halvparten av trafikken i Amatunnelen (11.000 ' i

av 24.000) vil vaere nyskapt biltrafikk, enten pga. A

riye reisemél eller overfert fra andre transportmiddel {fog/buss).

Bidrar til kapasitetsproblemer pid Nygardstangen. Samlef reisetidsgevinst reduseres dersom
konseptet gir ekt tidstap | det sentrale vegnettet i Bergensdalen.

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

Arnatunnelen svekker grunnlaget for lokaltogtrafikk. Buss kan vaere 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 flemer primzarbehovet for
dobbeltspor byggetrinn 3 | Konsept F.

= To av feltene i Arnatunnelen kan vurderes reservert til kollektivirafikk, dersom det er kapasitet nok.

Fortsatt hay kollektivandel krever resiriksjoner for personbiltrafikken.

= Kollektivandel og uheldige sideeffekter vil pavirkes av hvilke restriksjoner som samtidig legges pé
biltrafikken.

Naytralt i forhold til klimautslipp, men negative sideeffekter for lokalmilje

s |Innkortet kjerelengde og nyskapt trafikk motvirker hverandre, og gir omtrent samme fransportarbeid
som uten Amatunnelen. Konseptet vil derfor vasre tilneermet neytralt i forhold til CO2-utslipp.

+  Konsept E vil gi negative sideeffekter for lokalmilje (stey og luftkvalitet) pga. ekt biltrafikk og tetthet pa
MNygardstangen/ Danmarksplass.

Pasitivt for trafikksikkerhet

+  Konsept E gir positivt effekt | forhold til trafikksikkerhet, men samlet gevinst spises delvis opp av stor
nyskapt trafikk.

Inngdr i langsiktig strategi i Transportanalysen

+  Mindre fleksibelt enn andre vegkonsept, men inngér i langsiktig strategi i Transportanalysen 2010-
2030.

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

God effekt for funksjonelle krav og

samfunnsmal Konsept F i
Dobbeltspor Arna - Bergen

*  Konsept F gir kapasitet for jerbanen og -
mulighet for @kt frekvens til 15min for lokaltog. R
. Aensa
»  Moderat til god effekt i forhold til —, Oatsesy
samfunnsmalene Do Ak — argen (Fiedd rm
s  Bedret avvikling for godstransporten pa bane. Ao ' o

= Ingen effekt i forhold til redusert kjeretid. For
reisetid vil ekt frekvens gi en svakt positiv setiars
affekt,
| = Konseptet vil ferst og fremst kunne bidra til = %
forbedring for sentrumsrettet persontrafikk 3 V-l
mellom Arna/Voss og Bergen. Konseptet gir [
liten eller ingen effekt for omrader i vest, ser og g
nord. Ogsé liten effekt for nabokommuner som -
ikke ligger langs jembanen,

Opprettholder hay kollektivandel, men ingen stor skning

*  Antall kollektivreiser og -andel eker. Dersom frekvens for lokaltoget ekes til 15 min. er det beregnet en
@kning i antall togreisende fra ca. 6500 til 7500 (uten vegtunnel), ref [2], tabell 4.1. Modellberegning
viser samlidig at biltrafikken pa dagens vegnett (nord og sar) til sammen vil kunne reduseres med ca
800 ADT. Konsept F med gkt 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 veere litt positiv i forhold til klimautslipp
(forutsatt at @kt togproduksjon gjeres med "ren” energi). Virkningene for lokal luftforurensning vil vaere
smé, men konseptet bidrar i positiv retning. Konsept F vil ikke gi vesentlige negative effekter for stay
(skjermingsliltak inkludert | 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 Ama (1,2 km), Trinn 3.
Dobbeltspor (6,8 km tunnel)

*  Fleksibilitet gjelder ogsa i forhold til mulig framtidig heyhastighetstog, ogleller 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
Jembaneverket baregnet til 4 koste vel 350 mill, kroner.
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Konsept G: Bybane

God effekt for funksjonelle krav og samfunnsmal
= Konsept G, separat bybanetunnel med to

spor, kan gi nedvendig kapasitet for Konsopt G ~ iy ]
jembanen uten & bygge ny jembanetunnel. Bybane mot est -

Konseptet vil ikke fullt ut lese jermbanens
behov for lengre kryssingsspor | Ama.

»  Moderat til god effekt i forhold til
samfunnsmalens

» Konsept G gir litt akt kjgretid sammenlignet
med lokaltog (med ett nytt stopp). Med okt
frekvens vil effekten for reisefid likevel vaare
svakl positiv.

13

Kan gi noen nye muligheter for langsiktig byutvikling

«  Gir muligheter for stopp p4 Bergens-siden og langsiktig byutvikling | Ama. Evt. senere ulvidelse av
banen med forgreninger i Arna vil likevel kreve stort passasjergrunniag.

Litt positiv i forhold til klima, milje og trafikksikkerhet

+  Milj@: En kan anta at miljgvirkningene vil vaere 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 spasiell finansieringslesning
s Utfordrende finansiering. Krever "alternativ bruk av jernbanemidler”
» Realismen i konseptet ma eventuelt utredes videre.

Middels investeringskostnader
s |nvesteringskostnad for konseptet vil trolig veere rundt 1,4 mrd.

Konklusjon
= Ingen av konseptene gir alene tilstrekkelige fordeler og effekter i forhold til behov, mél, krav og

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

Delkonklusjoner og hovedspersmal

Viktige delkonklusjoner og hovedspersmal 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 jernbane og miljamal med satsing pa kollektiviransport. Konsept F og G er
gjensidig utelukkende. Begge kan innga | kombinasjon med vegkonsepter (C.D.E). Dersom en vil ha
an hey kollektivandel ber Konsept F eller G komme far vegutbygging for 4 etablere og styrke
reisemanster for kollektivirafikk. Dette er seerlig kritisk om Konsept E Amatunnelen skal gjennomferes.

Konsept G gir f4 fordeler sammenlignet med konsept F _

Konsept G Bybane krever eventuelt mer utredning for 4 avgjere om det er et realistisk alternativ. Slik
det ser ut, vil konsept G likevel ikke fullt ut kunne lgse jernbanens behov for lengre kryssingsspor i Ama
for godstog. Konseptet vil helller ikke ha samme fleksibilitet som konsept F i forhold til eventuelt
framtidig heyhastighetstog. Siden konsept F ogsa har en innebygd fleksibilitet 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. Hovedsparsmalet gjelder den lokale kollektivirafikken. Lokaltogtrafikken og mulighet for
15 min frekvens er en hovedbegrunnelse for okt kapasitet og bygging av dobbeltspor. Om ogsa
Konsept E Arnatunnelen bygges, fiernes reisetidsfordelen for toget, og det kan reises spersmal om det
da er formuftig & investere rundt 850 mill. kr i dobbeltspor (byggetrinn 3) dersom kollektivtilbudet kan bli
minst like godt med nadlagging av lokaltoget og god bussbetjening | Amatunnelen. Nadlagglng av
lokaltogtrafikk vil veere i strid med nasjonale mal.

Dersom bide 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
(rushtidsavgift, parkeringspolitikk el.). Tilsvarende vil gjelde Konsept G sammen med Arnatunnelen.

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 bare i liten grad til
langsiktig l@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 sett 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 Amatunnelen framstar som de to hovedalternativene for
veg i 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 Nygardstangen og i Bergensdalen. Pa lang sikt trenger Konsept D og E ikke vaere
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 overfert trafikk fra nord (3500). Dette gjenspeiler 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 undersekes 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 malkonflikter og ulik vektlegging av mél vil
ha vesentlig betydning for konseptvalg og kombinasjoner i korridoren Ama-Bergen. For 4 illustrere
dette vises her fre ulike eksempler:

Eksempel | *Optimalt 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 vaere 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.

2. Konsept E Amatunnelen

3. Konsept D Vegutbygging ser

En slik kembinasjon vil veere den som i aller sterst grad vil kreve avbatende tiltak fra konsept A for &
dempe ugnskede effekter av gkt bilirafikk. Dette vil farst og fremst gjelde tiltak som bidrar til & styre
reisem@nster og valg av transportmiddel, searlig i rushtid. Styrking av banetilbud for sentrumsrettede
arbeids- og fritidsreiser vil kreve tiltak som vegprising/keprising, innfartsparkering i Arna, flere
parkeringsrestriksjoner i sentrum mv. Amatunnelens bidrag til skt tilgjengeliget og redusert reiselid, ma
ferst og fremst innrettes mot bedret transporttilbud og attraktivitet for lange ast-vest-transporter, lokal
neeringstransport, transporter tilifra Bergen vest, og regional busstrafikk/langdistanse ekspressbuss.

Eksempel'l
"Optimalt samfunnsmal
for korridoren Arna-Bergen”

@?&-‘-‘Jm
;x"lsam\"x




Eksempel Il "Samfunnsmal for korridoren, med reduserte investeringskostnader”

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

= Elementer fra konsept A

= 1. Konsept F, kun byggstrinn 2 Kryssingsspor Arna, nedlegging lokaltog Arna-Bergen, okt frekvens
lokaltog Voss-Bergen

+ 2. Konsept E med god bussbetjening som erstatter lokaltog Arna-Bergen

= 3. Byggetrinn med redusert utbedring mellom Arna og Hop farst (ref konsept B), senere evt.
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 filtak fra konsept A for & dempe
uenskede effekter av ekt biltrafikk (styre valg av transportmiddel, vegprising/keprising, innfarts-
parkering, parkeringsrestriksjoner mv.) Arnatunnelens bidrag til ekt tilgjiengeliget og redusert reisetid,
ma farst og fremst innrettes mot et godt lokalt kollektivtiloud med buss, bedret transporttilbudet og
attraktivitet for lange @st-vest-transporter, lokal neeringstransport, transporter tilffra Bergen vest, og
regional busstrafikk/langdistanse ekspressbuss.

Med vektlegging av samfunnsmal for korridoren, men reduserte investeringskostnader, kan etappevis
vegutvikling mot ser veere en lgsning. Det ma da undersgkes naermere 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 ytre ringvegsystem).

Eksempel'll
“Samfupnsmal med reduserte
investeringskostnader” %"m‘“
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Eksempel lll *Miljemal, med mindre vekt pa samfunnsmal for korridoren”

Dersom an legger sterst vekt pa oppfylling av miljgmal, med reduksjon av biltrafikk og grunnlag for ekt
kollektivtrafikk, vil positive effekter i forhold til samfunnsmalene om reisetid og ost-vest transporter
reduseres. En kombinasjon med slik vektlegging kan for eksempel vaere.

1. Konsept F eller G fullt ut, 15 min frekvens Ama-Bergen, okt frekvens lokaltog Voss-Bergen.
2. Konsept C
3. Et redusert utbedringsalternativ for veg mellom Arna og Midtun (ref konsept B) ‘

Sterk satsing pa elementer fra konsept A ‘

En slik kombinasjon ma innrettes mot & dempe uheldige sideeffekter av gkt biltrafikk, og legge til rette
for @kt kollektivtrafikk ved 4 bedre tilbudet og opprettholde reisetidsfordelen tilffra sentrum for bane.

For vegtransport satses da primaert pa konsept C, utvikle dagens stamveg mellom Arna og Vagsbotn,
Med vektlegging av milj@mal kan strategien mot ser veere en redusert vegutbedring (ref konsept B).

En vesentlig positiv miljpeffekt vil ogsa her avhenge av hvilke gvrige trafikkdempende filtak som
innfares. En hay miljgprofil vil kreve kombinasjon med sterk satsing pa tiltak under Konsept A.

Eksempel il
*Miljgmal; med mindre
vekt pa samfunnsmal
for korridoren”
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8.8 Anbefaling videre arbeid:
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